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Zusammenfassung

Beim intermodalen Guterverkehr werden Glter in einer einzigen Ladeeinheit — etwa
einem Container — unter Nutzung einer Kombination verschiedener Verkehrstrager wie
StraBBe, Schiene, Wasserstralen oder Luft transportiert. Dadurch kénnen die relativen
Starken der einzelnen Verkehrstrager im Hinblick auf ihre Flexibilitdat, Geschwindigkeit,
Kosten und Umweltleistung optimal genutzt werden. Fiir den Zeitraum 2014-2020
wurden aus dem Europdischen Fonds fiir regionale Entwicklung (EFRE), dem
Kohasionsfonds (KF) und der Fazilitat "Connecting Europe" (CEF) EU-Mittel in Hohe von
insgesamt rund 1,1 Milliarden Euro fur Projekte zur Férderung der Intermodalitat
bereitgestellt.

Der Hof beschloss, diese Priifung durchzufiihren, um politische Entscheidungstrager
und Interessentrager iber die Wirksamkeit der von der EU seit 2014 zur Unterstiitzung
des intermodalen Giterverkehrs erlassenen Rechtsvorschriften und bereitgestellten
Mittel zu informieren. Zu diesem Zweck untersuchte er, ob die Ziele der EU im Bereich
der Intermodalitdt im Rahmen der allgemeinen Strategie der EU zur Okologisierung des
Guterverkehrs gut konzipiert waren und ihre Erreichung angemessen tiberwacht
wurde. Des Weiteren priifte er, ob der intermodale Guterverkehr durch den
Rechtsrahmen der EU angemessen unterstiitzt und ob das Infrastrukturnetz der EU
dem Bedarf an Intermodalitat gerecht wird. Der Hof flihrte seine Priifung in sieben
Mitgliedstaaten durch und untersuchte eine Stichprobe von 16 Projekten, die bis 2020
EU-Mittel erhalten hatten.

Insgesamt kam der Hof zu dem Schluss, dass die von der EU zur Unterstltzung des
intermodalen Glterverkehrs erlassenen Rechtsvorschriften und bereitgestellten Mittel
nicht wirksam genug sind, da in der EU aufgrund von Hindernissen im Bereich der
Rechtsvorschriften und Infrastruktur nach wie vor keine gleichen
Wettbewerbsbedingungen fir den intermodalen Gliterverkehr herrschen. Aus diesem
Grund kann der intermodale Gliterverkehr noch immer nicht unter gleichen
Bedingungen mit dem StralRengiterverkehr in Wettbewerb treten. Der Hof stellte fest,
dass die Kommission Uber keine spezielle EU-Strategie fiir Intermodalitat verfigt.
Stattdessen wurde das Thema Intermodalitdt im Rahmen allgemeinerer Strategien zur
Okologisierung des Guterverkehrs und zur Verkehrsverlagerung behandelt.

Die Kommission legte keine quantitativen Ziele fur den Anteil intermodaler Fracht
fest und die von ihr fir 2030 bzw. 2050 festgelegten EU-Ziele im Hinblick auf die
verstarkte Nutzung von Schiene und Binnenwasserstral3en fiir den Guterverkehr sind
unrealistisch. Diese Ziele beruhen nicht auf belastbaren Simulationen, die Aufschluss



dariber gegeben hatten, in welchem Umfang eine Verkehrsverlagerung moglich ware.
Der Hof stellte ferner fest, dass die Mitgliedstaaten ihre Ziele im Hinblick auf eine
Erhéhung des Schienengtiterverkehrs nicht mit dem entsprechenden EU-Ziel
abstimmten und die Ziele der Mitgliedstaaten sogar liber das EU-Ziel hinausgingen. Die
Uberwachung der Erreichung der EU-Ziele durch die Kommission wurde durch einen
Mangel an Daten aus den Mitgliedstaaten erheblich erschwert.

Marktregulierung ist eine entscheidende Voraussetzung fiir die Tragfahigkeit
strategischer Entscheidungen. Allerdings sind die Bestimmungen der Richtlinie Giber
den kombinierten Verkehr, des einzigen speziell dem intermodalen Verkehr
gewidmeten EU-Rechtsakts, Giberholt. Die Kommission unternahm mehrere Versuche,
die Richtlinie zu Giberarbeiten, schaffte es aber nicht, die Zustimmung der
Mitgliedstaaten zu erhalten. AuRerdem gibt es EU-Rechtsvorschriften, insbesondere
zur Regelung des StralRengtiterverkehrs, die dem Ziel, Intermodalitat attraktiv zu
machen, teilweise zuwiderlaufen. SchlieBlich ergriff die Kommission Schritte zur
Vereinfachung der Beihilfevorschriften bei Regelungen, mit denen eine Verlagerung
des Verkehrs weg von der StraBe hin zu Schiene und Binnenwasserstraen sowie
multimodalem Verkehr angestrebt wird.

Der Hof stellte fest, dass sich Logistikunternehmen unter anderem deshalb oft
gegen den intermodalen Verkehr entscheiden, weil es keine leicht zuganglichen
Informationen Uber intermodale Terminals und Netzkapazitaten in Echtzeit gibt.
Obwohl geeignete Infrastrukturen ein weiterer entscheidender Faktor fiir den
intermodalen Verkehr sind, hat die Kommission zudem keinen Uberblick Gber die
bestehenden Terminals und diejenigen Terminals, die erst noch gebaut oder ausgebaut
werden miissen, um den Bedarf der Industrie zu decken. Der Vorschlag der
Kommission fiir die Uberarbeitung der Verordnung tiber das transeuropiische
Verkehrsnetz (TEN-V) aus dem Jahr 2021 hat das Potenzial, die Situation zu verbessern:
Die Mitgliedstaaten missten den Bedarf an Terminalinfrastruktur bewerten, und die
Kommission kénnte Durchfiihrungsrechtsakte erlassen, um Fristen und Bedingungen
fir die Errichtung von Abschnitten des Netzes festzulegen. SchliefRlich wird die
Wettbewerbsfahigkeit des intermodalen Verkehrs auch dadurch beeintrachtigt, dass
die Mitgliedstaaten noch nicht dafiir gesorgt haben, dass die linearen Infrastrukturen
(z. B. Eisenbahngleise oder Binnenwasserstrallen) den technischen Anforderungen des
TEN-V-Netzes entsprechen.

Bei mehreren EU-finanzierten Projekten im Bereich der Intermodalitat, die in der
Stichprobe des Hofes enthalten waren, verzogerte sich die Umsetzung. Insbesondere
eine Besonderheit einiger intermodaler Projekte, ndmlich die komplexen
Eigentumsverhaltnisse hinsichtlich der Terminals, trug zu Verzégerungen bei der



Umsetzung bei. Dariiber hinaus waren die EU-Mittel, die im Zeitraum 2014-2020 (lber
die Fazilitat "Connecting Europe", den Europdischen Fonds fiir regionale Entwicklung
und den Kohdsionsfonds flir intermodale Infrastrukturprojekte bereitgestellt wurden,
nicht an die Erzielung spezifischer Ergebnisse im Hinblick auf die Verkehrsverlagerung
gebunden. SchlieRlich stellte der Hof fest, dass im Rahmen der Uberwachung dieser
Projekte der Schwerpunkt eher auf den Outputs als auf den Ergebnissen und
Auswirkungen lag.

Der Hof empfiehlt der Kommission,

1) Ziele fiir die Verkehrstrageranteile in den Kernnetzkorridoren festzulegen und
dariber Bericht zu erstatten;

2) regulatorische Anderungen vorzubereiten, um die Wettbewerbsfihigkeit des
intermodalen Verkehrs zu verbessern;

3) die Grundlagen fir eine koordinierte Bewertung des Bedarfs an intermodalen
Terminals durch die Mitgliedstaaten zu schaffen;

4) anhand von Kosten-Nutzen-Analysen fiir von der EU finanzierte Projekte das
Potenzial fiir eine Verkehrsverlagerung zu bewerten.



Einleitung

Beim intermodalen Giiterverkehr werden Giiter in einer einzigen Ladeeinheit —
etwa einem Container, einem Wechselbehalter oder einem Sattelanhdnger — unter
Nutzung verschiedener Verkehrstrager® wie StraBe, Schiene, WasserstralRe oder Luft
transportiert, wobei kein Umschlag der transportierten Guter selbst erfolgt. Es handelt
sich also um eine spezifische Form des multimodalen Verkehrs. Da beim intermodalen
Guterverkehr die Giter in einer einzigen Ladeeinheit verbleiben und kein Umschlag
der Giter selbst erfolgt, sind die Umschlagskosten geringer als beim multimodalen
Verkehr.

Abbildung 1 zeigt eine intermodale Transportstrecke, bei der dieselbe
Ladeeinheit vom ersten Einlaufhafen in der EU bis zum endgiiltigen Bestimmungsort
der Guter transportiert wird.

Abbildung 1 — Beispiel einer Logistikkette im Rahmen des intermodalen
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Quelle: Europaischer Rechnungshof.

1 Eurostat, Vereinte Nationen und Weltverkehrsforum der OECD, Glossar fiir die

Verkehrsstatistik, 2019.


https://ec.europa.eu/eurostat/documents/3859598/10013449/KS-GQ-19-004-DE-N.pdf/d5af3d7b-f3ed-4cac-b231-1a90d99e08e3?t=1568383810000
https://ec.europa.eu/eurostat/documents/3859598/10013449/KS-GQ-19-004-DE-N.pdf/d5af3d7b-f3ed-4cac-b231-1a90d99e08e3?t=1568383810000

Auf der Strale konnen Guter am flexibelsten transportiert werden, da die Giter
direkt vom Ursprungs- zum Bestimmungsort transportiert werden. Flr viele Arten von
Gutern handelt es sich auRerdem haufig um den schnellsten und gilinstigsten
Verkehrstrager, selbst tGiber lange Distanzen hinweg. Ohne Unterstiitzungsmalinahmen
ist der intermodale Guterverkehr durchschnittlich um 56 % teurer als der
ausschlieRlich straBengebundene Giterverkehr? (siehe Abbildung 2).

Abbildung 2 — Vergleich der Kosten des intermodalen und des rein
straBengebundenen Giiterverkehrs
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Hinweis: Die Kostenberechnung flr den intermodalen Verkehr beruht auf einer mittleren bis langen
Beforderung auf Schiene und StralRe.

Quelle: Europdischer Rechnungshof auf der Grundlage von Daten der Kommission.

Im Vergleich zur StraRe sind andere Verkehrstrager wie Schiene oder
BinnenwasserstraBen langsamer und weniger flexibel. Auch benétigen sie eine
spezielle Infrastruktur, die nicht an jedem Verladeort installiert werden kann.
Andererseits sind diese Verkehrstrager sicherer und umweltfreundlicher und kénnen
den Verkehr auf Giberlasteten StraBen reduzieren. Beim intermodalen Verkehr geht es
darum, die relativen Starken der einzelnen Verkehrstrager zu nutzen.

Abbildung 3 zeigt die Entwicklung der relativen Anteile der einzelnen
Verkehrstrager am Binnengiiterverkehr von 2010 bis 2020 (der Luft- und
Seeglterverkehr ist nicht erfasst). Im Jahr 2010 betrug der Anteil von Schiene und
BinnenwasserstraBen rund 25 %. Bis 2020 ging dieser Anteil auf weniger als 23 %
zuruck.

2 Folgenabschitzung der Kommission zum Vorschlag fiir eine Richtlinie Giber den

kombinierten Verkehr, SWD(2017) 362.


https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=SWD:2017:0362:FIN:EN:PDF

Abbildung 3 — Verkehrstrageranteile beim EU-Binnengiiterverkehr (in
Prozent der Gesamttonnenkilometer)
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Quelle: Europaischer Rechnungshof auf der Grundlage von Eurostat (Online-Datencode:
tran_hv_frmod).

Treibhausgasemissionen gelten als eine der Hauptursachen des Klimawandels.
Derzeit macht der Verkehrssektor fast ein Viertel der Treibhausgasemissionen in
Europa aus. Fast drei Viertel der Emissionen (72 % im Jahr 2019) sind auf den
StraBenverkehr zurlickzufiihren. Lastkraftwagen, mit denen Giiter auf der Strale
beférdert werden, verursachen rund ein Viertel der Emissionen im StraRenverkehr?.
Abbildung 4 zeigt die Umweltleistung der einzelnen Verkehrstrager im Jahr 2018,
ausgedriickt in Treibhausgasemissionen (COz-Emissionen) in Gramm pro
Tonnenkilometer.

3 Generaldirektion Mobilitit und Verkehr (Europiische Kommission), EU transport in figures.
Statistical pocketbook 2021, 2021.


https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
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Abbildung 4 — CO.-Emissionen nach Verkehrstragern des Giiterverkehrs
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Quelle: Europdischer Rechnungshof auf der Grundlage von Daten der Europdischen Umweltagentur
(Stand 2018).

Eine Verkehrsverlagerung weg von den Strallen und eine verstarkte Nutzung
des intermodalen Verkehrs konnen eine entscheidende Rolle dabei spielen, den
Guterverkehr in Europa umweltfreundlicher zu gestalten. In einem WeiBbuch aus dem
Jahr 2011, dem Fahrplan zu einem einheitlichen europiischen Verkehrsraum?, legte
die Kommission erstmals eine Zielvorgabe fir die Verringerung der
Treibhausgasemissionen fiir den Verkehrssektor fest: Bis zum Jahr 2050 sollten die
Emissionen gegeniiber 1990 um 60 % reduziert werden. Im Gegensatz zu anderen
Wirtschaftszweigen gingen die COz-Emissionen im Verkehrssektor jedoch nicht zurlick,
sondern nahmen zwischen 1990 und 2019 um 24 % zu°. Zwar verbesserte sich in
diesem Zeitraum die Effizienz des Transports mit schweren Nutzfahrzeugen (sowohl im
Hinblick auf die Fahrzeuge als auch die Logistik), doch nahm die Nachfrage nach

4 WeiBbuch der Kommission, KOM(2011) 144.

> Europdische Umweltagentur, Greenhouse gas emissions from transport in Europe,
18.11.2021.


https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:de:PDF
https://www.eea.europa.eu/ims/greenhouse-gas-emissions-from-transport
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Guterverkehrsleistungen so stark zu, dass diese Effizienzgewinne nicht zum Tragen
kamen®.

Im Jahr 2019 forderte die Kommission in ihrem jlingsten Strategiedokument zur
Bewadltigung klima- und umweltbedingter Herausforderungen, dem europaischen
Griinen Deal’, eine noch stirkere Verringerung der verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen (90 % bis 2050), damit die EU im Einklang mit dem Pariser
Klimaschutziibereinkommen bis 2050 eine klimaneutrale Wirtschaft werden kann.

Im Jahr 2020 veroffentlichte die Kommission dann ihre Strategie fiir nachhaltige
und intelligente Mobilitit?, in der sie eine deutliche Verkehrsverlagerung auf Schiene,
Binnenschifffahrt und Kurzstreckenseeverkehr forderte. Unter Kurzstreckenseeverkehr
sind Frachtbeférderungen auf dem Seeweg zwischen Hafen zu verstehen, die sich
geografisch in Europa befinden, sowie zwischen solchen Hafen und Hafen in
aulereuropdischen Landern, die Anlieger eines europaischen Binnenmeeres sind.

Anfang der 1990er-Jahre beschlossen die Mitgliedstaaten, eine EU-weite
Verkehrsinfrastrukturpolitik zu entwickeln. Die Kommission, insbesondere die
Generaldirektion Mobilitat und Verkehr (GD MOVE), ist fiir die Gestaltung, Umsetzung
und Durchsetzung dieser Politik zustdndig. Der wichtigste Rechtsakt zum europaweiten
Netz fur den StraBen-, Schienen-, Binnenschifffahrts-, See- und Luftverkehr von
Personen und Gutern ist die Verordnung tiber den Aufbau eines transeuropaischen
Verkehrsnetzes (TEN-V)°, die in ihrer aktuellen Fassung im Jahr 2013 angenommen
wurde (siehe Kasten 1).

®  Européaische Umweltagentur, Briefing Nr. 15/2022, Reducing greenhouse gas emissions
from heavy-duty vehicles in Europe, 7.9.2022.

7 Mitteilung der Kommission iber den européischen Griinen Deal, COM(2019) 640.

8 Mitteilung der Kommission liber eine Strategie fuir nachhaltige und intelligente Mobilitat,
COM(2020) 789.

® Verordnung (EU) Nr. 1315/2013.


https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-ten-t_de
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-ten-t_de
https://www.eea.europa.eu/publications/co2-emissions-of-new-heavy
https://www.eea.europa.eu/publications/co2-emissions-of-new-heavy
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?qid=1576150542719&uri=COM%3A2019%3A640%3AFIN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX%3A52020DC0789
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=uriserv:OJ.L_.2013.348.01.0001.01.DEU
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Kasten 1

Transeuropaisches Verkehrsnetz

Im Rahmen des transeuropaischen Verkehrsnetzes (TEN-V) sind ein "Kernnetz"
von Verkehrsinfrastrukturen, darunter neun Kernnetzkorridore, sowie zwei
horizontale Prioritdten (Europdisches Eisenbahnverkehrsleitsystem (ERTMS) und
Meeresautobahnen) vorgesehen. Die Einrichtung der Korridore und die
Umsetzung der horizontalen Prioritdten sollen bis 2030 abgeschlossen sein.
AuBerdem wurde ein "Gesamtnetz" festgelegt, das bis 2050 fertiggestellt werden
soll. Mit dem Gesamtnetz sollen die Erreichbarkeit und Anbindung aller Regionen
in der EU, auch der abgelegenen Gebiete, der Inselgebiete und der Gebiete in
aullerster Randlage, sichergestellt werden.

Den in der TEN-V-Verordnung aus dem Jahr 2013 enthaltenen Karten des TEN-V-
Netzes sind die linearen Infrastrukturen (d. h. Schienen, StraRen und
BinnenwasserstraRen), die Hafen und die Standorte zu entnehmen, an denen sich
Knoten und Terminals befinden bzw. befinden sollten (an denen zum Beispiel eine
Verladung von der Schiene auf die StraRe oder einen Binnenhafen erfolgen kann).
Des Weiteren enthélt die TEN-V-Verordnung eine Liste mit technischen
Parametern, die die Verkehrsinfrastrukturen des Kernnetzes bis 2030 erfillen
mussen.

Die Kommission hat entsprechend der TEN-V-Verordnung jeweils einen
Europaischen Koordinator fiir die neun Netzkorridore und die beiden horizontalen
Prioritaten ernannt. Die Koordinatoren erstellen und aktualisieren Arbeitsplane fir
die Korridore, einschlieBlich einer Analyse der erforderlichen Investitionen
(Projektliste), und berichten jahrlich tber die erzielten Fortschritte.

Im Jahr 2021 legte die Kommission einen Vorschlag zur Uberarbeitung'® der TEN-
V-Verordnung und im Jahr 2022, nach dem Beginn des russischen Angriffskriegs
gegen die Ukraine, einen weiteren Vorschlag'' vor. Einige der vorgeschlagenen
Anderungen haben das Potenzial, den intermodalen Giiterverkehr weiter zu
fordern.

10" vorschlag der Kommission von Dezember 2021, COM(2021) 812.

1 Vorschlag der Kommission von Juli 2022, COM(2022) 384.


https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-ten-t_de
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/ALL/?uri=COM%3A2021%3A812%3AFIN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/ALL/?uri=CELEX:52022PC0384
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Neben der TEN-V-Verordnung, mit der infrastrukturbezogene Aspekte abgedeckt
werden, gibt es andere Rechtsakte zur Regulierung des Verkehrsmarkts, die fir den
intermodalen Giiterverkehr besonders wichtig sind:

Die Richtlinie liber den kombinierten Verkehr'? aus dem Jahr 1992 ist der einzige
speziell dem intermodalen Giiterverkehr gewidmete EU-Rechtsakt. Der
kombinierte Verkehr ist eine Form des intermodalen Verkehrs, wobei die Art der
Transporteinheit und die maximale Lange des Abschnitts, auf dem die Giiter auf
der Stral3e transportiert werden, Beschrankungen unterliegen. Mit der Richtlinie
werden samtliche grenziiberschreitenden intermodalen Verkehrsstrome
abgedeckt, auller denjenigen, bei denen eine Grenze zu einem Nicht-EU-Land
Uberschritten wird. Rein nationale Verkehrsstrome fallen bislang nicht in ihren
Anwendungsbereich. Die Richtlinie sieht regulatorische und finanzielle Anreize
wie die Befreiung von der Kraftfahrzeugsteuer fiir Beférderungen im
kombinierten Verkehr vor.

Andere vor allem fiir den StralRengtiterverkehr geltende Rechtsvorschriften
konnen sich auf die Wettbewerbsfahigkeit des intermodalen Verkehrs auswirken.
So regelt die Eurovignetten-Richtlinie'® die Gebuihren, die fur StraBenfahrzeuge
erhoben werden kdnnen, um den externen Kosten des Stralenverkehrs Rechnung
zu tragen.

Die Mitgliedstaaten bleiben fir die Umsetzung der fir den Verkehrssektor
relevanten EU-Richtlinien (wie der Eurovignetten-Richtlinie oder der Richtlinie tiber
den kombinierten Verkehr) und EU-Verordnungen zustdndig. Die Mitgliedstaaten
entscheiden Uber ihre nationale Verkehrspolitik, die im Rahmen nationaler
Verkehrsplane festgelegt werden kann. Sie entscheiden also, welche
Infrastrukturprojekte (z. B. intermodale Terminals oder Eisenbahngleise) vorrangig
durchgefliihrt werden sollen. Die Fordermittel fir diese Projekte stammen in erster
Linie aus nationalen/regionalen Haushalten.

2 Richtlinie 92/106/EWG des Rates.

3 Richtlinie (EU) 2022/362.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/de/TXT/?uri=CELEX%3A31992L0106
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX%3A32022L0362&qid=1648110869143
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Im Zeitraum 2014-2020 finanzierte die EU nationale und regionale
Verkehrsinfrastrukturprojekte hauptsachlich aus den folgenden zwei Quellen:

dem Europaischen Fonds fiir regionale Entwicklung (EFRE) und dem
Kohasionsfonds (KF). Die beiden Fonds werden von der Kommission und den
Mitgliedstaaten gemeinsam verwaltet. Die Generaldirektion Regionalpolitik und
Stadtentwicklung der Kommission (GD REGIO) genehmigt die von den
Mitgliedstaaten konzipierten mehrjahrigen Programme einschlieBlich der
Finanzierungsprioritdaten und tiberwacht deren Umsetzung. Die nationalen bzw.
regionalen Verwaltungsbehorden wahlen daraufhin spezifische aus dem EFRE und
dem KF kofinanzierte Projekte aus und setzen diese um;

der Fazilitdt "Connecting Europe" (CEF), die von der Kommission (GD MOVE)
direkt verwaltet wird. Sie hat die Zustandigkeit fiir die Gewdahrung von
Finanzhilfen und die Uberwachung von deren Durchfiihrung der Europiischen
Exekutivagentur fur Klima, Infrastruktur und Umwelt (CINEA) ibertragen.

Fiir den Zeitraum 2014-2020 mussten die Projekttrager bzw. Behorden keinen
bestimmten Meldecode fiir Projekte zur Férderung des intermodalen Giiterverkehrs
verwenden. Sowohl fiir die einzelnen Verkehrstrager als auch fiir die allgemeine
Kategorie "multimodaler Verkehr" gab es jedoch solche Codes. Daher konnte der Hof
den Betrag der EU-Mittel, die in diesem Zeitraum aus dem EFRE/KF und der CEF
bereitgestellt wurden, nur auf der Grundlage von Schatzungen ermitteln. Am
1. Juli 2021 belief sich der fir solche Projekte gebundene Betrag auf 1 118 Millionen
Euro (CEF: 514 Millionen Euro; EFRE: 175 Millionen Euro; KF: 429 Millionen Euro).

Auch im Zeitraum 2021-2027 stehen diese drei Instrumente zur Verfiigung.
Darliber hinaus werden zwischen 2021 und 2026 Uber die Aufbau- und
Resilienzfazilitdt'* zusatzliche finanzielle Mittel zur Verfiigung gestellt, um die sozialen
und wirtschaftlichen Auswirkungen der COVID-19-Pandemie abzumildern. Die Fazilitat
ist mit Mitteln in Hohe von 724 Milliarden Euro (zu aktuellen Preisen) ausgestattet.
Diese Mittel kénnen von den Mitgliedstaaten zur Finanzierung von Reformen und
Infrastrukturprojekten, u. a. auch im Verkehrsbereich, verwendet werden. Die genaue
Zuweisung der Mittel und die fiir die Auszahlung des EU-Beitrags zu erreichenden
Zielwerte sind in den nationalen Aufbau- und Resilienzplanen festgelegt. Anhang |
enthélt einen Uberblick iber die vom Hof in den Plidnen einer ausgewahlten Anzahl
von Mitgliedstaaten ermittelten Projekte, mit denen die Intermodalitat gefordert wird.

14 Verordnung (EU) 2021/241.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX%3A32021R0241
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Priifungsumfang und Prifungsansatz

In diesem Bericht wird die Wirksamkeit der von der EU seit 2014 zur
Unterstitzung des intermodalen Giterverkehrs erlassenen Vorschriften und
bereitgestellten Mittel bewertet. Zu diesem Zweck untersuchte der Hof, ob

die Ziele fiir den intermodalen Verkehr im Hinblick auf die Okologisierung des
Guterverkehrs gut konzipiert waren und ihre Erreichung angemessen lGiberwacht
wurde;

der intermodale Giterverkehr durch den Rechtsrahmen der EU ausreichend
unterstitzt wurde, um ihn wettbewerbsfahiger zu machen;

das Infrastrukturnetz der EU dem Bedarf des intermodalen Verkehrs gerecht wird.

Der Hof untersuchte Nachweise aus einer Reihe unterschiedlicher Quellen:

Er analysierte die Verkehrsstrategien der EU, die einschlagigen rechtlichen
Rahmenbestimmungen und Strategiedokumente sowie von anderen Obersten
Rechnungskontrollbehdrden, Forschungseinrichtungen, Industrieverbanden und
Wissenschaftlern zum Thema des intermodalen Glterverkehrs veroffentlichte
Berichte;

fiir eine Stichprobe von sechs Mitgliedstaaten (Deutschland, Spanien, Frankreich,
Italien, Niederlande und Polen) analysierte er die nationalen Verkehrsstrategien
sowie Rechtsvorschriften und Strategiepapiere;

er befragte die Mitarbeiter der zustandigen Generaldirektionen der Kommission
und der CINEA sowie Vertreter nationaler Stellen;

er traf Vertreter europdischer und nationaler Speditions- und Logistikverbande
sowie Mitarbeiter des Internationalen Verkehrsforums der Organisation fiir
wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD);

flr sieben ausgewahlte Mitgliedstaaten (die sechs genannten Mitgliedstaaten
sowie Kroatien) untersuchte er eine Stichprobe von 16 Projekten, die im Zeitraum
2014-2020 Foérdermittel aus dem EU-Haushalt erhielten (siehe Anhang Il). Er
besichtigte einige dieser Projekte und flihrte fir andere Projekte eine
Aktenprifung durch.



Abbildung 5 gibt einen Uberblick iiber die Linder und die Stichprobe von
Projekten zur Forderung des intermodalen Giiterverkehrs, die Gegenstand der

Prifung des Hofes waren.

Abbildung 5 — Fiir die Priifung ausgewahlte Mitgliedstaaten und

intermodale Projekte

Gebundene Mittel fiir EU-Kofinanzierung
(Millionen Euro, Stand: 31.12.2020)
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Der Hof wahlte die Mitgliedstaaten auf der Grundlage der Wesentlichkeit der fiir

intermodale Infrastrukturprojekte in diesen Landern bereitgestellten EFRE-/KF- und

CEF-Mittel sowie des Umfangs der grenziiberschreitenden Giiterverkehrsstrome aus.

Mit den ausgewahlten Landern deckt der Hof drei wichtige Handelsstrome ab, die sich

mit Abschnitten der folgenden TEN-V-Korridore tberschneiden: Rhein-Alpen-Korridor
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(der von Belgien und den Niederlanden bis nach Italien verlduft), Nord-Ostsee-
Korridor (zwischen Polen und Deutschland) sowie Atlantik-Korridor und Mittelmeer-
Korridor (die Deutschland tber Frankreich mit Spanien verbinden).

Mit der Stichprobe von Projekten werden mehrere Kombinationen von
Verkehrstragern und Arten der Unterstiitzung fiir Intermodalitdt (wie
Logistikplattformen und Verbindungen auf der sogenannten letzten Meile) und
Umsetzungsphasen (d. h. sowohl laufende als auch abgeschlossene Projekte)
abgedeckt. Insgesamt belaufen sich die flr diese Projekte gebundenen EU-Mittel auf
403 Millionen Euro und decken 36 % der betroffenen Grundgesamtheit ab (siehe
Ziffer 14).

Die Prifung deckt den Zeitraum seit Annahme des Fahrplans der Kommission zu
einem einheitlichen europaischen Verkehrsraum im Jahr 2011 ab (siehe Ziffer 07) und
konzentriert sich insbesondere auf die von der EU im Zeitraum 2014-2020 geforderten
Investitionen.

Dieser Bericht ergdanzt eine Reihe von Berichten des Hofes, in denen bestimmte
Aspekte des intermodalen Verkehrs behandelt wurden. Der erste Bericht zu diesem
Thema wurde im Jahr 2013 veroffentlicht und behandelte schwerpunktmaRig die
allgemeinere Kategorie des multimodalen Verkehrs in der EU'°. Anhang IlI gibt einen
Uberblick Giber simtliche Berichte des Hofes, die fiir den intermodalen Verkehr
relevant sind.

Der vorliegende Bericht soll einen Beitrag zu den Beratungen Uber kiinftige
Legislativvorschlage leisten, mit denen die Wettbewerbsfihigkeit des intermodalen
Verkehrs gestarkt und die Investitionen sichergestellt werden sollen, die nétig sind, um
ihn auf kiinftige Herausforderungen vorzubereiten. Der Hof hat beschlossen, diese
Priufung durchzufiihren, weil die Dekarbonisierung des Verkehrs ein zentrales Ziel der
EU ist, um Treibhausgasemissionen zu verringern, wie im europaischen Griinen Deal
dargelegt. Der intermodale Giterverkehr ist dafiir ein entscheidendes Instrument.

15 Sonderbericht 03/2013: "Waren die Marco-Polo-Programme im Hinblick auf die
Verkehrsverlagerung von der Stralle auf andere Verkehrstrager wirksam?"


https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/sr13_03/sr13_03_de.pdf
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Bemerkungen

Eine EU-Strategie fiir eine Verkehrsverlagerung im Giterverkehr sollte sich auf
belastbare Annahmen stiitzen und ehrgeizige, aber realistische Ziele fiir die
verschiedenen beteiligten Verwaltungsebenen enthalten. UberwachungsmaRnahmen
sind notwendig, damit politische Entscheidungstrager und Interessentrager Gberpriifen
kénnen, ob die Umsetzung der entsprechenden Politik planmaRig erfolgt, und um
Informationen zu erhalten, anhand deren bewertet werden kann, ob die angestrebten
Ziele erreicht wurden'®.

Daher untersuchte der Hof, ob die Kommission

in ihren Strategien realistische Ziele fur die Intermodalitdt und die
Verkehrsverlagerung im Guterverkehr festgelegt hat;

sichergestellt hat, dass sich die Mitgliedstaaten an diesen Zielen ausrichten;

Uberwacht hat, inwiefern der intermodale Giiterverkehr zu der von ihr
angestrebten Verkehrsverlagerung beitrug.

Der Kommission fehlt es an Zielen fiir die Intermodalitat, und die Ziele
fiir die Okologisierung des Giiterverkehrs waren sowohl 2011 als auch
2020 unrealistisch

Fiir eine nachhaltigere Verkehrspolitik ist es wichtig, verstarkt Verkehrstrager, die
weniger CO,-Emissionen verursachen, wie Eisenbahnen und Schiffe, einzusetzen.
Hierzu muss das Giiterverkehrsaufkommen in groBem Umfang auf andere
Verkehrstrager verlagert und verstarkt auf den intermodalen Verkehr zuriickgegriffen
werden. Eine solche Veranderung erfordert eine Kombination aus regulatorischen,
finanziellen und operativen MaRnahmen sowohl auf EU- als auch auf nationaler Ebene.
Der Hof stellte fest, dass die Kommission (iber keine spezielle EU-Strategie fiir
Intermodalitat verfigte. Stattdessen wurde das Thema Intermodalitat im Rahmen

6 Instrumentarium der Europdischen Kommission fiir eine bessere Rechtsetzung, Instrument
Nr. 43, Monitoring Arrangements and Indicators, 2021.


https://commission.europa.eu/system/files/2022-06/br_toolbox_-_nov_2021_-_chapter_5.pdf

allgemeinerer Strategien zur Okologisierung des Giiterverkehrs und zur

Verkehrsverlagerung behandelt.
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In diesen Strategien — dem Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen
Verkehrsraum aus dem Jahr 2011 und der Strategie fiir nachhaltige und intelligente
Mobilitdt aus dem Jahr 2020 — werden quantitative Ziele fiir die verstarkte Nutzung
von Schiene und Binnenwasserstrallen festgelegt. Die Ziele werden in den Strategien

jedoch in unterschiedlicher Weise quantifiziert (siehe Abbildung 6):

Im Jahr 2011 wurde das Ziel als Anteil des StraBengtiterverkehrs tiber 300 km, der

auf andere Verkehrstrager verlagert werden sollte, ausgedriickt.

Im Jahr 2020 wurden die Ziele sowohl fiir den Schienenverkehr als auch fir den
Binnenschiffsverkehr in Form einer Verkehrszunahme formuliert (wobei in der
Verkehrszunahme auch der Kurzstreckenseeverkehr erfasst war).

Abbildung 6 — In den Jahren 2011 und 2020 festgelegte Ziele der EU fiir

einen nachhaltigen Giiterverkehr

2011

WeiBBbuch 2011

Verlagerung von 30 %
des StraBenguterverkehrs
Gber 300 km auf
andere Verkehrstrager

a 30 %

2030

Verlagerung von mehr als 50 %
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Uber 300 km auf
andere Verkehrstrager

H
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[}

50 %

1
!
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Quelle: Europdischer Rechnungshof.
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In keinem der beiden Dokumente wurden spezifische EU-Ziele flir den Anteil des

intermodalen Gliterverkehrs festgelegt. Es ist jedoch davon auszugehen, dass ein
grofRer Teil des zusatzlichen Schienen- und Schiffsverkehrs intermodal sein wird, um

die in Abbildung 6 genannten Ziele erreichen zu kdnnen, da die Beforderung der
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meisten Giter auf dem ersten und letzten Streckenabschnitt nach wie vor auf der
StraBe erfolgen muss.

Die Analyse des Hofes zeigte, dass die Ziele der Kommission nicht auf belastbaren
Simulationen fir eine realistischerweise zu erreichende Verkehrsverlagerung
beruhten, bei denen bestehende langfristige Infrastrukturhindernisse fir Schiene und
Binnenwasserstrafen sowie Hindernisse im Bereich der Rechtsvorschriften, die die
Wettbewerbsfahigkeit des intermodalen Giliterverkehrs einschranken, beriicksichtigt
worden waren. Zum Beispiel wurde

in der Folgenabschatzung fiir das WeilRbuch von 2011 davon ausgegangen, dass
Zige mit einer maximalen Lange von 1 500 m im Netz zugelassen wirden (im
Gegensatz zu den aktuell gemaR TEN-V-Verordnung erlaubten 740 m);

in der der Strategie von 2020 zugrunde liegenden Folgenabschatzung auf eine
Investitionsliicke von 100 Milliarden Euro fiir den Zeitraum 2021-2030
hingewiesen, die erst geschlossen werden musste, damit die Prognosen der
Folgenabschatzung eintreten kénnen. Die Kommission erlduterte jedoch nicht,
wie sie sicherstellen wiirde, dass die Mitgliedstaaten die erforderlichen Mittel
rechtzeitig bereitstellen.

Ferner waren die Schatzungen der Kommission im Hinblick auf den Umfang des
Schienen- und Schiffsverkehrs, der bendtigt wiirde, um die Ziele zu erreichen, zu
optimistisch. Zum Beispiel ging die Kommission im WeiBbuch von 2011 davon aus, dass
sich der Schienengliterverkehr zwischen 2005 und 2030 um 60 % und zwischen 2005
und 2050 um 87 % erhéhen wiirde. In Ermangelung neuer politischer Mallnahmen ist
ein Eintreten dieser Prognosen jedoch unrealistisch, da der Schienengliterverkehr im
letzten Jahrzehnt (von 2010 bis 2019) nur um 8 % zugenommen hat?’.

Verglichen mit der im WeilRbuch von 2011 veranschlagten Zunahme des
Schienengiiterverkehrs sind in der Strategie 2020 die Ziele fir 2030 niedriger und fir
2050 hoher angesetzt. Da der Schienenglterverkehr zwischen 2010 und 2019 jedoch
nur geringfligig angestiegen ist, miissten heute noch hohere jahrliche Zuwachsraten
erzielt werden als im Jahr 2011, um die Ziele der Strategie von 2020 zu erreichen (siehe
Abbildung 7).

7 Generaldirektion Mobilitdt und Verkehr (Europédische Kommission), EU transport in figures.
Statistical pocketbook 2021, 2021.


https://op.europa.eu/de/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/de/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/de/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
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Abbildung 7 — Vergleich der Ziele fiir den Schienenverkehr mit dem
tatsachlich beforderten Volumen (Frachtvolumen in Tonnenkilometern,
Volumen im Jahr 2005 = 100)
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Quelle: Europdischer Rechnungshof auf der Grundlage von Schatzungen der Kommission und Daten aus
dem Statistical pocketbook der EU.

Ahnliches gilt hinsichtlich der Ziele fiir den Binnenschiffsverkehr. Im Vergleich
zum WeilRbuch von 2011 wurde das entsprechende Ziel fiir das bis 2030 zu
erreichende Transportvolumen in der Strategie fiir nachhaltige und intelligente
Mobilitat aus dem Jahr 2020 geringer angesetzt, wahrend das Ziel fiir 2050 gleich
blieb. Daher ist heute ein hoherer jahrlicher Zuwachs als noch im Jahr 2011
erforderlich, um das fiir 2050 anvisierte Ziel zu erreichen (siehe Abbildung 8).


https://op.europa.eu/de/publication-detail/-/publication/f656ef8e-3e0e-11ed-92ed-01aa75ed71a1
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Abbildung 8 — Vergleich der Ziele fiir den Binnenschiffsverkehr mit dem
tatsachlich beforderten Volumen (Frachtvolumen in Tonnenkilometern,
Volumen im Jahr 2005 = 100)
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Quelle: Europdischer Rechnungshof auf der Grundlage von Schatzungen der Kommission und Daten aus
dem Statistical pocketbook der EU.

Die Mitgliedstaaten legten noch ehrgeizigere Ziele fest, die nicht auf die
nicht-verbindlichen EU-Ziele abgestimmt waren

Die Ziele der EU kdnnen nur erreicht werden, wenn die Bemiihungen der
Mitgliedstaaten auf diese Ziele abgestimmt werden. Daher bewertete der Hof, ob

die auf EU-Ebene festgelegten Ziele in verbindliche Ziele und Vorgaben auf Ebene
der Mitgliedstaaten aufgeschliisselt wurden;

die Kommission die Ubereinstimmung von nationalen und EU-Zielen
und -Vorgaben Gberprifte.

Die im Weillbuch von 2011 und der Strategie von 2020 festgelegten EU-Ziele sind
fir die Mitgliedstaaten nicht verbindlich. Der Hof stellte fest, dass die Kommission
weder diese Ziele noch die sich daraus fir die Mitgliedstaaten ergebenden
Konsequenzen mit den Mitgliedstaaten abgestimmt hatte. Den Schlussfolgerungen des
Rates zu beiden Strategiedokumenten zufolge hatten die Mitgliedstaaten Vorbehalte
gegeniber diesen Zielen (siehe Kasten 2). AuRerdem wurden die Ziele weder auf
Ebene der Mitgliedstaaten noch auf Korridorebene in geografische Teilziele
aufgeschlisselt.


https://op.europa.eu/de/publication-detail/-/publication/f656ef8e-3e0e-11ed-92ed-01aa75ed71a1
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Kasten 2

Ausziige aus den Schlussfolgerungen des Rates zu den
Strategiedokumenten der Kommission

Im Hinblick auf das WeiBbuch von 2011 duBerten einige Mitgliedstaaten Zweifel
an der Angemessenheit einiger weitreichender Vorschlage'® wie den Zielen fur die
Verkehrsverlagerung von der Straf3e auf andere Verkehrstrager.

Im Hinblick auf die Strategie von 2020 blieben die Schlussfolgerungen des Rates
hinsichtlich des Umfangs der nationalen Anstrengungen vage; es heilt darin, "dass
die zur Verwirklichung der Emissionsreduktionsziele zu unternehmenden
Anstrengungen gemeinsam moglichst kosteneffizient erbracht werden miissen
und sich alle Mitgliedstaaten an diesen Anstrengungen beteiligen missen, wobei
Gerechtigkeits- und Solidaritatsaspekte und die unterschiedlichen
Ausgangssituationen sowie die jeweiligen nationalen Gegebenheiten in den
Mitgliedstaaten [...] beriicksichtigt werden miissen"*°.

Der Analyse des Hofes zufolge hatten alle sechs in seiner Priifung erfassten
Mitgliedstaaten nationale Ziele fiir die verstarkte Nutzung des Schienengliterverkehrs
festgelegt. In drei dieser Mitgliedstaaten wurden die nationalen Strategien und Ziele
fir die Verkehrsverlagerung vor der EU-Strategie von 2020 veroffentlicht, in den
anderen drei erst kurz danach. Der Hof stellte fest, dass in denjenigen Fallen, in denen
die Ziele der EU und der Mitgliedstaaten vergleichbar waren (dies traf auf vier
Mitgliedstaaten in der Stichprobe zu: Deutschland, Spanien, Frankreich und Italien), die
nationalen Ziele im Hinblick auf die erforderliche jahrliche Zuwachsrate sogar noch
ambitionierter waren als die der Kommission (siehe Abbildung 9). Darliber hinaus
legten zwei der gepriiften Mitgliedstaaten, Deutschland und die Niederlande, fiir die
BinnenwasserstrafRen besonders relevant sind, ebenfalls Ziele fiir den
Binnenschiffsverkehr fest. Schlieflich verfligte keiner der Mitgliedstaaten mit
Ausnahme von Polen lber Ziele fiir den Anteil des intermodalen Verkehrs.

18 Rat der Europdischen Union, "Presidency’s Synthesis of Member States’ views", 11255/11,
2011.

19 Rat der Européischen Union, Schlussfolgerungen des Rates zur Strategie der Kommission fiir
nachhaltige und intelligente Mobilitat, 8824/21, 2021.


https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-11255-2011-INIT/en/pdf
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-8824-2021-INIT/de/pdf
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Abbildung 9 — Vergleich der EU-Ziele und der nationalen Ziele fiir den
Schienengiiterverkehr im Hinblick auf die jahrliche Zuwachsrate
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Quelle: Europdischer Rechnungshof auf der Grundlage der Analyse der EU-Strategien und der nationalen
Strategien.

Der Hof stellte fest, dass die Mitgliedstaaten in allen sechs untersuchten Fallen
ihre Ziele fir die Verkehrsverlagerung auf der Grundlage ihrer eigenen Analysen und
politischen Erwdgungen festgelegt haben. In den nationalen Strategien wurde zwar auf
die Strategiedokumente der EU Bezug genommen, die in den nationalen Strategien
definierten Ziele wurden aber nicht auf die EU-Ziele abgestimmt. In einigen Fallen
wurden die nationalen Ziele anhand unterschiedlicher Bezugswerte festgelegt (z. B.
legte Frankreich ein Ziel fur die Erh6hung des Guterverkehrs, Spanien hingegen fiir den
Anteil des Schienenverkehrs am Giiterverkehr fest). Daher kann die Kommission
wahrend der Umsetzung nicht bewerten, ob die gemeinsamen Anstrengungen der
Mitgliedstaaten ausreichen, um die libergeordneten EU-Ziele fir die
Verkehrsverlagerung zu erreichen.

SchlieRRlich Gberpriifte der Hof auch, inwiefern die Kommission die nationalen
Strategiedokumente unter dem Gesichtspunkt der Verkehrsverlagerung und
Intermodalitat analysierte und dazu Stellung nahm. Im Rahmen seiner Aktenprifung
prifte der Hof die nationalen Verkehrspldne, die nationalen Energie- und Klimaplane,
die nationalen Aufbau- und Resilienzplane und die im Zusammenhang mit den Mitteln
der EU-Kohasionspolitik fiir den Zeitraum 2014-2020 geschlossenen
Partnerschaftsvereinbarungen (siehe Anhang IV). In einigen Fallen nahm die
Kommission zu Fragen der Intermodalitat Stellung. Der Hof fand aber keine Belege
dafiir, dass sie systematisch Kontrollen durchgefiihrt hitte, um die Ubereinstimmung
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der nationalen Strategien fir die Verkehrsverlagerung mit den auf EU-Ebene
festgelegten Zielen sicherzustellen.

In seiner Stichprobe ermittelte der Hof in den Niederlanden ein gutes Beispiel
dafiir, wie das Ziel der Verkehrsverlagerung mit spezifischen und messbaren
Zielvorgaben fir die Erhohung des Anteils intermodaler Verkehrsstréome verfolgt und
wie diese Zielvorgaben nach den wichtigsten nationalen Giterkorridoren
aufgeschlisselt werden kénnen. Im Rahmen der entsprechenden Strategie wurden
aulBerdem Mittel fiir intermodale Infrastrukturprojekte bereitgestellt (siehe Kasten 3).
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Kasten 3

Der niederlandische Ansatz fiir die Umsetzung der Ziele der
Verkehrsverlagerung

Im Juni 2019 veroffentlichte das niederlandische Ministerium fir Infrastruktur und
Wasserwirtschaft die Mobilitatsstrategie 2040.

Im Rahmen dieser Strategie wurden mehrere weitere Strategiedokumente,
darunter die Guterverkehrsagenda, vorgelegt, mit der anhand eines Aktionsplans
die in der Mobilitatsstrategie festgelegten Ziele fur die Verkehrsverlagerung in
Form von messbaren Zielen aufgeschliisselt werden. Mit dem Plan werden
hauptsachlich die beiden wichtigsten nationalen Guterverkehrskorridore —
Richtung Osten (Hafen von Rotterdam Uber die Region Arnhem-Nijmegen nach
Deutschland) und Siidosten (Hafen von Rotterdam lber die Region Venlo nach
Deutschland) — abgedeckt und Ziele flir das Frachtvolumen im Schienenverkehr
und die Verkehrsverlagerung festgelegt.

Anfang 2020 leiteten Wirtschaftsteilnehmer, Wissenschaftler und Behorden von
diesen Zielen das operative Ziel ab, auf beiden Korridoren taglich 2 000 Zwanzig-
FulR-Einheiten (twenty-foot equivalent units, TEU) von der Stralle auf
BinnenwasserstralRen zu verlagern.

Des Weiteren flihrte das Ministerium eine Anreizregelung ein, um durch die
Unterstilitzung von Projekten, die individuelle TEU-Ziele erfiillen miissen, eine
nachhaltige Verkehrsverlagerung zu férdern.

Die Uberwachung durch die Kommission war aufgrund der
unzureichenden Daten der Mitgliedstaaten zum intermodalen
Giiterverkehr deutlich eingeschrankt

Die Kommission verfolgt die tatsachlichen Entwicklungen der durch die einzelnen
Verkehrstrager beforderten Gliter anhand von Eurostat-Statistiken zum Frachtvolumen
(siehe Kasten 4).


https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2019/06/07/schets-mobiliteit-naar-2040
https://open.overheid.nl/repository/ronl-f4ac1eb1-7d12-4bda-9372-eb35edc50811/1/pdf/2019148403.01%20Goederenvervoeragenda.pdf
https://www.rijkswaterstaat.nl/zakelijk/verkeersmanagement/modal-shift
https://www.rijkswaterstaat.nl/zakelijk/verkeersmanagement/modal-shift
https://wetten.overheid.nl/BWBR0044980/2021-04-01.
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Kasten 4

Eurostat-Indikatoren fiir den intermodalen Verkehr

Auf Grundlage der fiir jeden Verkehrstrager gesammelten Daten (siehe Statistical
pocketbook?’) erstellt Eurostat funf Indikatoren?! fiir den intermodalen Verkehr.
Der Schwerpunkt dieser Indikatoren liegt auf der sogenannten Unitisierungsrate,
d. h. der Menge der in intermodalen Transporteinheiten beférderten Guter,
getrennt nach Verkehrstragern. Eurostat berechnet parallel dazu auch das
Potenzial fiir eine Verkehrsverlagerung, wobei der Anteil an Containern erfasst
wird, die mehr als 300 km auf der StraBe transportiert werden.

Es ist allerdings nicht moglich, anhand der Indikatoren intermodale
Verkehrsstrome durchgangig nachzuverfolgen und tber verschiedene
Verkehrstrager hinweg miteinander zu vergleichen, da die Daten auf
unterschiedliche Art und Weise erhoben werden (z. B. werden Giterstrome beim
Schienenverkehr in Tonnenkilometern und im Seeverkehr in Tonnen gemessen).

GemaR der Richtlinie Gber den kombinierten Verkehr hat die Kommission,
unterstltzt von den Mitgliedstaaten, dem Rat alle zwei Jahre unter anderem uber die
wirtschaftliche Entwicklung des kombinierten Verkehrs und gegebenenfalls die
Festlegung weiterer FérdermaRnahmen Bericht zu erstatten??. Trotz dieser
Verpflichtung wurden bisher nur zwei solcher Berichte veroffentlicht, ndmlich in den
Jahren 1997 und 2002. Dies ist darauf zurlickzufiihren, dass die Mitgliedstaaten der
Kommission die einschldgigen Daten nicht zur Verfligung stellten.

Um mehr Daten von den Mitgliedstaaten zu erhalten, versuchte die Kommission
mehrmals, strengere Anforderungen fir die Datenerhebung zu erwirken. Diese
Initiativen wurden jedoch aufgrund der damit verbundenen Kosten und des damit
verbundenen Verwaltungsaufwands von den Mitgliedstaaten nicht unterstitzt und
letztlich nicht umgesetzt. Parallel dazu beauftragte die Kommission externe Berater
mit der Durchfiihrung einer umfassenden Marktstudie?®. Diese Studie wurde 2015
veroffentlicht und 2017 aktualisiert. Es wurde die unzureichende Qualitat und
Detailtiefe der Daten Uber die im kombinierten Verkehr transportierten Gitern

20 Generaldirektion Mobilitit und Verkehr (Europiische Kommission), EU transport in figures.
Statistical pocketbook 2021, 2021.

21 Eurostat, Intermodal transport — unitisation in freight transport (tran_im).
22 Artikel 5 der Richtlinie 92/106/EWG des Rates.

2 Européaische Kommission, Analysis of the EU Combined Transport. Final Report,
Januar 2015.


https://op.europa.eu/de/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/de/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/de/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://ec.europa.eu/eurostat/cache/metadata/en/tran_im_esms.htm
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/de/TXT/?uri=CELEX%3A31992L0106
https://op.europa.eu/de/publication-detail/-/publication/675724ad-969f-11e7-b92d-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/de/publication-detail/-/publication/675724ad-969f-11e7-b92d-01aa75ed71a1
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hervorgehoben, weswegen es nicht moglich sei, die aktuelle Aktivitat bzw. die
Moglichkeiten einer Verbesserung und Ausweitung dieser Aktivitat zu bewerten.

Die Rechtsrahmen der EU und der Mitgliedstaaten kénnen Bestimmungen
umfassen, die den intermodalen Giterverkehr entweder fordern oder behindern. Im
Jahr 2020 stellte die Kommission fest, dass "der bestehende Rahmen fiir den
intermodalen Verkehr grundlegend umgestaltet und zu einem wirksamen Instrument
werden" muss, um "die Okologisierung des Giiterverkehrs in Europa zu
unterstitzen"?*. Daher priifte der Hof, ob

der intermodale Giterverkehr durch den EU-Rechtsrahmen fiir den Verkehr
angemessen unterstitzt wird, um ihn wettbewerbsfahiger zu machen;

bei Projekten, die aus nationalen oder EU-Mitteln finanziert werden, alle
Moglichkeiten des EU-Rahmens fiir staatliche Beihilfen genutzt werden.

Einige EU-Rechtsvorschriften sind iiberholt, wihrend andere die Anreize
fur Intermodalitat verringern

Die derzeit geltende Richtlinie Giber den kombinierten Verkehr stammt aus dem
Jahr 1992 (siehe Ziffer 11). Die Kommission stellte bereits 1998 fest, dass eine
Uberarbeitung der Richtlinie erforderlich sei, und legte einen neuen Legislativvorschlag
vor. Da die gesetzgebenden Organe diesem jedoch nicht zustimmten, legte sie 2017,
fast 20 Jahre spater, einen zweiten Vorschlag zur Uberarbeitung vor. Die Kommission
zog diesen Vorschlag im Jahr 2020 zurtick, da die von den gesetzgebenden Organen
vorgeschlagenen Anderungen dem urspriinglichen Zweck teilweise zuwiderliefen und
sich keine Einigung abzeichnete. Im Frihjahr 2022 fihrte die Kommission eine
offentliche Konsultation mit dem Ziel durch, 2023 einen weiteren Vorschlag zur
Uberarbeitung vorzulegen.

% Europaische Kommission, Mitteilung der Kommission tiber eine Strategie fiir nachhaltige
und intelligente Mobilitat, COM(2020) 789.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX%3A52020DC0789
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Die vom Hof befragten Interessentrager und nationalen Behdrden bestatigten,
dass die aktuelle Fassung der Richtlinie Gberholt ist und den intermodalen Verkehr in
der EU nicht wirksam fordert. Die wichtigsten genannten Punkte — die die Kommission
bereits in ihrem friiheren Vorschlag anzugehen versucht hatte — bezogen sich auf

die Mindestschwelle von 100 km fiir die nicht stralengebundene Strecke,
wodurch die Richtlinie nicht fiir Dienstleistungen gilt, die Hafen mit dem
unmittelbaren Hinterland verbinden;

das Erfordernis, in Ermangelung eines digitalisierten Arbeitsablaufs ein von den
Eisenbahn- oder Hafenbehorden wahrend der Beforderung abzustempelndes
Papierdokument zu verwenden.

Die Interessentrager wiesen darauf hin, dass die grof3e Diskrepanz bei der
Umsetzung der Bestimmungen durch die Mitgliedstaaten zu Unsicherheit bei den
Logistikunternehmen dahin gehend fiihrt, wie grenzliberschreitende Transporte
organisiert werden sollten. Zum Beispiel fallen die StraBentransporte zwischen dem
Verladepunkt der Gliter und dem nachstgelegenen geeigneten Bahnhof unter die
Richtlinie. Einer Kommissionsstudie?” zufolge legten jedoch nur sechs Mitgliedstaaten
Kriterien fur die Ermittlung des nachstgelegenen geeigneten Bahnhofs fest. Noch dazu
variierten diese Kriterien von einem Mitgliedstaat zum anderen.

Neben den Beschrankungen der Richtlinie wird die Wettbewerbsfahigkeit des
intermodalen Verkehrs im Vergleich zum rein straRengebundenen Verkehr auch durch
die Leistung der einzelnen Verkehrstrager, aus denen sich die intermodale Kette
zusammensetzt, beeintrichtigt. Anhang V enthilt einen Uberblick iber die groRten
operativen Hindernisse fiir einen reibungslosen Schienen-, Binnenschiffs- und
Kurzstreckenseeverkehr, tber die auch die Kommission berichtet hat?°.

Die meisten Bedenken duRerten die Interessentrager hinsichtlich des
Verkehrstragers Schiene, und zwar aufgrund von Problemen beim
Kapazitatsmanagement und bei der Interoperabilitdt, die in Ermangelung neuer EU-
Rechtsvorschriften auch kiinftig bestehen bleiben dirften (z. B. hinsichtlich der
Einplanung von Zeitnischen fiir den Schienengiiterverkehr und Vorrangregeln fir
Personenziige gegeniber Guterziigen). Diese Probleme wirken sich in puncto
Geschwindigkeit, Plinktlichkeit und Zuverldssigkeit negativ auf die Leistung von

% Européaische Kommission, Analysis of the EU Combined Transport, 2015.

%6 Siehe zum Beispiel den Bericht der Kommission zur Uberwachung des
Schienenverkehrsmarkts aus dem Jahr 2021.


https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/675724ad-969f-11e7-b92d-01aa75ed71a1
https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/rail/market/rail-market-monitoring-rmms_de
https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/rail/market/rail-market-monitoring-rmms_de
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Guterzigen in der EU aus und kdnnen dazu fihren, dass die Wirtschaftsteilnehmer ihre
Guter anders befordern lassen. In Abbildung 10 ist der Stand der Leistung des
Schienengiiterverkehrs in den sechs gepriiften Mitgliedstaaten dargestellt.
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Abbildung 10 — Leistung des Schienengiiterverkehrs in den besuchten Mitgliedstaaten
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Hinweis: Deutschland meldet fir den internationalen Giiterverkehr keine Daten zur Geschwindigkeit, die Niederlande melden weder fiir den inlandischen noch den
internationalen Glterverkehr Daten zur Geschwindigkeit und Spanien meldet keine Daten zur Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit im internationalen Giiterverkehr.

Quelle: Europdischer Rechnungshof auf der Grundlage von Daten des Jahres 2018 aus dem Bericht der Kommission zur Uberwachung des Schienenverkehrsmarkts aus dem

Jahr 2020.
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Daruber hinaus ermittelte der Hof drei Rechtsakte, die speziell fiir den
StralRengliterverkehr gelten und in denen Ausnahmen bzw. Flexibilitatsbestimmungen
vorgesehen sind, die die Anreize fiir Intermodalitdt verringern: die Eurovignetten-
Richtlinie, die Richtlinie Gber Gewichte und Abmessungen und eine Verordnung im
Rahmen des Mobilitatspakets I.

Erstens sollten nach der Eurovignetten-Richtlinie flir schwere Nutzfahrzeuge im
Einklang mit dem Verursacherprinzip entfernungsabhangige Mautgebiihren erhoben
werden. Jedoch kdnnen die Mitgliedstaaten in hinreichend begriindeten Féllen
beschliellen, auf bestimmten Straenabschnitten keine entfernungsabhangigen
Mautgebiihren zu erheben und stattdessen auf ein zeitabhangiges Vignettensystem
(beispielsweise Monatsvignetten) zurtickzugreifen oder gar keine Mautgebiihren zu
erheben. Im Vergleich dazu werden beim Schienengiterverkehr fir jede Dienstleistung
auf der gesamten Strecke Trassenentgelte erhoben.

Zweitens sind in der Richtlinie iiber Gewichte und Abmessungen’’ aus dem
Jahr 1996 die hochstzuldssigen Abmessungen und Gewichte fiir bestimmte Kategorien
von StralBenfahrzeugen (einschlieRlich Guterfahrzeugen und Anhangern, die mehr als
3,5 Tonnen wiegen) festgelegt. Die Richtlinie enthédlt Anreize fiir den kombinierten
Verkehr, da zusatzliche Langen und Gewichte fiir Fahrzeuge erlaubt sind, die Giter im
kombinierten Verkehr auf der StraRe beférdern. Dadurch entstehen héhere
Skaleneffekte und es wird dem héheren Gewicht der intermodalen Ladeeinheiten
Rechnung getragen.

Die Mitgliedstaaten dirfen jedoch gemaR der Richtlinie auch die maximal
zuldssigen Gewichte bei inlandischen Beférderungen erhéhen, auch wenn es sich nicht
um eine intermodale Dienstleistung handelt. Zum Zeitpunkt der Priifung nutzten elf
Mitgliedstaaten diese Moglichkeit, d. h. sie wendeten die fiir den intermodalen
Verkehr vorgesehene Gewichtserhohung auf rein straBengebundene Beférderungen
an, womit sie praktisch die dem intermodalen Verkehr durch die Richtlinie
eingeraumten Vorteile wieder aufhoben.

Des Weiteren stellte der Hof fest, dass manche Interessentrager fordern, die
Richtlinie so abzudandern, dass langere und schwerere intermodale Ladeeinheiten auf
der StralRe transportiert werden kénnen, um mehr Skaleneffekte zu erzielen. Sollten
solche Einheiten fir den Strallenverkehr zugelassen werden, kommen sie aufgrund der
bestehenden Beschrankungen des Schienennetzes (das bereits aufgrund der

27 Richtlinie 96/53/EG des Rates.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=celex%3A31996L0053
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Einfihrung des Lichtraumprofils P400 vor Herausforderungen steht, siehe Ziffer 81)
voraussichtlich nicht mehr fir eine intermodale Beforderung infrage.

Drittens wurden mit der im Rahmen des Mobilitatspakets | angenommenen
Verordnung (EU) 2020/1055°% Bestimmungen fir Kabotagedienste (d. h. die
Erbringung von Guterkraftverkehrsdiensten in einem Mitgliedstaat durch einen
Verkehrsunternehmer aus einem anderen Mitgliedstaat) eingefihrt. Fur
Beforderungen im kombinierten Verkehr gelten aufgrund einer Bestimmung der
Richtlinie Gber den kombinierten Verkehr keine Kabotagebeschrankungen. Daher
dirfen Verkehrsunternehmer die auf der StraBe zuriickgelegte Teilstrecke im Rahmen
einer kombinierten Beférderung mit ihren eigenen Lkw oder durch einen bekannten
Vertragspartner durchfihren, selbst wenn sich die auf der Stral3e zuriickgelegte
Teilstrecke in einem anderen Mitgliedstaat befindet.

Laut einer Ex-post-Evaluierung der Kommission?® beurteilten die Interessentrager
diese Bestimmung als den wichtigsten der von der Richtlinie geschaffenen Anreize. Um
zu vermeiden, dass die Bestimmungen der Richtlinie dadurch missbraucht werden,
dass Verkehrsunternehmer eine dauerhafte Prasenz im Aufnahmemitgliedstaat
beibehalten, um auRRerhalb des kombinierten Verkehrs tatig zu werden, erlaubt die
neue Verordnung den Mitgliedstaaten auch, fir auf der StraBe zurlickgelegte
Teilstrecken im kombinierten Verkehr Kabotagebeschriankungen anzuwenden, wenn
bei diesen Teilstrecken keine Grenze tberschritten wird. Zum Zeitpunkt der Prifung
hatten Danemark, Finnland und Schweden der Kommission bereits ihre Absicht
mitgeteilt, die Ausnahmeregelung in Anspruch zu nehmen.

Die Kommission hat MaBRnahmen ergriffen, um die Vorschriften tiber
staatliche Beihilfen zu vereinfachen, aber die geschaffenen
Moglichkeiten werden im Rahmen der EU-finanzierten Projekte nicht
umfassend genutzt

Fiir einzelne Projekte bereitgestellte Ad-hoc-Beihilfen sowie
Subventionsregelungen fallen unter den EU-Rahmen fir staatliche Beihilfen, wenn sie
die Voraussetzungen fur Beihilfe im Sinne des Vertrags erfillen®°. Im Jahr 2016

2 Verordnung (EU) Nr. 2020/1055.

% Européaische Kommission, REFIT-Ex-post-Evaluierung der Richtlinie 92/106/EWG uber den
kombinierten Verkehr, SWD(2016) 140, 20.4.2016.

30 Artikel 107 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der Europaischen Union.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX%3A32020R1055
https://ec.europa.eu/transparency/documents-register/detail?ref=SWD(2016)140&lang=de
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=celex%3A12012E%2FTXT
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berichtete der Hof Gber die Einhaltung der Vorschriften liber staatliche Beihilfen in der
Kohasionspolitik>".

Fiir intermodale Projekte sind vor allem zwei Arten von Beihilfen relevant:

Beihilfen fiir Infrastrukturinvestitionen, mit denen Infrastrukturen geschaffen und
gleichzeitig Wettbewerbsverzerrungen vermieden werden sollen;

Beihilfen zur Forderung der Verkehrsverlagerung. Dies kann sowohl Beihilfen fir
Infrastrukturinvestitionen als auch Betriebsbeihilfen umfassen.

Fallen diese Beihilfen unter den EU-Rahmen fiir staatliche Beihilfen, so miissen
die Mitgliedstaaten sie bei der Kommission anmelden. Die Kommission muss
anschlieRend bewerten, ob es sich um eine Beihilfe handelt und, falls dies der Fall ist,
ob diese mit dem Binnenmarkt vereinbar ist. Eine zwingende Anmeldung ist dann nicht
erforderlich, wenn Beihilfen fiir Infrastrukturinvestitionen unter eine sogenannte
Gruppenfreistellung fallen.

GemaR der jungsten Gruppenfreistellungsverordnung?’ sind, wenn bestimmte
Voraussetzungen erfillt sind, Investitionen i) in Bau, Ersatz oder Modernisierung der
Infrastruktur von See- oder Binnenhafen und ii) Zugangsinfrastruktur zum Hafen
zulassig und von der Anmeldung befreit. Zum Zeitpunkt der Prifung gab es keine
vergleichbaren Klauseln fiir intermodale Terminals, die sich auRerhalb von Hafen
befinden, doch kann auch hier eine Freistellung erfolgen, wenn diese
Investitionsbeihilfen als Beihilfen fiir lokale Infrastrukturen eingestuft werden.

Um zu vermeiden, dass es zu Wettbewerbsverzerrungen zwischen den
Infrastrukturbetreibern kommt, sehen die Beihilfevorschriften vor, dass die
bezuschussten Infrastrukturen den Nutzern entweder zu Marktbedingungen zur
Verfiigung gestellt werden oder — wenn geringere Nutzerentgelte zur Anwendung
kommen sollen — die entsprechende Beihilferegelung von der Kommission bewertet
und genehmigt werden muss. In Deutschland ermittelte der Hof ein empfehlenswertes
Verfahren: Im Rahmen einer aus dem nationalen Haushalt finanzierten Regelung
stellen die deutschen Behoérden privaten Unternehmen Zuschiisse fiir den Neu- oder

31 Sonderbericht 24/2016: "Mehr Anstrengungen erforderlich zur Sensibilisierung fiir
Vorschriften lber staatliche Beihilfen in der Kohasionspolitik und zur Durchsetzung ihrer
Einhaltung".

32 Artikel 56b und 56c¢ der Verordnung (EU) Nr. 651/2014 der Kommission.


https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR16_24/SR_STATE_AIDS_DE.pdf
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2014/651/2021-08-01?locale=de
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Ausbau von Terminals fir den kombinierten Verkehr mit dem ausdricklichen Ziel zur
Verfiigung, die Umschlagskosten fiir die Endnutzer zu reduzieren (siehe Kasten 5).

Kasten 5

Deutsche Regelung zur Férderung von Umschlaganlagen

Seit 2002 gilt in Deutschland eine Regelung, mit der beglinstigte Projekttrager
einen Zuschuss von bis zu 80 % der beim Bau eines Terminals angefallenen
forderfahigen Kosten erhalten kénnen.

Die Regelung ermoglicht es Terminalbetreibern, niedrigere Gebuhren fiir die
Nutzung der Infrastruktur zu erheben. Um Wettbewerbsverzerrungen zu
reduzieren, liberwachen die deutschen Behérden neben sonstigen wahrend der
Auswahlphase zu erfiillenden Voraussetzungen die Kostensenkungen, um
sicherzustellen, dass sie einen bestimmten Betrag pro Ladeeinheit nicht
Uberschreiten. Die Kosten diirfen hochstens um den Betrag gesenkt werden, der
schatzungsweise erforderlich ist, um den kombinierten Giterverkehr mit dem
StraRengiiterverkehr gleichzustellen.

Des Weiteren miissen die Terminalbetreiber den Behorden jahrlich Informationen
Uber mehrere Indikatoren wie die Menge der Ladeeinheiten, eine Prognose des
erwarteten Verkehrsaufkommens und die voraussichtliche Entwicklung der
Ladegebiihren vorlegen. Diese Informationen werden analysiert, um potenzielle
Marktverzerrungen zu ermitteln, und bei der Bewertung neuer Antrage
beriicksichtigt.

Im Hinblick auf die EFRE-/KF-Projekte zur Kofinanzierung von
Terminalinfrastrukturen in seiner Stichprobe stellte der Hof fest, dass die nationalen
Behdrden im Rahmen der Evaluierung der Projektantrage nicht bewerteten, ob die
veranschlagten Terminalgebiihren niedrig genug sein wiirden, um eine
Verkehrsverlagerung zu fordern, oder ob zur Deckung der Kapitalinvestitionen eine
groRere Finanzhilfe erforderlich ware. Um die positiven Auswirkungen der Finanzhilfe
in Form von niedrigeren Gebiihren an die Nutzer weitergeben zu kdnnen, misste die
Finanzhilfe im Rahmen einer von der Kommission genehmigten Beihilferegelung zur
Forderung der Verkehrsverlagerung gewahrt werden. Die Projekte zielten zwar auf
eine Verbesserung der Infrastruktur ab, sie waren aber nicht auf eine mogliche
Gebihrensenkung im Rahmen einer angemeldeten Beihilferegelung ausgerichtet.
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Was die CEF-Projekte in der Stichprobe des Hofes anbelangt (die entsprechenden
Finanzhilfen fallen nicht unter den Beihilferahmen, eine Anmeldung von
Gebihrensenkungen zur Forderung der Verkehrsverlagerung ist daher nicht
erforderlich), so fand der Hof darin keine Anforderung an die Projekttrager, in ihren
Projektantrdgen die Auswirkungen der Finanzhilfe auf die Gebiihrenhdhe und die
moglicherweise durch das Projekt verursachte Verkehrsverlagerung zu bewerten.

Neben Ad-hoc-Beihilfen fiir intermodale Terminalinfrastruktur legen die
Mitgliedstaaten auch nationale Regelungen zur Forderung der Verkehrsverlagerung
und zum Ausgleich der damit verbundenen héheren Umschlagskosten fest. Diese
Regelungen, die von der Kommission genehmigt werden miissen, kdnnen
unterschiedlicher Natur sein, z. B.

konnen dadurch Betriebskosten subventioniert und so beispielsweise die
Geblihren fir den Schienenzugang von Ziigen im kombinierten Verkehr verringert
werden (der Hof ermittelte in Deutschland und den Niederlanden Beispiele fir
solche Regelungen);

konnen sie einen Zuschuss fir eine verstarkte Verkehrsverlagerung vorsehen
(siehe Kasten 6 fir ein solches Beispiel in Italien).
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Kasten 6

Die italienische "Marebonus"-Regelung

Mit der aktuellen Fassung der im Jahr 2017 eingefiihrten "Marebonus"-Regelung
werden Speditionen bei der Aufnahme neuer Dienste finanziell unterstitzt (die
jahrliche Mittelausstattung belauft sich im Zeitraum 2021-2026 auf 19,5 bis

25 Millionen Euro). Um férderfahig zu sein, missen die Antragsteller einen
Dreijahresplan fir die Einrichtung neuer oder verbesserter multimodaler
Guterverkehrsdienste vorlegen, der von Wirtschaftsteilnehmern in Form einer
Absichtserklarung unterstitzt wird.

Mit der Beihilfe werden maximal 10 Cent pro beforderter Einheit (Container,
Sattelanhanger oder Fahrzeug) multipliziert mit der Anzahl der Kilometer, die
durch Nutzung des Seeverkehrs weniger auf der Stral3e zuriickgelegt werden,
bereitgestellt. Die Speditionen miissen mindestens 70 % der Beihilfe an Kunden
Ubertragen, die mindestens 150 Einheiten pro Jahr versandt haben, und 80 % an
Kunden, die mindestens 4 000 Einheiten versandt haben.

Das zustandige Ministerium schatzte, dass im Jahr 2019 dank der Regelung

113 000 Einheiten weniger auf der Strafle transportiert wurden. Dies entspricht bis
zu 1 % des Glterverkehrs auf italienischen Straflen (gemessen in
Tonnenkilometern).

Im Dezember 2022 nahm der Rat eine Verordnung?*® an, mit der die
Beihilfevorschriften im Zusammenhang mit der Férderung der Verkehrsverlagerung
vereinfacht werden sollen. Sie wird es der Kommission ermoglichen, Verordnungen zu
erlassen, mit denen staatliche Beihilfen fiir den Eisenbahn-, Binnenschiffs- und
multimodalen Verkehr gemal} dem einschlagigen Artikel des Vertrags von einer
vorherigen Anmeldung und somit einer vorherigen Priifung durch die Kommission
freigestellt werden?*,

Sollen sich Wirtschaftsteilnehmer fir Alternativen zum rein straengebundenen
Guterverkehr entscheiden, so miissen sie (iber interoperable physische Infrastruktur

3 Verordnung (EU) 2022/2586 des Rates.

3 Artikel 93 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der Europaischen Union.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX%3A32022R2586
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=celex%3A12012E%2FTXT
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verfligen. Eine Schliisselkomponente solcher Infrastruktur sind Umschlagterminals,
entweder im Binnenland oder in Seehifen, wo Gliterladeinheiten umgeschlagen, d. h.
von einem Verkehrstrager auf einen anderen verladen werden kénnen.

Damit eine intermodale Beforderung wettbewerbsfihig ist, missen die Terminals
gut gelegen und zuganglich sein und jeder beteiligte Verkehrstrager muss fiir sich
gesehen effizient sein. AuBerdem sollten Verkehrsunternehmen in der Lage sein, rasch
auf Rickfalloptionen zurickgreifen zu kdnnen, sollte ein Verkehrstrager nicht genutzt
werden konnen (z. B. weil der Wasserstand in einer Binnenwasserstralle zu niedrig ist),
um eine zuverlassige intermodale Beforderung zu garantieren und eine
Rickverlagerung auf den StraBenverkehr, der naturgemaR flexibler ist, zu vermeiden.

Der Hof priifte, ob

den Logistikunternehmen Uber leicht zugangliche Informationen Uber die
bestehenden intermodalen Terminals und Netzkapazitaten verfiigen, damit sie
eine effiziente Beforderung planen kdnnen;

die Kommission einen Uberblick (iber den Bedarf an Terminalinfrastruktur hat;

bei der Verbesserung der linearen Infrastruktur ausreichende Fortschritte erzielt
wurden, um den intermodalen Verkehr zu fordern;

von der EU gefoérderte Projekte dazu genutzt wurden, die Verkehrsverlagerung
voranzubringen.

Schwer zugangliche Informationen liber bestehende intermodale
Terminals hindern Unternehmen daran, ihren Kunden die bestmogliche
intermodale Beforderung anzubieten

Der Hof stellte fest, dass fiir einen groRen Teil des Netzes keine leicht
zuganglichen elektronischen Informationen beispielsweise tber Standort, Dienste und
Echtzeit-Kapazitaten von Terminals zur Verfligung stehen. Dies halt
Logistikunternehmen davon ab, sich fiir eine intermodale Beférderung zu entscheiden,
da es langer dauert und mehr kostet, die Informationen einzuholen, die erforderlich
sind, um neue intermodale Strecken fiir die zu transportierenden Giiter zu entwerfen.

Im Jahr 2015 setzte die Kommission eine Expertengruppe, das Forum fir die
Digitalisierung in Verkehr und Logistik, ein, die sich mit diesem Problem beschaftigen
sollte. Die Gruppe wurde mit der Ausarbeitung technischer Empfehlungen zur
Strukturierung von Informationsfliissen sowohl zwischen Unternehmen und
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offentlichen Verwaltungen als auch zwischen Unternehmen untereinander beauftragt
und wird ihre Empfehlungen voraussichtlich bis Ende 2022 vorlegen. In der
Zwischenzeit haben die Mitgliedstaaten jedoch begonnen, ihre eigenen nationalen
Losungen zu entwickeln, um die Digitalisierung der Logistikkette voranzubringen,
wobei sich die Zustandigkeiten und Arten der erhobenen Informationen
unterscheiden. Der Hof stellte fest, dass die Kommission keinen vollstandigen
Uberblick tiber die MaRnahmen der Mitgliedstaaten im Bereich der nationalen
digitalen Plattformen hat.

Die Kommission versuchte auBerdem, das Problem fehlender zuganglicher
Informationen Gber Terminals fir den Schienenverkehr anzugehen, indem sie im
Jahr 2015 eine Website einrichtete, die die Terminalbetreiber zusammen mit anderen
Tools dafiir nutzen konnten, im Einklang mit den geltenden EU-Rechtsvorschriften?>
aktualisierte Informationen lber ihre Anlagen zu veréffentlichen. Die Betreiber stellten
jedoch nur wenige Daten bereit. Sie sind namlich nicht verpflichtet, Daten fiir diese
spezielle Website bereitzustellen, selbst wenn sie Beglinstigte von EU-Férdermitteln
sind. Die Kommission lbertrug das Eigentum an der Website im Jahr 2020 an die
Branche (einer Vereinigung von Eisenbahninfrastruktur-Betreibern und
Zuweisungsstellen), unterstiitzte die Entwicklung des Portals jedoch weiterhin
finanziell.

Bis heute wurden auf der Website die Standorte von mehr als 10 000 Anlagen fiir
Bahnfracht in der EU, im Européischen Wirtschaftsraum und dartiber hinaus
(einschlieBlich der Turkei und des Vereinigten Konigreichs) bereitgestellt. Die
Informationen beschranken sich jedoch bei den meisten Anlagen auf den Namen und
die Kontaktdaten des Anlagenbetreibers sowie einen Link zur Website des Terminals.
Es werden somit keine Angaben zur Ladetechnologie und zu den
Infrastrukturmerkmalen des Terminals (wie den Gleisverlauf), zu den
Zugangsvoraussetzungen, digitalen Kapazitdten oder Serviceentgelten gemacht.
Ebenso wenig werden Echtzeitinformationen liber die verfligbare Kapazitat in den
Terminals angezeigt. Vor diesem Hintergrund ist die Website aus Sicht des Hofes
derzeit nur von begrenztem Nutzen.

3 Richtlinie (EU) 2012/34/EU und Durchfiihrungsverordnung (EU) 2017/2177 der
Kommission.


https://railfacilitiesportal.eu/
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=celex%3A32012L0034
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX%3A32017R2177
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX%3A32017R2177
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Der Hof stellte fest, dass auf nationaler Ebene in zwei der sechs von ihm
besuchten Mitgliedstaaten (Deutschland und Niederlande) eine digitale Karte fir
Logistikunternehmen liber den Standort der intermodalen Terminals in dem jeweiligen
Staatsgebiet Auskunft gab.

Die Kommission hat keinen Uberblick iiber den Bedarf an Terminals

Der Hof stellte fest, dass die Kommission weder einen Uberblick tiber die
bestehenden Terminals hat noch Uber die neu zu bauenden bzw. auszubauenden
Terminals, die erforderlich sind, um die Nachfrage des Marktes zu decken, d. h. den
Logistikunternehmen geeignete Infrastruktur bereitzustellen, damit sie ihren Kunden
intermodale Verkehrslosungen anbieten kdnnen.

GemaR der TEN-V-Verordnung aus dem Jahr 2013 ist keine Analyse (i) der
Angemessenheit der bestehenden intermodalen Terminals fiir aktuelle und potenzielle
Guterverkehrsstrome und (ii) des Bedarfs an kiinftigen Terminals erforderlich. Im
Jahr 2020 fiihrte der Internationale Eisenbahnverband (UIC) eine Analyse zum Standort
der bestehenden Terminals durch, aus der hervorging, dass in der EU erhebliche
Unterschiede in Bezug auf die Verteilung der Terminals bestehen (siehe Abbildung 11).
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Abbildung 11 — Dichte der intermodalen Terminals nach Landern

Dichte an intermodalen Terminals
(Anzahl an Terminals pro 10 000 km?)
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Quelle: Europaischer Rechnungshof auf der Grundlage des Internationalen Eisenbahnverbands, 2020
Report on Combined Transport in Europe.

/24 Nach der TEN-V-Verordnung aus dem Jahr 2013 miissen auch keine
Informationen Uber die Digitalisierung der Terminalinfrastruktur erhoben werden. Der
Grad der Digitalisierung ist flir Logistikunternehmen von Bedeutung, um effizient
Informationen entlang der Logistikkette austauschen zu kénnen und so Verspatungen


https://uic.org/special-groups/combined-transport-group/#documents
https://uic.org/special-groups/combined-transport-group/#documents
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aufgrund von unzureichenden Terminalkapazitdaten oder der Nichtverfligbarkeit von
Umschlagsdiensten zu vermeiden. Die fehlenden Informationen hindern die
Kommission daran, detailliert zu analysieren, ob mit der Infrastruktur intermodale
Guterstrome wirksam abgewickelt werden konnen. Von den Korridoren, die durch die
vom Hof besuchten Mitgliedstaaten fiihren, wird nur beim Skandinavien-Mittelmeer-
Korridor aufgezeichnet, ob digitale Systeme in den Terminals vorhanden sind.

Die Kommission hat MalRnahmen ergriffen, um die Situation zu verbessern: Sie
hat entsprechende Bestimmungen sowohl zur Lage der Terminals als auch zur
Digitalisierung in ihren Vorschlag zur Uberarbeitung der TEN-V-Verordnung aus dem
Jahr 2021 aufgenommen. Der Vorschlag durchlauft derzeit noch das
Gesetzgebungsverfahren. Die Mitgliedstaaten werden eine Verkehrsmarktstudie
durchfiihren missen, die der Kommission zu GUbermitteln ist und anhand deren die
wichtigsten Verkehrsstrome und die bestehenden intermodalen Terminals ermittelt
werden sollen, um den Bedarf an neuen Terminals zu bewerten. Im Rahmen der Studie
muss auch ein Aktionsplan fiir den Aufbau eines Netzes von multimodalen
Guterterminals ausgearbeitet werden.

Ferner hat die Kommission eine neue Bestimmung in die Verordnung mit
gemeinsamen Bestimmungen fiir den Zeitraum 2021-2027 aufgenommen?. Diese
Verordnung gilt unter anderem fiir den EFRE und den KF. Im Gegensatz zu der
allgemeineren Vorgabe fir den Zeitraum 2014-2020, Verkehrsplane auszuarbeiten?’,
verlangt die neue Verordnung von Mitgliedstaaten, die im Rahmen ihrer Programme
Verkehrsinvestitionen vorsehen, eine multimodale Karte bestehender und geplanter
Infrastrukturen, einschlieRlich der Lage der Terminals, vorzulegen. Da die Kommission
beschlossen hatte, den Mitgliedstaaten dabei keine Orientierungshilfe zu bieten, sind
die von den Mitgliedstaaten vorgelegten Plane sehr unterschiedlich, was jedwede
horizontale Analyse auf EU-Ebene erheblich erschwert.

Verzogerungen der Mitgliedstaaten bei der Sicherstellung der
Ubereinstimmung der linearen Infrastrukturen mit den technischen
Anforderungen schranken die Wettbewerbsfiahigkeit des intermodalen
Verkehrs ein

Wahrend der im Hinblick auf die linearen Infrastrukturen und die technischen
Anforderungen (Spurweite, Lichtraumprofil, Streckengeschwindigkeit usw.)

% Grundlegende Voraussetzung 3.1, Anhang IV der Verordnung (EU) 2021/1060.

37 Ex-ante-Konditionalitdten 7.1, 7.2 und 7.3, Anhang XI der Verordnung (EU) Nr. 1303/2013.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX%3A32021R1060
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX%3A32013R1303&qid=1670496627698
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bestehende Bedarf auf EU-Ebene analysiert wird und auch die Projektlisten auf EU-
Ebene erstellt werden (siehe Kasten 1), fallen Entscheidungen dartiber, ob und wann
diese Projekte letztlich durchgefiihrt werden, in die Zustandigkeit der Mitgliedstaaten.

Die Kommission hat in den Vorschlag aus dem Jahr 2021 zur Uberarbeitung der
TEN-V-Verordnung neue Bestimmungen aufgenommen, durch die der Kommission
eine wichtigere Rolle beim Aufbau der Netzkorridore eingeraumt werden soll.
Insbesondere soll die Kommission fir jeden Korridor-Arbeitsplan
Durchflihrungsrechtsakte erlassen konnen, die fir die betreffenden Mitgliedstaaten
verbindlich sind. Dadurch sollen spezifische Fristen und Bedingungen fiir die
Entwicklung der Korridore festgelegt werden kénnen. GemaR dem Vorschlag soll die
Kommission dartiber hinaus Durchfihrungsrechtsakte fir bestimmte
Korridorabschnitte, vor allem komplexe grenziiberschreitende Abschnitte, oder fiir
spezifische Verkehrsinfrastrukturanforderungen erlassen kénnen.

Zwar wurden in den letzten Jahren Fortschritte bei der Infrastrukturentwicklung
und der Einhaltung technischer Parameter erzielt, es gibt aber nach wie vor
Interoperabilitatsprobleme und Engpésse. Der jliingste zweijahrliche Bericht der
Kommission? Gber die Fortschritte bei der Umsetzung des TEN-V (in den Jahren 2018—
2019) zeigte, dass die Erfiillungsquote bei den meisten (10 von 14) technischen
Parametern, die Uberwacht wurden, bei Gber 75 % lag, die Leistung jedoch bei zwei
Parametern, die fiir die Intermodalitat besonders wichtig sind, deutlich schlechter war.
Sie betreffen die Moéglichkeit des Betriebs von Giterziigen

mit einer Gesamtlange von tber 740 m, um Skaleneffekte zu nutzen;

mit Lichtraumprofil P400, um den grofRten Containertyp unterzubringen. Obwohl
keine Anforderung besteht, groRRere Lichtraumprofile als P400, ein Standardmalf’
fiir den Transport von Sattelaufliegern auf Taschenwagen, zuzulassen, wird dieser
Indikator Gberwacht.

Die vom Hof befragten Interessentrager betonten, dass der Betrieb von Ziigen
mit einer Ldnge von 740 m eine der Verbesserungen ware, mit denen beim
intermodalen Verkehr die meisten Kosten eingespart und die sich somit am starksten
auf dessen Wettbewerbsfahigkeit im Vergleich zum StraBengiiterverkehr auswirken
wirden. Dies wurde auch in der Ministererklarung von Rotterdam aus dem Jahr 2010

% Européaische Kommission, Bericht iber die Fortschritte bei der Umsetzung des
transeuropaischen Verkehrsnetzes in den Jahren 2018 und 2019, COM(2021) 818,
14.12.2021.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=COM:2021:818:FIN
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hervorgehoben®. Eine Zuglange von 740 m ist theoretisch aber auf nur 53 % dieser
Korridore realisierbar. Noch dazu ist diese Quote laut dem Kommissionsbericht
wahrscheinlich zu hoch angesetzt®. Beispielsweise konnen bestimmte
Schienenabschnitte als technisch fiir den Betrieb von Ziigen mit einer Ldnge von 740 m
geeignet ausgewiesen werden, obwohl Ziige mit dieser Lédnge dort nur zeitweise
betrieben werden kénnen. AuBerdem verfligen zahlreiche Terminals noch nicht tiber
Umladegleise fur Zlige mit einer Lange von 740 m, weswegen zeitaufwendige
Rangierverfahren erforderlich sind.

Ein weiterer positiver Aspekt des Kommissionsvorschlags zur Uberarbeitung der
TEN-V-Verordnung ist die neue Anforderung, dass die Gliterstrecken fiir das
Lichtraumprofil P400 ausgelegt sein missen, um den grofSten Containertyp
transportieren zu kdnnen. Zwar wirkt sich diese Anforderung deutlich positiv auf die
Intermodalitat aus, sie wird aber bisher nur von 40 % der Kernnetzkorridore erfullt.
Von den sechs vom Hof besuchten Mitgliedstaaten war die Einhaltung des P400-
Standards in Spanien (6 %), Frankreich (25 %), Polen (36 %) und Italien (43 %)
besonders gering*. Eine vollstandige Umsetzung des Vorschlags wird daher erhebliche
Investitionen und PriorisierungsmaBnahmen seitens der Mitgliedstaaten erfordern.

Schlielilich stellte der Hof fest, dass es auf ein und demselben Korridor gleich zu
mehreren Engpéassen bei verschiedenen Verkehrstragern kommen kann. Dariiber
hinaus kann es selbst bei auflagenkonformen Abschnitten aufgrund
unvorhergesehener duBerer Umstiande (extreme Wasserstande, Unfalle usw.) zu
Engpdssen kommen. Kasten 7 enthalt einige Beispiele fiir den Rhein-Alpen-Korridor.

39 Rotterdam Declaration of Ministers on Rail Freight Corridors, 14.6.2010.

40 Fortschrittsbericht der Kommission, ebd.

“1 Européaische Kommission, "Comparative evaluation of transhipment technologies for

intermodal transport and their cost", 2022.


https://zoek.officielebekendmakingen.nl/blg-71933.pdf
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Kasten 7

Beispiele fiir Faktoren, die die intermodale Beférderung im Rhein-Alpen-
Korridor einschranken

Der Rhein-Alpen-Korridor verbindet die Nordseehafen in Belgien und den Niederlanden mit
dem Mittelmeerhafen Genua und verlauft durch die Schweiz. Es handelt sich um den
Korridor in der EU, bei dem der groRte Anteil des Verkehrs auBerhalb der StraRRe
zurlickgelegt wird: rund 50 % des jahrlichen Frachtaufkommens in dem Korridor (d. h.

138 Milliarden Tonnenkilometer) werden auf dem Wasser und 16 % auf der Schiene
transportiert. Die restlichen 34 % entfallen auf den StraRenguterverkehr®’. Regelungen in
der Schweiz, durch die der StraBengliterverkehr eingeschrankt wird, haben zu dieser
Situation beigetragen.

Der Containerverkehr macht 9 % des gesamten Giiterverkehrs auf dem Rhein zwischen Basel
und der deutsch-niederlandischen Grenze aus. Zwischen 2009 und 2017 hat das
Frachtaufkommen um 27 % (von 13,3 Millionen Tonnen auf 16,9 Millionen Tonnen)
zugenommen®3. Um die Flusskapazitat zu erhdhen, soll die Fahrrinne von 1,90 m auf 2,10 m
vertieft werden; im Rahmen des deutschen Bundesverkehrswegeplans wird dieses Projekt
als prioritar eingestuft**. Das Projekt befindet sich noch in der frithen Planungsphase, und
ein voraussichtlicher Fertigstellungstermin wurde noch nicht festgelegt.

Dartber hinaus kénnen — wie beispielsweise im Jahr 2022 — Diirren und daraus resultierende
niedrige Wasserstande die Schiffbarkeit verschiedener Flussabschnitte stark beeintrachtigen.
Im Jahr 2018 fiihrte eine schwere Diirre zu einem Riickgang des Containerverkehrs um 13 %.

Auch der Schienenverkehr konnte eine Option sein, um den Verkehr entlang des Korridors
starker von der StraRe weg zu verlagern, oder eine Rickfalloption im Falle von Diirren
darstellen. Jedoch sind dafiir derzeit die Kapazitdaten des Schienennetzes entlang des Rheins
in Deutschland und Frankreich unzureichend. Des Weiteren fiihrten die geplanten
Bauarbeiten zum Ausbau des Netzes auf deutscher Seite im Jahr 2018 zum Einsturz eines
Tunnels, was einen zusatzlichen Verkehrsengpass verursachte. Die Arbeiten zur Erh6hung
der Kapazitat werden derzeit auf demselben Streckenabschnitt fortgesetzt und sollen bis
2041 abgeschlossen sein®.
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Europaische Kommission, Studie zum TEN-V-Kernnetzkorridor Rhein-Alpen aus dem
Jahr 2020.

Marktbeobachtung der Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt (ZKR).
Jahresbericht 2022

Projektinformationssystem (PRINS) zum Bundesverkehrswegeplan 2030,
W 25 Abladeoptimierung der Fahrinnen am Mittelrhein.

Deutsche Bahn, Ausbau- und Neubaustrecke Karlsruhe—Basel, Oktober 2022.


https://www.bvwp-projekte.de/wasserstrasse/w25/w25.html
https://www.karlsruhe-basel.de/projektbeschreibung.html
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Bei den von der EU geforderten Projekten wurden die Ergebnisse
hinsichtlich der Verkehrsverlagerung weder systematisch eingeschatzt
noch werden sie langfristig liberwacht

23 Im Zeitraum 2014-2020 wurde der intermodale Verkehr hauptsachlich durch die
Finanzierung von Infrastrukturprojekten wie Umschlagterminals (siehe Foto 1) oder
linearen Verkehrsinfrastrukturen (Eisenbahngleise, StraBenverbindungen auf der
sogenannten letzten Meile usw.) aus dem EFRE/KF und der CEF gefordert. Um
sicherzustellen, dass EU-geférderte Projekte wirksam und nachhaltig zu einer
Verlagerung des Guterverkehrs weg von der StraRe beitragen, sollte dies eingeplant
und sollten die langfristigen Auswirkungen Giberwacht werden. Daher untersuchte der
Hof die Planung und Uberwachung der in seiner Stichprobe erfassten Projekte.

Foto 1 — Bau von Ladekrdnen in einem von der EU kofinanzierten
intermodalen Terminal in Polen

Quelle: Europaischer Rechnungshof.

24 Nach Einreichung der Projektvorschlage durch die Antragsteller entscheidet die
CINEA (bei der CEF) bzw. die zustandige Verwaltungsbehorde (beim EFRE/KF) im
Rahmen eines Auswahlprozesses, welche Projekte eine Férderung erhalten. Die
Beglinstigten miissen bei Antragen im Rahmen der CEF die erwarteten positiven und
negativen Auswirkungen auf die Verkehrsverlagerung im Antragsformular darlegen. Im
Hinblick auf die in der Stichprobe enthaltenen Projekte zur Forderung der
Intermodalitat stellte der Hof fest, dass nur neun der 15 Projektantrage einen
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Abschnitt Gber die nach der Durchfiihrung des Projekts voraussichtlich erzielte
Verkehrsverlagerung (z. B. geschatzte Anzahl der Tonnen, die durch das Projekt von
der StralRe auf die Schiene verlagert werden) enthielten. Obwohl bei intermodalen
Projekten die Verkehrsverlagerung einer der wichtigsten zu erwartenden Vorteile ist,
musste in den Antragen keine quantifizierte Schatzung zur Verkehrsverlagerung
abgegeben werden, und in keiner der Finanzhilfevereinbarungen waren die
entsprechenden Verkehrsverlagerungsziele ein zu erreichendes Ziel.

Wie der Hof bereits in der Vergangenheit festgestellt hat, kommt es bei der
Umsetzung von Verkehrsprojekten haufig zu Verzégerungen“®. Im Fall der 16 in seiner
Stichprobe erfassten Projekte stellte der Hof fest, dass sich die Umsetzung in einer
Reihe von Fallen verzégert hatte:

Zum Zeitpunkt der Prifung hatten 10 Projekte nach der urspriinglichen Planung
abgeschlossen sein missen. Dies war aber nur bei sechs Projekten der Fall. Vier
erzielten die geplanten Outputs, wahrend zwei mit geringerem Umfang
abgeschlossen wurden, was das Risiko eines Ungleichgewichts zwischen den
errichteten Infrastrukturen und den angefragten Terminaldiensten mit sich bringt
(siehe Tabelle 1).

Bei 14 Projekten kam es zu Verzogerungen (von durchschnittlich 21 Monaten).
Dies war auf mehrere Faktoren wie langwierige Planungsverfahren und die
Auswirkungen der COVID-19-Pandemie zurickzufiihren. Da 10 Projekte (von
denen bei neun Verzogerungen aufgetreten waren) nach Ende der Prifung des
Hofes noch nicht abgeschlossen waren, konnte der Hof nicht bewerten, ob die
Projektziele erreicht wurden.

% Unter anderem Sonderbericht 08/2016: "Der Schienengiiterverkehr in der EU: noch nicht
auf dem richtigen Kurs", Sonderbericht 23/2016: "Seeverkehr in der EU: in schwierigem
Fahrwasser — zahlreiche nicht wirksame und nicht nachhaltige Investitionen" und
Analyse 09/2018: "Hin zu einem optimierten Verkehrssektor in der EU: Welche
Herausforderungen gilt es zu bewaltigen? (Landscape-Analyse)".


https://www.eca.europa.eu/de/Pages/DocItem.aspx?did=36398
https://www.eca.europa.eu/de/Pages/DocItem.aspx?did=37734
https://www.eca.europa.eu/de/Pages/DocItem.aspx?did=48256

Tabelle 1 — Verzogerungen bei der Umsetzung der sechs

abgeschlossenen Projekte in der Stichprobe des Hofes

Ziel des Projekts

Neuer intermodaler Terminal im
Hafen Rijeka (Kroatien): Bau von

Wie geplant abgeschlossen?

Ja

48

Verzogerung
(in
Monaten)

den Betrieb intermodaler
Verbindungen in Posen (Polen)

Niedrigere Kosten als veranschlagt 12
Eisenbahnschienen und aufgrund von Kosteneinsparungen nach
Sanierung eines Rangierbahnhofs Vergabe der Arbeiten
Ausbau der Infrastruktur im Ja
Hafen Rijeka (Kroatien):
Erweiterung der Kaimauer, 21
Sanierung des Glterbereichs des
Bahnhofs und Bau eines
Rangierbahnhofs
Nein; Verringerung des
Projektumfangs
Der Schiene-StraBe-Terminal wurde mit
der geplanten Betriebskapazitat gebaut,
der Bereich der Logistikplattform fiel
jedoch um 58 % kleiner aus als geplant.
Bau eines Schiene-StraSe- Daher besteht das Risiko einer
Terminals in Bajadoz (Spanien) unzureichenden Nachfrage nach dem 24
und eines umliegenden Terminal. Um dieses Risiko zu
Logistikbereichs verringern, leitete der Begiinstigte ein
neues, aus dem EFRE kofinanziertes
Projekt in die Wege, um den Bereich
der Logistikplattform wie urspriinglich
geplant fertigzustellen. Das Projekt wird
voraussichtlich bis September 2023
abgeschlossen sein.
Modernisierung der bestehenden |
StralRen- und
Schienenverbindungen im 5
duBeren Hafen von Danzig
(Polen)
Kauf von Intermodalwagen fir Ja




Nein; Verringerung des
Projektumfangs

Ausbau der Liegeplatze sowie der
Umschlags- und
Lagereinrichtungen fir
StraRenfahrzeuge in den Hafen
Rostock (Deutschland) und
Hanko (Finnland) —
Meeresautobahn Ostsee

Der neue Umschlags- und Lagerbereich
im Hafen Rostock konnte nicht
erworben werden. Die Liegeplatze
wurden jedoch wie urspriinglich
geplant ausgebaut, was eine grolRere
Kapazitat ermoglicht. Es besteht das
Risiko eines erneuten Engpasses,
sollten die bestehende Umschlags- und
Lagereinrichtungen nicht ausreichen.

Quelle: Europdischer Rechnungshof.

Im Vergleich zu Projekten mit einem einzigen Verkehrstrager erfordern
intermodale Projekte eine stdrkere Koordinierung, da die verschiedenen zu
verbindenden Infrastrukturen unterschiedlichen Betreibern gehdren kénnen und
sowohl 6ffentliche als auch private Einrichtungen mit jeweils eigenen Prioritaten und
Planungsprozessen umfassen konnen. Diese Herausforderungen trugen zu den
Verzégerungen bei der Umsetzung in den Beispielen in Kasten 8 bei.
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Kasten 8

Beispiele fiir Herausforderungen bei der Koordinierung

1) Der Hafen von Triest ist der italienische Hafen mit dem héchsten Anteil an
Containern, die mit der Eisenbahn in den und aus dem Hafen befordert
werden (52 % im Jahr 2020). Die EU finanzierte (liber die CEF) den Ausbau der
Schieneninfrastruktur im Rangierbereich des Hafens (siehe Foto 2) und den
Einsatz frachtbezogener IT-L6sungen. Die Hafenbehdrde und der nationale
Eisenbahninfrastrukturbetreiber besitzen jeweils einen Abschnitt der
Schieneninfrastruktur. Im Zuge der Umsetzung beschlossen die beiden
Gremien, ihre Krifte zu biindeln, was zu einer Anderung des Konzepts fiihrte,
um den Betrieb effizienter zu gestalten. Dies hat zu den Verzégerungen des
Projekts beigetragen.

Foto 2 — Rangierbereich im Hafen Triest
~ TSl

s T

Quelle: Europaischer Rechnungshof.

2) Die EU finanzierte (aus der CEF) den Ausbau der intermodalen
Verkehrseinrichtungen in einem trimodalen Giiterterminal im Hafen
Rotterdam, dem Hafen der EU, in dem die meisten Tonnen umgeschlagen
werden. Der Terminal gehort privaten Anteilseignern aus verschiedenen
Landern. Die MalRnahme verzogerte sich aufgrund (i) von geplanten
Anderungen an den Eigentumsverhiltnissen des Terminals, die sich nach der
Genehmigung der Finanzierung ergaben und noch nicht umgesetzt wurden,
und (ii) der COVID-19-Krise sowie von Genehmigungsproblemen um zwei
Jahre. Zum Zeitpunkt der Priifung war die endgiiltige Entscheidung Gber den
Ausbau noch nicht gefallen, da die Anteilseigner ihre Zustimmung noch nicht
erteilt hatten.
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Im Hinblick auf die CEF und den EFRE/KF stellte der Hof fest, dass die CINEA und
die Verwaltungsbehdrden die Projektoutputs zwar iberwachten, jedoch kaum Daten
Uber die mit der Infrastruktur erzielten Ergebnisse und Auswirkungen erhoben
(beispielsweise wie viele Tonnen letztlich von der Stralle auf weniger
umweltschadliche Verkehrstrager verlagert wurden). Dartiber hinaus wurden keine
systematischen Ex-post-Evaluierungen durchgefiihrt, um die erzielten Ergebnisse und
Auswirkungen zu bewerten. Auch wenn Ergebnisse und Auswirkungen erst mit der Zeit
eintreten, verhindert dies die Ermittlung bewahrter Verfahren und gemeinsamer
Herausforderungen bei der Finanzierung intermodaler Projekte, was die fritheren
Feststellungen des Hofes untermauert®’.

47 Unter anderem Analyse 05/2021: "Der EU-Rahmen fir groRe Verkehrsinfrastrukturprojekte
im internationalen Vergleich", Sonderbericht 10/2020: "EU-Verkehrsinfrastrukturen: Um
Netzwerkeffekte planmaRig zu erzielen, bedarf es einer beschleunigten Umsetzung von
Megaprojekten" und Sonderbericht 19/2019: "INEA hat sich als vorteilhaft erwiesen, doch
es sind noch CEF-Schwachstellen zu beheben".


https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/RW21_05/RW_Transport_flagships_DE.pdf
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR20_10/SR_Transport_Flagship_Infrastructures_DE.pdf
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR19_19/SR_INEA_DE.pdf
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Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Insgesamt kommt der Hof zu dem Schluss, dass die von der EU zur Unterstiitzung
des intermodalen Giiterverkehrs erlassenen Vorschriften und bereitgestellten Mittel
nicht wirksam genug waren, da in der EU noch immer keine gleichen
Wettbewerbsbedingungen zwischen Strallengiiterverkehr und intermodalem
Guterverkehr herrschen. Dies ist auf i) Schwachen bei der Gestaltung und
Uberwachung der EU-Ziele fiir den intermodalen Verkehr im Rahmen der
Okologisierung des Giterverkehrs, ii) Rechtsvorschriften, die dem Ziel, Anreize fiir den
intermodalen Verkehr zu schaffen, zuwiderlaufen und iii) Herausforderungen bei der
Entwicklung von Terminals und linearer Infrastruktur zurickzufihren. Die
Wettbewerbsfahigkeit des intermodalen Giterverkehrs in der EU kann nur gestarkt
werden, wenn diese Probleme dringend angegangen werden.

Der Hof stellte fest, dass die Kommission (iber keine spezielle EU-Strategie fir die
Intermodalitat verfigte. Stattdessen wurde das Thema Intermodalitdt im Rahmen
allgemeinerer Strategien zur Okologisierung des Giiterverkehrs und zur
Verkehrsverlagerung behandelt, namentlich im Fahrplan zu einem einheitlichen
europaischen Verkehrsraum aus dem Jahr 2011 und in der Strategie fiir nachhaltige
und intelligente Mobilitat aus dem Jahr 2020. Diese Strategien enthielten zwar Ziele
zur Erhohung des Anteils nachhaltiger Verkehrstrager, jedoch keine Ziele fir den
intermodalen Verkehr. AuRerdem sind diese EU-Ziele nach wie vor unrealistisch, da die
zugrunde liegenden Annahmen nicht auf belastbaren Simulationen fiir eine
realistischerweise zu erreichende Verkehrsverlagerung beruhten, bei denen (i)
bestehende langfristige Infrastrukturhindernisse fiir Schiene und Binnenwasserstralien
sowie (ii) Hindernisse im Bereich der Rechtsvorschriften, die die Wettbewerbsfihigkeit
des intermodalen Giiterverkehrs einschranken, beriicksichtigt worden waren (siehe
Ziffern 26—32).

Darilber hinaus wurden die auf EU-Ebene festgelegten Ziele nicht mit den
Mitgliedstaaten abgestimmt und nicht in auf nationaler Ebene oder Korridorebene
durchsetzbare Ziele aufgeschlisselt. Die Mitgliedstaaten entwickelten ihre eigenen
Strategien fir die Verkehrsverlagerung und legten eigene Ziele fest, die nicht mit den
entsprechenden EU-Zielen abgestimmt wurden und sogar lber diese hinausgingen. Die
Kommission Giberwachte die Ubereinstimmung dieser Strategien mit den Zielsetzungen
der EU nicht in konsequenter Weise, was teilweise auf die Vielfalt der nationalen Ziele
und der fur ihre Umsetzung festgelegten Zeitpldane zuriickzufiihren war (siehe Ziffern
33-38).
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SchlieBlich wurde die Uberwachung durch die Kommission mit Blick auf die Frage,
inwiefern die Intermodalitit zur Erreichung der EU-Ziele fiir die Okologisierung des
Guterverkehrs beitragt, erheblich dadurch beeintrachtigt, dass nur unzureichende
Daten der Mitgliedstaaten vorlagen (siehe Ziffern 39-41).

Die Kommission sollte

a) in enger Zusammenarbeit mit den betroffenen Mitgliedstaaten Ziele fiir den
Verkehrstrageranteil der Gliterverkehrsstréome, einschliefRlich intermodaler
Verkehrsstrome, in den einzelnen Kernnetzkorridoren festlegen;

b) von den Europdischen Koordinatoren verlangen, iber die Erreichung dieser Ziele
Bericht zu erstatten und die Investitionen zu ermitteln, die zur Erreichung der
Ziele erforderlich sind;

c) in Zusammenarbeit mit Eurostat und den nationalen Statistikdmtern die Erhebung
von nationalen Daten Uiber den intermodalen Giterverkehr verbessern, indem
insbesondere bewertet wird, ob der Bedarf besteht, dass Anforderungen fir die
Bereitstellung von Daten in einen Rechtsakt aufgenommen werden.

Zieldatum fiir die Umsetzung: bis Ende 2024 (fiir Buchstaben a und b) bzw. bis
Ende 2026 (fiir Buchstabe c).

Marktregulierung ist eine entscheidende Voraussetzung fir die Tragfahigkeit
strategischer Entscheidungen. Allerdings sind die Bestimmungen der Richtlinie Giber
den kombinierten Verkehr, des einzigen speziell dem intermodalen Verkehr
gewidmeten EU-Rechtsakts, Giberholt. Des Weiteren wurden einige Bestimmungen von
den Mitgliedstaaten in unterschiedlicher Weise umgesetzt, was zu Unsicherheit bei
den Logistikunternehmen fiihrte. Die Kommission unternahm mehrere Versuche, die
Richtlinie zu liberarbeiten, schaffte es aber nicht, die Zustimmung der Mitgliedstaaten
zu erhalten (siehe Ziffern 43—45).
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Ausnahmen oder Optionen in den flr den StraRengliterverkehr geltenden EU-
Rechtsvorschriften laufen anderen Bestimmungen, mit denen Anreize fir
Intermodalitat geschaffen werden sollen, zuwider. Was den Regelungsrahmen der EU
fiir den Schienenglterverkehr betrifft, so werden die Probleme im Bereich
Kapazitatsmanagement und Interoperabilitat voraussichtlich fortbestehen, sollten
keine neuen Rechtsvorschriften erlassen werden (siehe Ziffern 46-54).

Die Kommission hat Schritte unternommen, um den EU-Beihilferahmen, der fir
Subventionen gilt, die unter den Begriff der Beihilfe im Sinne des Vertrags fallen,
weiter zu vereinfachen. Im Jahr 2022 nahm der Rat eine Verordnung an, mit der der
Weg dafiir geebnet werden sollte, MalRnahmen, die zu einer Verkehrsverlagerung weg
von der Stral3e fihren, von diesem Verfahren auszunehmen. Die Ausnahmen wiirden
fir den Schienen-, Binnenschiffs- und multimodalen Verkehr gelten (siehe Ziffern 55—
63).

Der Mangel (i) an offentlich verfiigbaren Informationen lber die bestehenden
intermodalen Terminals und die dort angebotenen Dienste und (ii) an
Echtzeitinformationen iber Netzkapazitaten fiihrt dazu, dass Speditionen und
Logistikunternehmen ihren Kunden nicht die bestmaogliche intermodale Beférderung
anbieten kénnen. Wahrend die Kommission an der Ausarbeitung gemeinsamer
technischer Standards fiir die Digitalisierung von Informationsstromen arbeitet,
entwickeln die Mitgliedstaaten bereits ihre eigenen Logistikplattformen, wobei
unterschiedliche Arten von Informationen erhoben werden. Dariiber hinaus brachte
ein Versuch der Kommission, im Jahr 2015 eine EU-weite Website mit Informationen
Uber Schienenterminals einzurichten, nur begrenzte Ergebnisse, da die
Terminalbetreiber nur wenige Daten Ubermittelten (siehe Ziffern 67-71).
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Die Kommission sollte die Uberarbeitung des Rechtsrahmens vorbereiten fiir

a) den Schienengiiterverkehr, um die bestehenden Hindernisse im Bereich der
Rechtsvorschriften abzubauen, sodass er eine wettbewerbsfahige Alternative zum
rein straBengebundenen Giiterverkehr sein kann. Insbesondere sind
Bestimmungen zum Kapazitatsmanagement erforderlich, um dem Bedarf der
Guterverkehrsdienste besser gerecht zu werden, sowie zur Regelung der
technischen und operativen Standards, die bisher nur auf nationaler Ebene
existieren;

b) sowohl den kombinierten Verkehr, indem sein Anwendungsbereich auf den
intermodalen Verkehr ausgeweitet wird, als auch den rein straBengebundenen
Giiterverkehr. Diese Anderungen sollten darauf abzielen, die Unterschiede bei
der Umsetzung durch die Mitgliedstaaten zu verringern, Bestimmungen zur
Digitalisierung der Informationsfliisse umfassen und starkere Anreize fiir den
intermodalen Verkehr im Vergleich zum rein strallengebundenen Giterverkehr
schaffen.

Zieldatum fiir die Umsetzung: bis Ende 2024.

Der Hof stellte fest, dass die Kommission keinen Uberblick tiber die bestehenden
Terminals und diejenigen Terminals hatte, die erst noch gebaut oder ausgebaut
werden miissen, um den Bedarf der Branche zu decken. Er stellte des Weiteren fest,
dass auf einigen Abschnitten des transeuropdischen Verkehrsnetzes (TEN-V)
bestimmte technische Anforderungen — wie die Mdoglichkeit des Betriebs von Zligen
mit einer Lange von 740 m — nicht erflllt waren, was das Potenzial eines weiteren
Ausbaus des intermodalen Verkehrs weiterhin einschrankt (siehe Ziffern 72—-82).

Der Vorschlag der Kommission aus dem Jahr 2021 zur Anderung der TEN-V-
Verordnung kénnte die Situation verbessern: Die Mitgliedstaaten missten den Bedarf
an Terminalinfrastruktur bewerten (Marktstudie), und die Kommission konnte
Durchfiihrungsrechtsakte erlassen, um Fristen und Bedingungen fir die Errichtung von
Abschnitten des Netzes festzulegen (siehe Ziffern 72—82).
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Als weiteren Schritt im Sinne der 2021 vorgeschlagenen Uberarbeitung der TEN-V-
Verordnung sollte die Kommission den Mitgliedstaaten klare Leitlinien fir (i) die
Durchfiihrung der Marktstudie und (ii) die Erstellung eines Entwicklungsplans fir die
Terminals an die Hand geben, wobei grenziiberschreitenden Aspekten und den
Kernnetzkorridoren besondere Beachtung geschenkt werden sollte.

Zieldatum fiir die Umsetzung: 12 Monate nach Inkrafttreten der neuen TEN-V-
Verordnung.

Bei der Umsetzung von Projekten im Verkehrsbereich kommt es haufig zu
Verzégerungen. Dies war bei 14 der in der Stichprobe erfassten 16 Projekte zur
Forderung der Intermodalitat der Fall. Der Hof stellte fest, dass neben sonstigen
Ursachen wie langwierigen Planungsverfahren und den Auswirkungen der COVID-19-
Pandemie eine besondere Eigenschaft von intermodalen Projekten, ndamlich die
Notwendigkeit, verschiedene 6ffentliche und private Akteure zusammenzubringen, zu
diesen Verzogerungen beitrug (siehe Ziffern 83-87).

Die Trager von Projekten zur Férderung der Intermodalitat, die im Zeitraum
2014-2020 entweder von der Kommission Uber die Fazilitdt "Connecting Europe" oder
von den Verwaltungsbehérden aus dem Europdischen Fonds fiir regionale Entwicklung
oder dem Kohasionsfonds finanziert wurden, mussten in den Projektantrdagen nicht
angeben, welche spezifischen Ergebnisse im Hinblick auf die Verkehrsverlagerung
schatzungsweise erzielt werden wiirden. Einige Projekttrager in der Stichprobe legten
zwar solche Schatzungen vor; diese wurden aber nicht als Zielvorgaben in die
Finanzhilfevereinbarungen aufgenommen. Bei der Uberwachung der EU-geférderten
intermodalen Projekte liegt der Schwerpunkt eher auf den Outputs als auf Ergebnissen
und Auswirkungen. Daher kdnnen, auch wenn Ergebnisse und Auswirkungen erst mit
der Zeit eintreten, bewahrte Verfahren und Herausforderungen bei der Finanzierung
intermodaler Projekte nicht systematisch ermittelt werden (siehe Ziffern 83—87).

Die EU bezuschusst intermodale Terminalinfrastrukturen, um die
Investitionskosten des Betreibers zu senken. Der Hof stellte jedoch fest, dass bei den
Projekten in seiner Stichprobe im Projektantrag nicht bewertet werden musste,
inwiefern der Zuschuss im Hinblick auf die geplante Entgelthéhe und die potenzielle
durch das Projekt verursachte Verkehrsverlagerung geeignet ist. Hier wurde eine
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Gelegenheit vertan, intermodale Gliterverkehrsdienste wettbewerbsfahiger zu
machen (siehe Ziffern 55-61).

Um die Verkehrsverlagerung im Rahmen von EU-finanzierten Projekten weiter zu

fordern, sollte die Kommission

a)

b)

von den Beglinstigten von Projekten, die aus der Fazilitdt "Connecting Europe"
finanziert werden (direkte Mittelverwaltung) und auf eine Verkehrsverlagerung
abzielen (insbesondere Terminal- oder Hafeninfrastruktur) verlangen, in der
Kosten-Nutzen-Analyse, die bereits ein obligatorischer Teil des Finanzhilfeantrags
ist, eine quantifizierte Schatzung der potenziellen durch das Projekt erzeugten
Verkehrsverlagerung abzugeben und anzugeben, wie hoch die Gebihren sein
mussten, um eine Verkehrsverlagerung zu bewirken;

bei Projekten mit geteilter Mittelverwaltung die Verwaltungsbehérden und
Begleitausschiisse insbesondere im Hinblick auf die Gestaltung der operationellen
Programme fiir die unter Buchstabe a genannten Konzepte sensibilisieren.

Zieldatum fiir die Umsetzung: bis Ende 2023.

Dieser Bericht wurde von Kammer Il unter Vorsitz von Frau Annemie Turtelboom,

Mitglied des Rechnungshofs, in ihrer Sitzung vom 15. Februar 2023 in Luxemburg

angenommen.

Fiir den Rechnungshof

Tony Murphy
Prdsident
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Anhange

Anhang | — Wichtigste Reformen und Investitionen im Bereich Intermodalitat in den Aufbau- und
Resilienzplanen der fiir die Priifung ausgewdhlten Mitgliedstaaten

(R)/ Budget

Mitgliedstaat Beschreibung der Reform (R) bzw. Investition (1) (Millionen Frist
(1 Euro)
Uberarbeitung des Mobilitatsgesetzes und Aktualisierung der finanziellen und operativen R 7 4. Quartal
Planung der staatlichen Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur o 2023
Erankreich Renovierung und Modernisierung von WasserstraBen einschlieflich Schleusen und | 100" 4. Quartal
Stauddmmen (100 Projekte) 2024
4. I
Renovierung von insgesamt 330 km Guterverkehrsstrecken I 40 zoggjarta

Deutschland Im deutschen Aufbau- und Resilienzplan ermittelte der Hof keine Reformen/Investitionen, die direkt zur Intermodalitat

beitragen.
4. I
Vereinfachung der strategischen Planungsprozesse in Hafen R n. z. ZOS;arta
Italien
2. tal
Digitalisierung des Logistikketten-Netzes von Hafen und Giterterminals I 47 zog"zar @
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(Y Budget

Mitgliedstaat Beschreibung der Reform (R) bzw. Investition (1) (Millionen Frist
(1 Euro)
663 km Hochgeschwindigkeitsbahnstrecken fiir den Personen-/Gliterverkehr gebaut und 2. Quartal
. . | 14 750
betriebsbereit 2026
ERTMS auf 4 800 km Schienennetz betriebsbereit I 2970 ibgl:artal
Einfihrung des Européischen Eisenbahnverkehrsmanagementsystems (ERTMS); 4. Quartal
130 Basislibertragungsstationen (GSM-Rail-Masten); Lieferung der angepassten Systeme an | | 149 2624
Niederlande | die Nutzer; betriebsfahiges Zentrales Sicherheitssystem
Entwicklung einer Basisdateninfrastruktur und Erreichung einer digitalen Bereitschaft von | 36 4. Quartal
30 % im niederlandischen Logistiksektor 2025
Annahme und Veroéffentlichung von Richtwerten fiir die Eisenbahnstrategie einschlieflich R 7 4. Quartal
Malnahmen zur Intermodalitat und zur Férderung des Schienenglterverkehrs o 2022
1 400 km Eisenbahnstrecken in den TEN-V-Kernnetzkorridoren ausgebaut, einschlieflich | 5 988 2. Quartal
Erneuerung bestehender Gleise, Elektrifizierung, ERTMS 2026
Spanien Renovierung von 900 km des Gesamtschienennetzes im Hinblick auf Interoperabilitat, vor | 1010 2. Quartal
P allem im Zusammenhang mit dem TEN-V 2026
Intermodale Terminals und Logistikinfrastruktur I 802 ibggartal
Nachhaltiger und digitaler Verkehr einschliefSlich ERTMS I 447 gbggartal




Mitgliedstaat

Polen

Beschreibung der Reform (R) bzw. Investition (1)

(R)/

()

Budget
(Millionen
Euro)
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Frist

Anderung des Eisenbahnverkehrsgesetzes, um Infrastrukturbetreiber fiir die ErmaRigung R 7 4. Quartal
von Trassenzugangsentgelten zu entschadigen ' 2022
Ausweitung des Stralenmautsystems auf weitere 1 400 km Autobahnen und R - 1. Quartal
SchnellstraBen, um die Wettbewerbsfahigkeit des Eisenbahnsektors zu verbessern ) 2023
Erhdhung der Umschlagskapazitat von Terminals um mindestens 5 % gegeniiber dem | 175 2. Quartal
Ausgangswert von 9,1 Millionen TEU/Jahr installierte Kapazitat (Referenzwert 2020) 2026

. . . 2. Quartal
Modernisierung von 478 km Eisenbahnstrecken, davon 200 km im TEN-V-Kernnetz I 1731 5026
Einflihrung des ERTMS: Installation von 35 automatisch gesteuerten Kontrollpunkten, 2. Quartal
Modernisierung von 45 Bahniibergdangen und Installation von 180 fahrzeugseitigen ERTMS- | | 341 2626
Einheiten

1

zugangliche Ladestationen und Fahrspuren fiir 6ffentliche Verkehrsmittel.

Quelle: Europdischer Rechnungshof.

Das Budget von 100 Millionen Euro ist nicht nur fir die 100 Projekte an Staudammen und Schleusen vorgesehen, sondern umfasst auch Investitionen in 6ffentlich
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Anhang Il — Liste der von der EU kofinanzierten Projekte, die im Rahmen der Prifung untersucht wurden

A - Liste der aus der CEF kofinanzierten Projekte, die im Rahmen der Priifung besichtigt und/oder tberpriift wurden

Mitgliedstaat

Projektbezeichnung
und -beschreibung

Entwicklung einer
multimodalen Plattform

Art der Forderung von
Intermodalitat

Projektbeginn

(Geplanter und
tatsachlicher )
Projektabschluss

(Geplante und
tatsachliche)
forderfahige

Gesamtkosten

(Euro)

Kofinanzierungssatz

(Geplante und
tatsachliche)
gebundene EU-
Kofinanzierung
(Euro)

. - 31.12.2019 35556 000 30222 600
Xn tl)-!a;en Ruekz und Terminalinfrastruktur 16.7.2015 85 %
nbindung an den 31.12.2020 34545179 29 363 402
Containerterminal
Kroatien Adriatic Gate
Modernisierung der
Infrastruktur des Hafens 31.12.2020
Rijeka — Terminalinfrastruktur 1.10.2016 31587125 85 % 26 849 056
Containerterminal 30.9.2022
Zagreb Pier
Entwicklung von
Hafenkapazitat fur Verbesserung der 31.12.2019 21219901 22,72 % 4821370
Deutschland/Finnland Verbindungen zur Hafenkapazitat 7.2.2017
Meeresautobahn Ostsee | (Meeresautobahn) 30.9.2020 19 569 902 22,53 % 4408 870
(Rostock — Hanko)
Hafen von Le Havre — 30.11.2023
Frankreich Verbesserung der Verbesserung der 1.4.2019 o 125000000 | 20% 24 900 000
Flussanbindung an Hafenkapazitat 31.12.2024

Port 2000




Mitgliedstaat

Projektbezeichnung
und -beschreibung

Automatisiertes
Terminal fur den
kombinierten Verkehr in
Calais, das die

Art der Forderung von
Intermodalitat

Bau eines Schiene-

Projektbeginn

(Geplanter und
tatsachlicher )
Projektabschluss

(Geplante und
tatsachliche)
forderfahige

Gesamtkosten

(Euro)

EU-
Kofinanzierungssatz
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(Geplante und
tatsachliche)
gebundene EU-
Kofinanzierung
(Euro)

Verkehrsverlagerung StraRe-Terminals fur 1.11.2018 31.12.2023 31219 307 22,47 % 7 015 401

aller Arten von Sattelauflieger

Sattelaufliegern von der

StraRe auf die Schiene

ermoglicht

Ausbau der Ausbau der 31.12.2023
Italien Eisenbahninfrastrukture is:]hézze?é:;f:;rc”hkgg 10.4.2018 32 700 000 20% 6 540 000

n des Hafens Triest & 31.12.2024

Hafens

Ausbau des Rotterdam- Ausbau des

World-Gateway- Rotterdam-World- 31.12.2022
Niederlande . . v Gateway-Terminals fir | 25.10.2018 27 945 000 20% 5589 000

Terminals flr den . 31.12.2024

. den kombinierten Az,
kombinierten Verkehr
Verkehr

Verbesserung der Verbesserung der 31.12.2020 141 509 434 115 683 962

Schienenanbindung an Schienenanbindung an | 1.9.2016 81,75 %

den Hafen Danz|g den Hafen 31122022 132 774 644 108 543 272
Polen Verbesserung der

Ausbau und Schienen- 31.12.2020

o e 0,
Modern|s|erung des /StraBenanbindung an 16.2.2016 30.6.2021 28 765 560 85 % 24 450 726

StraBen- und

den Hafen
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(Geplante und (Geplante und
(Geplanter und tatsachliche) EU- tatsachliche)
Projektbeginn tatsachlicher ) forderfahige KOTT T e gebundene EU-
Projektabschluss | Gesamtkosten Kofinanzierung
(Euro) (Euro)

Projektbezeichnung Art der Forderung von

Mitgliedstaat
ltgliedstaa und -beschreibung Intermodalitat

Eisenbahnnetzes im
duBeren Hafen Danzig

Intermodale Bau eines 15.9.2020 35 766 385 7576522
Spanien Is_?ilstlkplattform n intermodalen Schiene- | 14.4.2014 o 21,18 %
ldwesteuropa StraRe-Terminals 15.9.2022 24 244 401 5272125
(Badajoz)

1 Tatsichliches Projektende wie in der letzten Finanzhilfevereinbarung angegeben.

Quelle: Von der GD MOVE/der CINEA/den Verwaltungsbehdrden bereitgestellte Daten und eigene Analyse des Hofes.
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B — Liste der aus dem EFRE/KF kofinanzierten Projekte, die im Rahmen der Priifung besichtigt und tiberpriift wurden

(Geplante und
tatsdchliche)

(Geplante und
tatsdchliche)

(Geplanter und

Mitgliedstaat Pro;ektbezelc!\nung ATREEr Forderu.n"g Projektbeginn tatsachlicher) forderfihige : FU- gebundene EU-
und -beschreibung von Intermodalitat : Kofinanzierungssatz : :
Projektabschluss | Gesamtkosten Kofinanzierung
(Euro) (Euro)
Bau einer ca. 6,3 km langen
UmgehungsstralRe mit Tunneln, Bau einer 30.6.2019
ltalien die den Hafen von Salerno mit UmgehungsstralRe 27.12.2006 e 60567 974 75 9% 45 425 981
dem TEN-V-Kernnetz (Scan-Med- | zum Hafen von 31.12.2022
Korridor) verbindet — Phase Salerno
eines Grol3projekts
Modernisierung einer ca. 11 km
langen Bahnzugangslinie zum
Hafen Danzig sowie Verbesserung der 31.10.2017 43 810 890 35048 712
Modernisi Briick d Schienenanbindung | 27.10.2015 85 %
VIodernisierung von Brucken und | 4o Hafen 30.9.2023 39 682 750 33730388
Ubergangen — Phase Il eines
GroRprojekts
Modernisierung der Verbesserung der 3132023
::::ﬁi"ir:::n”:i fer;‘i‘z:;":fe" StraRenanbindung | 23.7.2020 o 42 985 038 85 % 36537 283
Polen o . an den Hafen 30.6.2023
zuganglich zu machen
Support-
Kauf von intermodaler Infrastruktur fiir
Ausriistung durch einen privaten | intermodale 23.1.2017 30.9.2019 18 387 568 50 % 9 189 284
Terminalbetreiber Terminals
(Schiene—Strale)
Bauarbeiten zur Vorbereitung Support- 1.10.2019 31.12.2021 13 801 021 62 % 8533357
der Lagerflache, Kauf und Infrastruktur fur




(Geplanter und

(Geplante und
tatsdchliche)
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(Geplante und

tatsachliche)

Mitgliedstaat Pro;ektbezelc!\nung AIREeE Forderu.n"g Projektbeginn tatsachlicher) forderfahige : : gebundene EU-
und -beschreibung von Intermodalitat : Kofinanzierungssatz : :
Projektabschluss | Gesamtkosten Kofinanzierung
(Euro) (Euro)
Installation von Portalkranen, intermodale 31.3.2023
Greifstaplern und Terminals
Verkehrsmanagementsystemen (Schiene—Strale)
Bau eines
Durchfiihrung der ersten Phase intermodalen 31.12.2022
Spanien des Logistikgebiets von Terminals und des 1.1.2019 41530092 63 % 26 174 279
Antequera umliegenden 31.12.2023

Logistikbereichs

1 Das Projekt wurde von der Verwaltungsbehérde als in Bezug auf Intermodalitit relevant eingestuft. Die Kommission betrachtet es als Projekt, das allein fiir den

StraRengiterverkehr relevant ist.

Quelle: Von den Verwaltungsbehorden bereitgestellte Daten und eigene Analyse des Hofes.
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Analyse 09/2018: "Hin zu einem optimierten Verkehrssektor in der EU: Welche
Herausforderungen gilt es zu bewaltigen? (Landscape-Analyse)".

Sonderbericht 13/2017: "Ein einheitliches europaisches Eisenbahnverkehrsleitsystem:
Wird die politische Entscheidung jemals Realitat?"

Sonderbericht 23/2016: "Seeverkehr in der EU: in schwierigem Fahrwasser — zahlreiche
nicht wirksame und nicht nachhaltige Investitionen".

Sonderbericht 08/2016: "Der Schienengiterverkehr in der EU: noch nicht auf dem
richtigen Kurs".

Sonderbericht 01/2015: "Die Binnenschifffahrt in Europa: keine signifikanten
Verbesserungen in Bezug auf Verkehrstrageranteil und Schiffbarkeitsbedingungen seit
2001".

Sonderbericht 03/2013: "Waren die Marco-Polo-Programme im Hinblick auf die
Verkehrsverlagerung von der Stral3e auf andere Verkehrstrager wirksam?"

Sonderbericht 08/2010: "Verbesserung der Verkehrsleistung auf den
transeuropadischen Eisenbahnachsen: Waren die EU-Investitionen in die
Eisenbahninfrastruktur wirksam?"


https://www.eca.europa.eu/de/Pages/DocItem.aspx?did=48256
https://www.eca.europa.eu/de/Pages/DocItem.aspx?did=41794
https://www.eca.europa.eu/de/Pages/DocItem.aspx?did=37734
https://www.eca.europa.eu/de/Pages/DocItem.aspx?did=36398
https://www.eca.europa.eu/de/Pages/DocItem.aspx?did=31393
https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/sr13_03/sr13_03_de.pdf
https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/sr10_08/sr10_08_de.pdf

Nationale Verkehrsplane

Nationale Energie- und
Klimaplane

Aufbau- und Resilienzplane
(siehe Ziffer 15)

Verordnung (EU)
Nr.1315/2013

Verordnung (EU)
2018/1999

Verordnung (EU)
2021/241
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Gemal Artikel 49 der TEN-V-Verordnung missen die
Mitgliedstaaten der Kommission ihre
einzelstaatlichen Verkehrsplane und -programme
zur Information Gbermitteln.

Es findet jedoch keine systematische Ubermittlung
statt, da die Kommission nicht aktiv zur Einreichung
aufruft. AuBerdem sind die Mitgliedstaaten nicht
verpflichtet, einzelstaatliche Verkehrsplane
auszuarbeiten oder dabei einer einheitlichen
Methodik zu folgen. Daher missen auch keine Ziele
fiir die Verkehrsverlagerung in die Plane
aufgenommen werden. Die sechs Mitgliedstaaten
aus der Stichprobe arbeiteten allerdings eine
entsprechende Strategie aus. Der Hof fand jedoch
keinen Nachweis dafir, dass die Kommission speziell
auf die Ziele fur die Verkehrsverlagerung und ihre
Ubereinstimmung mit den europaischen
Zielsetzungen eingegangen ware.

GemaR Artikel 9 der Verordnung mussen die
Mitgliedstaaten der Kommission einen integrierten
nationalen Energie- und Klimaplan vorlegen. Die
Mitgliedstaaten miissen den Bemerkungen der
Kommission gebilihrend Rechnung tragen und, wenn
sie dies nicht tun, die Griinde dafiir veroffentlichen.

Es missen keine Malinahmen zur
Verkehrsverlagerung in die Plane aufgenommen
werden. Von den Mitgliedstaaten aus der Stichprobe
nahm nur Italien solche MalRnahmen ausdricklich in
den Plan auf. Dennoch analysierte die Kommission
in ihrer Bewertung des Plans die erwarteten
Ergebnisse nicht im Hinblick auf die EU-Ziele.

Die Kommission bericksichtigte die nationalen Plane
bei der Erstellung des Basisszenarios flir den
europaischen Griinen Deal. In diesem Szenario
werden jedoch keine spezifischen Prognosen fiir den
intermodalen Verkehr und die Verkehrsverlagerung
getroffen.

Gemal Artikel 18 der Verordnung miissen die
Mitgliedstaaten der Kommission ihre Aufbau- und
Resilienzplane zur Bewertung Gbermitteln. Im Falle
einer positiven Bewertung bereitet die Kommission
einen Durchfiihrungsbeschluss vor, der vom Rat
gebilligt werden muss.

Die Mitgliedstaaten missen keine
verkehrspolitischen Ziele in ihre Plane aufnehmen.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=CELEX:32013R1315&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=CELEX:32013R1315&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=CELEX:32018R1999&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=CELEX:32018R1999&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX%3A32021R0241
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX%3A32021R0241

Verordnung (EU)
Nr. 1303/2013
(Verordnung mit
gemeinsamen
Bestimmungen)

Partnerschaftsvereinbarungen

Quelle: Europaischer Rechnungshof.

68

Die Plane missen jedoch dazu beitragen, alle oder
einen wesentlichen Teil der Herausforderungen, die
in den relevanten landerspezifischen Empfehlungen
oder anderen im Zusammenhang mit dem
Europdischen Semester verabschiedeten
Dokumenten (z. B. Ldnderberichten) ermittelt
wurden, zu bewiltigen.

Von den vom Hof besuchten Mitgliedstaaten hatten
Polen (2019) und Spanien (2020) landerspezifische
Empfehlungen zur Verkehrsverlagerung erhalten.
Die Kommission tiberpriifte, ob die beiden
Mitgliedstaaten einschlagige Reformen und
Maflnahmen in ihre Plane aufgenommen hatten.
Der Hof stellte jedoch fest, dass die Kommission
nicht zu dem deutschen Plan Stellung genommen
hatte, der keinerlei MaRnahmen in Bezug auf
Intermodalitat enthielt, obwohl im

Landerbericht 2020 auf Schwéachen im Hinblick auf
die Schiffbarkeit und die Verkehrseffizienz mehrerer
Binnenwasserstralen hingewiesen worden war. In
dem Bericht wurde hervorgehoben, dass eine
effiziente Verlagerung des Verkehrs von der StraRe
auf die Schiene und auf BinnenwasserstraRen nicht
gewadhrleistet werden kann, solange die Stralle der
Verkehrstrager ist, mit dem der gréRte Teil der
Glter befordert wird.

Die Partnerschaftsvereinbarungen stellen die
Grundlage fur die strategische Ausrichtung der von
den Mitgliedstaaten im Bereich der Kohasionspolitik
verwalteten Programme dar. Gemal Artikel 14 der
Verordnung mit gemeinsamen Bestimmungen
mussten die Mitgliedstaaten der Kommission die
Vereinbarung zur Genehmigung vorlegen. Im
Rahmen dieses Genehmigungsverfahrens priifte die
Kommission, ob ein nationaler Verkehrsplan mit
Abschnitten zu den verschiedenen Verkehrstragern
ausgearbeitet wurde.

Wahrend der Verhandlungen mit den
Mitgliedstaaten fir den Zeitraum 2014-2020
ersuchte die Kommission alle Mitgliedstaaten in der
Stichprobe, deren Investitionen im Verkehrsbereich
hauptsdchlich aus dem KF gefordert werden
konnten (Spanien, Kroatien, Italien und Polen),
Investitionen in nachhaltigen Verkehr Vorrang
einzurdumen. Der Hof stellte jedoch fest, dass im
Falle von Polen der Einfluss der Kommission trotz
der wiederholt vorgebrachten Bemerkungen
begrenzt war. Die polnischen Behdrden erhéhten
zwar die Mittel fir den Eisenbahnsektor im
Operationellen Programm fir Infrastruktur und
Umwelt, die Mittelzuweisung fiir den
StraBenverkehr war aber immer noch doppelt so
hoch.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=CELEX:32013R1303&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=CELEX:32013R1303&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=CELEX:32013R1303&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=CELEX:32013R1303&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=CELEX:32013R1303&from=EN

Schiene

Schiene

Schiene

Schiene

Schiene

Fehlende
Interoperabilitdtsstanda
rds fir intermodale
Ladeeinheiten

Fehlende garantierte
Mindestkapazitat fur
den Guterverkehr bei
der Zuweisung und
Verwaltung der
Zugtrassen

Geringe Flexibilitat bei
der Reservierung von
Zugtrassen

Unzureichende
Koordinierung bei der
grenziberschreitenden
Trassenzuweisung

UnverhaltnismaRige
Beeintrachtigung von
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Eisenbahninfrastrukturbetreiber knnen bestimmte
Arten von intermodalen Ladeeinheiten als
Sondertransport betrachten und daher Ad-hoc-
Genehmigungsverfahren fiir den Betrieb auf
bestimmten Abschnitten des Schienennetzes
verlangen.

Infrastrukturbetreiber raumen in der Regel Antragen
auf Zugtrassen fiir die Erbringung von
Guterverkehrsdiensten eine geringere Prioritat ein als
entsprechenden Antragen auf
Personenverkehrsdienste. Daher besteht die Gefahr,
dass es zu bestimmten Zeiten nur eine begrenzte
Kapazitat fur Guterverkehrsdienste gibt.

Zugtrassen kénnen entweder lange (etwa ein Jahr) im
Voraus oder bei Bedarf kurzfristig durch einen Ad-hoc-
Antrag reserviert werden. Einem Kommissionsbericht?
zufolge werden die meisten Ad-hoc-Antrage fir den
Glterverkehr gestellt (72 % im Jahr 2018). Obwohl die
Nachfrage im Glterverkehr starken Schwankungen
unterliegt, buchen Eisenbahnunternehmen die
Trassen im Voraus, um das Risiko zu vermeiden,
kurzfristig keine geeigneten Trassen zu erhalten, und
stornieren diese dann, wenn sie sie nicht brauchen,
was zu einer suboptimalen Trassenzuweisung fihrt.
Aus Sicht der Interessentrager ist die fehlende
Flexibilitdt bei der Planung von Verkehrsdiensten im
Vergleich zu anderen Verkehrstragern wie der Strale
ein erheblicher Nachteil.

Trotz der zwischen Infrastrukturbetreibern
bestehenden Koordinierungsmechanismen ist jeder
Betreiber selbst fiir die Zuteilung bestimmter Trassen
innerhalb seines Netzes verantwortlich. Bendtigt ein
Zug kurzfristig eine Trasse fir eine
grenziiberschreitende Strecke, beispielsweise nach
einer Unterbrechung der Fahrt, besteht das Risiko,
dass ihm mehrere Trassen zugewiesen werden, die
zeitlich nicht direkt miteinander verbunden sind. Die
Interessentrager teilten mit, dass dies regelmaRig
vorkomme und dadurch Giterziige — manchmal sogar
tagelang — anhalten und warten mussten, bis die
nachste Trasse frei sei, bevor sie ihre Fahrt fortsetzen
konnten. Dies wirkt sich wiederum negativ auf die
Zuverlassigkeit von Glterverkehrsdiensten aus,
weswegen Kunden fiir die Beférderung ihrer Waren
oft auf andere Lésungen zuriickgreifen.

Die meisten Wartungsarbeiten am Schienennetz
finden nachts statt, um moglichst wenige



Guterverkehrsdiensten
durch die Terminierung
von Wartungsarbeiten

Bestimmungen,
aufgrund deren Ziige an
der Grenze halten
miussen

Schiene

Meldepflichten fur
Schiffe auch beim
Anlaufen von Hafen
innerhalb der EU

Kurzstreckenseeverkehr

Unzureichende
Koordinierung an den
Schleusen

Binnenwasserstralen
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Unterbrechungen zu verursachen. Genau fir diesen
Zeitpunkt sind aber die meisten Giterverkehrsdienste
angesetzt, da dann die Netzkapazitat héher ist, weil
weniger Personenzlige fahren. Daher sind Giterziige
von Wartungsarbeiten im Netzwerk deutlich haufiger
betroffen als der Personenverkehr.

Aufgrund von Betriebsvorschriften miissen Ziige an
der Grenze halten, um abweichenden
Rechtsvorschriften des Mitgliedstaats Rechnung zu
tragen, in den sie als nachstes einfahren. Ein Beispiel
ist die Richtlinie 2007/59/EG? liber die Zertifizierung
von Triebfahrzeugfiihrern, wonach die Zugfihrer in
den Sprachen jedes Landes, durch das der Zug fahrt,
das Niveau B1 nachweisen missen. Diese
Anforderung wird oft dadurch erfiillt, dass der
Zugfiihrer an der Grenze wechselt, und kann zu
Streichungen von Dienstleistungen fiihren, wenn der
Zug eine alternative Strecke in einem anderen
Mitgliedstaat als geplant befahren muss. Andere
innerstaatliche Vorschriften, zum Beispiel zur Testung
der Bremsen oder Festlegung der
Zugzusammensetzung, konnen ebenfalls zu
Verzdgerungen fiihren (die laut einer Fallstudie® der
Europdischen Eisenbahnagentur zum
Schienenguterverkehrskorridor 7 bis zu 25 Stunden
dauern kénnen).

Dies ist im Vergleich zum StralRengiterverkehr zu
sehen, wo die Verkehrsunternehmer im Schengen-
Raum nur bei auBerordentlichen Kontrollen an der
Grenze halten missen.

Guter, die in oder aus Seehafen verbracht werden,
unterliegen derzeit, selbst wenn an der Dienstleistung
nur EU-Hafen beteiligt sind, Meldepflichten, die fiir
den Binnenverkehr nicht gelten. Beispiele hierfiir sind
Ankunftsmeldungen, die Anmeldung von beférderten
Gutern und Sicherheitsmitteilungen.

Obwohl es keine formalen Zeitplane oder spezifischen
Vorrangregeln gibt, besteht eine zunehmende
Tendenz, Fahrgastschiffen gegenliber Frachtschiffen
an den Schleusen Vorrang einzurdumen.

Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen zum siebten Uberwachungsbericht {iber die

Entwicklung des Schienenverkehrsmarkts, SWD(2021) 1, S. 113.

2 Richtlinie 2007/59/EG Uber die Zertifizierung von Triebfahrzeugfiihrern.

3

24.10.2018.

Quelle: Europaischer Rechnungshof.

Eisenbahnagentur der Europaischen Union, Umfassende Folgenabschatzung. TSI OPE Revision,


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/en/TXT/?uri=CELEX:52021SC0001&_sm_au_=iVVNVfL9n1DM5DsnVkFHNKt0jRsMJ
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=CELEX:32007L0059&from=EN

Abkilirzungen

AEUV: Vertrag liber die Arbeitsweise der Europdischen Union

CEF: Fazilitat "Connecting Europe"

CINEA: Europaische Exekutivagentur fir Klima, Infrastruktur und Umwelt
EFRE: Europaischer Fonds fiir regionale Entwicklung

ERTMS: Europadisches Eisenbahnverkehrsleitsystem

GD MOVE: Generaldirektion Mobilitat und Verkehr

GD REGIO: Generaldirektion Regionalpolitik und Stadtentwicklung

KF: Kohasionsfonds

OECD: Organisation fur wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung
TEN-V: transeuropaisches Verkehrsnetz

TEU: Twenty-foot Equivalent Unit (Zwanzig-FuB-Einheit)
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Glossar

Aufbau- und Resilienzfazilitat: Finanzhilfemechanismus der EU zur Abfederung der
wirtschaftlichen und sozialen Auswirkungen der COVID-19-Pandemie sowie zur
Ankurbelung des Aufschwungs bei gleichzeitiger Férderung des dkologischen und
digitalen Wandels.

Begilinstigter: natlrliche oder juristische Person, die eine Finanzhilfe oder ein Darlehen
aus dem EU-Haushalt erhalt.

Digitalisierung: Wandel hin zur Einbindung und Nutzung digitaler Technologien und
digitalisierter Informationen, um Prozesse und Aufgaben einfacher, schneller,
effizienter und/oder wirtschaftlicher auszufiihren.

Direkte Mittelverwaltung: Verwaltung eines EU-Fonds oder EU-Programms
ausschlieBlich durch die Kommission im Gegensatz zur geteilten oder indirekten
Mittelverwaltung.

Europadischer Fonds fiir regionale Entwicklung: EU-Fonds, mit dem der wirtschaftliche
und soziale Zusammenhalt in der EU gestarkt werden soll, indem Investitionen
finanziert werden, die die Ungleichgewichte zwischen den Regionen verringern.

Europaischer Griiner Deal: im Jahr 2019 angenommene Wachstumsstrategie der EU
mit dem Ziel einer klimaneutralen EU bis 2050.

Europaisches Eisenbahnverkehrsleitsystem: Initiative zur Einfiihrung EU-weit
einheitlicher Standards fiir Zugsteuerungs- und -sicherungssysteme zur
Gewabhrleistung der grenzlbergreifenden Interoperabilitat.

Europdisches Semester: jahrlicher Zyklus, der einen Rahmen fiir die Koordinierung der
Wirtschaftspolitik der EU-Mitgliedstaaten sowie fiir die Uberwachung von
Fortschritten vorgibt.

Ex-post-Evaluierung: unabhangige Beurteilung der Wirksamkeit, Effizienz, Koharenz,
Relevanz und des EU-Mehrwerts eines abgeschlossenen Projekts oder Programms.

Fazilitdt "Connecting Europe": EU-Instrument, mit dem finanzielle Unterstitzung fir
die Schaffung einer nachhaltigen und vernetzten Infrastruktur in den Sektoren Energie,
Verkehr und Informations- und Kommunikationstechnologie bereitgestellt wird.
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Geteilte Mittelverwaltung: Methode zur Ausfiihrung des Haushaltsplans der EU, bei
der die Kommission — im Gegensatz zur direkten Mittelverwaltung — dem Mitgliedstaat
Haushaltsvollzugsaufgaben lbertragt, wobei sie selbst weiterhin die oberste
Verantwortung tragt.

Kohasionsfonds: EU-Fonds zur Verringerung der wirtschaftlichen und sozialen
Ungleichheiten in der EU durch Finanzierung von Investitionen in Mitgliedstaaten mit
einem Pro-Kopf-Bruttonationaleinkommen von weniger als 90 % des
Unionsdurchschnitts.

Landerspezifische Empfehlung: jahrliche Orientierungshilfe, die die Kommission den
einzelnen Mitgliedstaaten im Rahmen des Europdischen Semesters zu ihren
makrodkonomischen, haushalts- und strukturpolitischen MaRnahmen vorlegt.

Operationelles Programm: Rahmen fiir die Durchfiihrung EU-finanzierter
Kohdasionsprojekte in einem bestimmten Zeitraum, der die Prioritdten und Ziele
widerspiegelt, welche in Partnerschaftsvereinbarungen zwischen der Kommission und
einzelnen Mitgliedstaaten festgelegt wurden.

Partnerschaftsvereinbarung: Vereinbarung zwischen der Kommission und einem
Mitgliedstaat oder einem Drittland/Drittlandern im Rahmen eines EU-
Ausgabenprogrammes, in der beispielsweise Strategiepldne, Investitionsprioritaten oder
die Bedingungen fir den Handel oder die Bereitstellung von Entwicklungshilfe
festgelegt werden.

Staatliche Beihilfe: direkte oder indirekte staatliche Unterstlitzung eines
Unternehmens oder einer Organisation, durch die diesen gegeniiber anderen im
selben Bereich tatigen Akteuren ein Wettbewerbsvorteil entsteht.

Ubereinkommen von Paris: im Jahr 2015 unterzeichnetes internationales Abkommen
zur Begrenzung der globalen Erwarmung auf weniger als 2 C, wobei eine Begrenzung
der Erwdarmung auf 1,5 C angestrebt wird.

Uberwachung (Monitoring): systematische Beobachtung und Uberpriifung der
Fortschritte bei der Erreichung eines Ziels, zum Teil anhand von Indikatoren.

Verkehrsverlagerung: Wechsel von einem Verkehrstrager auf einen anderen.

Verordnung mit gemeinsamen Bestimmungen: Verordnung mit Vorschriften, die fiir
alle finf europaischen Struktur- und Investitionsfonds gelten.
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Verursacherprinzip: Grundsatz, dass diejenigen, die Verschmutzung verursachen oder
verursachen konnten, die Kosten der Maflnahmen zur Vermeidung, Bekampfung oder
Beseitigung der Verschmutzung tragen missen.

Verwaltungsbehorde: von einem Mitgliedstaat benannte nationale, regionale oder
lokale (6ffentliche oder private) Stelle, die ein mit EU-Mitteln finanziertes Programm
verwaltet.

Wirtschaftsteilnehmer: natiirliche oder juristische Person, die ein Produkt oder eine
Dienstleistung gegen Entgelt bereitstellt.



Antworten der Kommission

https://www.eca.europa.eu/de/Pages/Docltem.aspx?did=63659

Zeitschiene

https://www.eca.europa.eu/de/Pages/Docltem.aspx?did=63659
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https://www.eca.europa.eu/de/Pages/DocItem.aspx?did=63659
https://www.eca.europa.eu/de/Pages/DocItem.aspx?did=63659
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Prifungsteam

Die Sonderberichte des Hofes enthalten die Ergebnisse seiner Prifungen zu
Politikbereichen und Programmen der Europaischen Union oder zu Fragen des
Finanzmanagements in spezifischen Haushaltsbereichen. Bei der Auswahl und
Gestaltung dieser Prifungsaufgaben ist der Hof darauf bedacht, maximale Wirkung
dadurch zu erzielen, dass er die Risiken fiir die Wirtschaftlichkeit oder
Regelkonformitéat, die Hohe der betreffenden Einnahmen oder Ausgaben und kiinftige
Entwicklungen sowie das politische und 6ffentliche Interesse abwagt.

Diese Wirtschaftlichkeitspriifung wurde von Priifungskammer Il — Ausgabenbereich
"Investitionen fiir Kohdsion, Wachstum und Integration" — unter Vorsitz von

Annemie Turtelboom, Mitglied des Hofes, durchgefiihrt. Die Priifung stand unter der
Leitung von Annemie Turtelboom, Mitglied des Hofes. Frau Turtelboom wurde
unterstiitzt von ihrem Kabinettchef Paul Sime und dem Attaché Celil Ishik, der
Leitenden Managerin Marion Colonerus und dem Leitenden Manager

Niels-Erik Brokopp sowie dem Aufgabenleiter Guido Fara und der stellvertretenden
Aufgabenleiterin Manja Ernst. Zum Prifungsteam gehorten auBerdem Tomasz Kapera,

Annabelle Miller und Laurence Szwajkajzer.

Von links nach rechts: Marion Colonerus, Paul Sime, Manja Ernst, Tomasz Kapera,
Annemie Turtelboom, Guido Fara, Niels-Erik Brokopp, Celil Ishik, Laurence Szwajkajzer.
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Beim intermodalen Giiterverkehr werden Giiter in einer einzigen
Ladeeinheit (etwa einem Container) unter Nutzung einer
Kombination verschiedener Verkehrstrager wie StraRe, Schiene,
Wasserstraflen oder Luft transportiert. Dadurch kénnen die
relativen Starken der einzelnen Verkehrstrager im Hinblick auf
ihre Flexibilitdt, Geschwindigkeit, Kosten und Umweltleistung
optimal genutzt werden. Im Zeitraum 2014-2020 wurden
insgesamt EU-Mittel in Hohe von rund 1,1 Milliarden Euro fiir
Projekte zur Férderung der Intermodalitdt bereitgestellt.

Die Kommission legte auf EU-Ebene Ziele fiir die verstarkte
Nutzung von Schiene und BinnenwasserstraBen fest. Diese Ziele
waren unrealistisch, und die Mitgliedstaaten hatten sich eigene
Ziele gesteckt, die nicht mit den EU-Zielen abgestimmt waren.
Insgesamt gelangte der Hof zu dem Schluss, dass der intermodale
Glterverkehr aufgrund von Hindernissen im Bereich der
Rechtsvorschriften und Infrastruktur noch immer nicht unter
gleichen Bedingungen mit dem StraBengiiterverkehr in
Wettbewerb treten kann. Der Hof sprach eine Reihe von
Empfehlungen aus, um die Wirksamkeit der EU-Férderung in
diesem Bereich zu verbessern.

Sonderbericht des Hofes gemaR Artikel 287 Absatz 4
Unterabsatz 2 AEUV.
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