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Kallas wirft Bahnen
,,JHeuchelei“ vor

EU-Verkehrskommissar sieht Interesseniiberlappung bei der DB

Von Christian Dahm

winnerhalb der Holding der Deutschen
Bahn (DB) besteht eine deutliche Uber-
lappung der Interessen zwischen Netz
und Betrieb.“ Das erklirte EU-Ver-
kehrskommissar Siim Kallas exklusiv
im DVZ-Interview. Es sei nicht ausge-
schlossen, dass DB Netz die operativen
Gesellschaften der DB begiinstige. Den
Nationalbahnen wirft Kallas ,,Heuche-
lei“ bei der Marktoffnung vor.

Kallas stellt vor allem die (ehema-
ligen) Staatsbahnen an den Pranger:
,»Es ist unerlisslich, dass die National-
bahnen sich von ihren angestammten
historischen Privilegien verabschie-
den.“ Die Bahnen miissten verstehen,
dass sie die Wettbewerbsfihigkeit
ihres Sektors zu einem guten Teil in ei-
genen Hinden hielten.

Es sei heuchlerisch, sich 6ffentlich
zur Marktoffnung zu bekennen, aber
in der Praxis den Wettbewerb zu tor-
pedieren. Statt zu versuchen, Konkur-
renten unentwegt Steine in den Weg
zu legen, sollten die Nationalbahnen
lieber die eigene Leistungsfihigkeit
steigern, betonte Kallas.

Der Este bekriftigte, den Strategie-
wechsel in der EU-

ZA

exklusiven Interview mit der DVZ.

Ungleichgewichte und unfaire Rah-
menbedingungen gelte es, fiir alle Ver-
kehrstrager gleichermallen zu besei-

‘ tigen. Vorteile fiir

Verkehrspolitik Staukosten nicht als feste  einen  Transport-
weg von der Ver- GréRein Eurovignette- modus diirften in
kehrsverlagerung jedem Fall nicht

auf die Schiene
hin zur Ko-Moda-
litdt, der Optimie-
rung jedes einzelnen Verkehrstri-
gers. ., Es kann nicht die Rolle der EU
sein, der Wirtschaft einen Verkehrs-
triger aufzuzwingen.“

Richtlinie einbeziehen{K
EU-Verkehrskommissar Siim Kallas

Folge der Nachteile
fiir einen anderen
sein.

In der Frage der geplanten Anla-
stung externer Kosten fiir den Schwer-
lastverkehr (Eurovignette-Richtlinie)
deutete Kallas an, dass die Staukosten

Klopfte den Bahnen auf die Finger: EU-Verkehrskommissar Siim Kallas in einem

nicht als feste GroRe einbezogen wer-
den konnten. Stattdessen soll die Vari-
ation der Mautsitze je nach Tageszeit
deutlich erhoht werden.

Mittelfristig sei es das Ziel der Kom-
mission, dass nicht nur die StralRe, son-
dern jeder Verkehrstrager fiir die ver-
ursachten Kosten aufkomme. ,Dazu
gehoren auch CO, und Unfille“, stellte
Kallas unmissverstindlich fest. Die
Kommission arbeite bereits daran, al-
len Verkehrstrigern ihre externen Ko-
sten anzulasten. DVZ 15.7.2010
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Gut fiinf Monate ist Siim Kallas EU-
Verkehrskommissar. Zeit genug, sich
einen Einblick in seinen neuen Auf-
gabenbereich zu verschaffen. Unbe-
eindruckt zeigt sich der Este insbe-
sondere von der Bahnlobby. Der DVZ
erldutert Kallas, warum die DB-Hol-
dingstruktur der Kommission ein
Dorn im Auge ist und ihm persénlich
die heuchlerische Haltung einiger
Nationalbahnen sauer aufst6Rt.

Die EU-Kommission ist dabei, die Wei-
chen fiir die EU-Verkehrspolitik bis
2020 zu stellen. Worauf muss sich der
Verkehrssektor einstellen?

Mit dem geplanten WeilRbuch zur
kiinftigen EU-Verkehrspolitik soll klar
unterstrichen werden, dass der Gii-
tertransport entscheidend zur Wett-
bewerbsfihigkeit der Europiischen
Union beitrdgt. Von wesentlicher Be-
deutung ist daher die Schaffung eines
integrierten europdischen Verkehrs-
systems, in dem nach dem Grundsatz
der Ko-Modalitit fiir alle Verkehrstri-
ger die bestmoglichen Rahmenbedin-
gungen fiir ihre individuelle Entwick-
lung geschaffen werden.

Gehort die bisherige Strategie der Ver-
kehrsverlagerung von der StraRe damit
endgiiltig der Vergangenheit an?

Ich personlich werde mich fiir den
jeweils umweltfreundlichsten, aber
auch effizientesten Verkehrstriger
einsetzen. Ungleichgewichte und un-
faire Rahmenbedingungen gilt es fiir
alle Verkehrstriger gleichermaflen zu
beseitigen. Vorteile fiir den einen dir-
fen nicht aus Nachteilen fiir einen an-
deren Verkehrstriger resultieren. Es
kann nicht die Rolle der EU sein, der
Wirtschaft einen Verkehrstriger auf-
zuzwingen.

Bedeutet dies, dass sich die EU-Ver-
kehrspolitik vom Schienenverkehr ab-
kehrt und dieser zumindest nicht mehr
im Mittelpunkt der Bemiihungen ste-
hen wird?

Die Bahnen haben sicherlich ein rie-
siges Potential, sowohl im Personen-
als auch im Giiterverkehr eine gute Al-
ternative zur StraRe darzustellen. Dazu
bendtigen wir aber eine grundlegende
Reform im Bahnsektor.

HeiRt das, die von der EU eingeleitete
Marktoffnung reicht nicht aus?

Verstehen wir uns nichtfalsch. Eine
Menge ist in den vergangenen Jahren
erreicht worden. Doch der groRe Bin-
nenmarkt im Bahnsektor ist ein bis-
lang unerfiillter Traum geblieben. Ein
Indiz dafiir ist nicht zuletzt, dass sich
grolRe Bahnunternehmen iibereinan-
der beschweren.

Die Kommission hat ja erkannt, dass eine
Uberarbeitung des ersten Eisenbahnpa-
kets zur Liberalisierung des Schienengii-
terverkehrs unerlasslich ist. Wann wer-
den die Vorschlage vorgelegt?

Das diirfte in den nichsten Wochen
geschehen. Ziel ist es insbesondere,
die Zugangsrechte von Bahnunterneh-
men zu Serviceeinrichtungen zu erwei-
tern. Die Kommission musste feststel-
len, dass der alleinige Zugang zum Netz
iber die Vergabe von Trassen nicht aus-
reicht. Der Zugang zu Rangierbahn-
hofen, Wartungs- und Reparaturwerk-
stitten, Tankstellen oder Bahnstrom
ist unerlisslich, damit die MaRnahmen
zur Liberalisierung des Schienengiiter-
verkehrs ihre Friichte tragen konnen.
Doch als ich von einer grundlegenden
Reform sprach, dachte ich vor allem
auch an den Bahnsektor selbst, der sich
an die eigene Nase fassen muss.

K6nnen Sie das bitte naher erldutern.

Die Bahnen miissen verstehen, dass
sie die Wettbewerbsfihigkeit ihres Sek-
tors zu einem guten Teil in den eigenen
Hinden halten. Mir ist in diesem Zu-
sammenhang die heuchlerische Hal-
tung einzelner Nationalbahnen ein
Dorn im Auge. Auf der einen Seite be-
kennensiesichoffenzurMarktéffnung.
Wenn es aber um die konkrete Umset-
zung geht, suchen dieselben Bahnen
unentwegt nach Mdoglichkeiten, sich
vor Wettbewerbern zu schiitzen. Wenn
die Bahnen diese Energie dazu verwen-
den wiirden, die eigene Leistungsfi-
higkeit zu steigern, konnten sie der Li-
beralisierung gelassen entgegensehen.
Es ist unerlisslich, dass sich die (ehe-
maligen) Staatsbahnen von ihren an-
gestammten historischen Privilegien
verabschieden.

Ein Dornim Auge ist der Kommission auch
die Holdingstruktur der Deutschen Bahn.
Was muss sich in Deutschland dndern?
Die Kommission bemingelt die
Holdingstruktur der Bahn, weil sie
keinerlei Garantie fiir die Unabhingig-
keit der Netzbetreiberin DB Netz AG
im Verhiltnis zu den Transporttoch-
tern der DB Holding bietet, wie dies
von den Eisenbahnrichtlinien vorge-
schrieben wird. Wir mussten dabei lei-
der feststellen, dass innerhalb der DB-
Holding eine deutliche Uberlappung
der Interessen zwischen Netz und Be-
trieb besteht. Durch die konkrete Aus-
gestaltung der Holding ist nicht ausge-
schlossen, dass DB Netz die operativen
Gesellschaften der DB begiinstigt.

Es hat beinahe sieben Jahre gedauert, bis
die bei der Umsetzung des ersten Eisen-
bahnpakets saumigen Mitgliedstaaten
nun vor den Europdischen Gerichtshof
zitiert wurden. Besteht nicht die Gefahr,

»Bahnen mussen

dass bei der bevorstehenden Uberarbei-
tung des Richtlinienpakets dhnlich viel
Zeit verloren geht?

Als Verkehrskommissar bin ich
vollkommen einverstanden, dass die
Kommission da schneller vorgehen
muss. Als Politiker, der der Kommis-
sion bereits sechs Jahre angehort, bin
ich mit solchen Aussagen natiirlich
ein bisschen vorsichtiger. Die Miih-
len der Kommission mahlen nun mal
langsam, weil sich die Interessen der
einzelnen Mitgliedstaaten auch in
dieser per Definition ,europiischen
Institution“ widerspiegeln.

korrekt und fristgerecht eingerichtet
werden, plant die Kommission, den
Mitgliedstaaten Leitlinien fiir die Um-
setzung der Verordnung an die Hand
zu geben.

Die belgische Prasidentschaft ist optimis-
tisch, im EU-Ministerrat vor Ende des Jah-
res eine Einigung iiber die Anlastung ex-
terner Kosten fiir den Schwerlastverkehr
zu finden. Welche Kompromisse waren
fiir die Kommission akzeptabel?

Einer der groRten Streitpunkte
ist die Einbeziehung der Stauko-
sten. Diese nicht zu beriicksichtigen,

sich von Privilegien
verabschieden«

EU-Verkehrskommissar Siim Kallas Gber den Richtungs-
wechsel der EU-Verkehrspolitik, Kompromisse zur
Eurovignette-Richtlinie und die Kompromisslosigkeit bei
der Bahnliberalisierung

Ist eine Einbeziehung von Kosten fiir CO,
und Unfille vom Tisch?

Nein. Mittelfristig ist es das Ziel
der Kommission, dass nicht nur die
Stralle, sondern jeder Verkehrstri-
ger fiir die verursachten Kosten auf-
kommt. Dazu gehoren auch CO, und
Unfille. Meine Dienststellen arbeiten
bereits an einer Methodologie, um al-
len Verkehrstrigern ihre externen Ko-
sten anzulasten.

Die Kommission plant auch eine Revision
der Leitlinien fiir den Aufbau des Tran-
seuropdischen Verkehrsnetzes (TEN).
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Entspannte Atmosphére beim Interviewtermin: (von links) DVZ-Korrespondent Christian Dahm, Verkehrskommissar Siim Kallas,
Pressesprecherin Helen Kearns und Kallas stellvertretender Kabinettschef Keir Fitch.

Die DB ist alles andere als gliicklich liber
die EU-Verordnung fiir ein vorrangiges
Bahnfrachtnetz. Wie beurteilen Sie die
Bedenken?

Die Bedenken der DB sind bei wei-
tem Ubertrieben. Der gefundene Kom-
promiss rdumt den Infrastrukturbe-
treibern eine groRRe Flexibilitit bei der
Verwaltung der Korridore ein. Starre
Vorrangsregeln fiir Giiterziige gibt es
nicht. Und aufgrund der Einbindung
der nationalen Infrastrukturbetreiber in
den One Stop Shop, der fiir die Trassen-
vergabe verantwortlich zeichnet, kann
nichtvon einem Eingriffin die Entschei-
dungsbefugnis gesprochen werden.

Sehen Sie die Gefahr, dass die Umset-
zung der Verordnung torpediert werden
konnte?

Nein. Auch Deutschland wird ein-
sehen, dass die Verordnung ein Mei-
lenstein fir die Entwicklung des
Schienengiitertransports in der EU
ist. Die Kommission geht davon aus,
dass eine Verkehrsverlagerung auf die
Schiene von bis zu 3 Prozent erzielt
werden kann. Damit die Korridore

wire sicherlich der falsche Weg. Die
Kommission konnte jedoch akzep-
tieren, dass diese nicht zusitzlich
als feste GroRRe angerechnet werden,
sondern die Mautsitze je nach Ta-
geszeit anhand differenzierter Stau-
kosten variieren. Im Durchschnitt
bliebe die Maut bei diesem Szenario
unverindert.

Dies ist doch bereits heute méglich?

Stimmt. Neu ist aber, dass diese Va-
riation nicht mehr 50 Prozent, sondern
bis zu 500 Prozent betragen koénnte.
Der Effekt einer Verkehrslenkung wire
somit ungemein hoher.

Und wie sieht es bei der Zweckbindung
der Mauteinnahmen aus?

Ich habe vorgeschlagen, dass zu-
mindest ein Teil der Gebiihren in ei-
nen EU-Fonds zur Finanzierung von
Verkehrsinfrastruktur von europi-
ischem Interesse flieRen soll. Erste
Signale der Mitgliedstaaten zeigen,
dass viele dem Vorschlag etwas ab-
gewinnen konnen. Weitere Diskussi-
onen sind aber notwendig.

Wie soll sichergestellt werden, dass die
Mitgliedstaaten ihre Verpflichtungen
auch tatsachlich einhalten?

Die Diskussionen dariiber sind
noch nicht abgeschlossen. Ich kann
aber bereits verraten, dass die Kom-
mission nach einem Ansatz sucht, der
die Gewdhrung von EU-Mitteln von
den Fortschritten von Projekten ab-
hingig macht.

Herr Kallas, vielen Dank fiir das
Gesprach. DVZ 15.7.2010
Das Gesprich flihrte Christian Dahm.

Zur Person

Siim Kallas

Der 61-jahrige Este ist seit Mitte
Februar EU-Verkehrskommissar. Der
studierte Volkswirt war Prasident der
estnischen Nationalbank, estnischer
Auflenminister, Finanzminister und
wahrend zwei Jahren Ministerprasi-
dent. Kallas gehort der Kommission
seit 2004 an und zeichnete insbeson-
dere fiir Verwaltung und Betrugsbe-
kampfung verantwortlich.





