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Die erste Seite

Klimaschutz durchWettbewerb:
Die Kommission setzt den
Gtitertransport aufs Gleis

Man hitte es sich denken konnen: Fiir wen
dasBundesverteidigungsministerium nicht
Endstation, sondern Sprungbrett fiir die
zweimalige Prasidentschaft der Europa-
ischen Kommission ist, der macht keine
halben Sachen. Der (noch nicht verdffentli-
che) Beschluss der Kommission im Beihil-
feverfahren DB Cargo piinktlich zum
Dienstschluss der Kommission Von der
Leyen I am 30.11.2024 ist der vorldufige
Abschluss eines bemerkenswerten Arbeits-
programms. Nahezu unbemerkt von einer
groBeren Offentlichkeit hat Ursula von der
Leyen den Giitertransport als Schliisselsek-
tor des Klimaschutzes in den vergangenen
fiinf Jahren im Teamplay mit den Kollegin-
nen Verstager und Valean aufs Gleis ge-
setzt. Angefangen vom Green Deal 2019
und der Smart & Sustainable Mobility Stra-
tegy 2020 iiber die Erdffnung der formli-
chen Beihilfepriifverfahren DB Cargo
(2022)und SNCF Fret(2023) und das Gree-
ning Freight Transport-Package (2023) bis
hin zu den neuen Beihilferegeln fiir Land-
und multimodalen Transport (2024) wur-
den fast alle regulatorischen Weichen auf
Klimaschutz durch Wettbewerb gestellt.

Soviel stringente Politik war selten: Auf
den Befund, dass sich eine absolute Redu-
zierung der Emissionen des Transportsek-
tors aufgrund des Mengenwachstums nur
durch eine Verlagerung von der Strafle auf
die klimafreundlichere Schiene erreichen
lasst, der Anteil der Schiene aber seit Jah-
ren stagniert, folgte die Analyse, dass ur-
sdchlich hierfiir nicht nur der Kostenvorteil
der Stral3e, sondern auch und vor allem das
Fehlen qualitativ konkurrenzfihiger Ange-

bote des Schienengiiterverkehrs (SGV) ist.
Die Kommission zog die richtigen
Schliisse: Dass ndmlich die umweltpoli-
tisch gebotene Internalisierung der exter-
nen Kosten des StraBenverkehrs zwar zen-
tral fiir die Wettbewerbsfahigkeit der
Schiene ist, sie aber qualitativ vergleichba-
re Transportangebote voraussetzt. Andern-
falls verteuern sie nur den Stra3entransport
zulasten der globalen Wettbewerbsfahig-
keit der EU, ohne zu mehr Schienentran-
sporten zu fithren. Und dass insuffiziente,
national gepriagte SGV-Mirkte der Strafle
qualitativ kein Paroli bieten kdnnen, weil
Schienentransporte ihre Stirke auf der
grenziiberschreitenden Langstrecke ha-
ben. Weil acht der elf SGV-Korridore
durch Frankreich und Deutschland verlau-
fen, wurde spitestens durch die Beihilfe-
beschwerden offensichtlich, welchen Zahn
die Kommission ziechen musste. Solange
SNCF Fret und DB Cargo infolge staatli-
cher Subvention und Protektion keinen
Innovationsdruck haben und innovative
Angebote der Wettbewerber durch Dum-
ping-Preise und die Blockade wesentlicher
Infrastruktur unterlaufen, werden im Wett-
bewerb zur Strafle dringend benétigte Res-
sourcen gebunden. Das hatte zwar auch in
Briissel lange Zeit niemanden gestort —
jetzt aber nutzte die Kommission die How
dare you-Dynamik im Klimaschutz als
Treiber flir ein umfassendes Marktertiich-
tigungsprogramm:

Der Verordnungsvorschlag iiber die Nut-
zung der Trassenkapazititen (KOM(2023)
443) sieht u.a. Entschidigungen bei Tras-
senstornierungen und die Beriicksichti-
gung knapper Serviceeinrichtungen bei der
Kapazititsvergabe vor und schafft so mehr
Chancengleichheit gegeniiber den durch
die Infrastrukturbetreiber hiufig bevorteil-
ten staatseigenen Giiterbahnen. Die kri-
tisch verfolgte Novellierung der sog.
Weight & Dimension-RL (KOM(2023)
445) erhoht zwar das LKW-Trans-
portvolumen zugunsten der Straf3e, ermog-
licht aber zugleich den Einsatz klima-
freundlicher Elektro-LKW mit hohem
(Batterie-)Gewicht, der im Paket mit der
RL zur Foérderung des intermodalen Giiter-
verkehrs (KOM(2023)702) erreicht werden
soll. Die Entwiirfe fiir Leitlinien (C/2024/
3948) und eine Gruppenfreistellungsver-
ordnung (C/2024/ 4539) fiir den Land- und
multimodalen Verkehr verlangen fiir die
Genehmigung/Freistellung von Beihilfen
kiinftig nicht nur einen lenkenden Eingriff

zur Korrektur eines Marktversagens, son-
dern auch finanzielle Transparenz gemaf3
§ 8d ERegGi.V.m. §§ 1, 3, 8 TranspRLG
und geben der Kommission damit eine zen-
trales Steuerungsinstrument in die Hand.
Neben einer technologieoffenen Einbezie-
hung des multimodalen Verkehrs macht die
Kommission den bereits bewdhrten Dawl-
Ansatz flirden SGV fruchtbar —einschlief3-
lich des Verbots einer Betrauung fiir das ge-
samte Staatsgebiet, was im Einzelwagen-
verkehr mittelfristig zur Ausschreibung
von Bediennetzen fithren diirfte. In Summe
lassen die Vorschlige wettbewerbsfahige
SGV-Angebote erwarten und schaffen so

Die Kommission nutzt
das Beihilferecht

einmal mehr als Regu-
lierungsbeschleuniger

den Raum fiir die Anlastung der externen
Kosten des Stralentransports durch die sog.
Count Emission-Regulation (KOM(2023)
441) und die Einbeziehung des Stralenver-
kehrs in den Europdischen Emissionshan-
del (ETS II) durch die RL 2023/959/EU ab
2027. Zugleich hat die Kommission damit
den regulatorischen Rahmen fiir den klug
getimten Abschluss der Beihilfepriifver-
fahren in Sachen SNCF Fret und DB Cargo
geschaffen. In der zwischen deutsch-fran-
zosischen Gleichbehandlungsanspriichen
und geopolitischem Transportbedarf ge-
wonnenen Erkenntnis, dass eine beihilfe-
rechtlich vertretbare Liquidation klima-
schutzpolitisch  kontraproduktiv ~ wére,
nutzt sie das Beihilferecht einmal mehr als
Regulierungsbeschleuniger: Die bereits er-
kennbaren Zugestdndnisse bei der wirt-
schaftlichen Diskontinuitit (SNCF Fret)
und beim Market Economy Operator-Test
(DB Cargo) wiegen leicht gegeniiber der
wettbewerbsstimulierenden Abgabe wich-
tiger Verkehrsvertrage, der — wohl ver-
kaufsvorbereitenden — Reorganisation in
unabhéngige Produktionseinheiten und der
Freisetzung von Personal und Rolling
Stock als Expansionshilfe fiir Wettbewer-
ber. Zumal die Aufspaltung/Sanierung
noch nicht in trockenen Tiichern ist. Die
Kommission Von der Leyen II wird den
weiteren Prozess nutzen, um Frankreich
und Deutschland zur konstruktiven Mitar-
beit bei der zuféllig noch ausstehenden No-
vellierung der wichtigen Richtlinien zur
Zertifizierung von Lokfiithrern (2007/59/
EG) und zur Interoperabilitit der Eisen-
bahnsysteme (2008/57/EG) zu bewegen.
Soviel politische Virtuositit war selten.
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