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Wettbewerb im Deutschlandtakt

Die neue Bundesregierung halt an dem verkehrspolitischen Ziel einer Steigerung des Verkehrs
auf der Schiene fest. Dazu sieht sie im Koalitionsvertrag neben einer weiteren Erhéhung der
Investitionen in die Schieneninfrastruktur auch eine prioritire Ausrichtung der Finanzierung
auf den Deutschlandtakt vor. Damit durch die angestrebte Umgestaltung tatséchlich eine
Verkehrsverlagerung auf die Schiene und eine Steigerung des Schienenverkehrs erreicht
werden kann, sollte friihzeitig auf eine wettbewerbliche Ausgestaltung geachtet werden. Dafiir
sind regulatorische Anpassungen notwendig. Ein geeignetes Instrument ist die Umgestaltung
des Schienenpersonenfernverkehrs hin zu einem Ausschreibungs- bzw. Konzessionsmodell.
Hierdurch kénnte die Bedienung der vordefinierten Deutschlandtakt-Strecken sichergestellt
werden. Die Umgestaltung kann zudem zu einer Steigerung des Wettbewerbs, einem
attraktiveren Bahnmarkt und somit auch zu einer Verkehrssteigerung auf der Schiene beitragen.

Der Koalitionsvertrag der neuen Bundesregierung sieht
ein Festhalten an den Zielen der Verkehrssteigerung auf
der Schiene vor. So soll, wie bereits im Koalitionsvertrag
2018 angestrebt, eine Steigerung des Schienengiterver-
kehrs im intermodalen Vergleich auf 25 % bis 2030 sowie
eine Verdoppelung der Verkehrsleistung im Schienen-
personenverkehr erreicht werden. Ein Mittel, das hierfir
zum Einsatz kommen soll, ist der Deutschlandtakt. Dabei
handelt es sich um einen Paradigmenwechsel fir den
deutschen Schienenverkehr: Bislang wurde der Fahrplan
basierend auf dem bestehenden Schienennetz erarbeitet.
Nun soll jedoch — umgekehrt — der Infrastrukturausbau
anhand eines vorkonzipierten Zielfahrplans erfolgen. Ein
solcher Fahrplan fir den Deutschlandtakt wird bereits
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Der Beitrag geht im Wesentlichen zuriick auf das 8. Sektorgutachten
Bahn ,Wettbewerb in den Takt!“ der Monopolkommission (2021).

seit einigen Jahren unter Einbeziehung der Marktteilneh-
menden erarbeitet. Durch das gezielte Abstimmen von
Verkehrsleistungen kdnnten im Vergleich zum Status quo
mehr Verkehre Uber das bestehende bzw. anzupassende
Schienennetz geleitet werden. Zudem wiirden diese Ka-
pazitadten durch ein konsequentes Abstimmen und unter
Berulicksichtigung der Nachfrage geschickter dem Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV), dem Schienenperso-
nenfernverkehr (SPFV) sowie dem Schienenguterverkehr
(SGV) zugeordnet werden.

Die Einfihrung dieses bundesweit geltenden integralen
Taktfahrplans dirfte fir Reisende wie auch flr Eisen-
bahnverkehrsunternehmen Vorteile mit sich bringen.
Durch die Vorgabe regelméaBig wiederholender Fahrange-
bote, z. B. im Halbstundentakt, und durch das Abstimmen
der Fahrten Uber gemeinsame Bahnhofshalte sollten sich
aus Sicht der Reisenden kirzere Fahrzeiten und Warte-
bzw. Umsteigezeiten ergeben. Aus Sicht von Guterver-
kehrsunternehmen kénnten ebenso Vorteile geschaffen
werden, da durch das Abstimmen des Fahrplans Freirau-
me fur Guterverkehrsleistungen eingeplant werden kon-
nen. So kann der Deutschlandtakt den Schienenverkehr
attraktiver gestalten und zu dem gewunschten Ziel ,Mehr

Prof. Dr. Jiirgen Kiihling, LL. M., ist Vorsitzender der Verkehr auf die Schiene beitragen.
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Fahrt aufgenommen. So wurde im Juli 2020 der dritte und
letzte Gutachterentwurf zum Zielfahrplan wie auch der
Masterplan Schienenverkehr veréffentlicht (BMVI, 2020a;
BMVI, 2020b). Letzterer erdrtert neben weiteren MaBnah-
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men flr einen ,starken“ Schienenverkehr den besonde-
ren Handlungsbedarf hinsichtlich des Deutschlandtakts
und benennt wichtige Neu- und Ausbaustrecken. Im
August 2021 folgten der Abschlussbericht zum Zielfahr-
plan Deutschlandtakt sowie eine gesamtwirtschaftliche
Bewertung des Gesamtplanfalls Deutschlandtakt (BMVI,
2021). Durch diese rlckten die notwendigen Infrastruk-
turmaBnahmen in den vordringlichen Bedarf des Bundes-
verkehrswegeplans 2030 auf und sollen in den kommen-
den Jahren geplant und umgesetzt werden.

Damit diese Umsetzung gelingen kann, sind héhere In-
vestitionen in die Infrastruktur notwendig. Dies zeichnet
sich speziell beim Vergleich der erwarteten Ausgaben
mit den bisherigen FinanzierungsmaBnahmen ab. Fir
den Neu- und Ausbau der priorisierten Deutschlandtakt-
MaBnahmen sind laut dem Bundesministerium fur Ver-
kehr und digitale Infrastruktur (BMVI) rund 42 Mrd. Euro
einzuplanen. Mit Beriicksichtigung weiterer notwendiger
MaBnahmen sowie der Digitalisierung werden die Infra-
strukturkosten des Vorhabens Deutschlandtakt sogar auf
mehr als 100 Mrd. Euro geschétzt (Bottger, 2020). Bisher
stehen fur diese BaumaBnahmen im Bundeshaushalt
rund 1,5 Mrd. Euro pro Jahr zur Verfligung. Ab 2023 diirfte
sich das Volumen auf 2 Mrd. Euro pro Jahr erhéhen. Doch
auch mit dieser relativ geringen Erhdhung zeichnet sich
aktuell eine Unterfinanzierung der Infrastrukturvorhaben
ab. Diese dirfte den Schienenausbau verzdégern und
kénnte die Fertigstellung der geplanten Infrastruktur fur
den Deutschlandtakt um Jahrzehnte hinausschieben. Um
mit dem Deutschlandtakt in den kommenden Jahren eine
Verkehrssteigerung auf der Schiene zu erzielen, sind die
finanziellen Mittel daher drastisch zu erhéhen.

Kein integraler Taktfahrplan ohne Piinktlichkeit

Eine weitere Voraussetzung, die vor allem im Fall einer Um-
setzung der vordefinierten Trassen notwendig wird, ist die
Plnktlichkeit. Nur wenn die Verkehrsleistungen punktlich er-
folgen, kénnen die Vorteile einer aufeinander abgestimmten
Planung realisiert werden. Die Punktlichkeit im deutschen
Schienenverkehr lasst jedoch weiterhin zu wiinschen Ubrig.
Vor der Corona-Pandemie litt insbesondere der SPFV unter
Verspdtungen. So waren 2019 ausschlieBlich 75,9 % aller
Fernverkehrsziige der Deutschen Bahn AG punktlich." Unter
den besonderen Bedingungen des Jahres 2020 mit einge-
schrankter Mobilitdt und Aufrechterhaltung des Fernverkehrs
waren es 81,8%. Dabei haben Verspdtungen unterschied-
liche Ursachen. Etwa ein Drittel der Verspatungen geht auf
die Eisenbahnverkehrsunternehmen zurtick — ein mindestens
ebenso hoher Anteil auf den Infrastrukturbetreiber.

1 Dabei gilt ein Personenzug als punktlich, wenn die planmaBige An-
kunftszeit um weniger als sechs Minuten tberschritten wurde.
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Um die Pinktlichkeit fir den Deutschlandtakt zu ver-
bessern, kénnten insbesondere Anreizmechanismen fir
den Infrastrukturbetreiber und eindeutige Haftungsre-
gelungen helfen, wie sie die Monopolkommission (2019)
empfiehlt. Des Weiteren dirfte eine Ausweitung des rol-
lenden Materials die Plnktlichkeit steigern. Durch das
Vorhalten von Reserveziigen an gewissen Hauptbahn-
héfen kénnten diese im Falle unplnktlicher Ziige notfalls
an den jeweiligen Bahnhoéfen die Anschlussverbindungen
aufrechterhalten. Hierdurch dirften weitere Investitionen
notwendig werden.

Wettbewerb fordert Zielsetzung des Deutschlandtakts

Ausgehend davon, dass die Schieneninfrastruktur entspre-
chend dem Zielfahrplan ausgebaut wird, stellt sich die Fra-
ge, wie und unter welchen Bedingungen die Bedienung der
Infrastruktur erfolgen soll. Die Monopolkommission weist
in ihrem aktuellen, achten Sektorgutachten Bahn darauf
hin, dass mdglichst frihzeitig auf eine wettbewerbliche
Ausgestaltung des Deutschlandtakts hingearbeitet wer-
den sollte (Monopolkommission, 2021). Grund hierfir sind
die Vorteile, die ein fairer Wettbewerb im Bahnmarkt mit
sich bringt. So férdert die wettbewerbliche Ausgestaltung
eine moglichst — qualitativ und preislich — gute Verkehrs-
bedienung und volkswirtschaftlich sinnvolle Aufgabentei-
lung.? Der intramodale Wettbewerb, d.h. der Wettbewerb
durch weitere Eisenbahnverkehrsunternehmen, wie auch
der intermodale Wettbewerb, d.h. im Vergleich zu weite-
ren Verkehrstrdgern wie dem motorisierten Individualver-
kehr, fihren zu besseren Angeboten. Dies verdeutlichte
die Fernbusliberalisierung, die glinstigere Tickets und die
Einflhrung von WLAN in Zligen férderte. Eine wettbewerb-
liche Ausgestaltung des Deutschlandtakts kann zu dem
Ziel, den Schienenverkehr zu steigern, beitragen, da sie die
Attraktivitdt des Bahnmarkts erhéht. Daher sollten mdg-
lichst faire und wettbewerblich sinnvolle Bedingungen fiir
die Umsetzung des Deutschlandtakts geschaffen werden,
damit die Vorgabe eines integralen Taktfahrplans nicht
dazu fuhrt, die marktméachtigen Verkehrsunternehmen zu
stérken und Konkurrenz zu verhindern.

Notwendigkeit eisenbahnrechtlicher Anpassungen

Offen ist derzeit noch, wie die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen im SPFV, SPNV und SGV die Leistungen des
Deutschlandtakts erbringen werden. Grundséatzlich wére
es moglich, dass der Infrastrukturausbau auf Grundlage
des Zielfahrplans umgesetzt wird, ohne dass rechtliche
Anpassungen fur die Erbringung von Eisenbahnverkehrs-
leistungen angestrebt werden. In diesem Fall stlinde den
Eisenbahnverkehrsunternehmen nach einer umféngli-

2 Zieldefinition § 1 Abs. 5 Allgemeines Eisenbahngesetz.
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chen Bauphase ein besseres bzw. umfanglicheres Inf-
rastrukturnetz zur Verfligung, das sie fUr die Erbringung
der Verkehrsleistungen nutzen kénnten. Allein durch das
Hinzukommen weiterer Strecken diirfte sich bereits eine
Verkehrssteigerung ergeben. Allerdings wird gerade aus
dem Abstimmen der Strecken und der Bahnhofshalte ein
Mehrwert fur Reisende durch verkirzte Fahr- und Um-
steigezeiten erwartet. Daher ist zu hinterfragen, ob sich
ohne eisenbahnrechtliche Anpassungen ein Fahrplan mit
entsprechend abgestimmten Fahrten fiir den SPNV und
SPFV ergeben kénnte.

Im SPNV erscheint eine Abstimmung des Fahrplans lang-
fristig sehr realistisch. Der bestehende regulatorische
Rahmen im SPNV sieht einen Ausschreibungswettbe-
werb vor. Aufgabentréger definieren die regional zu er-
bringenden Leistungen bzw. regionale Netze und schrei-
ben diese fir mehrere Jahre aus. Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen bewerben sich und bedienen diese im Fall
eines Zuschlags gemaB den im Verkehrsvertrag formu-
lierten Bedingungen. Der Ausschreibungswettbewerb im
SPNYV steht einer Einfiihrung des Deutschlandtakts daher
grundsétzlich nicht entgegen, sofern Aufgabentréger die
auszuschreibenden Netze an den Deutschlandtakt an-
passen. Dies zeigt sich auch daran, dass sich in einigen
Bundesléandern der Regionalverkehr an integralen Takt-
fahrplanen ausgerichtet hat. So gibt es beispielsweise
den Baden-Wirttemberg-Takt und integrale Taktfahrpla-
ne in Rheinland-Pfalz oder auch in Nordrhein-Westfalen.

Ein Problem kénnte allerdings der freie Marktzugang im
SPFV sein. Im SPFV wie auch im SGV steht der Marktzu-
gang entsprechend dem Open-Access-Modell allen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen offen. Uber Streckenfiihrun-
gen, Wiederholungen von Fahrten, Tarife und die weitere
Ausgestaltung, wie beispielsweise Bahnhofshalte, ent-
scheiden Eisenbahnverkehrsunternehmen im SPFV grund-
séatzlich selbst. Daher ist gerade beim Fernverkehr damit
zu rechnen, dass sich Eisenbahnverkehrsunternehmen
nicht an vordefinierte Strecken und Zeiten halten. Ganz
im Gegenteil dlrften Eisenbahnverkehrsunternehmen im
SPFV die bestehende Infrastruktur immer dazu nutzen, ei-
genwirtschaftliche Strecken anzumelden und zu bedienen.
Ohne eine Anpassung des rechtlichen Rahmens im SPFV
besteht die Gefahr, dass nicht alle vorkonstruierten Tras-
sen des Deutschlandtakts im Fernverkehr bedient werden,
da sie nicht zwingend eigenwirtschaftlich sind.

Auswirkungen hat diese Problematik auch auf den SGV.
Sollte der Fahrplan im SPFV stark von den vordefinierten
Strecken des Deutschlandtakts abweichen, durften die
im SGV erwarteten Fahrzeitverkirzungen, die mit der ab-
gestimmten Kapazitatsplanung im Deutschlandtakt ein-
hergehen, ausbleiben. Ohne rechtliche Anpassung dirfte

es kaum mdoglich sein, das Problem der Kapazitétszu-
ordnung und effizienten Kapazitatsaufteilung zur Stei-
gerung der Schienenverkehrsleistungen zu |16sen. Somit
ist es wenig wahrscheinlich, dass sich im gegenwartigen
Marktmodell allein durch die Infrastrukturplanung zum
Deutschlandtakt eine Verbesserung fur den SGV einstellt.

Erprobung des Deutschlandtakts

Als Reaktion auf den eisenbahnrechtlichen Anpassungs-
bedarf reagierte die Gesetzgebung im Juni 2021 bei der
Weiterentwicklung des Eisenbahnregulierungsgesetzes
(ERegQG). Ein wesentlicher Bestandteil der Gesetzesande-
rung ist die Einflhrung des § 52a ERegG. Hierbei handelt
es sich um eine Erprobungsklausel, mit der Erfahrungen
Uber neue Modelle der Kapazitatsnutzung und der Fahr-
planerstellung gesammelt werden sollen. Im Grunde ist
das Vorgehen klar strukturiert: Das BMVI wahlt Pilotpro-
jekte aus. Als Betreiber der Schienenwege stellt die DB
Netz AG fiur die jeweiligen Projekte je ein neues Kapazi-
tatsnutzungsmodell auf, das nach Absprache mit den
Marktteilnehmenden daraufhin erprobt wird.

Im Vordergrund der Erprobung steht die Kapazitatszu-
weisung. Diese ist im Schienenverkehr mit den Markt-
modellen im SPFV und SGV und dem einhergehenden
freien Marktzugang bisher nicht rechtlich vorgesehen.
Somit bildet die Erprobungsklausel eine Ausnahme von
den bestehenden regulatorischen Marktvorgaben und
eine Alternative zum bestehenden Vergabesystem. Dabei
sieht die Erprobungsklausel zudem vor, dass die Fest-
legung der Konstruktionsparameter, anhand derer das
zu erprobende Modell erstellt wird, ,einem wirksamen
Wettbewerb nicht entgegenstehen” darf.® Sofern die Ei-
senbahnverkehrsunternehmen die von der DB Netz AG
vorgeplanten Kapazitdten anmelden und sich an die je-
weiligen Bedingungen halten, kdnnte dieses Verfahren
Uber den Kapazitdtsnutzungsplan, flankiert von weiteren
rechtlichen Anpassungen, zu einer besseren Kapazitéts-
nutzung verhelfen. Kapazitatsnutzungsplane und lang-
fristige Kapazitdtsnutzungskonzepte werden z.B. auch in
der Schweiz angewendet.

Weitere rechtliche Anpassungen

Die Erprobungsklausel stellt eine erste und durch-
aus sinnvolle Mdglichkeit dar, einzelne Abschnitte des
Deutschlandtakts umzusetzen. Es bleibt abzuwarten, wie
die Beteiligung der Marktteilnehmenden verlaufen wird
und wie sich die ersten Projekte entwickeln werden. Fur
eine bundesweite Einflhrung des Deutschlandtakts sind
allerdings weitere rechtliche Anpassungen notwendig.

3 Vgl.§52aAbs. 2 S. 4 ERegG.
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Dies begrindet sich einerseits in dem umfassenden Zu-
sammenspiel diverser Strecken, verteilt auf den Perso-
nen- und Guterverkehr. So diirfte die im Einzelnen vor-
aussichtlich zu meisternde Abstimmung von Verkehrsleis-
tungen des SPFV, SPNV und SGV bei einer umfassende-
ren Betrachtung und deutlich groBeren Netzabschnitten
erschwert sein. Rechtliche Vorgaben fur die Vorkonstruk-
tion von Trassen erscheinen daher notwendig. Anderer-
seits verbleibt auch bei der Ausgestaltung der Kapazitats-
nutzungsplane hinsichtlich des freien Marktzugangs ein
Spielraum fir den SPFV, der zu Konflikten flihren kann.
Es stellt sich z. B. die Frage, wie der Infrastrukturbetreiber
damit umgehen sollte, wenn SPFV-Unternehmen andere,
als die im Plan vordefinierten Trassen anmelden. Um po-
tenzielle Konflikte auszuschlieBen, mussten mindestens
rechtliche Anpassungen der Vorrangkriterien erfolgen.

Sollte in Zukunft das Vergabesystem durch ein Uber die
Erprobungsklausel erarbeitetes Modell mit Kapazitats-
nutzungskonzept sowie Kapazitdtsnutzungsplan ange-
passt werden, dirften dartber hinaus die folgenden drei
rechtlichen Anpassungen notwendig sein:

Definition von Systemtrassen

Bisher sieht das deutsche Eisenbahnrecht im Allgemei-
nen keine Vorkonstruktion von Trassen vor.* Dabei kdnnte
eine entsprechende Definition Rechtsverbindlichkeit fur
die Deutschlandtakt-Trassen schaffen. Diese entspre-
chen in etwa bereits Systemtrassen, d.h. Fahrplantras-
sen, die der Betreiber der Schienenwege vorab und ty-
pischerweise abhéngig von Erfahrungen mit dem Bedarf
der Verkehrsarten konstruiert. Die anzumeldenden Tras-
sen koénnten Uber eine solche Definition im Eisenbahnre-
gulierungsrecht bzw. einer zuséatzlichen Anlage eingebet-
tet werden. Alternativ kénnte eine gesetzliche Vorschrift
vorgeben, dass der Betreiber der Schienenwege entspre-
chende Systemtrassen in die Schienennetz-Benutzungs-
bedingungen aufzunehmen hat. Ein Vorteil davon wére
die jahrliche Anpassungsmadglichkeit der wiinschenswer-
ten Trassen, beispielsweise aufgrund einer Evaluierung
und BerUcksichtigung der Nachfrageentwicklung.

Anpassung des Trassenanmeldungsverfahrens

Es musste eine Vorrangregelung fur Deutschlandtakt-Tras-
sen geschaffen werden. Auf diese Weise kdnnten Konflik-
te, die Uber freie Trassenanmeldungen unabh&ngig vom
Deutschlandtakt entstehen, verhindert werden. Deutsch-
landtakt-Trassen kénnten z.B. eine gesonderte Beriick-

4 Vordefinitionen von Trassen gibt es nur im Giiterverkehr tber das EU-
Recht. Ahnliche Vorschriften zu Systemtrassen oder Anschlussbeziehun-
gen fur den SPV gibt es nicht (Durchfiihrungsverordnung (EU) 913/2010).
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sichtigung im Eisenbahnregulierungsrecht erhalten. Dies
kdénnte in Anlehnung an die bestehenden Regelungen zu
besonderen Schienenwegen in § 57 ERegG erfolgen.

Anreizmechanismen flr Deutschlandtakt-Trassen im SPFV

Auch mit einer Vorrangregelung der Deutschlandtakt-
Trassen sind Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht ge-
zwungen, diese Trassen anzubieten. Im schlimmsten
Fall kdnnten SPFV-Unternehmen nur einzelne Abschnitte
bedienen, wodurch sich das mit dem Deutschlandtakt
angestrebte Verkehrsnetz durch die fehlende Einbindung
des Fernverkehrs nicht abbilden wirde. Fur einen fla-
chendeckenden Deutschlandtakt insbesondere im SPFV
kénnten zusatzliche Anreize zur Anmeldung von Trassen
im Modell des offenen Marktzugangs (Open Access) ge-
setzt werden. Einerseits sollten diese Anreizmechanis-
men es attraktiver machen, die mit dem Deutschlandtakt
gewlnschten Trassen in ihrer vollen L&nge anzumelden.
Andererseits kdnnten zusatzliche MaBnahmen, wie bei-
spielsweise geringere Trassenentgelte oder eine Sub-
vention fur die Anmeldung, weniger attraktiver Trassen-
angebote notwendig sein. Als potenzielle Méglichkeiten
kdmen daher entweder eine Anpassung des regulatori-
schen Rahmens zur Entgeltbildung infrage oder eine di-
rekte Férderung bei der Anmeldung spezifischer Trassen
des Zielfahrplans. Ein Beispiel hierflr ist die Trassen-
preissenkung im SGV. Diese trat 2018 mit der Richtlinie
zur Foérderung des SGV lber eine anteilige Finanzie-
rung der genehmigten Trassenentgelte (af-TP) in Kraft.
Im Speziellen ist eine Einschrédnkung der Forderung auf
solche Trassen anzustreben, die von den SPFV-Eisen-
bahnverkehrsunternehmen nicht bereits ohne Férderung
angemeldet wirden. Auf diese Weise wirde der Umfang
der Subventionen reduziert, da ein GroBteil der Trassen
gemaB ihrer Vorkonstruktion flr den Zielfahrplan bereits
eigenwirtschaftlich zu erbringen sein sollte.

Umgestaltung des SPNV empfehlenswert

Eine Alternative zu den rechtlichen Anpassungen ist die
grundsatzliche Anderung des Marktmodells im SPFV.
Ein Wettbewerb ,,um den Markt”, ahnlich dem SPNV,
kénnte die aufgezeigte Problematik konfligierender Stre-
ckenanmeldungen und einer fehlenden Umsetzung der
Deutschlandtakt-Trassen verhindern. Der Wechsel zu
einem Ausschreibungswettbewerb kdnnte einen eige-
nen Bundesaufgabentrdger vorsehen, der die fiir den
Fernverkehr im Deutschlandtakt vorgesehenen Strecken
ausschreibt. Alternativ kdnnte auch ein Wechsel zu ei-
nem Konzessionswettbewerb erfolgen, wie er z.B. in der
Schweiz existiert. Beide Moglichkeiten bieten den Vorteil,
dass durch den organisatorischen Wandel eine Sicher-
stellung der angestrebten SPFV-Verkehrsleistungen ge-
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schaffen werden kdnnte. Ein weiterer Vorteil ist, dass mit
der Vergabe von Strecken Uber einen l&dngeren Zeitraum
die Zugangssicherheit im SPFV erhéht werden kdnnte.
Diese wird insbesondere von Wettbewerbern im SPFV
als Markteintrittsbarriere kritisiert.

Abhéngig von der Ausgestaltung ergeben sich mit dem
angepassten Marktmodell gegebenenfalls auch Nachteile.
Beispielsweise wirde im Vergleich zu dem gegenwértigen
Open-Access-Modell die Zahl der Wettbewerbsparameter
sinken. Eine héhere Zahl an Wettbewerbsparametern bie-
tet zwar keine Sicherheit fur einen stérkeren Wettbewerb.
Jedoch geht bei einem freien Marktzugang durch die Mdg-
lichkeit des Markteintritts potenzieller Wettbewerber ein ge-
wisser Druck aus, der sich positiv auf die Qualitat und Effi-
zienz des Systems auswirken kann. Bei einem Wettbewerb
»~um den Markt® ist demgemaé&B durch die einhergehende
regionale Monopolisierung ein potenzieller Qualitdtsverlust
zu beflrchten. Diesen Nachteilen kénnte allerdings mit der
Vorgabe von Effizienz- und Qualitétskriterien bzw. entspre-
chenden Anreizelementen vorgebeugt werden.

Eine Kritik an dem Wechsel zu einem Wettbewerb ,,um den
Markt“ ist der Umstand, dass der Fernverkehr prinzipiell
eigenwirtschaftlich zu erbringen sei und der Marktmodell-
wechsel mit Subventionen fur Strecken bzw. Strecken-
bindel einhergehen werde. Zu beriicksichtigen ist da-
her, dass mit einer gebiindelten Vergabe von besonders
wirtschaftlich und weniger wirtschaftlich zu bedienenden
Strecken die Notwendigkeit einer Subventionierung un-
rentabler Strecken vermindert wirde. Des Weiteren ist
auch ohne eine Anpassung des Marktmodells fir die Um-
setzung moglichst vieler Trassen des Deutschlandtakts
eine finanzielle Anreizsetzung im SPFV notwendig.

Im Fall eines zukinftigen Ausschreibungswettbewerbs
oder Konzessionsmodells im SPFV sollte dieser unbe-
dingt wettbewerblich ausgestaltet werden. Die Mono-
polkommission rat dazu, einen neutralen Bundesaufga-
bentrager zu bestimmen (Monopolkommission, 2021). So
wirde eine wettbewerbliche Vergabe der Strecken bzw.
Streckenbiindel sichergestellt. Zudem sollten Vergabe-
anforderungen an Effizienz- und Qualitéatskriterien ge-
kntpft werden. Auf diese Weise kénnten mégliche Wett-
bewerbsverzerrungen und Effizienzeinschrdnkungen

durch die beschrénkte Bedienung (durch ein Unterneh-
men) verhindert werden. Auch kénnte mit der Vergabe
von Streckenbiindeln verhindert werden, dass fir die
Erbringung einzelner, weniger wirtschaftlicher Strecken
hdhere Subventionen gezahlt werden missten. Weiterhin
kénnte verhindert werden, dass neue Marktteilnehmende
nur wenig wirtschaftliche Strecken in dem Vergabe- oder
Konzessionsmodell erhalten wirden. Mit der Umgestal-
tung des SPFV koénnte langfristig die Umsetzung des
Deutschlandtakts erreicht werden.

Ausblick

Damit im Rahmen des Deutschlandtakts tats&chlich
mehr Verkehr auf die Schiene verlagert werden kann, ist
es wichtig, dass dieser fir Eisenbahnverkehrsunterneh-
men und Reisende attraktiv ausgestaltet wird. Eine wett-
bewerbliche Umsetzung trégt dazu grundsétzlich bei.
Zu empfehlen ist die Anpassung des Marktmodells im
SPFV hin zu einem Ausschreibungs-/Konzessionsmodell.
Durch diese Anderung kénnte eine umfangliche Einfiih-
rung der Deutschlandtakt-Trassen erfolgen. Gleichzeitig
kénnte sich durch die Umstellung auch im Fernverkehr
mehr Konkurrenz einstellen. Voraussetzung fur diese
Ausgestaltung des Bahnmarkts und die erwartete Ver-
kehrssteigerung ist allerdings eine umfassende Anpas-
sung der Infrastruktur. Diese erfordert in den kommenden
Jahren und Jahrzehnten zuséatzliche Investitionen in das
Schienennetz sowie weitere regulatorische Anpassungen
fur den Schienennetzbetreiber, z. B. zur Steigerung der fiir
den Taktfahrplan notwendigen Punktlichkeit.
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Title: Competition in the “Deutschlandtakt”

Abstract: The new federal government has retained the transport policy goal of increasing rail traffic. In its 24 November 2021 agree-
ment, the coalition confirmed further investments in rail infrastructure. In addition, a national integrated timetable, the “Deutschland-
takt”, has been created to achieve this goal. In order to increase rail traffic, the Deutschlandtakt must be competitively implemented.
The authors discuss possible regulatory adjustments and their impact on the rail market. A suitable instrument is the redesign of long-
distance passenger rail transport towards a tender or concession model. The redesign can contribute to increased competition, a more

attractive rail market as well as an increase in rail traffic.
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