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Abstract

Deutschland-Takt ist zundchst ein konzeptioneller Rahmen fiir eine fahr-
planbasierten Entwicklung der Schieneninfrastruktur, d.h. ein Investiti-
onsprogramm. Dariiberhinaus sieht er eine Weiterentwicklung des Fahr-
plans im Schienenpersonenverkehr in Richtung auf einen integrierten
Taktfahrplan vor. Dies wirft jedoch organisatorische und wettbewerbspo-
litische Fragen auf. Dieser Artikel zeigt, dass sowohl Wettbewerb im
Deutschlandtakt als auch Wettbewerb zum Deutschlandtakt moglich und
wunschbar sind. Doch warnt er davor, Verkehrsangebote im Deutschland-
Takt direkt zu subventionieren, da dies schnell anreiz- und politdkono-
misch unbeherrschbar werden kann.
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1. Einleitung

Vielleicht ist ,Deutschland-Takt” nicht viel mehr als ein Investitionspro-
gramm des Bundes, um endlich die vielen kleinen und groffen Engpasse
im Schienennetz in Angriff zu nehmen. Vorgenommen hat man sich das
schon seit langem. Das Geld, welches immer fehlte, ist seit etwa 2016 und
insb. 2019 da (wie lange noch?), und man braucht einen geeigneten kon-

1 Karlsruher Institut fiir Technologie (KIT), Institut fiir Volkswirtschaftslehre
(ECON), Netzwerkokonomie. mitusch@kit.edu. Auch IGES Institut GmbH, Ber-
lin. Der Artikel beruht auf der Wissenslandkarte ,,Potenziale und Herausforderun-
gen des Deutschland-Takts im Schienenpersonenfernverkehr” des Forschungsinfor-
mationssystems (FIS, 2021). Vielen Dank an Jannik Dresselhaus fiir seine Beitrige
fir die Wissenslandkarte und diesen Artikel.
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zeptionellen Rahmen, um es nicht nur fir einzelne Grofprojekte, sondern
fir die Beseitigung von Engpassen im ganzen Netzkontext verniinftig ein-
setzen zu konnen. Die fir den Deutschland-Takt grundlegende Idee der
Jfahrplanbasierten Entwicklung der Schieneninfrastruktur” (SMA und
Partner et al., 2021, S. 88) ist hierfiir genau das Richtige. Und zwar selbst
dann, wenn hinterher die weitergehenden Ideen eines “integralen Takt-
fahrplans” nur sehr unvollkommen in die Tat umsetzt werden.

Mehr als ,,nur” ein Infrastruktur-Investitionsprogramm ist der Deutsch-
land-Takt dann und in dem Mafe, wie der integrale Taktfahrplan im
Schienenpersonenverkehr (SPV) realisiert und vom Staat organisiert und
finanziert wird. Integraler Taktfahrplan (ITF) heif§t im Idealfall: An jedem
beteiligten Bahnhof treffen sich zur bundesweit festgelegten Taktzeit (also
z.B. um 10.30 Uhr und dann jede Stunde) alle Ziige, die dort fahren,
und erlauben das Umsteigen in allen Kombinationen. Dann fahren sie
gemeinsam los, um zur nédchsten Taktzeit (oder, bei lingeren Strecken,
ganzzahligen Vielfachen der Taktzeit) am nachsten Bahnhof mit anderen
Zigen zusammenzutreffen. Dass dies in dieser strengen Form in Deutsch-
land nicht umsetzbar ist — oder jedenfalls lieber nicht umgesetzt werden
sollte — ist bekannt. Echter Hochgeschwindigkeitsverkehr (HGV) sollte je-
denfalls nicht gezwungen werden, jede Stunde zu halten und lingere Zeit
auf Umsteiger zu warten. Daher strebt man fir Deutschland einen ITF
mit vielen Kompromissen an: Mehr Takt und Umsteigefahigkeit sollen
ermoglicht werden, aber nur soweit dies sinnvoll ist, nicht das vollstaindige
Idealmodell (ARGE IGES Institut & IVE, 2015; Berschin, 2015; SMA und
Partner et al., 2021).2

Bekannt ist auch, dass der aktuelle Fahrplan des Marktfithrers DB
Fernverkehr AG (im Folgenden: ,DB Fern”) von einem integralen Takt-
fahrplan gar nicht so weit entfernt ist. Ein Hauptmanko ist derzeit die
mangelnde Verlisslichkeit bei der Durchfithrung des Fahrplans. Viele Op-
timierungen des Fahrplans zur Ermoglichung von (punktlichen) Taktun-
gen und Umsteigefihigkeiten werden durch Infrastrukturengpasse, insb.
im Umfeld der Knoten, also der groffen Bahnhofe wie Hamburg, Koln,
Frankfurt und Mannheim, verhindert. Daher kann es durchaus sein, dass
nach Umsetzung des Infrastruktur-Investitionsprogramms des Bundes die
DB Fern ihren Fahrplan von sich aus einem ITF weiter annidhern wird,
weil es dann moéglich wird. Oder dass Wettbewerber dies erledigen, indem

2 Zum Deutschland-Takt allgemein siche auch die offizielle Internetseite des BMDV:
www.deutschlandtakt.de.
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sie sich mit ihren Angeboten in den Fahrplan der DB Fern ,integral kon-
kurrierend” einklinken. Dann briuchte der Staat nichts zu organisieren.

Die verkehrspolitischen Vorstellungen gehen aber weiter: Engerer Takt,
am besten halbsttindlich; ginstigere Fahrpreise; mehr Stadte an den ver-
takteten Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) anbinden; den SPFV-Takt
noch enger mit dem regionalen Schienenpersonennahverkehr (SPNV) in-
tegral vertakten usw. Die Idee des Deutschland-Takts ist im Umfeld der
Aufgabentriger des SPNV entstanden und gereift, und wurde von den
Lindern tber den Bundesrat auf die Tagesordnung der Bundespolitik ge-
hieft (Berschin et al., 2019, S. 6; BRat, 2016). Als Vorbilder gelten Beispiele
aus den Niederlanden und der Schweiz und aus regionalen SPNV-Netzen.
Der “Mindset” der Aufgabentriger des SPNV lasst sich mit vier Begriffen
umreiflen: Offentliche Organisation, massive staatliche Finanzierung, am
liebsten ein Verbot von direktem Wettbewerb?, aber daftir Ausschrei-
bungswettbewerb. Und so wird vielfach auch der Deutschland-Takt ge-
dacht, wenn er deutlich mehr als ein Infrastruktur-Investitionsprogramm
des Bundes sein soll. Daneben gibt es auch softere Ideen wie die eines
sDeutschland-Tarifs”, der auf stirkere Durchbindung von Tickets zwi-
schen SPFV und SPNV sowie Vereinheitlichung von Tarifkategorien (wie
werden zum Beispiel ,Kind” und ,Senior” definiert?) dringt (Leister,
2013).

Alles was tber die Infrastruktur-Investitionen hinausgeht, wirft regula-
torische, ordnungspolitische und politokonomische Fragen auf. Im Kern
geht es um das Spannungsfeld zwischen Wettbewerb und Regulierung.
Dies wird angereichert durch die Frage der Universaldienstverpflichtung
oder ,Daseinsvorsorge”: Welche Mindestversorgungsqualitit wird flichen-
deckend gefordert, und wie ist sie zu garantieren und zu finanzieren? Das
sind klassische Fragen der Netzwerkokonomie, die sich in unterschiedli-
cher Auspragung auch in anderen Netzwerksektoren stellen. Somit sind
es auch die zentralen Fragen im wissenschaftlichen Werk von Ginter
Knieps, der sie sowohl sektoriibergreifend als auch in Hinblick auf den
Verkehr und die Eisenbahn intensiv bearbeitet hat (Knieps, 1996, 2007,
2008; Knieps & Brunekreeft, 2003; Knieps & Weif3, 2009).

3 Im SPNV gibt es zwar kein Wettbewerbsverbot, aber aufgrund der dichten, sub-
ventionierten Verkehrsangebote gab es bisher keinen konkurrierenden Marktein-
ritt. Bei der Markeoffnung fiir den Fernbusverkehr wurde hingegen das Wettbe-
werbsverbot fiir den ,Nah“Verkehr beibehalten, und zwar mit der weiten 50 km-
Grenze, um nicht nur die OPNV-Stadtverkehre, sondern auch den SPNV gegen
Konkurrenz abzuschirmen. Paradoxerweise konnte also Flixmobility konkurrieren-
den Regionalverkehr auf der Schiene, nicht jedoch auf der Strae anbieten.
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Diese Fragen stehen auch im Zentrum des vorliegenden Artikels. Vorab
wird in Abschnitt 2 unter der Uberschrift ,ITF versus HGV” die oben
schon angerissene Frage nach der geeigneten, abgeschwichten Form eines
ITF fir Deutschland adressiert. Ein Deutschland-Takt kann mehr oder
weniger stark institutionell organisiert werden. Drei verschiedene Varian-
ten mit zunehmendem Grad der institutionellen Verankerung werden in
Abschnitt 3 skizziert mit dem Fokus auf der Frage, wie im jeweiligen
Rahmen ,,Wettbewerb im und zum Deutschland-Takt” ermoglicht, gefor-
dert oder sogar organisiert werden kann. Sollten die Verkehrsangebote
des Deutschland-Takts finanziell gefordert werden (dhnlich zum SPNV),
stellen sich dartiberhinaus Fragen finanzieller, anreizokonomischer und
politokonomischer Art, die in Abschnitt 4 unter der Uberschrift »Eigen-
wirtschaftlichkeit versus Bestellerprinzip im Deutschland-Takt” diskutiert
werden. Die Ergebnisse zusammenfassend unterbreitet Abschnitt 5 ,,Funf
Vorschlage zur weiteren Entwicklung des Deutschland-Takts*.

2. ITF versus HGV

Der Fahrplan der DB Fern deckt kreuz und quer die gesamte Fliache
des Landes ab und ist regelmifig getaktet. Allerdings sind an vielen
Kreuzungspunkten die Umsteigemoglichkeiten unzureichend, insbesonde-
re sind sie selten so ,integral” gestaltet, dass man zwischen allen Richtun-
gen hin- und herwechseln konnte. Vielmehr fiihlt sich oft ein Teil der
Umsteigepassagiere wie gestrandet, wenn man ein oder gar zwei Stunden
auf die niachste Anschlussverbindung warten muss, weil die letzte kurz
vorher, aber unerreichbar abgefahren ist.

In den Zeiten der Deutschen Bundesbahn sah der Fahrplan einem ITF
noch dhnlicher als heute.# Viele Stimmigkeiten 16sten sich (auch schon zu
Zeiten der Deutschen Bundesbahn) mit dem Bau der HGV-Strecken auf,
vielleicht nur aus Unachtsamkeit. So ist beispielsweise die 1991 eroffnete
Strecke von Mannheim nach Stuttgart mit einer Reisedauer von mindes-
tens 36 Minuten ungeeignet fir einen ITF, in welchem die Fahrzeiten zwi-
schen zwei Knoten Vielfache einer festgelegten Taktzeit (meist 30 oder 60
Minuten) betragen sollten (Hesse, 2019).

Aber passen HGV und ITF iberhaupt zusammen? Im HGV fahren die
Zige mit konstant hoher Geschwindkeit, anstatt immer wieder zu halten

4 Siehe Berschin (2015, S. 635) und den Bericht ,,Historie des Taktfahrplans im deut-
schen SPFV“in FIS (2021).
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und auf Umsteiger zu warten. So wurden die HGV-Verbindungen oftmals
als Expresslinien geplant, die keineswegs tiberall in den Fahrplan der ande-
ren Linien (damals IC- und D-Zige) eingeflochten sein miissen (ARGE
IGES Institut & IVE, 2015, S. 8f.). Dann brachte man es aber doch nicht
tiber’s Herz, die HGV-Strecken an groferen Stidten vorbeizufithren oder
die Zige dort einfach durchfahren zu lassen. So entwickelte sich ange-
sichts der vielen mittelgroffen Stidte in Deutschland eine Kompromisslo-
sung: recht schnelle, aber nicht sehr schnelle Verbindungen iber die gro-
Ben Distanzen.

Wie sieht es im Ausland aus? In der kleinen Schweiz, dem Paradebei-
spiel eines ITF, spielt HGV keine Rolle. Drei Hauptstadte, Zirich, Ba-
sel und Bern, gruppieren sich sternférmig um das kleine Olten herum,
Fahrzeit jeweils im Bereich von 30 Minuten. Diese Gelegenheit wurde
genutzt, um einen Kern-ITF zwischen diesen Stadten mit 30-Minuten-Takt
und integralem Umsteigen in Olten zu schaffen, auch wenn dies viele
Ausbauten erforderte. Davon ausgehend wurden und werden Ausldufer
nach Biel, Lausanne und Interlaken auf der Westseite sowie St. Gallen auf
der Ostseite gestaltet. In dieser Gesamtheit stellt sich das Schweizer Netz
wenig vermascht dar, sondern zieht sich eher linienférmig nérdlich der
Hochalpen entlang. In einer tiberwiegend linienférmigen Struktur ist ITF
besonders einfach realisierbar.’

Auch das langgezogene Japan weist eher linienférmige, nur wenig ver-
maschte Netzstrukturen auf, doch steht hier, im Unterschied zur Schweiz,
der HGV (Shinkansen) im Vordergrund. Die tbrigen Fern- und Regional-
verkehrsstrecken werden als Feederverkehre in den Takt der Shinkansen
eingehdngt. Hinzu kommen Nahverkehre in den Metropolregionen, die
so eng getaktet sind, dass mit ihnen automatisch alles ,,integral” ist (eine
Implikation des sogenannten Mohring-Effektes).

Das HGV-Netz in Frankreich geht sternfémig und damit jeweils linien-
formig von Paris aus in alle Richtungen.® Zwischen diesen Linien gibt
es kaum Querverbindungen. Der eigentlichen Herausforderung fiir einen
ITF in Frankreich, dem Umsteigen im Superknoten Paris, stellt man sich
nicht. Vielmehr stellt man sich auf den Standpunkt, dass in Paris auch
diejenigen Passagiere, die vielleicht noch weiterfahren wollen, sich etwas

5 Wenn ein “Netz” wirklich nur aus einer Linie besteht, dann ist ein einfacher Takt-
verkehr auf dieser Linie auch schon identisch mit einem “integralen Taktverkehr”.

6 Insb. Paris-Lyon-Marseille; sodann Paris-Briissel oder Paris-Lille-London; Paris-
Stralburg-Karlsruhe; Paris-Rennes; Paris-Bordeaux.
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Zeit nehmen sollten — ,Paris ist eine Messe wert”. Allerdings gibt es einige
durchgebundene Ziige (z.B. Marseille-Paris-Brassel).

Wenn es tberhaupt ein Land gibt, bei dem ein vermaschter ITF eine
Herausforderung darstellt, der man gewillt ist, sich zu stellen, dann ist
es Deutschland. Drei Nord-Stid-Achsen” kreuzen sich mit vier Ost-West-
Achsend. Fur Reisen zwischen den groffen Metropolen (Berlin, Hamburg,
Minchen, Koéln, Dusseldorf, Frankfurt) sowie einigen anderen Stidten
braucht man kaum umzusteigen, zumal DB Fern diese Hauptachsen in
unterschiedlichen Kombinationen abfihrt. Zwischen diesen Ziigen gibt es
nur wenige wirklich bedeutende Umsteigepunkte wie Mannheim, welcher
aktuell gut funktioniert.

Um diese primaren SPFV-Linien herum gibt es einen Kranz sekundarer
SPFV- oder Regionallinien, die weitere Stidte von auflen anbinden und
teilweise schon mit bestellten SPNV-Linien konkurrieren.” Auflerdem gibt
es einige wenige wichtige Querverbindungen.!® Deutschland-Take ist vor
allem das Bestreben, die primiren Linien mit diesen sekundiaren Linien
und dem Nahverkehr i.e.S. zu einem ITF zu verkniipfen. Wenn dies gelin-
ge, wire das Verknipfungspotenzial des ITF besonders hoch.

Die Fahrzeiten zwischen benachbarten Hauptknoten liegen zwar in
dhnlichen Grofenordnungen, variieren aber doch recht stark (deutlich
starker als in der Schweiz), was die erste Herausforderung eines ITF in
Deutschland darstellt. Die zweite besteht darin, dass zwischen einigen
Hauptknoten weitere wichtige Stadte liegen, an denen in der Regel gehal-
ten werden soll (genannt seien Stuttgart, Halle/Leipzig, Dusseldorf, Dort-
mund, Bremen).

Die dritte Herausforderung besteht darin, dass man aber auch HGV-
Verbindungen zwischen weit entfernten Metropolen braucht, die eben
nicht tberall halten diirfen und daher aus dem ITF wenigstens teilweise
herausgehoben werden miissen. Sie miissen in der Lage sein, andere ITF-
Zige zu uberholen. Im aktuellen Programm der DB Fern werden diese

7 Hamburg-Dusseldorf/Koln-Frankfurt-Mannheim-Basel; Hamburg-Hannover-Ful-
da-Nirnberg-Miinchen; Hamburg-Berlin-Erfurt-Niirnberg-Miinchen.

8 Berlin-Hannover-Dusseldorf/Koln; Erfurt-Fulda-Frankfurt; Minchen-Mannheim-
Frankfurt; Minchen-Nirnberg-Frankfurt.

9 So ist im Nordosten des Landes die Linie Schwerin-Rostock-Stralsund in einem
Dreick mit Hamburg und Berlin einzubinden. Ferner die Stadte Kiel, Libeck/Ko-
penhagen, Dresden, Kaiserslautern/Saarbriicken, Aachen/Brissel. Doch spielt das
Umsteigen in diesen Stadten eine untergeordnete Rolle.

10 So Stuttgart-Nirnberg und Hannover-Magdeburg-Halle/Leipzig.
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Zuge als ,Sprinter” bezeichnet, zum Beispiel Frankfurt-Berlin ohne Zwi-
schenhalt.

Angesichts dieser Herausforderungen missen im Deutschland-Takt we-
sentliche Abweichungen von einem idealen ITF hingenommen werden.
Im Zentrum steht, wie frither schon, das Spannungsfeld zwischen ITF
und echtem HGV (ab 300 km/h). Grofe Erfolge feiert der SPFV immer
dann, wenn neue HGV-Strecken in Betrieb genommen und die Fahrzeiten
zwischen weit entfernten Metropolen stark vermindert werden kénnen.
So fihrte die Eroffnung der neuen HGV-Strecke Miinchen-Berlin im Jahr
2017 zu einer Verdopplung des Verkehrsaufkommens auf 4,4 Millionen
Reisende bei gleichzeitiger Abnahme der Flugzahlen um 1,2 Millionen
Reisende auf dieser Verbindung (Redaktion Eurailpress, 2018). Auch im
Ausland gab es die groflen Erfolge nach der Eroffnung neuer HGV-Ste-
cken tber weite Distanzen (Paris-Lyon-Marseille; Mailand-Rom (Cascetta
& Coppola, 2015); Japan (Takatsu, 2007)).

Berichte tber dhnliche Erfolge nach der Einrichtung von Umsteigemog-
lichkeiten gibt es nicht. Hingegen ist bekannt, dass das Umsteigen von
Fahrgisten generell als besonders listig empfunden wird (Brenck et al.,
2008). In Karlsruhe wird sogar bei der Gestaltung des innerstidtischen
Straffenbahnnetzes darauf geachtet und viel Geld dafir investiert, dass
moglichst viele Verbindungen ohne Umsteigen moglich sind. Karlsruhe
kann dariiberhinaus umsteigefreie Fernverkehrsverbindungen sowohl
nach Berlin als auch nach Paris vorweisen. Nach Paris gibt es dabei genau
einen Zwischenhalt (Straburg) und die Fahrt dauert zweieinhalb Stun-
den. Nach Berlin sind es zehn Zwischenhalte und die Fahrt dauert fiinfein-
halb Stunden. Somit dauert die Fahrt nach Berlin 1209% langer als die
nach Paris, dabei ist die Entfernung nur gerade mal um 20 % Luftlinie
und 40 % Eisenbahnlinie linger.

Es stellt sich daher die Frage, ob die Bedeutung von Umsteigemoglich-
keiten derzeit nicht etwas tberschétzt und die Bedeutung schneller, weiter
Direktverbindungen mit echtem HGV unterschitzt werden. Die beachtli-
chen konkreten Planungen fiir einen Deutschland-Takt-Zielfahrplan (SMA
und Partner et al., 2021) stellen, wie der aktuelle Fahrplan der DB Fern,
einen Kompromiss zwischen den idalen des ITF und des HGV dar. Durch
Einbeziehung der fiir den Zielfahrplan bendtigten Infrastruktur-Mafinah-
men kann dieser Fahrplan etliche Fahrzeitverkiirzungen im Vergleich zum
aktuellen Fahrplan der DB Fern erreichen. Die grofiten Fahrzeitverkiir-
zungen gibt es wieder einmal durch die geplante Beschleunigung von
Strecken (HGV Erfurt-Fulda, Ertichtigung Dresden-Berlin). Aber auf drei
Stunden Fahrzeit von Karlsruhe nach Berlin, vergleichbar mit dem franzo-
sischen HGV, wird man auch damit nicht kommen.
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Die vierte Herausforderung des Deutschland-Takts besteht darin, dass
noch mehr Stidte an den Fernverkehr angebunden werden sollen, sodass
sowohl das Takterfordernis im Nah- und Regionalbereich noch komplexer
als auch das Spannungverhiltnis zum HGV weiter verstarkt wird. Die
funfte Herausforderung besteht darin, dass die Linder und ihre Aufgaben-
trager immer mehr Regionalisierungsmittel vom Bund fordern und als
Bestandteil der Klimapolitik auch durchsetzen, mit denen immer mehr
Nah- und Regionalziige bestellt werden, die die Hauptknoten zusatzlich
belasten.

3. Wettbewerb im und zum Deutschland-Takt

Bei der Umsetzung eines Deutschland-Takt-Fahrplans wird sich die Fra-
ge stellen, ob und wie dieser mit intramodalem Wettbewerb im SPFV
vertraglich ist oder wettbewerblich gestaltet werden kann. Dabei ist zu
berticksichtigen, dass der Marktanteil der DB Fern immer noch bei 99
Prozent liegt. Allerdings gibt es seit der Marktoffnung im Jahr 1994 auch
einzelne Zuge, die von Wettbewerbern betrieben werden.

Im Kontext eines Deutschland-Takts ist es grundsatzlich moglich, dass
Wettbewerber sich als Teil des Takts, der im Ubrigen von der DB Fern
betrieben wird, verstehen und von den Kunden auch so wahrgenommen
werden. Es ist aber auch moglich, dass sich Wettbewerber explizit vom
Deutschland-Takt abgrenzen, um als Alternative zum Takt wahrgenom-
men zu werden. Im ersten Fall kann man von ,,Wettbewerb im Deutsch-
land-Takt®, im zweiten von ,Wettbewerb zum Deutschland-Takt“ spre-
chen.

3.1 Wettbewerb im Deutschland-Takt

Im Folgenden werden drei Varianten des Wettbewerbs im Deutschland-
Takt unterschieden, mit aufsteigendem Grad staatlicher Organisation.!!
In Variante 1 wird noch auf eine Planungsbehérde verzichtet. Variante

11 Solche drei Varianten wurden in der KCW-Studie von Berschin et al. (2019) ent-
wickelt. Siehe auch Monopolkommission (2017, Kapitel 2.7.5, 2019, Kapitel 3.5,
2021, Kapitel 5.3) und die etwa gleichzeitig zu diesem Artikel entstandene Studie
von Bottger (2021). Ideen aus diesen Quellen werden im Folgenden grofziigig
verwendet und natiirlich wieder variiert.
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3 entspricht hingegen weitgehend dem durchorganisierten Modell des
SPNV. Dazwischen steht Variante 2, in der im Gegensatz zu Variante 3
noch keine staatlichen Gelder fir die Bestellung von Verkehren eingesetzt
werden.

Variante 1: Informeller Deutschland-Takt

In einem Modell mit sehr geringer formeller staatlicher Organisation
wirde die DB Fern einfach die Trassen nachfragen, die einen Deutsch-
land-Takt ergeben, und in der Regel auch bekommen. Wettbewerber kon-
nen jedoch selektiv eindringen, indem sie einzelne Trassen oder Pakete
von Trassen nachfragen, die in das Deutschland-Takt-Gefiige passen. Zum
Beispiel konnten zwei Unternehmen jeweils um eine Stunde versetzt im
Zweistundentakt fahren.'? Aus Sicht der DB Fern wiirden sich die Wettbe-
werber wie ,Parasiten” unerwiinscht in ihre eigenen Netzzusammenhinge
einklinken. Aus Sicht der Wettbewerber sind dies dann aber Netzzusam-
menhinge des Deutschland-Takts, nicht der DB, und die Moglichkeit sich
darin einzuklinken neutralisiert teilweise die bisherige Markteintrittsbar-
riere, welche sich aus der hohen Netzbildungsfihigkeit des dominanten
Anbieters ergibt.!3

Natiirlich wire es auch denkbar, dass die DB Fern bestimmte, weniger
attraktive Linien gerne an Wettbewerber abgibt und sogar entsprechen-
de Vereinbarungen mit ihnen trifft, wie es auch aus dem Giiterverkehr
bekannt ist. Hier sollen aber nicht solche Kooperationsmodelle, sondern
echte, konkurrierende Wettbewerber betrachtet werden.

Eintritt von ,,nicht-freundlichen” Wettbewerbern in den Deutschland-
Takt wire auch ohne zwingende Durchtarifierung moéglich. Kunden wiir-
den dann mehrere Fahrkarten kaufen und koénnten in den Knoten zwi-
schen den Ziigen unterschiedlicher Anbieter gut wechseln. Die Idee des
Deutschland-Takts geht zwar bisher mit der Idee einer Durchtarifierung
einher, gleichzeitig entwickeln sich aber auch weitergehende Konzepte:
Sogar fir die Kombination von Fahrkarten verschiedener intermodaler
Anbieter (zum Beispiel fiir Fliige und Bus- oder Taxifahrten) werden An-
wendungssoftware (Apps) und Plattformen anvisiert, die Kombi-Fahrkar-

12 Solche Modelle gibt es derzeit zum Beispiel auf der Strecke KoIn-Briissel zwischen
DB Fern und Thalys und auf der Strecke Hamburg-Bremen zwischen DB Fern
und Metronom.

13 Zur Industriebkonomie der Netzbildungsfihigkeit siche die theoretische Analyse
von Hendricks et al. (1997).
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ten und bei stirkeren Kooperationswiinschen der Anbieter auch gemein-
same Tarife ermdglichen (z.B. Trainline.com Limited, 2020). Solche Tech-
nologien konnten auch innerhalb des Deutschland-Takts anbietertbergrei-
fend genutzt werden. Ein Deutschland-Takt mit verschiedenen Anbietern
wire sogar das ideale Biotop fir die Entstehung solcher unabhingigen
Plattformen. Die dann sicherlich sofort aufkommende Warnung (von
interessierter Seite), dass internationale Groffkonzerne das attraktive Ge-
schaft der Kundenvermittlung an sich ziehen wiirden, sollte man getrost
ignorieren.'

Allerdings sind einige regulatorische Eingriffe der Bundesnetzagentur
zur Gestaltung von Bahntarifen im Kontext des Deutschland-Takts denk-
bar und sicherlich wiinschenswert. Fir Bahnkunden wire es besonders
interessant, wenn beim Wechsel des Anbieters das Ticket des einen Un-
ternehmens als Teilzahlung fir dasjenige des anderen Unternehmens (wel-
ches vielleicht eine Stunde spiter fihrt) akzeptiert wird, wobei die Verrech-
nung zwischen den Unternehmen dann im Hintergrund geschieht.!S

Sollte es im Rahmen des Deutschland-Takts politisch gewiinscht sein,
einheitliche Tarifstrukturen und Fahrpreise fiir alle Anbieter im Taktsys-
tem vorzugeben, misste eine Behérde gegriindet werden, die dies organi-
siert. Das Neue daran wire weniger die Vereinheitlichung der Fahrpreise
verschiedener Anbieter als die Tatsache, dass dann der dominante Anbieter
DB Fern in seiner Endkundenpreisbildung reguliert wiirde. Das ist bisher
nicht der Fall (im Gegensatz zu Frankreich), und es gibt derzeit auch keine
politischen Bestrebungen in diese Richtung.

Variante 2: Konstruktion und Vermarktung der Deutschland-Takt-Trassen
durch eine Behorde

Fir die Entwicklung des Deutschland-Takts sind auch Varianten denkbar,
die im Zuge eisenbahnrechtlicher Anpassungen stirker von einer Behorde
strukturiert werden (vgl. Monopolkommission, 2017, S.235ff., 2019,
S.213ff,, 2021, S.112f., sowie Bottger, 2021, Kapitel 4). So koénnte eine
Deutschland-Takt-Planbehérde den Takt konzipieren: Welche Knotenbe-
gegnungen sind vorgesehen und welche Takttrassen zwischen den Knoten
ergeben sich daraus? Diese Trassen missten zwischen DB Netz und Plan-

14 So ist es keineswegs der Fall, dass Flugsuchportale einen wesentlichen Teil der
Wertschopfung des Flugsektors an sich ziehen.
15 Die Vorteile der Transferierbarkeit von Tickets zeigen Brand und Sieg (2020).
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behoérde verhandelt und vorkonstruiert werden. Die Planbehérde kénnte
die Trassen kaufen und sie dann unter von ihr bestimmten Bedingungen
an Verkehrsunternehmen vermarkten. Diese Bedingungen konnen sich
auf Merkmale der Servicequalitit und der Tarifstrukturen erstrecken (und
auch Obergrenzen fiir die Fahrpreise enthalten, wenn dies gewiinscht wi-
re).

Die Vermarktung wiirde die Form eines Ausschreibungswettbewerbs
fur die Deutschland-Takt-Trassen(-Pakete) annehmen, wobei die normalen
Trassenpreise im ersten Schritt das Mindestgebot darstellen wiirden. Im
zweiten Schritt konnte auf diese Mindestpreise auch verzichtet werden,
was schon eine gewisse Subventionierung beinhalten wirde (siche Ber-
schin et al., 2019, S. 24). Fur die Variante 2 sei jedoch ausgeschlossen, dass
offentlicher Gelder zur Bestellung von Verkehren eingesetzt werden.

In einem solchen Rahmen wire eine gezielte Forderung des Wettbe-
werbs im Deutschland-Takt moglich. So kdnnten nicht marktbeherrschen-
de Unternehmen bei der Vergabe dieser Trassen bevorzugt werden oder
ein bestimmter Anteil der Trassen fiir sie reserviert werden.

Der Sinn eines organisierten Wettbewerbs wiirde darin bestehen, dass
Kunden und Planbehorde Preis- und Qualititsvergleiche zwischen den
verschiedenen Unternehmen anstellen und darauf reagieren kénnen. Be-
trachten wir wieder den Fall, dass eine Strecke von zwei Unternehmen
alternierend bedient wird. Die Kunden konnen dann schnell reagieren,
indem sie den besseren Anbieter bevorzugen. Die Planbehérde kann in
langfristigen Intervallen reagieren, indem sie den besseren Anbieter in der
Zukunft bei der Vergabe von Deutschland-Takt-Trassen bevorzugt, wofiir
eine geeignete, transparente Form der Bewertung und Honorierung zu
finden wire.®

In allen Varianten sind Wettbewerber darauf angewiesen, fir sich
selbst ein Mindestpaket zusammenpassender Trassen zu erhalten, welches
eine wirtschaftlich sinnvolle Investitions-, Umlauf- und Personalplanung
ermoglicht. Dieses Erfordernis wird auch im Rahmen des Deutschland-
Takts weiterhin eine Markteintrittsbarriere darstellen. Im Kontext der in-
formellen Variante 1 wire ein von der Bundesnetzagentur koordinierter
Verhandlungsprozess vorstellbar, um solche Trassenpakete in Hinblick auf
die konkreten Geschaftsmodelle der Wettbewerber zu schniiren.

Im Kontext eines Ausschreibungswettbewerbs (Variante 2) wire eine
kombinatorische Auktion vorstellbar, bei der die Unternehmen auf fir sie

16 Auf mogliche Koordinationsprobleme zwischen Wettbewerbern in einem ITF
weisen Brand und Sieg (2022) hin.
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wirtschaftlich sinnvolle Kombinationen von Trassen aus der Menge der
vorkonstruierten Deutschland-Taket-Trassen bieten konnen. Es gibt aber
in der Wirtschaft nur wenige Praxisbeispiele fir erfolgreiche komplexe
kombinatorische Auktionen. Schon die komplexe Anforderung an die
Unternehmen, in einer kombinatorischen Auktion sinnvoll dynamisch zu
bieten (um etwa das Risiko zu minimieren, Zuschlige fir unbrauchbare
Einzeltrassen zu erhalten) wiirde ihrerseits eine Markteintrittsbarriere dar-
stellen (Tanner & Mitusch, 2011).

Alternativ kdnnte im Kontext der Variante 2 die Deutschland-Takt-Plan-
behorde selbst verschiedene Deutschland-Takt-Teilnetze zusammenstellen
und als Pakete vermarkten. Dafiir misste sie Teilnetze schaffen, die nach
ihrer Meinung (sicherlich nach Anhérung von Marktteilnehmern) eine
wirtschaftlich sinnvolle Investitions-, Umlauf- und Personalplanung er-
moglichen. Das wiirde die Markteintrittsbarrieren fur Wettbewerber deut-
lich verringern.

Nachteil solcher behordlichen Planungsvorgaben ist allerdings, dass die
entsprechenden Gestaltungsaufgaben nicht mehr von den Unternehmen
im Wettbewerb gelost werden. Dann ist davon auszugehen, dass sie lang-
fristig weniger gut gelost werden, denn der Staat ist kein guter Unterneh-
mer und auch nicht frei von Interessen und Einflussnahmen, die einer
effizienten Gestaltung entgegenarbeiten. Dies waren die zentralen Grund-
einsichten, welche zur deutschen Bahnreform von 1994 und zum ersten
Eisenbahnpaket der Europiischen Gemeinschaft von 2001 fiihrten.

Allerdings sind auch Unternehmen, die dauerhaft vor Wettbewerb ge-
schiitzt sind, selten gute Unternehmer, weder aus gesamt- noch aus ein-
zelwirtschaftlicher Sicht. Daher wird die Aufgabe darin bestehen, einen
guten Kompromiss zwischen Planungsvorgaben, die den Markteintritt von
Wettbewerbern erleichtern, und der Erméglichung tiefgehender unterneh-
merischer Gestaltung zu finden. Hier konnte das im Telekommunikations-
sektor entwickelte dynamische Konzept der ,Ladder of Investment® einen
Gedankenanstof§ geben, wonach der Staat zunichst stark intervenieren
sollte, um Markteintritte mit recht flachen Geschiftsmodellen zu stimulie-
ren, und spiter die Eingriffstiefe reduzieren sollte, in der Hoftnung, dass
diese Unternehmen dann nicht wieder aussteigen, sondern ein vertieftes
Geschaftsmodell entwickeln (Cave, 2006).17

17 Zur Ladder eher kritisch in Hinblick auf den Telekommunikationssektor Knieps
und Zenhausern (2007, S. 262).
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Variante 3: Mt dffentlichen Geldern bestellte Fernverkehre

Es gibt weitergehende verkehrspolitische Vorstellungen zur Gestaltung
eines Deutschland-Takts, die nur mithilfe offentlicher Subventionen mog-
lich sein werden: Engerer Takt, giinstigere Fahrpreise, mehr Angebote
auch an den Tagesrandzeiten und in der Nacht, mehr Stidte anbinden,
den Deutschland-Takt noch enger mit dem regionalen SPNV integral ver-
takten.

Wenn der Staat den Betrieb bestimmter Trassen bestellen und subven-
tionieren mochte, ist Ausschreibungswettbewerb unumginglich. Trassen
und Bestellerentgelte gehen dann an denjenigen Bieter, der die geringste
Subvention fordert. Dies erfordert eine Deutschland-Takt-Planbehorde,
wie schon fir Variante 2 skizziert, so dass sich das Marktmodell des
Deutschland-Takts stark dem des Ausschreibungswettbewerbs im SPNV
anndhert. Allerdings vergeben die Aufgabentriger des SPNV oft (nicht
immer) den gesamten Verkehr ihres Gebietes an einen einzigen Bieter.
Die Deutschland-Takt-Planbehorde muss Teile des Takts wirtschaftlich
sinnvoll zurechtschneiden und separat ausschreiben, damit Wettbewerb
um bestellte Verkehre entstehen kann.

Da Steuergelder involviert sind, ist die Deutschland-Takt-Planbehorde
viel stirker als bei Variante 2 darauf angewiesen, dass sich wirklich in
einem Uberschaubaren Zeitraum signifikanter Wettbewerb entwickelt. Mit
groffangelegten Manovern, die auch zusitzliches Geld kosten werden,
muss die Behorde Markteintritte Dritter fordern und so Wettbewerb um
die bestellten Verkehre generieren.!® Mogliche Adressaten konnten die
franzosische SNCF, die italienische Italo NTV, die deutsche Flixmobility
oder Unternehmen, die bisher im deutschen SPNV titig sind, sein.

Fir potenzielle Wettbewerber wire die Aussicht auf offentliche Bestel-
lungen und ordentliche Ausschreibungswettbewerbe schon ein wichtiger
Anreiz fir Markeeintritte. Aber das wird vermutlich nicht reichen. Wichtig
ist, wie schon bei Variante 2 angesprochen, ein Zuschnitt von Ausschrei-
bungslosen, der den Markeeintritt erleichtert, ggf. in Verbindung mit ge-
zielten Bevorzugungen der Wettbewerber. Zudem kénnte in Variante 3
die Deutschland-Takt-Planbehorde einen Fahrzeugpool fir Ziige des SPFV
unterhalten, der seine Fahrzeuge fiir die Vertragsdauer an die Betreiber

18 Es gibt zwei andere Optionen: Die DB Fern konnte in verschiedene Unterneh-
men aufgespalten werden, die separat privatisiert werden, um sich danach Wett-
bewerb zu liefern. Oder man verzichtet auf Wettbewerb und reguliert die DB
Fern unmittelbar (wie in Frankreich). Beide Wege halte ich fiir nicht empfehlens-
wert und moéchte sie aus Platzgrinden hier nicht diskutieren.
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vermietet, wie dies in einigen Bundeslindern im SPNV geschicht, um
dort den Wettbewerb zu fordern (vgl. Monopolkommission, 2021, Kapi-
tel 6.3, Bottger, 2021, Kapitel 3.3.5)."” Nachteil dieser Vorgehensweisen
wire allerdings, dass immer weniger Entscheidungen unternehmerisch im
Wettbewerb getroffen werden. Fahrzeugpools sollten daher nur in tber-
schaubarem Umfang geschaffen und ohne Verpflichtung zu ihrer Nutzung
angeboten werden. Firmen wie SNCF und Italo NTV wiirden vermutlich
eher mit ihrem eigenen Zugmaterial aus franzosischer Produktion eintre-
ten. Fur sie und alle anderen Wettbewerber sollte aber in Variante 3
die Deutschland-Takt-Planbehorde Unterstitzung fiir die Logistik eigener
Zugflotten anbieten (Werkstitten etc.). Eine weitere Form der Wettbe-
werbsforderung konnte darin bestehen, regulierten Zugang zu Sitzplatzka-
pazititen beim marktbeherrschenden Unternehmen zu gewihren. Damit
konnten Wettbewerber auch mit beschrinkten Angeboten Verbundvortei-
le ohne hohe Markteintrittskosten realisieren. Dieses Zugangsrecht kénnte
an das Vorhandensein von eigenen Ziigen mit passenden Umsteigemog-
lichkeiten gebunden werden.?

3.2 Wettbewerb zum Deutschland-Takt

Wenn ein Deutschland-Takt umgesetzt ist, konnen daneben auch noch
andere Angebote des SPFV existieren, die nicht in den Deutschland-Takt
integriert sind. Denn der Zugang zum Schienennetz bleibt grundsatzlich
frei.

Wenn sich der Deutschland-Takt nach der im vorigen Abschnitt skiz-
zierten informellen Variante 1 entwickelt, verschwimmt die Grenze zwi-
schen ,Wettbewerb zum” und ,Wettbewerb im” Deutschland-Takt. Sie
konnte aber im Marketing der Unternehmen eine Rolle spielen, wenn die-
se ihr Angebot als “Alternative zum Deutschland-Takt” anpreisen. Je mehr
der Deutschland-Takt institutionell durch eine Planbehorde vorstruktu-
riert wird (Varianten 2 und 3), desto klarer werden andere Angebote von
diesem unterscheidbar sein.

Man kann zwischen ,direktem Wettbewerb“ und ,,Randwettbewerb®
zum Deutschland-Takt unterscheiden. Wihrend direkter Wettbewerb dem

19 Ein Beispiel hierfir ist der niedersichsische SPNV-Aufgabentriger LNVG.

20 Die Idee des regulierten Zugangs zu Sitzplatzkapazititen wurde jiingst von Eisen-
kopf und Knorr (2021) in die Diskussion eingebracht und wird hier in einer
etwas restriktiveren Form aufgegriffen.
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Deutschland-Takt mit sehr dhnlichen Angeboten entgegentritt, versucht
Randwettbewerb eher, den Angeboten des Deutschland-Takts auszuwei-
chen und Marketnischen zu finden.

Direkter Wettbewerb zum Deutschland-Takt

Direkter Wettbewerb zum Deutschland-Take liegt dann vor, wenn ein
Wettbewerber weitgehend parallel zu einem Zug des Deutschland-Takts
mit dhnlichem Zugmaterial operiert. Durch Preis- und Qualititsgestaltung
oder einfach durch die von ihm angebotene zusitzliche Beforderungska-
pazitat versucht er, dem Deutschland-Takt Kunden streitig zu machen.
Zugleich kann er versuchen, an ausgewihlten Knoten an den Deutsch-
land-Takt anzudocken. Direkter Wettbewerb wiirde das Bahnangebot ins-
gesamt erweitern und den Deutschland-Takt unter einen Preis- und Qua-
litatsdruck setzen; er kdnnte dadurch zu einer Verbesserung der Deutsch-
land-Takt-Angebote beitragen.

Dies konnte sogar zu der Befiirchtung fiithren, dass direkter Wettbewerb
auf ausgewihlten Strecken ein eigenwirtschaftlich aufgesetztes Taktsystem
so stark unter Druck setzen wiirde, dass es in seiner Existenz gefahrdet wi-
re. Als nétig empfundene Quersubventionierungen zwischen rentablen
und unrentablen Verkehren wiren dann nicht mehr leicht aufrechtzuer-
halten (vgl. Knieps, 2007, S.143ff.). Eine mdgliche Konsequenz dieser
Uberlegung konnte also sein, dass direkter Wettbewerb zu verbieten sei.

Allerdings greift diese einfache Uberlegung zu kurz. Denn ein direkter
Wettbewerber steht auch selbst unter starkem Konkurrenzdruck durch
die Deutschland-Takt-Angebote. Insbesondere aufgrund der Netzbildungs-
fahigkeit der Deutschland-Takt-Angebote kann diese Resistenz so stark
sein, dass ein direkter Wettbewerber am Markt nicht bestehen kann (vgl.
Hendricks et al., 1997). Das gilt erst recht, wenn die Deutschland-Takt-An-
gebote auch noch subventioniert wiren (Variante 3).2! Zudem werden die
Infrastrukturkapazititen insbesondere im Bereich der Knoten fiir einen
perfekt eingetakteten direkten Wettbewerb sehr knapp sein. Denn profita-
ble direkte Wettbewerbsangebote sind nur auf den stark nachgefragten

21 So hat es bis heute keinen Markteintritt in Konkurrenz zum subventionierten
SPNV gegeben, obwohl dies moglich wire. Auf einigen Strecken wire bei Ab-
wesenheit von Subventionen Wettbewerb sicherlich méglich (zum Beispiel Ham-
burg- Lubeck).
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Hauptstrecken zwischen den Grof$stidten denkbar, und gerade dort sind
die Infrastrukturkapazititen knapp.

In allen Branchen versuchen neue Marktteilnehmer, sich von den
bisherigen Angeboten zu unterscheiden, um bestimmte Kundensegmen-
te besser bedienen zu kénnen und den Konkurrenzdruck abzumildern.
Aus diesem und den anderen genannten Griinden ist “perfekter” direkter
Wettbewerb zum Deutschland-Takt unwahrscheinlich. Aber dort, wo der
Deutschland-Takt ein Stundentakt ist, konnte ein Wettbewerber jeweils in
die halbe Stunde dazwischen gehen. Dann sind die Personenbahnhéfe und
die dazu gehorigen Knoteninfrastrukturen frei, und die Passagiere konnen
unter Inkaufnahme einer halbstindigen Wartezeit immer noch recht gut
in die Zuge des Deutschland-Takts umsteigen oder aus diesen kommen.

Die mit dem Deutschland-Takt verbundenen Infrastrukturausbauten
und Vereinheitlichungen der Betriebsprogramme verbessern eigentlich
die Voraussetzungen fir einen zeitlich versetzten, ,imperfekten direkten®
Wettbewerb zum Deutschland-Takt. Denn es sollen ja moglichst viele
Zuige (auch des SPNV) auf die Taktstunde konzentriert werden, und die
Knotenkapazititen sollen fiir diese hohe Belastung ausgebaut werden. Die
Folge wird sein, dass in der Zwischenzeit in den Knoten viel freie Infra-
struktur zur Verfiigung stehen wird. Da aktuell die meisten Infrastruktur-
engpisse in den Knoten zu finden sind, sollte ein Wettbewerber zwischen
den Taktwellen auch die benétigten Trassen finden konnen. Allerdings
werden zwischen den Taktwellen die Kanten und die von den Bahnhofen
etwas weiter entfernten Bereiche der Knoten auch vom Giiterverkehr stark
genutzt, so dass die Wettbewerber hier auf Infrastrukturengpisse treffen
konnen. Insbesondere dort, wo der Deutschland-Takt zum Halbstunden-
takt verdichtet wird, wird es fir einen Wettbewerber sehr schwierig, sich
noch dazwischen zu setzen, zumal das Deutschland-Takt-Angebot dann
schon sehr erdriickend in Hinblick auf die vorhandene Nachfrage sein
wird.

Ein Wettbewerber konnte versuchen, einen Geschwindigkeitsvorteil ge-
gentiber dem Deutschland-Takt dadurch zu erlangen, dass er nicht an allen
Knoten hilt und dass seine Halte von kiirzerer Dauer sind. Das kann
aber auf der langen Strecke nur funktionieren, wenn er die Takt-Ziige
tiberholen kann. Zudem miisste an den Knoten der zeitliche Versatz zum
Takt variabel sein, nicht immer genau zur halben Zeit. Ob die Knoten-
und Streckenkapazititen des Netzes dies hergeben, wird vom Einzelfall
abhiangen. Als flichendeckendes Geschiftsmodell ist es schwer vorstellbar.
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Randwettbewerb zum Deutschland-Takt

Wettbewerber werden daher vorwiegend dort eintreten, wo der Deutsch-
land-Takt Defizite und Licken aufweist. Dabei werden sie zeitlich oder
in der Streckenfithrung oder in den von ihnen angesprochenen Personen-
gruppen den Deutschland-Takt-Angeboten tendenziell ausweichen. Dies
ist der Randwettbewerb.

Die aktuellen Konkurrenzangebote von FlixTrain zur DB Fern sind
Randwettbewerb. Einige Linienfithrungen von FlixTrain weichen von de-
nen der DB Fern in bestimmten, aber wichtigen Abschnitten ab. Ein
Beispiel hierfiir ist die Strecke Stuttgart — Berlin (FLX 10) iber Hannover,
Gottingen und Frankfurt (die vergleichbare ICE-Linie der DB Fern halt
nicht in Hannover). Andere Linien laufen zwar parallel (zum Beispiel
Hamburg — Kéln), doch adressieren sie nach Preis und Gestaltung ein
anderes Publikum. Die Ziige von FlixTrain fahren viel seltener als die
Zige der DB Fern (je nach Strecke ein bis drei Zugpaare tiglich) und
stellen schon aus diesem Grund ein Randphidnomen dar. Dennoch kann
auch diese beschrankte Form des Wettbewerbs fiir die Kunden, den Markt
und die zukinftige Marktentwicklung bedeutsam sein und auch einen
heilsamen Preis- und Qualititsdruck auf die Deutschland-Takt-Angebote
ausiiben.

4. Eigenwirtschaftlichkeit versus Besteller-Prinzip im Deutschland-Takt

»Economies of density” (Dichtevorteile) sind ein wesentliches Merkmal
aller Netzwerksektoren: Die Fixkosten von Infrastrukturen, offentlichen
Verkehrsangeboten und anderen Diensten fallen umso mehr ins Gewicht,
je dunner die Nachfrage ist. Bei verdichteter Nachfrage verteilen sie
sich hingegen auf viele Kopfe, so dass die Eigenschaft des ,natirlichen
Monopols” verblasst. So herrscht im Internetsektor starker Infrastruktur-
wettbewerb im tberregionalen ,Backbone” vor, wihrend in den lokalen
Anschlussnetzen Regulierungsbedarf festgestellt wird. Der Postsektor er-
laubt Gewinne und Wettbewerb in verdichteten Riumen, wahrend in
landlichen Rdumen selbst eine Grundversorgung (,Daseinsvorsorge”) un-
wirtschaftlich ist. Die Standardlosung fiir einen solchen Fall sind orga-
nisierte, wettbewerblich gestaltete ,,Universaldienstverpflichtungen”: Alle
Unternehmen des Sektors werden mit einer Abgabe belegt, deren Erlos
dazu dient, die Bedienung der landlichen Riume zu subventionieren. Die
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subventionierten Dienste werden in Ausschreibungswettbewerben an die
glnstigsten Betreiber vergeben (Knieps, 2007, Kapitel 7).22

Diese 6konomischen Grundprinzipien gelten auch fir den 6ffentlichen
Verkehr. Auf Verbindungen zwischen den Metropolen, wo sich Nachfrage
konzentriert (,,Backbone”), sowie innerhalb der Metropolen selbst, also im
Nahverkehr in und zwischen dicht besiedelten Stadtgebieten, sollten profi-
table Bahn- und Busangebote im Wettbewerb moglich sein. Grundsitzlich
gilt daher das Prinzip der Eigenwirtschaftlichkeit, d.h. Subventionsfreiheit,
auch im offentlichen Verkehr.?? Allerdings ist die Versorgung landlicher
Riume und dinn besiedelter Stadtgebiete schwierig. Nach dem Prinzip
der Universaldienstverpflichtung sollten daher die Metropolverkehre mit
einer Abgabe belegt werden, um die unprofitablen Nah- und Regionalver-
kehre zu subventionieren. Letztere sollten in 6ffentlichen Ausschreibun-
gen vergeben werden.

Bei der Eisenbahn wurden diese Grundprinzipien teilweise umgesetzt.
Der SPFV soll eigenwirtschaftlich zurechtkommen, wihrend der SPNV
subventioniert und (inzwischen tuberwiegend) wettbewerblich ausgeschrie-
ben wird. Das Prinzip der Universaldienstverpflichtung wurde aber inso-
fern abgeschwicht, als der SPFV nicht mit einer Abgabe zur Unterstit-
zung des SPNV belastet wird. Vielmehr wird der SPNV direkt aus Steuer-
mitteln subventioniert, durch die Regionalisierungsmittel des Bundes in
Hohe von (vor Corona) 8 Mrd. Euro pro Jahr. Von diesen Geldern profi-
tiert auch der SPFV, da der SPNV Kunden fir den Fernverkehr einsam-
melt und verteilt, ebenso wie tbrigens die stadtischen Bus- und Bahnver-
kehre, die ebenfalls aus Steuermitteln subventioniert werden. Die Schie-
neninfrastruktur wird ohnehin weitgehend vom Staat finanziert, wobei
der SPFV in besonderer Weise profitiert, da HGV-Strecken besonders teuer
sind.?* Daher kommt der Bund seiner Allgemeinwohlverplichtung bei den
Verkehrsangeboten des SPFV seit langem nach (vgl. Art. 87¢ Abs. 4 GG),
und die Eigenwirtschaftlichkeit des SPFV ist nicht nur 6konomisch gut be-

22 Beispielspielhaft Postgesetz, Abschnitt 3. Ahnlich Telekommunikationsgesetz,
Teil 9, doch ist dort eine Ausschreibung nicht vorgesehen, sondern nur eine
Priifung der Kosten des von der Bundesnetzagentur verpflichteten Anbieters.

23 Vgl. Personenbeforderungsgesetz, § 8.

24 Die Trassenpreise finanzieren nur etwa 40 % der Ausgaben der DB Netz AG, der
Rest kommt direkt vom Bund. Zwei Drittel der Trasseneinnahmen kommen aus
dem SPNV (BNetzA, 2021, S.22) und somit zum grofen Teil indirekt vom Bund,
tber die Regionalisierungsmittel. Dies entspricht auch in etwa dem Anteil des
SPNV an den gesamten Trassenkilometern, die auf dem Netz gefahren werden
(ebd., S. 16), doch nutzt der SPNV nicht die HGV-Fihigkeit der Infrastruktur.
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grindet, sondern auch durch offentliche Gelder satt finanziell unterfiit-
tert.2s

Dennoch ist es fiir die DB Fern nicht leicht, ihre Eigenwirtschaftlichkeit
betriebswirtschaftlich darzustellen. Sie erwirtschaftete zwar in den Jahren
2017 bis 2019 respektable Gewinne, doch ist aufgrund notwendiger Inves-
titionsvorhaben unklar, ob dies so bleiben wird,?¢ und das Problem der
Unpinktlichkeit und der Zugausfille bekommt sie nicht in den Griff. Si-
cherlich birgt diese Sparte des Staatskonzerns viele Effizienzreserven, doch
werden sie nicht leicht zu heben sein. Moglicherwiese werden im Rahmen
des Deutschland-Takts zusatzliche Wettbewerbspotenziale realisiert, die
auch die DB Fern besser auf Trab bringen koénnten. Moglicherweise wird
mit der Umsetzung des Deutschland-Takts auch zusitzliche Nachfrage
generiert, die die Rentabilitit des Gesamtsystems steigert. Doch sollte man
sich nicht allzu groe Hoffnungen machen: Substanzielle Angebotsauswei-
tungen, Qualititsverbesserungen oder Preissenkungen des SPFV wird es
im eigenwirtschaftlichen Rahmen nicht geben.

Genau dies erwarten jedoch einige politische Akteure vom Deutsch-
land-Takt und fordern dafiir auch zusitzliche Steuergelder (Berschin et al.,
2019; Bundestagsfraktion Biindnis 90/Die Griinen, 2019). Bestimmt gibt es
viele einzelne, spezifische Fille, in denen sich staatliche Subventionen far
den SPFV gut rechtfertigen lassen. Aber sobald es mehr als zwei werden,
wird die Forderung nach einer systematischen Herangehensweise laut wer-
den.

Sobald aber die Bereitschaft erkennbar wird, Geld dauerhaft und in
grofferem Umfang fiir SPFV-Bestellungen zur Verfiigung zu stellen, etwa
vergleichbar mit den Regionalisierungsmitteln des SPNV, wird eine Hydra
organisierter Interessen auf den Plan treten, die auf einen stindigen Auf-
wuchs dieser Mittel dringen und, so ist zu befiirchten, einen wachsenden
Anteil dieser Mittel ineffizienten Verwendungen zufiihren wird.

25 Erwihnenswert ist in diesem Kontext auch die Versorgung von Fernverkehrsstre-
cken mir schnellem Internet. Diese wird im Rahmen der Frequenzauktionen den
Telekomunternehmen auferlegt, obwohl es sich bei vielen Streckenabschnitten
nicht nur um ,weiffe Flecken®, sondern um vollig unbewohnte Gebiete handelt,
durch die pro Stunde etwa 400 Personen im Zug beférdert werden. Das ist richtig
so, weil diese Unternehmen das besser kénnen. Die Kosten in Form verringerter
Auktionserl6se des Bundes sind eine weitere Subvention des SPFV.

26 Zur wirtschaftlichen Situation der DB Fern sieche Bottger und Mitusch (2016),
den Bericht ,,Zur wirtschaftlichen Lage der DB Fernverkehr AG* in FIS (2021)
und Bottger (2021, S. 6).
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Sobald der Druck der Eigenwirtschaftlichkeit wegfallt, wird ein erster
Teil der offentlichen Gelder direkt bei der DB Fern versickern — oh-
ne signifikante Verbesserungen. Den nachsten betrachtlichen Teil wird
sie brauchen, um bei nominell gleichbleibendem Angebot und faktisch
gleichbleibenden internen Prozessen die Unpunktlichkeiten und Zugaus-
fille in den Griff zu kriegen. (Wenn dies gelingt, wird man es mit gewis-
sem Recht als grofSen Erfolg feiern — die Frage ist nur, wie teuer es dann
schon wird.) Jede weitergehende Forderung aus dem politischen Raum
(Taktfrequenz, Stadteanbindung, Fahrpreissenkung) wird sie sich firstlich
entlohnen lassen.

Ein Regulativ gegen solche Bestrebungen des marktbeherrschenden
Unternehmens wird es nur dann geben, wenn es gelingt, signifikanten
Wettbewerb im Deutschland-Takt zu etablieren. Aber ob das gelingt und
wie stark die Wettbewerbsintensitit sein wird, ist offen. Ebenso die Frage,
welchen Aufwand die Deutschland-Take-Planungsbehérde treiben muss,
um den im Fall offentlicher Subventionen unverzichtbaren Wettbewerb
in das System hineinzudriicken. Es gibt nicht allzu viele potenzielle Wett-
bewerber, und deren Markteintrittskosten miissen erstmal eingespielt wer-
den. Wenn sie an die Arbeitnehmer-Tarifvertrige der DB gebunden sein
werden, wird dies die Wettbewerbsintensitiat reduzieren. Der Nutzen des
Wettbewerbs wird daher (neben den Anreizen zur Verbesserung der Ser-
vicequalitat und zur Senkung der Fahrpreise) eher darin bestehen, die Sub-
ventionen zur Erfillung eines gegebenen Bedarfs nicht vollig explodieren
zu lassen und ihr langfristiges Wachstum etwas einzudimmen.

Hinzu kommen aber steigende Bedarfsanmeldungen und Anspriiche an
den SPFV. Haupttreiber hierfir werden die Lander und ihre Kommunen
und Aufgabentriger sein, die auf zusitzliche Stadteanbindungen, hohere
Taktfrequenzen und niedrigere Fahrpreise dringen werden. Auch konnten
sie versuchen, Regionalverbindungen, die bisher vom SPNV betricben
werden, dem bestellten SPFV zuzuordnen, moglichst ohne eine entspre-
chende Reduktion ihrer eigenen Regionalisierungsmittel.” Diese wollen
sie moglichst noch steigern, um die Nahverkehre auszubauen, mit der
Folge, dass die Anspriche an die Fernverkehrsverbindungen im Deutsch-
land-Takt weiter steigen, ebenso wie die Belastung der Knoten.

27 Als die DB Fern in den 1990er Jahren die unprofitablen InterRegio-Ziige einstell-
te, ibernahmen die Aufgabentriger einen Teil dieser Fernverkehrsverbindungen
zwischen kleineren Zentren im Rahmen des SPNV. Erfreut waren sie Giber diese
Verschiebung der Kosten nicht und wiirden sie sicherlich gerne wieder riickgan-
gig machen. Laut Bottger (2021, S. 1) gab es dafiir 2002 eine finanzielle Kompen-
sation vom Bund.
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Eine Illustration fiir diese erwartbaren Vorginge bieten die Erfahrungen
mit dem subventionierten SPNV. Da der Bund fir die Bahnreform von
1994 (Grundgesetzinderung) auf die Zustimmung der Linder angewie-
sen war, erstritten die Linder hohe Zuwendungen des Bundes fir den
SPNV, die seitdem im zustimmungspflichtigen Regionalisierungsgesetz
vereinbart werden und stetig steigen, ber alle Wirtschaftskrisen hinweg.
Entsprechend nehmen auch die bestellten Leistungen zu, wie zum Beispiel
anhand der steigenden Zugkilometer des SPNV sichtbar wird. In der Kon-
sequenz hat sich der Nahverkehr, der vor der Bahnreform stark defizitar
war, zu einer Cash-Cow des DB Konzerns gewandelt. Zwar haben sich
im SPNV auch Ausschreibungswettbewerb und unternehmerische Wett-
bewerber etabliert und die DB Regio hat Marktanteile verloren, doch be-
hauptet sie ihre Position und ihre Profitabilitit in diesem subventionierten
Geschift. Der Wettbewerb erfiillt also eine gewisse Funktion, indem die
Subventionen nicht véllig von einem Monopolisten abgeschopft werden
konnen,?® doch konnte er nicht verhindern, dass das an sich schwierige
Nahverkehrsgeschift zu einer ausgezeichneten Geldquelle der DB wurde.

In der Gesamtheit ist die Entwicklung des SPNV dennoch positiv zu
beurteilen, der heute ein attraktives und zeitgemifles Angebot bietet, wih-
rend er vor der Bahnreform von sehr schlechter Qualitit war. Im Fernver-
kehr aber ist die heutige Ausgangssituation eine deutlich bessere, und dies
hat strukturelle 6konomische Griinde, wie dargestellt wurde. Es spricht
einiges dafiir, das subventionstreibende Regime des SPNV nicht auf den
SPFV zu ubertragen, sondern die Trennung der Regime beizubehalten,
um im Fernverkehrssegment einen gewissen Effizienzdruck zu wahren.
Das wiirde aber bedeuten, auf einige Wiinsche zu verzichten.

S. Fiinf Vorschlige zur weiteren Entwicklung des Deutschland-Takts

Auf Grundlage der bisherigen Uberlegungen folgen fiinf Vorschlage, wie
mit dem Deutschland-Takt weiter verfahren werden kann.

28 Angesichts der hohen Regionalisierungsmittel im Vergleich zu den potenziellen
Fahrgeldeinnahmen des SPNV wire die 6konomische Anreizsituation tatsichlich
derart, dass ein unbestreitbarer Monpolist beliebig hohe Subventionen pro Zug-
Kilometer verlangen wiirde, um die variablen und sprungfixen Kosten zu mini-
mieren.
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Vorschlag 1: Mit der Umsetzung des Taktfahrplans abwarten; keine bestellten
Verkehre

Aktuell ist der Deutschland-Takt im Wesentlichen ein Investitionspro-
gramm des Bundes. Um die Engpasse im Netzkontext zu identifizieren
und ihre Beseitigung sinnvoll aufeinander und auf die erwartete zukiinfti-
ge Nachfrage abzustimmen, ist das zum Deutschland-Takt gehorige Kon-
zept der ,fahrplanbasierten Entwicklung der Schieneninfrastruktur” gut
geeignet. Bei dem Investitionsprogramm handelt es sich also um eine ,no
regret”- oder jedenfalls , low regret™Strategie.

Wesentlich riskanter ware hingegen die rigorose Umsetzung eines
Deutschland-Takt-Fahrplans unter Einsatz umfangreicher Steuergelder zur
Bestellung von Verkehren. Eine sinnvolle Planung, die sich an volkswirt-
schaftlicher Effizienz orientiert, konnte in einem solchen System durch die
inharenten anreiz- und politékonomischen Probleme leicht unterminiert
werden. Das Problem liegt dabei weniger in der institutionellen Gestal-
tung einer hierfir benétigten Deutschland-Takt-Planbehoérde als in dem
Umfeld, in dem diese vermutlich agieren wiirde: Geringe Wettbewerbsin-
tensitat unter den potenziellen Verkehrsunternehmen; dominanter Anbie-
ter DB Fern, der sich seiner Staatsnihe und vertikalen Integration mit den
Infrastrukturbetreibern DB Netz und Station&Service wohl bewusst ist;
machtige und gut organisierte Landerinteressen, denen die Einbindung
des Nah- und Regionalverkehrs und weiterer Stadte in den Fernverkehr
womoglich wichtiger ist als die Qualitit des Fernverkehrs tiber weite Dis-
tanzen.

Daher ist es wohl ratsam, die bisherige, vorsichtig tastende Strategie
zur Realisierung des Deutschland-Takts beizubehalten: Der Bund iiberlegt
sich, wie zwischen den Idealen des ITF und des HGV ein guter SPFV
in Deutschland einmal aussehen kénnte (der auch adiquate Netzkapazita-
en fir den Schienengiiterverkehr vorsieht (Wissenschaftlicher Beirat beim
BMVI, 2021). Studien dafiir liegen vor. Darauf basierend wird der fahr-
planbasierte Infrastrukturausbau in Angriff genommen. Gleichzeitig lasst
man aber offen, wie und wieweit ein angedachter Taktfahrplan tatsichlich
umgesetzt wird. Man schafft lediglich die Voraussetzungen. Gleichzeitig
kann man informell, mit wenigen rechtlich-institutionellen Anderungen,
auf eine mafvolle Realisierung entsprechender Fahrpline hinarbeiten.

Zudem konnen Uberlegungen zu einem ,Deutschland-Tarif” weiterver-
folgt und umgesetzt werden. Einige Regulierungen zur gegenseitigen An-
erkennung oder Anrechnung von Fahrscheinen kdnnen sinnvoll sein. Die
Ausstellung durchgebundener oder kombinierter Fahrscheine kann man
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privaten Portalen tberlassen, die auch intermodal verkniipfen konnen;
man sollte aber die Voraussetzungen dafir schaffen.

Dies entspricht der Vorgehensweise der friheren und vermutlich auch
der aktuellen Bundesregierung: Zwar beinhalte ein Deutschland-Takt
~Mustertrassen, die prinzipiell von jedem Eisenbahnverkehrsunternehmen
genutzt werden konnen®, doch sei die dem Deutschland-Takt zugrunde ge-
legte Betriebsleistung auch mit dem aktuellen Marktmodell méglich
(BReg, 2019, S. 3). Grundlage dieser Strategie sind folgende Tatsachen.

Erstens ist das aktuelle Angebot der DB Fern gar nicht so schlecht, es
ist auch gar nicht schlecht vertaktet und enthalt zugleich HGV-Elemente.
Und die DB Fern operiert eigenwirtschaftlich. Hauptprobleme sind die
Unpiinktlichkeiten und Zugausfille und mangelnde Verkniipfungen zu
nachgeordneten Angeboten des SPFV oder SPNV, und die kdnnten sich
mildern, wenn die infrastrukturellen Voraussetzungen eines Deutschland-
Takts geschaffen werden.

Zweitens lasst sich bis auf Weiteres ein noch starker vertaktetes und
verlidssliches Taktsystem ohne die infrastrukturellen Ausbauten vermutlich
nicht realisieren, und schon gar nicht wihrend der Baumafinahmen. Ein
Gesamtkonzept fiir den Deutschland-Takt kann daher zunichst gar nicht
umgesetzt werden.

Drittens ist gar nicht zu umgehen, dass sich der Deutschland-Takt evo-
lutionar aus dem aktuellen Betriebskonzept der DB Fern entwickeln wird.
Das Unternehmen wird von der Politik informell bereits jetzt in diese
Richtung gedringt und ist bemuht, dem nachzukommen, sicherlich auch,
um den Takt zu ,besetzen®, bevor Wettbewerber eindringen.

Vorschlag 2: Forderung des Wettbewerbs vorbereiten, ohne Einsatz von
Steuergeld

Allerdings sollte man sich schon jetzt parallel mit der Forderung des
Wettbewerbs im Deutschland-Takt befassen (und selbstverstandlich immer
Wettbewerb zum Deutschland-Takt zulassen). Denn die sukzessive infor-
melle Umsetzung des Deutschland-Takts durch die DB Fern wird an
rechtliche Grenzen stofSen. Immer mehr Trassen im Netz und Slots an
den Bahnhofen missen fir ,den Takt” vorreserviert werden, sollen aber
faktisch an nur ein Unternehmen gehen. Das wird von der EU zurecht
nicht akzeptiert werden.

Eine entstehende Deutschland-Takt-Planbehorde, vielleicht zunachst
bei der Bundesnetzagentur, konnte daher bald beginnen, kleine, aber
attraktive und in sich stimmige Teile der Deutschland-Takt-Trassen zu
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erwerben und potenziellen Wettbewerbern in einer Art Ausschreibung
anzubieten, an der sich die DB Fern nicht beteiligen darf. Solche expliziten
Forderungen des Wettbewerbs sind in vielen regulierten Sektoren interna-
tional Gblich und wiirden die genannten Bedenken der EU zerstreuen.
Wenn sich Wettbewerber finden, konnte dies im Sinne einer ,Ladder of
Investment” den Ansatzpunkt fir ihre weitere Entfaltung als Wettbewer-
ber im und zum Deutschland-Takt bilden. Wenn nicht, dann hat man es
wenigstens versucht und kann es weiter versuchen.

Dies alles fande unter Beibehaltung des Prinzips der Eigenwirtschaft-
lichkeit statt, also ohne Subventionen. Bei diesem Prinzip sollte man ei-
gentlich auch bleiben.

Vorschlag 3: Wenn doch Einsatz von Steuergeld, dann maoglichst nur im
Zubringerbereich iiber die Linder

Wenn man mit den eigenwirtschaftlich méglichen Angeboten sehr unzu-
frieden ist, sollte als erstes gepriift werden, ob es ausreichend wire, sub-
ventionierte Verkehre auf den Bereich der sekundiren Zubringerverkehre
im regionalen Bereich zu beschrinken. Diese Verkehre sollten dann im
Rahmen einer Aufstockung der Regionalisierungsmittel von den Landern
bestellt werden. Dafiir kann auch schnelleres und komfortableres Zugma-
terial eingesetzt werden, als fiir den SPNV dblich ist.

Zwar wurde dies nur regionale Shuttle- oder Feederziige und keine
in den primédren Fernverkehr durchgebundenen Ziige betreffen, aber der
Deutschland-Takt zielt ja auch nicht auf durchgebundene Ziige, sondern
auf gute Umsteigemoglichkeiten ab. Der Vorteil dieser Vorgehensweise
bestinde darin, dass weiterhin eine klare Trennung zwischen dem Bestell-
prinzip des Regionalverkehrs und dem Eigenwirtschaftlichkeitsprinzip des
primiren Fernverkehrs gelten wiirde. Letzterer wiirde dann nicht in den
Sog der anreiz- und politdkonomischen Probleme offentlich bestellter Ver-
kehre hineingezogen werden.

Vorschlag 4: Wenn doch Einsatz von Steuergeld fiir primdren Fernverkebr,
dann mit moglichst klaren Schranken und erst nach Schaffung
wettbewerblicher Voraussetzungen

Wenn man hingegen auch die primiren Fernverkehrsangebote unter Ein-
satz von Steuergeldern verbessern mochte, dann sollte dies mit besonderer
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Vorsicht geschehen. Bevor subventionierte Verkehre eingerichtet werden,
sollten nicht nur die infrastrukturellen, sondern auch die wettbewerbli-
chen Voraussetzungen geschaffen sein. Das heifst, es sollten schon Wettbe-
werber im Deutschland-Takt etabliert sein. Falls das noch nicht der Fall ist,
sollten die ersten Subventionen verwendet werden, um gezielt Wettbewer-
ber zu installieren (Forderung von Werkstitten, Rollmaterial u.a.).

Sodann missen die politischen Begehrlichkeiten im Zaum gehalten
werden. Vielleicht reichen fir die Umsetzung einiger Ziele Forderpro-
gramme, die klar definiert und begrenzt sind. Keinesfalls darf jedoch die
»Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse” zur Messlatte erhoben werden,
der sich die finanzielle Ausstattung anzupassen hitte, sondern umgekehrt
misste immer vom Bund so glaubwiirdig wie moglich ein finanzieller
Deckel vorgegeben werden.

Vorschlag 5: Richtige Erwartungen an den SPFV

Am tberzeugendsten ist, wie gesagt, ein Deckel in Hohe von Null Euro,
also die Beibehaltung des Prinzips der Eigenwirtschaftlichkeit, wenigstens
fir den priméren Fernverkehr, da dann gar nicht die Strukturen fiir Bestel-
lungen geschaffen werden. Dann muss man eventuell auf einige Wiinsche
an den SPFV verzichten, behilt aber ein einigermaflen beherrschbares und
funktionierendes System.

Wie konnen dann die Klimaziele erreicht werden? Gegenfrage: Wie
kommt es eigentlich, dass viele Menschen innerhalb Deutschlands billiger
fliegen als mit der Bahn fahren kénnen? Mehr Subventionen bekommen
die Flieger jedenfalls nicht. Vielleicht funktionieren andere Verkehrssyste-
me einfach besser als die Bahn. Man darf nicht vergessen, dass die Bahn
eine Geldsenke ohnegleichen ist; dies gilt insbesondere fiir die Eisenbahn-
infrastruktur, deren Corporate Governance (im urspringlichen Sinne der
Effizienzanreize) wir nicht in den Griff kriegen. Auch mit den Ausbau-
mafinahmen, so wichtig einige von ihnen sind, muss man es nicht iiber-
treiben. Sie sind nicht nur in der Anfangsinvestition teuer, sondern ziehen
dauerhaft weitere Kosten fiir Betrieb, Instandhaltung und Ersatzinvestitio-
nen nach sich, die langfrsitig auch einen Druck auf Erh6hung der Trassen-
preise entfalten konnen. Fur das Erreichen der Klimaziele wird Steuergeld
dringend im dafiir entscheidenden Stromsektor gebraucht. Vielleicht soll-
te man daher auf die wirtschaftlich funktionierenden Verkehrssysteme
bauen, um die groffe Klima-Transformation auch im Verkehr zu schaffen.
Vielleicht miissen nicht massiv zusatzliche Verkehre auf die Bahn verlagert
werden, sondern die Menschen konnten in Zukunft auch in Fernbussen,
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Autos oder Propellerflugzeugen — alle mit E-Fuels oder Batterien betrieben
— okologisch reisen.

Aber die Bahn wird weiterhin benétigt und sollte die Chance bekom-
men, auch einen groferen Beitrag leisten zu konnen. Die Zielvorstellung
»Deutschland-Takt” kann ein geeigneter Rahmen sein, um ihre Systemfa-
higkeit zusatzlich zu ihrer HGV-Fahigkeit mit Augenmal§ weiterzuentwi-
ckeln.
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