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Schienenpersonenfernverkehr zwischen Wettbewerb und Fla-

chenanbindung: Handelbare Trassencredits als Ordnungsrahmen

W. Benedikt Schmal

Technische Universitit Ilmenau’

Abstract

Im Schienenpersonenfernverkehr entstehen zunehmend neue Angebote auf nachfragestarken
Verbindungen. Diese Entwicklung ist wettbewerbspolitisch zu begriilen. Sie legt aber ein in-
stitutionelles Problem offen: Der Zugang zu besonders attraktiven Trassen ist bislang kaum
systematisch mit den Netzbeitragen anderer Fernverkehrsleistungen verkniipft. Der Beitrag ent-
wickelt ein Trassencredit-System als regelgebundenen Allokationsrahmen: Fiir besonders
knappe Premiumtrassen miissen Credits eingesetzt werden; netzergédnzende Fernverkehrsleis-
tungen erzeugen Credits. Bewertet werden ausschlieBlich objektivierbare Verkehrsleistungen,
nicht die historischen Kosten eines etablierten Betreibers. Ordnungsdkonomisch tiberfiihrt das
Modell eine bislang implizite Netzverantwortung in ein regulatorisch definiertes, handelbares
Nutzungsrecht innerhalb einer regelgebundenen Wettbewerbsordnung. Seine Tragfdhigkeit
héngt davon ab, ob zwei Fehlerquellen institutionell beherrscht werden: die Marktmacht eines

dominanten Anbieters im Creditmarkt und die Vereinnahmung der Bewertungsregel.
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Abstract

Open-access competition is bringing new long-distance rail services to high-demand routes.
This is a welcome development from a competition-policy perspective, but it reveals an insti-
tutional problem: access to especially attractive paths is only weakly connected to the network
contributions generated by other long-distance rail services. This paper proposes a track-credit
scheme as a rule-bound allocation framework. Scarce premium paths require credits, while
network-complementary services generate them. Valuation rests on observable transport out-
puts, not on the historical costs of an incumbent operator. The scheme converts an implicit
network contribution into a regulatorily defined, tradable usage right within a rule-bound
competitive order, provided two failure modes, incumbent market power and capture of the

scoring rule, are contained.

Keywords: long-distance rail, open access, slot allocation, tradable credits, network econom-

ics, competition policy



I. Einleitung: Wettbewerb mit Kapazitiitsbeschrinkungen

Der Schienenfernverkehr ist kein reiner Punkt-zu-Punkt-Markt. In der Regel sind Verbindun-
gen Teil eines groferen Netzes, das sich gegenseitig Fahrgidste durch Umsteigeverbindungen
verschafft. Das beeinflusst Erreichbarkeit und die Attraktivitidt des Systems insgesamt. Gerade
diese Netzeigenschaften werden in einer rein betriebswirtschaftlichen Betrachtung einzelner
Linien nur unzureichend beriicksichtigt. Aus netzokonomischer Sicht handelt es sich beim
Fernverkehr um eine Netzindustrie, in der monopolistische Engpassbereiche und die darauf
aufsetzenden Wettbewerbssegmente getrennt analysiert werden miissen; eine rein aggregierte
Marktbetrachtung erfasst die hier wirksamen Netzeffekte nicht (vgl. Knieps, 2007). Wirt-
schaftspolitisch erfordert die Trassenebene deshalb einen eigenstéindigen, regelgebundenen
Ordnungsrahmen, der die wettbewerblichen von den netzspezifischen Funktionen trennt und

beide zweckgerecht adressiert, statt sie dem Einzelfallermessen zu {iberlassen.

Im Open-Access-Fernverkehr entstehen neue Angebote in der Regel zunéchst dort, wo Nach-
frage, Infrastrukturqualitit, Fahrzeugauslastung und Vertriebsreichweite gut zusammenpassen.
Okonomisch ist dieser Markteintritt naheliegend: Neue Anbieter beginnen dort, wo Auslastung,
Fahrzeugumlauf und Zahlungsbereitschaft zusammenpassen. Die institutionelle Frage entsteht
an anderer Stelle: Wie sollte knappe Trassenkapazitét vergeben werden, wenn einzelne Zeitla-
gen und Relationen fiir das Gesamtsystem eine besondere Bedeutung haben? Die aktuellen
Markteintrittspline von Italo? illustrieren diese Dynamik. Thr wirtschaftspolitischer Gehalt liegt
weniger im Einzelfall als in der Grundfrage des Open-Access-Modells: Wie lassen sich neue

Angebote auf attraktiven Relationen mit einer stabilen Netzarchitektur verbinden?

Empirische Auswertungen des Open-Access-Wettbewerbs bestétigen dieses Muster: Neue An-
bieter konzentrieren sich auf nachfragestarke Korridore, wihrend die erhofften systemweiten
Effizienzgewinne bislang begrenzt geblieben sind (vgl. OECD, 2016). Ordnungspolitisch lasst
sich selektiver Markteintritt zunéchst als Entdeckungsprozess lesen: Er zeigt, auf welchen Re-
lationen zusdtzliche Angebote privaten und fahrgastseitigen Wert versprechen (vgl. Hayek,
1968). Die wirtschaftspolitische Aufgabe besteht daher darin, diesen Wettbewerb einzubetten,

ohne ihn zu unterbinden, sodass die Funktionsfahigkeit des Gesamtnetzes erhalten bleibt.

2 Siehe bspw. Meldung von ,,Heise Online* vom 4. Mai 2026: https://www.heise.de/news/Konkurrenz-fuer-
Deutsche-Bahn-Italienischer-Anbieter-Italo-plant-Markteintritt-11280559.html
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Diese Form des Markteintritts ist aus Sicht der Anbieter rational. Fiir Fahrgéste auf den be-
troffenen Relationen kann sie ebenfalls vorteilhaft sein, weil zusétzliche Angebote, niedrigere
Preise oder neue Servicekonzepte entstehen. Aus Sicht des Gesamtnetzes entsteht die eigentli-
che Ordnungsfrage dort, wo zusétzliche Angebote auf einzelnen Relationen mit knapper Infra-

strukturkapazitét, Fahrplanstabilitit und Netzabdeckung verbunden werden miissen.

Das Problem liegt dabei nicht im Wettbewerb selbst, sondern in der institutionellen Trennung
zwischen einzelwirtschaftlicher Trassennutzung und netzpolitischen Wirkungen. Einzelne Re-
lationen konnen privatwirtschaftlich attraktiv sein, wihrend andere Leistungen vor allem durch
ihren Beitrag zur Erreichbarkeit, Anschlussqualitit und Netzstabilitét relevant werden. Ein Ord-
nungsrahmen fiir den Fernverkehr sollte diese unterschiedlichen Funktionen sichtbar machen,
ohne bestimmte Betreiber oder Geschiftsmodelle zu privilegieren. Okonomisch liegt hier ein
Problem externer Effekte vor: Die einzelwirtschaftliche Trassennutzung bezieht die netzweiten
Wirkungen nicht in ihr Kalkiil ein. Coase (1960) hat gezeigt, dass sich solche externen Effekte
bei hinreichend klar definierten und iibertragbaren Rechten effizient internalisieren lassen, ohne
dass der Staat die Allokation im Einzelfall vorgeben muss. Ordnungspolitisch verweist dies auf
die euckensche Unterscheidung von Ordnungs- und Prozesspolitik: Aufgabe der Wirtschafts-
politik ist die Setzung eines verlisslichen Rahmens, innerhalb dessen die Marktteilnehmer ent-

scheiden, nicht die diskretiondre Steuerung einzelner Verbindungen (vgl. Eucken, 1952).

Der Beitrag entwickelt diesen Ordnungsrahmen in mehreren Schritten. Abschnitt II begriin-
det, warum die Bewertung von Fernverkehrsleistungen nicht an den historischen Kosten des
etablierten Betreibers ansetzen darf, und kennzeichnet Premiumtrassen als knappe Infrastruk-
turkapazitit. Abschnitt III entwickelt das Trassencredit-System und seine formale Modellie-
rung. Abschnitt IV ordnet den Vorschlag ordnungspolitisch ein und priift ihn gegen die typi-
schen Fehlerquellen netzbezogener Rechtemaérkte. Abschnitt V wendet sich der institutionel-

len Implementierung zu, bevor Abschnitt VI die Ergebnisse zusammenfasst.

I1. Bewertungsmafistab fiir Fernverkehrsleistungen

1. Warum historische Kosten kein geeigneter Mal3stab sind

Ein naheliegender, aber problematischer Ansatz wire, die gewiinschte Netzverantwortung iiber

finanzielle Kompensationen fiir bestimmte schwiichere Verbindungen abzubilden. Okonomisch



problematisch wére jedoch, solche Kompensationen an den Kosten oder Defiziten des bisheri-
gen Betreibers auszurichten. Diese Werte sind kein neutraler MaB3stab. Sie spiegeln historische
Organisationsstrukturen, Tarifvertrage, Fahrzeugflotten, Vertriebswege, Auslastungsprofile,
Managemententscheidungen und bestehende Routinen wider. Mit anderen Worten: Nicht jede
Verbindung, die ein bestehender Anbieter unrentabel betreibt, muss notwendigerweise immer
unrentabel sein. Ein ausgewiesenes Defizit kann ebenso Ausdruck spezifischer Kostenstruktu-

ren, historisch gewachsener Prozesse oder ineffizienter betrieblicher Organisation sein.

Ein Wettbewerber kann dieselbe Verbindung unter Umstinden mit anderen Kosten, anderen
Erlésen oder einem anderen Geschéftsmodell bedienen. Er kann andere Fahrzeuge einsetzen,
andere Vertriebskanile nutzen, ein anderes Preissystem wéahlen oder eine andere Zielgruppe
erreichen. Wenn die Bewertung einer schwiécheren Verbindung am Defizit des bisherigen Be-
treibers ansetzt, wird dessen Kostenstruktur zum regulatorischen Referenzpunkt. Damit wiirden
Ineffizienzen konserviert und produktivere Geschéftsmodelle benachteiligt. Dieser Befund ent-
spricht einem Grundprinzip der Regulierungsékonomik: Kniipft die Regulierung an die reali-
sierten Kosten des regulierten Unternechmens an, schwécht sie dessen Anreiz zu effizientem
Verhalten und schreibt bestehende Kostenstrukturen fort (vgl. Laffont/Tirole, 1993). Eine an
Ist-Kosten oder Defiziten orientierte Kompensation wire damit Prozesspolitik im ungiinstigsten
Sinne: Sie subventionierte historische Ineffizienz und verzerrte den Leistungsvergleich zwi-
schen etabliertem Betreiber und Wettbewerbern. Ein ordnungspolitisch konsistenter Mal3stab
muss daher am objektiven Netzbeitrag einer Verbindung ansetzen, nicht an der Kostenrechnung

eines einzelnen Anbieters.

Ein funktionaler Ordnungsrahmen fragt deshalb nach dem messbaren Beitrag einer Verbindung
zum Fernverkehrsnetz. Dazu zdhlen etwa die zusédtzlich bereitgestellte Sitzplatzkapazitit, die
Verbesserung regionaler Erreichbarkeit, die verkehrliche Qualitdt der angebotenen Abfahrts-
und Ankunftszeiten, die Einbindung in relevante Knoten und Anschlussbeziehungen, die In-
tegration in Buchungs-, Informations- und Tarifsysteme sowie die tatsdchliche Zuverldssigkeit
des Angebots. Die Kostenrechnung eines einzelnen Anbieters eignet sich dafiir nicht als Refe-

renz.

2. Premiumtrassen als knappe Infrastrukturkapazitét

Der erste institutionelle Schritt bestiinde darin, besonders wertvolle Trassen als eigene Katego-

rie zu behandeln. Nicht jede Fernverkehrstrasse hat denselben 6konomischen und verkehrlichen



Wert. Eine Trasse am Freitagnachmittag zwischen Frankfurt und K6ln oder am Sonntagabend
zwischen Berlin und Miinchen ist anders zu bewerten als eine schwach nachgefragte Zeitlage
auf einer weniger zentralen Strecke. Premiumtrassen zeichnen sich durch hohe Nachfrage,
knappe Infrastrukturkapazitét, besondere Bedeutung fiir Knoten und Anschliisse, hohe betrieb-
liche Attraktivitit sowie hdufig konkurrierende Trassenanmeldungen aus. Die Bewertung knap-
per Verkehrsinfrastruktur nach ihrem Knappheits- und Spitzenlastwert statt nach historischen
Kosten ist seit Vickrey (1969) ein etabliertes Prinzip der Verkehrs6konomik. Ordnungsdkono-
misch entspricht dies der Forderung nach einem funktionsfdhigen Preissystem, in dem Preise
die relative Knappheit der Ressourcen widerspiegeln (vgl. bspw. Eucken, 1952). Der Credit-
Bedarf einer Premiumtrasse libertrdgt diesen Knappheitsgedanken auf die Trassenallokation:
Er macht den Wert besonders nachgefragter Zeitlagen explizit und verhindert, dass knappe Ka-

pazitét unter ithrem volkswirtschaftlichen Wert vergeben wird.

Wird diese Knappheit anerkannt, stellt sich die Frage, nach welchen Kriterien solche Trassen
vergeben werden sollten. Eine rein formale Gleichbehandlung aller Anmeldungen gentigt in
einem kapazititsbeschrinkten Netz nicht. Sie schiitzt zwar vor offener Diskriminierung. Sie
beantwortet aber nicht die Frage, wie die Nutzung besonders knapper und netzrelevanter Ka-
pazitit mit den Anforderungen des Gesamtsystems verbunden werden kann. Hier kniipft die
Idee des Wettbewerbs um den Markt an: Statt knappe Rechte administrativ zuzuteilen, kann der
Zugang iiber einen Wettbewerb um die Nutzung vergeben werden (vgl. Demsetz, 1968). Ein
solcher Wettbewerb um den Markt wirkt zugleich als Entdeckungsverfahren, das offenlegt,
welcher Anbieter eine knappe Trasse mit dem hochsten Netzbeitrag bedienen kann (vgl. Hayek,
1968). Zugleich ist bekannt, dass reine Ausschreibungs- und Auktionsmodelle bei langfristig
gebundenen, hochspezifischen Investitionen wie Fahrzeugflotten und Vertriebsstrukturen an
Grenzen stoen und zu Nachverhandlungs- und Bindungsproblemen fiihren kdnnen (vgl. Wil-
liamson, 1976). Ein Creditsystem nimmt den Allokationsgedanken des Wettbewerbs um den
Markt auf, vermeidet aber dessen Verengung auf eine einmalige Geldauktion, indem es die

Nutzung knapper Trassen an wiederkehrend erbrachte, beobachtbare Netzbeitridge bindet.

Die Nutzung von Premiumtrassen betrifft knappe offentliche Infrastrukturkapazitét, deren
Vergabe Auswirkungen auf Fahrplanstabilitit, Anschlussqualitdt und Netzabdeckung haben
kann. Ein Punkte- oder Creditsystem kann diese Trassenrolle sichtbar machen und den jeweili-

gen Netzbeitrag in eine handhabbare Allokationsregel iibersetzen.



I11. Das Trassencredit-System

Ein Trassencredit-System wiirde den Zugang zu besonders knapper Trassenkapazitit und den
Beitrag zum Gesamtnetz {iber eine regelgebundene Punktewédhrung miteinander verkniipfen.
Anbieter erhalten Credits, wenn sie ex ante definierte Leistungen mit hohem Netzbeitrag er-
bringen. Diese Credits miissen sie einsetzen, um besonders knappe und attraktive Premiumtras-
sen regulir befahren zu konnen.> Konzeptionell greift das System die Logik handelbarer Nut-
zungsrechte auf, wie sie Dales (1968) vorgeschlagen und Montgomery (1972) formal begriindet
hat: Eine begrenzte Menge handelbarer Rechte wird ausgegeben, sodass die knappe Ressource
dezentral dorthin gelangt, wo sie den hochsten Beitrag stiftet, ohne dass eine zentrale Stelle die
effiziente Verteilung vorab kennen muss. Wirtschaftspolitisch ist dies einer mengen- oder kos-
tenbasierten Detailsteuerung iiberlegen, weil es Knappheits- und Leistungsinformationen iiber
den Markt aggregiert und zugleich regelgebunden und diskriminierungsfrei bleibt.* Die Han-
delbarkeit der Credits ermoglicht Spezialisierung zwischen den Eisenbahnverkehrsunterneh-

men, ohne die Netzverantwortung als solche aufzugeben.

Die Grundlogik ist zweiseitig: Premiumtrassen l6sen einen Credit-Bedarf aus; netzergdnzende
Fernverkehrsleistungen schaffen Credit-Guthaben. Beide Seiten werden anhand beobachtbarer
Eigenschaften der Trasse beziechungsweise der erbrachten Verkehrsleistung bewertet. Die Pro-

fitabilitit einzelner Betreiber bleibt auBBerhalb des Mafstabs.

Der Ansatz unterscheidet sich damit von einer klassischen Quersubventionierung innerhalb ei-
nes integrierten Unternehmens. Soweit die Argumentation der DB zutrifft, dass schwéchere
Verbindungen bislang durch interne Mischkalkulationen mitgetragen werden®, wiirde die Netz-
verantwortung aus der internen Mischkalkulation geldst und in eine transparente Allokations-
regel libersetzt. Fiir neue Anbieter bliebe Markteintritt moglich. Gleichzeitig bliebe die Nutzung
besonders knapper und systemrelevanter Infrastrukturkapazitit an die Bereitstellung netzdien-

licher Leistungen riickgebunden.

3 Ausnahmen, fiir die keine Credits notig sind, wéren ,irreguldre‘ Nutzungen, bspw. Baustellenumleitungen oder
Positionsfahrten.

4 Dies gilt auch im Zeitalter fortgeschrittener kiinstlicher Intelligenz (KI), wie Boettke & Candela (2023) argu-
mentieren, da auch komplexe Berechnungen von Kl-basierten Modellen nicht die kontext-spezifische Sichtbar-
werdung von Wissen und Priferenzen beim Austausch von Eigentumsrechnungen ersetzen konnen.

5> Siehe Aussagen von den Vorsitzenden des DB-Konzerns und der DB-Fernverkehr, abrufbar unter https://back-
ground.tagesspiegel.de/verkehr-und-smart-mobility/briefing/deutsche-bahn-und-gewerkschaft-evg-vereint-im-

abwehrkampf
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Ein Trassencredit-System miisste zwei Allokationsprobleme gleichzeitig 16sen. Erstens muss
bestimmt werden, wie viele Credits ein Anbieter benétigt, um eine besonders knappe und at-
traktive Trasse nutzen zu diirfen. Zweitens muss bestimmt werden, wie viele Credits ein An-
bieter durch netzergénzende Fernverkehrsleistungen erzeugt. Beide Groflen sollten aus be-
obachtbaren Parametern abgeleitet werden. Gewinn- oder Verlustrechnungen einzelner Betrei-

ber wiren dafiir kein geeigneter Mal3stab.

1. Technische Modellierung

Zur Vermeidung symbolischer Mehrdeutigkeit werden alle Credit-Gréen im Folgenden mit
C bezeichnet. Die Funktion der jeweiligen Credit-Grof3e wird durch hochgestellte Indizes
kenntlich gemacht. So bezeichnet C"? den Credit-Bedarf einer Premiumtrasse, C9¢™ die durch
eine netzerginzende Leistung erzeugten Credits, C?* den Creditkontostand eines Anbieters
und C**¢ die tatsdchlich fiir eine Premiumtrasse eingesetzten Credits. Nicht-Credit-Gréfen

werden dagegen als Scores, Indikatoren oder Gewichtungsparameter gefiihrt.

Variable Bedeutung
i Anbieter beziehungsweise Eisenbahnverkehrsunterneh-
men
r Premiumtrasse
s netzergdnzende Fernverkehrsleistung
t Fahrplanperiode
o Credit-Bedarf der Premiumtrasse r in Periode ¢
Clt Credits, die Anbieter i durch Leistung s in Periode t er-
zeugt/generiert
cit Credit-Kontostand von Anbieter i in Periode ¢
Ci7s Credits, die Anbieter i fiir Premiumtrasse r einsetzt
Ci”’g‘y , Cet gekaufte beziehungsweise verkaufte Credits
chet Credit-Abzug durch Sanktionen oder Strafmechanismen




Variable Bedeutung
xRy normalisierter Indikator k zur Bewertung der Premium-
trasse r
Ssmt normalisierter Indikator m zur Bewertung der Leistung
s
wk, w3, Gewichtungsparameter fiir Premiumtrassen beziehungs-
weise netzergdnzende Leistungen
AR 25 Umrechnungsparameter von Scores in Credits
M; ¢ Mindestkriterien-Indikator fiir Leistung s
Vit ex-post Leistungs- und Zuverldssigkeitsfaktor
P Verfallsrate nicht genutzter Credits
Qjrt Zuteilungsindikator fiir Premiumtrasse r

a. Credit-Bedarf einer Premiumtrasse

Fiir jede Premiumtrasse r wird ein Credit-Bedarf C,/;? bestimmt. Dieser Bedarf ergibt sich

nicht aus dem erwarteten Gewinn eines Betreibers, sondern aus dem objektivierten Knapp-

heits- und Attraktivitdtswert der Trasse. Alle Einzelindikatoren werden auf einen gemeinsa-

men Wertebereich normalisiert, etwa zwischen O und 1.

mit:

req _ R R ..R
Crp =4 z Wk Xr k.t

kexR

ol =1
keXR

Dabei bezeichnet X die Menge der Bewertungsdimensionen fiir Premiumtrassen. Dazu

konnten insbesondere gehdren:




Dimension k

Bedeutung

Mogliche

Operationalisierung

Alternativtrassen

Nachfrage Nachfragepotenzial der erwartete Fahrgastnachfrage,
Trasse historische Auslastung, Re-
lationstyp
Engpass infrastrukturelle Kapa- Auslastung des Abschnitts,
zitdtsknappheit Zahl konkurrierender Tras-
senanmeldungen
Zeitlage Attraktivitét der Zeitlage Hauptverkehrszeit, Freitag,
Sonntag, Tagesrand, Ferien-
verkehr
Knoten Bedeutung fiir Netz- und Anschlusskonflikte, Um-
Taktknoten steigebeziehungen, Deutsch-
landtakt-Relevanz
Alternative Verfiigbarkeit gleichwertiger | geringe Alternativverfligbar-

keit erhoht den Score

Eine Premiumtrasse mit hoher Nachfrage, starker Kapazititsknappheit und attraktiver Zeit-

lage hitte entsprechend einen hohen Credit-Bedarf. Eine schwichere Zeitlage auf derselben

Relation hitte einen niedrigeren Bedarf.

b. Credit-Generierung durch netzergdnzende Leistungen

Auf der Angebotsseite erzeugen Anbieter Credits, wenn sie netzergénzende Fernverkehrsleis-

tungen erbringen. Zunichst wird fiir jede Leistung s ein Basisscore B; ¢ berechnet. Dieser

Score misst den erwarteten Netzbeitrag, bevor Mindestkriterien und tatsdchliche Leistungser-

bringung beriicksichtigt werden.

mit:

— 1S S .S
Bi,s,t =1 Z wmxi,s,m,t

mexs

S o

mexs
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Dabei bezeichnet X° die Menge der Bewertungsdimensionen fiir netzerginzende Leistungen.

Dazu konnten insbesondere gehoren:

Mogliche
Dimension m Bedeutung Operationalisierung
Kapazitit angebotener Kapazititsbei- | Sitzplatzkilometer, Frequenz,
trag Mindestzuglange
Erreichbarkeit zusitzlicher Erreichbarkeits- | Anbindung von Mittelzentren, Rei-
beitrag sezeitverkiirzung, Schliefung von
Fernverkehrsliicken
Zeitlage verkehrspolitischer Wert der | Friih-, Spét-, Wochenend-, Ferien-
Zeitlage oder Tagesrandverbindungen
Knoten Knoten- und Anschlusswert | Anschlussqualitét, Taktintegration,
Umsteigewirkung
Integration Integration in Fahrgast- und | Durchbuchbarkeit, Fahrgastinfor-
Vertriebssysteme mation, tarifliche An-
schlussfahigkeit
Unterversorgung bisherige Angebotsliicke Mal fiir fehlende oder schwache
Fernverkehrsanbindung

Die tatséchlich generierten Credits (

gen
Ci,s,t

) ergeben sich anschlieBend aus dem Basisscore, ei-

nem Mindestkriterien-Indikator und einem ex-post Leistungsfaktor:

gen __ . .
C _Mi,s,t Bi,s,t Vi,s,t

i,s,t

Der Mindestkriterien-Indikator ist bindr definiert:

1, wenn alle Mindestkriterien erfiillt sind

M., = . . . .. .
Lsit {O, wenn mindestens ein Mindestkriterium verletzt ist

Zu den Mindestkriterien konnten zugelassene Fahrzeuge, gesicherte Trassenlagen, tatséchli-
che Betriebsaufnahme, Mindestfrequenz, Mindestkapazitit, Mindestbedienzeitraum, grundle-
gende Buchungs- und Informationsstandards sowie ein Mindestniveau betrieblicher Zuverlés-

sigkeit zéhlen.
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Der Leistungsfaktor V; ¢ . korrigiert die Creditgutschrift ex post. Er bildet Ausfille, Plinktlich-
keit, Kapazititsunterschreitungen und kurzfristige Angebotsdnderungen ab. Ein sinnvoller

Korridor kann allgemein als
Vise € [V V]
geschrieben werden, wobei gilt:
0<V<1<V
Ein illustrativer Korridor wiére etwa:
Vise €10,7;1,1]

Damit werden normale Qualitdtsabweichungen ex post korrigiert. Grundlegende Nichterfiil-
lung wird dagegen nicht iiber einen sehr niedrigen Wert von V, sondern iiber M = 0 abgebil-
det. Dadurch bleibt die Logik klar: B misst den erwarteten Netzbeitrag, M entscheidet iiber die
Creditfahigkeit, V korrigiert die tatsdchliche Leistungserbringung, und €9¢" ist die finale Cre-
ditgutschrift.

c. Creditkonto, Einsatz und Vergabe

Jeder Anbieter (also EVU) i fiihrt ein Creditkonto. Der Kontostand in Periode ¢t ergibt sich aus
dem Vorperiodenbestand, den neu erzeugten Credits, dem Credit-Handel, dem Einsatz von

Credits fiir Premiumtrassen und moglichen Sanktionen:

Cil,’tal = (1 - p)Cil,)ta—ll + Z Cif’se,f + Cil,)tuy - Cifte” - Z Clursi - Ciz,’ten
SESit TER¢
Dabei bezeichnet S; , die Menge der netzerginzenden Leistungen, die Anbieter i in Periode t
erbringt. R; ; bezeichnet die Menge der Premiumtrassen, die Anbieter i in Periode t nutzt oder
zugeteilt bekommt. Ein Handel mit Credits zwischen den EVUs ist dabei sinnvoll, weil nicht
jeder Anbieter dieselben betrieblichen Stirken hat. Ein Betreiber kann besonders gut schwi-
chere Relationen mit schlanken Kostenstrukturen bedienen. Ein anderer Anbieter kann auf stark
nachgefragten Magistralen effizient sein. Handelbarkeit erlaubt Spezialisierung, ohne die Netz-

verantwortung vollstindig aufzugeben.

Der Einsatz von Credits fiir eine konkrete Premiumtrasse ldsst sich iiber einen Zuteilungsindi-

kator schreiben:

12



use __ req
Cirt = Qe - Gy

mit:

Qo = {1, wenn Anbieter { die Premiumtrasse r erhélt
Lrt 0, wenn Anbieter i die Premiumtrasse 7 nicht erhilt

Damit ist die Verbindung zwischen den drei Blocken eindeutig: Premiumtrassen erzeugen ei-
nen Bedarf €79, netzerginzende Leistungen erzeugen Credits €9¢", und das Creditkonto ¢?%

bestimmt, ob ein Anbieter geniligend Credits einsetzen kann.

Bei konkurrierenden Anmeldungen fiir dieselbe Premiumtrasse konnte zusitzlich ein Verga-

bescore G; . genutzt werden:
— G G G G
Gire = W7 Tipp + W3 Fipp + W3 Lige + W E s

mit:

4
> e=1
k=1

Dabei steht T; ., fiir die technische Eignung, F; ., fiir die Fahrplanvertriglichkeit, E; , . fiir zu-
sitzliche Netzbeitrdge und L; ., fiir die Credit-Deckung des Anbieters, w§ ist der Gewich-
tungsfaktor der einzelnen Einflussfaktoren. Diese Credit-Deckung kann als Verhéltnis von

verfiigbarem Credit-Bestand zu erforderlichem Credit-Bedarf definiert werden:

bal
L —mind1 Cit
ire = ming 1,veg

rt

Ein Anbieter mit vollstdndiger Credit-Deckung erreicht bei diesem Kriterium den Wert 1. Ein
Anbieter mit unzureichender Deckung erhilt einen niedrigeren Wert oder scheidet, je nach
Ausgestaltung, aus der Vergabe aus. Der Vergabescore bleibt damit ein Leistungs- und Netz-

beitragsscore und wird nicht zu einer reinen Geldauktion.

2. Befristete Markteintrittsregel fiir neue Wettbewerber

Ein Credit-System muss betreiberneutral und zugleich markteintrittsoffen ausgestaltet sein. Ge-
rade in einem Markt mit einem etablierten Anbieter und historisch gewachsenen Netzstrukturen

kann andernfalls die Gefahr entstehen, dass bestehende Betreiber strukturelle Vorteile bei der
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Erzeugung und beim Handel von Credits besitzen. Sie verfligen bereits liber Fahrzeugflotten,
Personal, Trassenkenntnis, Vertriebsstrukturen und bestehende Netzbeitrige. Neue Anbieter
miissen diese Voraussetzungen dagegen erst autbauen. Wird die volle Credit-Pflicht unmittel-
bar ab Markteintritt angewendet, kann ein eigentlich wettbewerbsférderndes Instrument unbe-

absichtigt zu einer zusétzlichen Eintrittsbarriere werden.

Dies entspricht der Theorie bestreitbarer Mérkte, wonach disziplinierender Wettbewerb vor al-
lem dann wirkt, wenn Marktzutritt und -austritt ohne prohibitiv hohe versunkene Kosten mog-
lich sind (vgl. Baumol/Panzar/Willig, 1982). Da der Schienenfernverkehr durch erhebliche ver-
sunkene Kosten und lange Investitionszyklen geprigt ist, ist die Bestreitbarkeit von vornherein
eingeschriankt. Ordnungspolitisch ist die Offenheit der Mérkte jedoch ein konstituierendes Prin-
zip jeder funktionsfdhigen Wettbewerbsordnung (vgl. Eucken, 1952). Die befristete Marktein-
trittsregel dient damit der Offenhaltung des Marktes. Sie verhindert, dass das Creditsystem die

ohnehin begrenzte Bestreitbarkeit zusétzlich verringert.

Um eine solche Marktabschottung zu vermeiden, sollte das Credit-System eine befristete
Markteintrittsregel enthalten. Neue Anbieter wiirden schrittweise in das System hineingefiihrt.
Denkbar wire eine zundchst ausgesetzte und dann sukzessiv ansteigende Credit-Pflicht {iber
mehrere Fahrplanperioden. In der ersten Phase miissten neue Marktteilnehmer keine Credits flir
die Nutzung von Premiumtrassen nachweisen. Periode fiir Periode wiirde dieser Anteil an-

schlieBend steigen, bis nach Ablauf der Ubergangsperiode die volle Credit-Pflicht gilt.

Ein solcher Hochlauf wire keine Schonregel, sondern eine Bestreitbarkeitskorrektur. Erstens
ermoglicht er neuen Wettbewerbern, zundchst Fahrzeugumlauf, Personal, Marke, Vertrieb und
operative Stabilitdt aufzubauen. Gerade im Schienenfernverkehr sind diese Markteintrittskosten
erheblich und konnen nicht kurzfristig angepasst werden. Zweitens begrenzt er strategisches
Verhalten etablierter Anbieter im Creditmarkt, etwa das Horten von Credits oder die gezielte
Besetzung netzergénzender Leistungen, um potenzielle Wettbewerber vom Erwerb solcher

Credits abzuhalten, die ithnen den Zugang zu knappen Premiumkapazitéiten erlauben wiirden.
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IV. Ordnungspolitische Einordnung

Ordnungspolitisch entscheidet sich der Vorschlag an einer einfachen Frage: Schafft er eine all-
gemeine Wettbewerbsregel fiir knappe Trassen, oder ersetzt er eine alte Form der Markt-
abschottung durch eine neue? Drei Kriterien sind dabei entscheidend: die Neutralitit der Be-
wertungsregel, der Charakter der Credits als regulatorisch definierte Nutzungsrechte und die
Robustheit gegeniiber den typischen Fehlerquellen netzbezogener Rechtemirkte. Das erste Kri-
terium betrifft die Betreiberneutralitit. Bewertet werden die in Abschnitt II genannten Ver-
kehrsleistungen: Kapazitét, Erreichbarkeit, Zeitlage, Knotenfunktion, Integration und Zuver-
lassigkeit. Kosten oder Defizite einzelner Anbieter gehen nicht in den Score ein. Ein effizienter
Wettbewerber, der eine schwéchere Relation giinstiger bedient, erhélt dadurch nicht weniger
Credits; ein etablierter Betreiber erhélt nicht mehr, nur weil seine Kostenstruktur hoher ausfallt.
Historische Ineffizienz wird so nicht in einen regulatorischen Anspruch iibersetzt. Darin liegt

ein zentraler Unterschied zu jeder am Status quo ausgerichteten Kompensation.

Diese Neutralitét folgt aus der Konstruktion des Instruments, das auf zwei genau bestimmte
Stellen begrenzt bleibt. Auf der Nachfrageseite wird allein die besonders knappe Premiumtrasse
mit einer Credit-Pflicht belegt, wéihrend das iibrige Fernverkehrsnetz unbewirtschaftet bleibt;
der Zugang zu den nicht knappen Trassen bleibt offen und unbelastet. Insoweit folgt das System
dem Gedanken der disaggregierten Regulierung, die den Eingriff auf den tatsdchlichen Engpass
beschriankt (vgl. Knieps, 2007). Auf der Angebotsseite setzt es einen gezielten Anreiz dort, wo
der Markt allein zu wenig anbietet: Credits entstehen durch die Bedienung netzwichtiger, aber
betriebswirtschaftlich schwacher Relationen, also Tagesrand-, Wochenend- und unterversorg-
ter Verbindungen. Der ordnungspolitische Kern liegt in der Kopplung beider Seiten: Premium-
trassen l16sen einen Credit-Bedarf aus, netzrelevante Ergdnzungsleistungen schaffen Credit-
Guthaben. Das System adressiert damit zwei Marktunvollkommenheiten {iber eine gemeinsame
Recheneinheit: die Knappheit der Spitzentrasse und die positive Netzexternalitit schwécherer

Relationen.

Ordnungsokonomisch fiigt sich der Vorschlag in die Tradition einer regelgebundenen Wettbe-
werbsordnung. Eucken (1952) hat deren konstituierende Prinzipien benannt: ein funktionsfahi-
ges Preissystem, offene Markte, Diskriminierungsfreiheit sowie die Konstanz und Regelbin-

dung der Wirtschaftspolitik. Das Creditsystem iibersetzt sie in die Trassenallokation: Der Cre-
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ditpreis macht Knappheit sichtbar, die Markteintrittsrampe hélt die Mérkte offen, die allge-
meine Regel ersetzt das Einzelfallermessen. Der wettbewerbliche Kern bleibt dabei erhalten:
Erst der Wettbewerb legt als Entdeckungsverfahren offen, welcher Anbieter eine Relation am
effizientesten bedient (vgl. Hayek, 1968), weshalb ein an den Kosten des Etablierten orientierter

Malstab dieses Verfahren blockieren, ein an Outputs orientierter es dagegen offenhalten wiirde.

Der zweite Punkt betrifft den Rechtecharakter des Instruments. Nach Demsetz (1967) entstehen
Eigentumsrechte dort, wo der Nutzen der Internalisierung bislang externer Effekte deren Kos-
ten tibersteigt. Fiir besonders knappe Premiumtrassen und netzrelevante Erganzungsleistungen
lasst sich diese Schwelle plausibel begriinden. Solange der Netzbeitrag implizit in einer Misch-
kalkulation verschwindet, bleibt er ein externer Effekt; sobald er als handelbarer Credit definiert
wird, wird er zurechenbar, bewertbar und {ibertragbar. Das System ersetzt die intransparente
Quersubventionierung damit nicht durch eine weitere Subvention, sondern durch ein regulato-
risch definiertes Nutzungsrecht. Es unterscheidet sich grundlegend von Kompensationsmodel-

len, die lediglich Zahlungsstrome umlenken, ohne die Anreizstruktur zu veréndern.

Dieser Rechtecharakter verortet den Vorschlag zwischen den regulatorischen Alternativen. Der
Status quo, die implizite Mischkalkulation eines integrierten Anbieters, verlangt am wenigsten
Information, macht Knappheit und Netzbeitrag aber unsichtbar und ist mit diskriminierungs-
freiem Wettbewerb schwer vereinbar. Eine reine Auktion bildet die Knappheit der Premium-
trassen prézise ab. Sie honoriert allerdings Zahlungsbereitschaft, wihrend der Beitrag zur Fla-
chenanbindung unberiicksichtigt bleibt. Eine Premiumtrassenabgabe ist administrativ einfa-
cher, differenziert aber weder nach dem netzergdnzenden Wert einzelner Leistungen noch kop-
pelt sie Nutzung und Beitrag unmittelbar. Die direkte gemeinwirtschaftliche Bestellung netzer-
ginzender Leistungen und ihre wettbewerbliche Ausschreibung adressieren umgekehrt allein
die Angebotsseite: Beide sichern unterversorgte, netzwichtige Relationen, verlangen der 6ffent-
lichen Hand aber detaillierte Bedarfs- und Kostenkenntnis ab und lassen die Vergabe der knap-
pen Premiumtrassen ungeregelt. Das Trassencredit-System verbindet beide Seiten in einem Me-
chanismus: Es bepreist die Knappheit der Premiumtrasse und honoriert zugleich den netzergin-
zenden Beitrag, ohne dass der Staat Kosten oder Bedarf im Einzelfall kennen muss. Die Be-
wertungsregel bleibt in 6ffentlicher Hand, die konkrete Allokation iibernimmt ein Markt fiir

Nutzungsrechte (vgl. Dales, 1968; Montgomery, 1972).
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Der dritte Punkt ist zugleich der kritischste, denn der Marktmechanismus ist nicht vorausset-
zungslos. Mérkte fiir handelbare Rechte verlieren ihre Effizienzeigenschaften, sobald ein Teil-
nehmer liber Marktmacht verfiigt: Hahn (1984) hat gezeigt, dass ein dominanter Akteur Preise
und Mengen strategisch beeinflussen und vor allem die Erstausstattung zu seinem Vorteil aus-
nutzen kann. Mit der DB Fernverkehr als etabliertem Anbieter ist dieses Szenario im deutschen
Markt alles andere als theoretisch. Daraus folgen konkrete Gestaltungsanforderungen: Die Erst-
zuteilung sollte nicht am Bestand fortgeschrieben, sondern an objektive Leistungen gekniipft
oder teilweise versteigert werden; Horten und Nicht-Handel von Credits miissen durch ein aus-
differenziertes Regelwerk minimiert werden; und die Markteintrittsrampe aus Abschnitt I11.2
erweist sich weniger als Verglinstigung fiir Neueinsteiger denn als Absicherung gegen die Aus-

nutzung von Marktmacht im Creditmarkt.

Ein verwandtes Risiko liegt in der Bewertungsregel selbst. Die Gewichte des Netzbeitrags-
scores und die Mindestkriterien sind der diskretiondre Hebel des Systems; wer sie festlegt, ent-
scheidet liber Werthaltigkeit und damit iiber Wettbewerbschancen. Die Regulierungsékonomik
warnt davor, dass solche Hebel von den am besten organisierten Interessen vereinnahmt werden
(vgl. Stigler, 1971). Die ordnungspolitische Antwort besteht in Bindung: allgemeine, transpa-
rente und iiberpriifbare Kriterien, gesetzt von einer betriebsunabhédngigen Stelle, in Deutschland
etwa der Bundesnetzagentur, und nur in groBBeren Abstdnden angepasst. Hier greift erneut das
euckensche Prinzip der Konstanz. Erst Stabilitidt und Allgemeinheit verhindern, dass aus einem

Allokationsmechanismus ein Instrument der Einflussnahme wird.

In der Summe ist das Trassencredit-System eine Wettbewerbsordnung fiir eine knappe Res-
source. Es iiberfiihrt einen bislang impliziten Netzbeitrag in ein explizites, handelbares Nut-
zungsrecht (vgl. Demsetz, 1967) und bindet dessen Bewertung an beobachtbare Ergebnisse statt
an historische Kosten (vgl. Laffont/Tirole, 1993). Seine Tragfdhigkeit steht und féllt jedoch mit
der institutionellen Beherrschung zweier klassischer Fehlerquellen netzbezogener Rechte-

markte: Marktmacht in der Allokation und Vereinnahmung der Regel.

V. Institutionelle Implementierung

Die theoretische Konstruktion trdgt nur, wenn die institutionelle Umsetzung gelingt. Ein Tras-

sencredit-System kann wettbewerbsfordernd wirken, wenn die Bewertungsregel hinreichend
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allgemein, die Datenbasis tiberpriifbar, der Creditmarkt liquide und die Aufsicht unabhéngig
ausgestaltet sind. Andernfalls besteht die Gefahr, dass ein formal neutrales Instrument faktisch
bestehende Marktpositionen stabilisiert oder durch politische und unternehmerische Einfluss-
nahme vereinnahmt wird. Praktisch steht die Implementierung vor drei Problemen: Die Knapp-
heit der Premiumtrassen muss messbar werden, der Creditmarkt darf nicht vom etablierten An-
bieter kontrolliert werden, und die Bewertungsregel darf nicht zur zweiten Trassenpolitik wer-

den.

1. Stufenweise Einflihrung und Pilotierung

Ein vollstdndiger Systemwechsel wire fiir den deutschen Schienenpersonenfernverkehr weder
notwendig noch sinnvoll. ZweckméaBig wére eine stufenweise Einfiihrung iiber ein Pilotmodell.
Es sollte zunichst auf wenige, besonders stark nachgefragte Fernverkehrskorridore beschrankt
werden, auf denen Trassenkonflikte, hohe Auslastung und konkurrierende Anmeldungen tat-
sachlich zu erwarten sind. Parallel dazu miissten einzelne unterversorgte oder netzwichtige Re-
lationen definiert werden, auf denen zusétzliche Fernverkehrsleistungen einen besonders hohen
Erreichbarkeits- oder Knotenbeitrag erzeugen. Eine Sonntagnachmittagstrasse auf einer stark
nachgefragten Magistrale wiirde dann einen hohen Credit-Bedarf auslésen. Eine zusitzliche
Tagesrandverbindung, die einen bislang schwach angebundenen Knoten in den Fernverkehr
integriert, konnte dagegen Credits erzeugen. Ein Pilotmodell erlaubt es, Datenanforderungen,
Gewichtungsparameter, Handelsregeln und Sanktionsmechanismen unter realen Bedingungen
zu testen, ohne das gesamte Fernverkehrssystem sofort einem neuen Allokationsmechanismus

zu unterwerfen.

2. Register, Datenbasis und unabhingige Aufsicht

Der erste Implementierungsschritt bestiinde in der Einrichtung eines Premiumtrassenregisters.
In diesem Register wiirden jene Trassen ausgewiesen, deren Nutzung aufgrund von Nachfrage,
infrastruktureller Knappheit, Zeitlage, Knotenrelevanz und fehlenden gleichwertigen Alterna-
tiven eine Credit-Pflicht ausldst. Die Klassifizierung muss regelgebunden erfolgen. Die Promi-
nenz einzelner Stddte oder Linien darf keine Rolle spielen. Premium wére eine Trasse wegen
der von ihr beanspruchten knappen und systemrelevanten Infrastrukturkapazitit. Die Klassifi-
zierung sollte regelmaBig, aber nicht laufend angepasst werden. Ein geeigneter Zeitraum wére
etwa eine mehrjihrige Regulierungsperiode, die einerseits Stabilitdt fiir Investitionsentschei-

dungen bietet und andererseits strukturelle Verdnderungen im Netz bertiicksichtigt.
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Dem Premiumtrassenregister miisste ein Register netzergidnzender Leistungen gegeniiberste-
hen, das festlegt, welche Leistungen Credits erzeugen konnen. Mal3geblich wére auch hier der
beobachtbare Netzbeitrag einer Relation. Betriebswirtschaftliche Verluste einzelner Anbieter
sollten keine Credits begriinden. Creditfdhig wéren insbesondere Leistungen, die zusdtzliche
Kapazitdt schaffen, Erreichbarkeitsliicken schlieBen, Tagesrand- oder Wochenendverbindun-
gen anbieten, Knoten und Anschliisse stirken oder bislang schwach integrierte Regionen besser
an das Fernverkehrsnetz anbinden. Damit das System nicht zur allgemeinen Fernverkehrsfor-
derung ausufert, miissten creditfahige Leistungen klar von gewohnlichen kommerziellen An-
geboten unterschieden werden. Nicht jede zusitzliche Fahrt auf einer bestehenden Relation
sollte Credits erzeugen, sondern nur jene Leistungen, deren Netzbeitrag anhand vorher defi-

nierter Kriterien iiber einen Schwellenwert hinausgeht.

Die zentrale institutionelle Frage betrifft die Datenbasis. Ein Trassencredit-System kann nur
funktionieren, wenn die relevanten Indikatoren unabhingig erhoben, standardisiert verarbeitet
und fiir alle Anbieter nachvollziehbar angewendet werden. Fiir Premiumtrassen wéren dies etwa
Trassenanmeldungen, die Auslastung von Streckenabschnitten, Engpassindikatoren, Zeitlagen,
Knotenbelastungen, Konflikte mit anderen Verkehren und die Verfiigbarkeit alternativer Tras-
sen. Fiir creditfdhige Leistungen wiren Daten zu Sitzplatzkapazitit, Bedienfrequenz, Fahrplan-
lage, Reisezeit, Anschlussqualitit, Zuverldssigkeit, tatsdchlicher Betriebsaufnahme und Ange-
botsstabilitdt erforderlich. Dabei sollte die Datengewinnung nicht vollstindig bei den Eisen-
bahnverkehrsunternehmen liegen. Unternehmensangaben sind unvermeidbar, miissten aber
durch Infrastruktur-, Betriebs- und Fahrplandaten ergénzt und stichprobenartig iiberpriift wer-
den. Die Bewertung darf nicht davon abhéngen, welcher Anbieter seine eigenen Leistungen am

iiberzeugendsten beschreibt.

Die institutionelle Verantwortung fiir die Bewertungsregel sollte bei einer betriebsunabhéngi-
gen Stelle liegen; naheliegend wire eine Anbindung an die Bundesnetzagentur oder eine ver-
gleichbare unabhédngige Regulierungsinstanz. Diese Stelle wiirde keine einzelnen Verbindun-
gen politisch planen und keine Verkehrsleistungen bestellen. Ihre Aufgabe bestiinde darin, den
Ordnungsrahmen zu setzen: Klassifizierung von Premiumtrassen, Definition creditfdhiger Leis-
tungen, Festlegung der Gewichtungsparameter, Fiihrung des Creditregisters, Uberwachung des

Handels und Durchsetzung von Sanktionen. Damit bliebe die Allokation innerhalb des Regel-
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rahmens dezentral. Die Unternehmen entscheiden weiterhin selbst, welche Relationen sie be-
dienen, ob sie Credits selbst erzeugen oder am Markt erwerben und wie sie ihre betrieblichen

Starken einsetzen.

3. Creditmarkt, Erstzuteilung und Markteintritt

Fiir den Creditmarkt selbst wére ein einfaches, aber transparentes Registersystem erforderlich.
Jeder Anbieter fiihrt ein Creditkonto, auf dem generierte, erworbene, eingesetzte, verfallene
und sanktionierte Credits erfasst werden. Der Handel mit Credits sollte grundsétzlich zugelas-
sen werden, weil er Spezialisierung ermoglicht: Ein Anbieter, der schwichere Relationen be-
sonders effizient bedient, konnte Credits erzeugen und an Anbieter verkaufen, die stirker auf
Premiumverbindungen spezialisiert sind. Gerade diese Handelbarkeit unterscheidet das System
von einer starren Bedienpflicht. Sie verhindert, dass jeder Anbieter dieselbe Netzstruktur nach-
bilden muss, und nutzt stattdessen unterschiedliche Geschiftsmodelle als Quelle wettbewerbli-

cher Effizienz.

Allerdings setzt die Handelbarkeit wirksame Marktregeln voraus. Die in Abschnitt IV beschrie-
bene Gefahr strategischen Missbrauchs durch einen dominanten Anbieter (vgl. Hahn, 1984)
trifft den Creditmarkt unmittelbar. Thr sollte ein reguliertes Register mit Transparenz- und Mel-
depflichten entgegenwirken. Ein vollstindig freier OTC-Markt wére dafiir ungeeignet. Denkbar
wiren standardisierte Handelsfenster, die Veroffentlichung aggregierter Preis- und Mengenin-
formationen, Haltebegrenzungen, Verfallsregeln fiir nicht genutzte Credits und eine besondere
Aufsicht bei marktbeherrschenden Creditpositionen. Der Creditpreis sollte sich im Markt bil-
den. Die Aufsicht hétte vor allem strategische Verknappung, Horten und diskriminierende Han-

delspraktiken zu verhindern.

Besonders wichtig ist die Erstzuteilung. Wiirden Credits zu Beginn einfach aus dem bestehen-
den Leistungsbestand abgeleitet, erhielte der etablierte Anbieter einen strukturellen Vorteil; das
wire ordnungspolitisch problematisch, weil historische Marktpositionen in handelbare Zu-
gangsrechte libersetzt wiirden. Eine sachgerechte Erstzuteilung sollte daher nicht bloB vergan-
gene Bedienmuster fortschreiben. Moglich wére eine Kombination aus drei Elementen: Erstens
konnten Credits nur fiir zukiinftig verbindlich erbrachte und nachweislich creditfahige Leistun-
gen gutgeschrieben werden. Zweitens konnte ein Teil der anféanglichen Premiumtrassennutzung

iiber eine Ubergangsregel organisiert werden, damit der Markt nicht abrupt blockiert wird. Drit-
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tens konnte ein begrenzter Anteil der Credits oder Premiumzugangsrechte iiber ein transparen-
tes Verfahren versteigert oder regulatorisch befristet zugeteilt werden. Entscheidend ist, dass

die Erstphase nicht zu einer Privatisierung historischer Netzpositionen fiihrt.

Die bereits skizzierte Markteintrittsregel sollte in diesem Implementierungsrahmen als Bestreit-
barkeitskorrektur verstanden werden. Neue Anbieter verfligen zu Beginn typischerweise weder
iiber etablierte Umldufe noch iiber umfangreiche Fahrzeugflotten, eingespielte Vertriebsstruk-
turen oder bereits creditfdhige Netzleistungen; eine sofortige volle Credit-Pflicht konnte den
Wettbewerb daher nicht ordnen, sondern verhindern. Die Einstiegserleichterung muss eng be-
grenzt bleiben: Sie sollte nur fiir echte neue Marktteilnehmer gelten, zeitlich befristet sein, an
eine tatsdchliche Betriebsaufnahme gekoppelt werden und ein maximales Volumen an Premi-
umtrassennutzung erfassen. Nach Ablauf der Ubergangsphase gilt die volle Credit-Pflicht. Thr
Zweck liegt in der Sicherung offener Mirkte, nicht in einer dauerhaften Besserstellung neuer

Anbieter (vgl. Baumol/Panzar/Willig, 1982).

4. Kontrolle, Kalibrierung und Begrenzung

Neben der Ex-ante-Bewertung braucht das System eine Ex-post-Kontrolle. Credits diirfen nicht
allein aufgrund angekiindigter Leistungen entstehen, sondern miissen an die tatsidchliche Leis-
tungserbringung gekoppelt sein. Eine Relation, die zwar angemeldet, aber nicht zuverldssig be-
trieben wird, erzeugt keinen oder nur einen reduzierten Netzbeitrag. Deshalb sollte jede credit-
fahige Leistung nach Ablauf der Fahrplanperiode anhand objektiver Leistungsindikatoren iiber-
priift werden. Relevante Kriterien wéren Ausfallquote, Plinktlichkeit, angebotene und tatséch-
lich bereitgestellte Kapazitit, Einhaltung der Bedienhéufigkeit, kurzfristige Angebotsdnderun-
gen und Fahrgastinformation. Normale betriebliche Abweichungen lassen sich iiber einen Leis-
tungsfaktor abbilden; systematische Nichterfiillung muss dagegen zu Creditkiirzungen, Riick-
forderungen oder Sanktionen fiihren. So wird verhindert, dass Anbieter Credits durch blofie

Ankiindigungen oder symbolische Angebote erzeugen.

Die Sanktionslogik sollte dabei verhéltnisméBig, aber glaubwiirdig sein. Kleinere Abweichun-
gen konnen zu einer anteiligen Reduktion der Creditgutschrift fiihren; wiederholte oder strate-
gische Nichterfiillung sollte zusitzliche Sanktionen auslosen, etwa den Abzug bereits gutge-
schriebener Credits, tempordre Handelssperren oder eine geringere Bewertung kiinftiger Leis-

tungszusagen. Wichtig ist, dass die Sanktion nicht an die Profitabilitédt der Leistung, sondern an
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die Nichterfiillung des angekiindigten Netzbeitrags ankniipft. Damit bleibt die Logik des Sys-
tems konsistent: Belohnt wird nicht die Bereitschaft, Defizite zu tragen, sondern die tatséchli-

che Bereitstellung einer vorher definierten Verkehrsleistung.

Ein weiterer Implementierungspunkt betrifft die Kalibrierung des Systems. Der Credit-Bedarf
von Premiumtrassen und die Credit-Erzeugung durch netzergénzende Leistungen miissen in
einem angemessenen Verhéltnis stehen. Sind Premiumtrassen zu billig, verliert das System
seine Lenkungswirkung; sind sie zu teuer, entstehen Markteintrittsbarrieren und iiberméBige
Bedienpflichten. Werden zu viele Credits erzeugt, droht eine Inflationierung der Punktewéh-
rung; werden zu wenige erzeugt, kann der Markt illiquide werden. Deshalb sollte die Regulie-
rungsstelle vor jeder Regulierungsperiode eine Systemkalibrierung vornehmen und dabei prii-
fen, wie viele Premiumtrassen voraussichtlich creditpflichtig sind, wie viele Credits durch netz-
erginzende Leistungen realistischerweise erzeugt werden konnen und ob der Creditmarkt aus-
reichende Liquiditéit erwarten ldsst. Eine Verfallsrate fiir nicht genutzte Credits kann helfen,

Hortung zu begrenzen und die Umlaufgeschwindigkeit zu erhdhen.

Die Gewichtungsparameter des Netzbeitragsscores sollten nicht jéhrlich politisch neu verhan-
delt werden, da andernfalls genau jene Diskretion entstiinde, die das System ordnungspolitisch
vermeiden soll (vgl. Stigler, 1971). Sinnvoll wére ein mehrstufiges Verfahren: Die Grundkrite-
rien werden gesetzlich oder regulatorisch allgemein festgelegt; die konkrete Gewichtung wird
durch eine unabhéngige Stelle fiir eine mehrjdhrige Periode bestimmt; Anpassungen erfolgen
nur nach einem transparenten Konsultationsverfahren und mit Begriindungspflicht. Auf diese
Weise bleibt das System lernfahig, ohne zum Instrument kurzfristiger Einflussnahme zu wer-
den. Eine externe Evaluation nach der Pilotphase wire dabei zentral: Sie sollte priifen, ob tat-
sdchlich zusitzliche netzergdnzende Leistungen entstehen, ob Markteintritt erleichtert oder er-
schwert wird, ob Creditpreise strategisch verzerrt sind und ob die administrative Komplexitét

in einem angemessenen Verhdltnis zum erzielten Netzbeitrag steht.

SchlieBlich muss das System gegeniiber einer Ausweitung seines eigenen Anspruchs begrenzt
werden. Ein Trassencredit-System darf nicht zur Ersatzplanung des Fernverkehrsnetzes wer-
den. Es legt keine Liniennetze fest, bewertet keine Geschiftsmodelle und definiert keine poli-
tisch gewlinschten Angebote. Sein Zweck ist enger: Es koppelt die Nutzung besonders knapper

Premiumtrassen an nachweisbare Netzbeitriige und iiberlisst den Unternehmen im Ubrigen die
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Entscheidung. Gerade diese Begrenzung ist ordnungspolitisch entscheidend, denn das Instru-
ment rechtfertigt sich nicht als Ersatz fiir Wettbewerb, sondern als Regelrahmen fiir die Allo-

kation einer knappen Offentlichen Ressource.

Eine geeignete Implementierung wiirde das Creditsystem daher in vier Stufen einfiihren. Zu-
nichst wiren Premiumtrassen und creditfihige Netzleistungen fiir eine Pilotperiode regelge-
bunden zu definieren. AnschlieBend miissten Creditregister, Datenbasis, Handelsregeln und
Sanktionsmechanismen eingerichtet werden. In einer dritten Stufe wiirde der Pilot auf ausge-
wihlten Korridoren angewendet und unabhangig evaluiert. Erst danach kdme eine schrittweise
Ausweitung auf weitere Premiumtrassen in Betracht. Ein solcher Implementierungspfad redu-
ziert die Gefahr regulatorischer Ubersteuerung und erhdht zugleich die Wahrscheinlichkeit,
dass das System seine eigentliche Funktion erfiillt: Wettbewerb auf attraktiven Relationen zu

ermoglichen, ohne die netzpolitische Funktion des Fernverkehrs aus dem Blick zu verlieren.

VI. Fazit

Der Zielkonflikt zwischen Open Access und Flichenanbindung ist kein Naturgesetz. Er entsteht
dort, wo attraktive Trassen ohne Regel fiir ihren Netzbezug vergeben werden und Fldachenan-
bindung zugleich in einer internen Mischkalkulation verborgen bleibt. Wettbewerb im Fernver-
kehr entfaltet seine Stirken, also bessere Angebote, effizientere Geschiftsmodelle und neue
Verbindungen, gerade dort, wo Nachfrage und Infrastruktur zusammenpassen. Die Anbindung
der Flidche bleibt dennoch eine eigenstdndige netzpolitische Anforderung. Das vorgeschlagene
Trassencredit-System verbindet beide Ziele {iber eine gemeinsame Recheneinheit: Wer eine
besonders knappe Premiumtrasse befahren will, muss Credits einsetzen, die er durch die Bedie-
nung netzwichtiger, aber betriebswirtschaftlich schwacher Relationen erwirbt. Das Recht, von
der Knappheit der Hauptachsen zu profitieren, wird so an einen nachweisbaren Beitrag zur An-

bindung der Fliche gebunden, ohne den Wettbewerb auf den iibrigen Strecken einzuschrianken.

Ordnungsdkonomisch tiberfiihrt das Modell die heute implizite Mischkalkulation in eine expli-
zite, regelgebundene Losung. An die Stelle einer im Unternehmen verborgenen Quersubventi-
onierung tritt ein regulatorisch definiertes, handelbares Nutzungsrecht, dessen Wert sich aus
objektivierbaren Verkehrsleistungen ergibt und nicht aus den historischen Kosten eines einzel-
nen Betreibers. Effiziente Anbieter werden dadurch begiinstigt: Geringere Kosten flihren nicht

zu weniger Credits, sondern erleichtern deren Erzeugung. Der Rahmen lenkt den Wettbewerb
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in jene Richtung, in der er als Entdeckungsverfahren wirkt, und wahrt zugleich die konstituie-
renden Prinzipien einer Wettbewerbsordnung, also funktionsfdhiges Preissystem, offene

Mirkte, Diskriminierungsfreiheit und Regelbindung bei der Allokation knapper Infrastruktur.

Die Tragfihigkeit des Instruments héngt allerdings weniger von seiner Grundidee als von seiner
institutionellen Ausgestaltung ab. Wie der vorangegangene Abschnitt gezeigt hat, sind zwei
Fehlerquellen zu beherrschen: erstens die Marktmacht eines dominanten Anbieters im Credit-
markt, der durch sachgerechte Erstzuteilung, Transparenzpflichten und wirksame Marktauf-
sicht zu begegnen ist; zweitens die Vereinnahmung der Bewertungsregel, der nur allgemeine,
stabile und betriebsunabhéngig gesetzte Kriterien vorbeugen. Empfohlen wird daher kein voll-
standiger Systemwechsel, sondern eine stufenweise, regelgebundene Einfithrung: zunichst die
Klassifizierung von Premiumtrassen und creditfdhigen Leistungen, dann der Aufbau von Re-
gistern, Datenbasis und Handelsregeln, anschlieBend ein unabhingig evaluierter Pilot auf aus-
gewihlten Korridoren und erst danach eine schrittweise Ausweitung. Unter diesen Bedingun-
gen wire das Trassencredit-System eine Wettbewerbsordnung fiir eine knappe 6ffentliche Res-
source. Es wiirde Open Access ermoglichen und zugleich jene Netzbeitrdge sichtbar machen,

die bislang in einer internen Mischkalkulation verborgen bleiben.
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