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Vorwort 

2007 legte die Monopolkommission erstmals ein - fortan alle zwei Jahre zu 
erstellendes - Sondergutachten nach § 36 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes 
(AEG) vor. Diesem gesetzlichen Auftrag folgend untersuchte die Monopol-
kommission darin den Stand und die absehbare Entwicklung des Wettbewerbs 
auf den Märkten des Eisenbahnwesens in der Bundesrepublik Deutschland. Zur 
Vorbereitung ihres Sondergutachtens beauftragte die Monopolkommission die 
beiden Herausgeber dieses Bandes mit der Erstellung von Forschungsgutachten 
zu aktuellen Fragestellungen der Eisenbahnpolitik. Diese wurden Ende De-
zember 2006 von der Monopolkommission abgenommen und sollen hiermit in 
leicht überarbeiteter und aktualisierter Form einer breiteren Öffentlichkeit vor-
gestellt werden. Wir danken der Monopolkommission, insbesondere ihrem 
Vorsitzenden, Herrn Prof. Dr. Dr. h.c. Jürgen Basedow LL.M, ihrem General-
sekretär, Herrn Dr. Horst GreifJenberg, sowie dem fiir die Projektbetreuung 
zuständigen wissenschaftlichen Mitarbeiter, Herrn Dr. Andreas Arndt, fiir die 
jederzeit überaus angenehme Zusammenarbeit. Last, but not least gebührt Frau 
Ilse Steiger großer Dank fiir die stets umsichtige und sachkundige Formatie-
rung des Bandes. 

Speyer / Friedrichshafen, im Oktober 2007 Andreas Knorr 
Alexander Eisenkopj 
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Intermodale Wettbewerbsbeziehungen im Verkehr und 
Wettbewerbsverzerrungen 

Von Alexander Eisenkopf 

unter Mitarbeit von Carsten Hahn und Christian Schnöbel 

I. Problemstellung und Gang der Untersuchung 

Der intennodale Wettbewerb auf den Verkehrsmärkten und eventuelle Wett-
bewerbsverzerrungen zwischen den Verkehrsträgern bilden seit vielen Jahren 
einen Schwerpunkt der verkehrspolitischen Diskussion. Erstaunlicherweise 
mangelt es in der Literatur aber weitgehend an Forschungsarbeiten, die sich 
dem Problem der Abgrenzung relevanter Märkte im Transportsektor aus inter-
modaler Perspektive widmen. Erst in jüngster Zeit sind Studien vorgelegt wor-
den, welche die intennodalen Wettbewerbsbeziehungen zwischen den Ver-
kehrsträgern intensiver bearbeiten. I Differenzierte Analysen der Wettbewerbs-
und Substitutionsbeziehungen sind aber eine zentrale Voraussetzung der Beur-
teilung von Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Verkehrsträgern - und bil-
den den Kern der Problemstellung dieser Studie. 

Eine besondere Bedeutung kommt in diesem Kontext dem Schienenverkehr 
zu. Ein in der verkehrspolitischen Diskussion häufig vorgetragenes Argument 
läuft darauf hinaus, dass die Eisenbahn aufgrund von Wettbewerbsverzerrun-
gen gegenüber dem Straßenverkehr und dem Luftverkehr, aber auch der Bin-
nenschifffahrt benachteiligt sei. Wettbewerbsnachteile infolge von Abwei-
chungen der künstlich gesetzten oder natürlichen Wettbewerbsbedingungen 
können aber nur relevant sein, wenn die angesprochenen Verkehrsträger tat-
sächlich im Wettbewerb stehen, d. h. auf demselben gemeinsamen Markt agie-
ren. 

Daher soll im Folgenden vertiefend untersucht werden, inwieweit der Schie-
nenverkehr tatsächlich in verschiedenen Marktsegmenten mit anderen Ver-
kehrsträgern konkurriert. Die Prüfung der wechselseitigen Substitutionsmög-
lichkeiten und Wettbewerbsbeziehungen muss dabei konsequenterweise dem 
Bedarfsmarktkonzept folgen, also die Austauschbarkeit aus der Sicht der Nach-

I V gl. die Arbeit von Zauner (2006) und die Studie von WIK-Consult (2006). 
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frager herausarbeiten. Hierbei spielt die vertiefende Untersuchung der Kriterien 
des Verkehrsmittelwahlverhaltens der Nachfrager im Güter- und Personenver-
kehr eine wichtige Rolle. 

Für die Analyse der intermodalen Wettbewerbsbeziehungen haben auch die 
intramodalen Wettbewerbsbeziehungen auf den einzelnen verkehrsträgerbezo-
gen abgegrenzten Märkten eine nicht zu vernachlässigende Bedeutung. Auffäl-
lig ist hier die Diskrepanz zwischen der zumeist hohen Wettbewerbsintensität 
im Luftverkehr, Straßenverkehr und Binnenschiffsverkehr und der derzeit noch 
relativ geringen Verbreitung des intramodalen Wettbewerbs auf den Märkten 
des Schienenverkehrs. Eine Belebung des intramodalen Wettbewerbs im Schie-
nenverkehr kann zudem Indizien hinsichtlich der Marktrelevanz intermodaler 
Wettbewerbsverzerrungen geben, da hiervon auch neu in den Markt eintretende 
Anbieter betroffen wären. Daher ist im Rahmen der Untersuchung auch eine 
Erörterung des intramodalen Wettbewerbs auf den Verkehrsmärkten und insbe-
sondere der Möglichkeiten und Grenzen des Wettbewerbs auf den Schienen-
verkehrsmärkten vorzunehmen. 

Letztlich sollte fiir die einzelnen Teilmärkte die Frage möglicher Verzerrun-
gen des Wettbewerbs im Detail untersucht werden. Als Wettbewerbsverzerrun-
gen wirken unterschiedliche Grade der Wegekostenanlastung, wettbewerbsre-
levante Unterschiede bei Steuern und Subventionen, nicht internalisierte exter-
ne Kosten sowie spezifische institutionelle Besonderheiten der einzelnen 
Marktsegmente. Daher sind auch die potentiellen Wettbewerbsverzerrungen 
teilmarktbezogen zu diskutieren. 

Der Gang der Untersuchung folgt der Logik der skizzierten Problemstellung. 
Kapitel 11. widmet sich dem Problem der Abgrenzung relevanter Märkte im 
Transportsektor und dem Stand des intramodalen Wettbewerbs auf den einzel-
nen Märkten aus Verkehrsträgerperspektive. Daran anschließend wird in den 
Kapiteln III. und IV. der Wettbewerb auf den Personenverkehrs- und Güter-
verkehrsmärkten analysiert. Hierbei wird eine konsequent nutzerorientierte Per-
spektive eingenommen, d. h. die Märkte werden aus der Sicht des Kunden ab-
gegrenzt. In beiden Fällen erfolgt eine differenzierte Diskussion der Determi-
nanten des Verkehrsmittelwahlverhaltens. Die identifizierten Bestimmungsfak-
toren der Verkehrsmittelwahl sind besonders wichtig fiir die Ableitung von 
Substitutionsbeziehungen zwischen den Verkehrsträgern. 

Im Personenverkehr (Kapitel III.) wird zwischen Personennahverkehr und 
Personenfernverkehr differenziert, wobei fiir den Personennahverkehr die Zu-
gehörigkeit des Öffentlichen Straßenpersonenverkehrs und des Schienenperso-
nennahverkehrs zu einem gemeinsamen Markt überprüft wird. Zudem wird 
analysiert, inwiefern der Motorisierte Individualverkehr (MIV) als Substitut 
des ÖPNV anzusehen ist, eine Frage, die sich auch im Personenfernverkehr 
stellt. Hier stehen allerdings die Wettbewerbsbeziehungen zum Luftverkehr im 
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Vordergrund, insbesondere zum neuen Marktsegment der Low Cost Airlines. 
Sowohl fiir den MIV als auch fiir den Luftverkehr werden in Kapitel III., 
Pkt. 3. mögliche Wettbewerbsverzerrungen auf ihre Validität geprüft. 

Kapitel IV. widmet sich nach der Diskussion der güterverkehrsspezifischen 
Parameter der Verkehrsmittelwahl den Wettbewerbsbeziehungen zwischen 
Schienenverkehr und Binnenschifffahrt sowie Straßengüterverkehr. Hier wer-
den anband der Angebots- und Nachfragestrukturen gemeinsame Märkte abge-
grenzt und anschließend wiederum Quellen potentieller Wettbewerbsverzer-
rungen überprüft. Die Studie schließt mit einer zusammenfassenden Bewertung 
der Relevanz von Wettbewerbsverzerrungen im intermodalen Wettbewerb und 
deren Bedeutung im Spannungsverhältnis von intermodalem und intramodalem 
Wettbewerb im Schienenverkehr. 

11. Wettbewerb auf den Verkehrsmärkten aus Sicht 
des Schienenverkehrs 

1. Abgrenzung relevanter Märkte 

Bevor die Funktionsfähigkeit des Wettbewerbs auf einem Markt analysiert 
werden kann, ist zunächst der Marktbegriff zu klären. In der volkswirtschaftli-
chen Literatur bezeichnet der ,,Markt" den ökonomischen Ort des Tausches 
zwischen Anbietem und Nachfragern, auf dem sich die Preisbildung vollzieht. 
Der Markt ermöglicht demnach, dass Anbieter und Nachfrager miteinander in 
Kontakt treten und Informationen austauschen, um Güter und Dienstleistungen 
zu kaufen und zu verkaufen.2 

Für eine Wettbewerbsanalyse ist diese volkswirtschaftliche Definition des 
Marktbegriffs allerdings nicht ausreichend. Stattdessen ist hier der ökonomisch 
relevante Markt von Belang. Dieser zeichnet sich dadurch aus, dass er alle mit-
einander im Wettbewerb stehenden Anbieter bzw. Nachfrager umfasst. Der re-
levante Markt ist demzufolge so abzugrenzen, dass von den nicht zum relevan-
ten Markt zählenden Anbietem bzw. Nachfragern keine oder nur vemachläs-
sigbar geringe Einflüsse auf das wettbewerbliche Verhalten der zum relevanten 
Markt gehörenden Gruppe von Anbietem bzw. Nachfragern ausgehen.3 

Die Abgrenzung des relevanten Marktes erfolgt typischerweise nach sachli-
chen und räumlichen Kriterien. Während sich die sachliche Marktabgrenzung 
mit der Frage beschäftigt, welche Leistungen bzw. Produkte einem relevanten 

2 V gl. Demmler (1997), S. 35. 
3 Vgl. Schmidt (2001), S. 49. 


