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1 Zusammenfassung

Im Hinblick auf die Berichtspflicht nach § 66 PBefG wurde das Bundesamt vom BMVI be-
auftragt, den zum 01.01.2013 liberalisierten innerdeutschen Fernbuslinienverkehrsmarkt
naher zu analysieren. Der vorliegende Bericht fasst wesentliche Entwicklungen auf der
Angebots- und Nachfrageseite seit dem Jahr 2013 zusammen und gibt einen Uberblick
Uber die Entwicklung des Wettbewerbs zum Schienenpersonenverkehr, die aktuelle Situ-
ation auf dem Arbeitsmarkt und die Arbeitsbedingungen von Busfahrern im Fernbuslini-

enverkehr. Wesentliche Ergebnisse stellen sich wie folgt dar:

Nach einer kurzen Einfilhrungsphase ging der innerdeutsche Fernbusmarkt ziigig in eine
dynamische Wachstumsphase Uber, die durch schnell steigende Fahrgastzahlen, diverse
Markteintritte sowohl neugegriindeter als auch etablierter Unternehmen von innerhalb
und aul3erhalb der Branche, Marktaustritte und eine hohe intra- und intermodale Wettbe-
werbsintensitat gepragt war. Zwischenzeitlich gibt es Anzeichen einer Sattigung. Die An-
zahl der im Linienfernverkehr tatigen Omnibusunternehmen nahm von 76 im Jahr 2012
auf 97 im Jahr 2013 zu; infolge von Marktaustritten ging sie anschliel3end wieder bis auf
84 im Jahr 2015 zuriick. Seit dem Jahr 2015 wird der Fernbusmarkt durch einzelne grof3e
Ubernahmen gepréagt. Mit rund 64,0 Prozent bezogen auf das Fahrtenangebot wies die
FlixMobility GmbH (Flixbus) im Frihjahr 2016 den hochsten Marktanteil auf. Auf den wei-
teren Platzen folgten die Fernbusaktivitdten der DB AG (IC Bus, Berlin Linien Bus) und
der Deutsche Post Mobility GmbH (Postbus) mit Anteilen von rund 17,2 Prozent bzw.
10,4 Prozent sowie die DeinBus Betriebs GmbH (DeinBus), die Deutsche Touring GmbH
Int. Reiseverkehrsunternehmen und die Megabus.com GmbH (Megabus) mit Marktantei-
len von jeweils unter 3 Prozent. Durch die Ubernahmen von Megabus und Postbus durch
Flixbus hat sich der deutsche Fernbusmarkt in der Folge weiter konsolidiert. Mithin ist
Flixbus der dominierende Anbieter von Fernbuslinienverkehren in Deutschland. Die Deut-
sche Bahn AG kundigte kurzlich an, ihr Fernbusangebot ab dem Jahr 2017 unter dem
Markennamen IC Bus konsolidieren und den Betrieb unter der Marke Berlin Linien Bus

Ende 2016 einstellen zu wollen.

Infolge der Liberalisierung kam es zu einer deutlichen Ausweitung des Fernbusliniennet-
zes und der Abfahrtsfrequenzen. Die Anzahl der insgesamt erteilten Genehmigungen fur
die Durchfiuihrung innerdeutscher Personenfernverkehre hat sich von 86 am Ende des
4. Quartals 2012 auf 355 am Ende des 2. Quartals 2016 mehr als vervierfacht, wobei sich
die Wachstumsraten seit dem 3. Quartal 2015 stark abgeschwéacht haben. Von Beginn an
konzentrierte sich der nationale Wettbewerb Uberwiegend auf die sogenannten Renn-
strecken zwischen den deutschen GroRstadten, auf denen von einer hohen Nachfrage
und entsprechenden Umsatzen auszugehen war (,Rosinenpicken®). Die héchste Anzahl
taglicher Fahrten wiesen im Juni 2016 die Relationen Berlin-Dresden (150), Berlin-
Hamburg (134) und Minchen-Nirnberg (129) auf. Insgesamt wurden im Friihjahr 2016

deutschlandweit 428 Zielorte von nationalen Fernbussen — teilweise auch mit Nacht- und
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Expresslinien — bedient, darunter Uber 90 Prozent aller deutschen Grol3stéadte Uber
100.000 Einwohner und tber 50 Prozent aller Mittelstadte zwischen 50.000 und 100.000
Einwohner. Mit 2.408 wochentlichen Abfahrten wies Berlin im April 2016 die héchste Fre-
quenz auf, gefolgt von Miinchen (1.602), Frankfurt am Main (1.402), Hamburg (1.178)
und Koln/Leverkusen (1.028). Die Anzahl der umsteigefrei aus dem nationalen Fernbus-
netz erreichbaren internationalen Zielorte nimmt ebenfalls zu. Handelte es sich zunéchst
vor allem um grenznahe europdische Stadte, so gibt es mittlerweile Direktverbindungen
nach London, Mailand oder Paris. Ferner zeigen sich erste Ansatze zur Verknipfung des
Fernbusnetzes mit dem Schienenverkehr und dem OPNV.

Nachdem sich die Zahl der Reisenden und die Verkehrsleistung im Vorfeld der Liberali-
sierung auf einem relativ konstanten Niveau bewegten, verzeichneten beide GréZen im
Zuge der Angebotsausweitung hohe Zuwachsraten. Die Zahl der Fahrgaste im innerdeut-
schen Fernbuslinienverkehr erhéhte sich von rund 2,1 Mio. im Jahr 2012 sukzessive auf
rund 16,0 Mio. im Jahr 2015, die Verkehrsleistung stieg im selben Zeitraum von rund 0,4
Mrd. pkm auf knapp 4,5 Mrd. pkm. Auf den Inlandsverkehr entfielen damit im Jahr 2015
rund 69,0 Prozent aller Fahrgaste und rund 61,6 Prozent der gesamten Beférderungsleis-
tung im Linienfernverkehr mit Omnibussen (einschl. grenziberschreitenden Verkehren,

Transit- und Auslandsverkehren).

Die Verkehrsleistung im gesamten Fernbuslinienverkehr (einschl. grenziberschreitenden
Verkehren, Transit- und Auslandsverkehren) erhéhte sich im Jahr 2013 im Vergleich zum
Jahr 2012 um rund 122,6 Prozent auf rund 2,7 Mrd. pkm, die Zahl der Reisenden nahm
um rund 173,3 Prozent auf rund 8,2 Mio. zu. Im Jahr 2014 kam es bei beiden Grof3en
nochmals annéahernd zu einer Verdoppelung im Vergleich zum Vorjahr. Mit rund 7,3 Mrd.
pkm bzw. 23,2 Mio. Reisenden wurden die Werte des Jahres 2014 im Jahr 2015 nach
vorlaufigen Ergebnissen lediglich noch um rund 36,3 bzw. 47,0 Prozent Ubertroffen. Der
Fernbuslinienverkehr wies damit in den letzten drei Jahren von allen Verkehrstragern die
hochsten Zuwachsraten im Personenverkehr in Deutschland auf. Am gesamten 6ffentli-
chen StralBenverkehr erreichte er bezogen auf die Verkehrsleistung zuletzt einen Anteil
von rund 6,8 Prozent, bezogen auf die Zahl der Reisenden von rund 0,2 Prozent. Sowohl
fur das Jahr 2016 als auch in mittelfristiger Perspektive gehen aktuelle Prognosen von ei-

ner weiteren Abschwachung des Wachstums im Fernbuslinienverkehr aus.

Die Liberalisierung hat dem Fernverkehrsmarkt insgesamt Wachstumsimpulse verliehen.
Die Verkehrsleistung im Personenfernverkehr mit Bussen und Bahnen erhohte sich von
insgesamt knapp 38,6 Mrd. pkm im Jahr 2012 sukzessive auf rund 44,1 Mrd. pkm im Jahr
2015; die Zahl der Reisenden stieg von 134,4 Mio. auf 154,6 Mio. Beide Grof3en wuch-
sen damit starker als in den Jahren zuvor. Die Zuwachse im Fernbussegment lassen sich
demnach nicht allein mit Umsteigern vom Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) begrin-

den. Der SPFV verzeichnete in den Jahren 2013 und 2014 — trotz steigender Gesamtver-
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kehrsnachfrage — Leistungsriickgadnge in Héhe von 1,4 bzw. 2,0 Prozent. Im Jahr 2015
legte er um 2,1 Prozent zu. Die Zahl der Reisenden im SPFV stagnierte im selben Zeit-
raum — abgesehen von einem temporaren Riickgang auf 129,0 Mio. im Jahr 2014 — bei
rund 131,4 Mio. Neben der Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs nahmen u.a. diver-
se Streiks und witterungsbedingte Beeintrachtigungen Einfluss auf die Nachfrageentwick-
lung. Der Anteil der Schiene am gesamten Personenfernverkehr mit Bussen und Bahnen
sank im Zeitraum von 2012 bis 2015 bezogen auf die Verkehrsleistung von 96,7 Prozent
auf 83,5 Prozent; bezogen auf die Zahl der Reisenden von 97,8 Prozent auf 85,0 Pro-
zent. Die Anteile des Fernbuslinienverkehrs erreichten im Jahr 2015 entsprechend Werte

von 16,5 Prozent (Verkehrsleistung) bzw. 15,0 Prozent (Reisende).

Als Reaktion auf die Streichung der zuvor im Fernverkehr der Deutschen Bahn AG be-
stehenden Interregio-Verbindungen gingen in den zurtickliegenden Jahren einzelne Lan-
der dazu Uber, fernverkehrséhnliche Regionalziige als Ersatz zu bestellen. Da bei der
Festlegung der Verkehrsnachfrage hierbei der Wettbewerb durch den Fernbus im Vorfeld
der Liberalisierung in der Regel unbertcksichtigt blieb, fordern Verkehrsunternehmen
heute bei den Aufgabentrdgern entsprechende Vertragsanpassungen ein. Vereinzelt wird
berichtet, dass aufgrund wettbewerbsbedingt riicklaufiger Fahrgastzahlen Direktverkehre

zugunsten von Umsteigeverbindungen aufgegeben wurden.

Fahrgasterhebungen lassen darauf schliel3en, dass der Fernbus sowohl eine Alternative
zum Schienenpersonenverkehr als auch zum motorisierten Individualverkehr darstellt, in
héherem Malf3e von Jiingeren und weiblichen Alleinreisenden frequentiert und vor allem
aus privaten Grunden sowie fur Freizeit- und Urlaubsaktivitaten genutzt wird. Angesichts
einer hohen Preissensibilitdt und geringen Markentreue vieler Fernbusnutzer kennzeich-
net den Fernbusmarkt von Beginn an ein intensiver Preiswettbewerb zwischen den Be-
treibergesellschaften, der sich in einer deutlichen Reduzierung des Fahrpreisniveaus wi-
derspiegelte. Infolge der Liberalisierung verzeichneten die durchschnittlichen Umsatzer-
I6se je Personenkilometer sowohl bezogen auf die Normalpreise als auch die Angebots-
preise zweistellige prozentuale Rickgange und fielen damit auf Niveaus, die nach Anga-
ben von Unternehmensvertretern teilweise nicht mehr kostendeckend waren. Bei den
Normalpreisen zeichnet sich mittlerweile eine Stabilisierung auf niedrigem Niveau ab. Ei-
ne nachhaltige Erhéhung des Preisniveaus ist bislang weder bei den Normal- noch den
Angebotspreisen erkennbar. Aussagen zur Ertrags-, Vermdgens- und Finanzlage der
gréRten Anbieter von Fernbuslinienverkehren in Deutschland sind aufgrund einer einge-
schrankten Verfugbarkeit detaillierter Finanzdaten gleichwohl nur eingeschrankt méglich.
Die verfligbaren Jahresabschliisse einzelner Unternehmen deuten diesbezulglich auf eine

heterogene Entwicklung hin.

Mit einem Marktanteil von rund 99,8 Prozent im Jahr 2015 wird der SPFV von der DB
Fernverkehr AG dominiert. Nachdem sich deren Umsatze im Jahr 2013 noch annéhernd

auf Vorjahresniveau bewegt hatten, sanken sie in den Jahren 2014 und 2015 um 1,3
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bzw. 2,1 Prozent. Das Ergebnis der gewdhnlichen Geschéftstatigkeit ging von rund 304
Mio. Euro im Jahr 2012 auf rund 171 Mio. Euro im Jahr 2015 zurlick. Als Reaktion auf die
geanderten Rahmenbedingungen im Personenfernverkehr und die neuen Wettbewerbs-
angebote des Fernbuslinienverkehrs werden von den betroffenen Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen, insbesondere der Deutschen Bahn AG, zunehmend GegenmalRnahmen er-
griffen. Diese zielen sowohl auf die Preiskomponente als auch auf eine Ausweitung des
Fernverkehrsangebotes und eine Verbesserung der technischen Ausstattung der Zlge
(u.a. mit kostenlosem WLAN und Infotainment-Programm) ab und orientieren sich inso-
weit an den Angeboten des Fernbusses. Um dem Kommunikationsverhalten der zumeist
jungeren Fahrgaste gerecht zu werden, sind Fernbusse regelm&Rig mit kostenlosem
WLAN und Steckdosen ausgestattet. Zudem werben Betreibergesellschaften mit zusatz-
lichen Leistungen wie einem breiten Multimedia- und Zeitschriftenangebot an Bord, einem
weitgehend umsteigefreien Fahrtenangebot sowie der im Fahrpreis in der Regel bereits

enthaltenen Sitzplatzreservierung.

Nach Ruckgéngen in den Vorjahren sind die Neuzulassungen von Kraftomnibussen in
Deutschland im Zeitraum von 2013 bis 2015 mit Zuwachsraten von 5,2 bis 7,7 Prozent in
der relevanten Gewichtsklasse deutlich gestiegen. Ein Vorziehen von Investitionen auf-
grund der gesetzlichen Vorgaben des § 42b PBefG zur Barrierefreiheit war dabei zuletzt
nicht in groRerem Malie feststellbar. Unklarheiten bestehen derzeit noch bei Fahrgasten
und beim Fahrpersonal in Bezug auf die notwendige Kennzeichnung zu bef6érdernder
Elektro- bzw muskelkraftbetriebener Rollstiihle. Neue Rollstiihle mussen den europai-
schen Normen DIN EN 12184 bzw. DIN EN 12183 entsprechen und fir die Verwendung

als Kraftfahrzeugsitz bestimmten Anforderungen gentigen.

Im Zuge der Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs hat sich die Nachfrage nach Bus-
fahrern deutlich erhéht. In zunehmendem Mal3e berichten Busunternehmen tber Abwer-
bungsversuche von Wettbewerbern und wachsenden Schwierigkeiten, vakante Stellen zu
besetzen. Angesichts einer wachsenden Bedeutung der Entlohnung fir die Mitarbeiter-
bindung lagen die tariflichen Lohnsteigerungen fiir Omnibusfahrer zuletzt regelmé&Rig
Uber den Verbraucherpreisanstiegen. Des Weiteren hat nach Unternehmensangaben der
Anteil befristeter Arbeitsverhaltnisse deutlich abgenommen. Bei der Planung von Fern-
buslinien wird nach Informationen des Bundesamtes zwar regelmafig mit Pufferzeiten
gearbeitet, so dass Fahrpléne, Taktungen sowie die gesetzlich zulassigen Lenk- und Ru-
hezeiten in der Regel eingehalten werden kdnnen. Dennoch stellt deren Einhaltung zeit-
weise eine Herausforderung dar, etwa aufgrund von Verkehrsbehinderungen. Trotz Zeit-
und Termindrucks, dem viele Omnibusfahrer im beruflichen Alltag ausgesetzt sind, sowie
eines hohen Wettbewerbs- und Kostendrucks der Unternehmen weicht die zahlenmafige
Entwicklung von Unféllen mit Personenschaden unter Beteiligung von Kraftomnibussen
seit der Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs ebenso wenig vom langjahrigen Trend

ab, wie jene der beteiligten Busfahrer — auch als Hauptverursacher.
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2 Einleitung

Mit der Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) im Jahr 2012 wurde
der innerdeutsche Fernbuslinienverkehr zum 1.1.2013 liberalisiert. Gemaf 8 66 PBefG
hat das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) dem Deutschen
Bundestag bis zum 1. Januar 2017 einen Bericht dartiber vorzulegen, ob die mit dem Ge-
setz zur Anderung personenbeférderungsrechtlicher Vorschriften vom 14. Dezember
2012 (BGBI. I S. 2598) verfolgten Ziele erfillt wurden und wie sich die Markt6éffnung im
straBengebundenen Personenfernverkehr auswirkt, auch hinsichtlich der Sozial- und Ar-
beitsbedingungen fur das Fahrpersonal. Im Hinblick auf die Berichtspflicht nach § 66
PBefG wurde das Bundesamt fur Giterverkehr vom BMVI beauftragt, den liberalisierten
nationalen Fernbuslinienmarkt néher zu analysieren. In diesem Zusammenhang wurden

seitens des Bundesamtes bereits in den Jahren 2014 und 2015 Zwischenberichte erstellt.

Der vorliegende Bericht fasst die Entwicklungen auf dem innerdeutschen Fernbuslinien-
verkehrsmarkt seit 2013 zusammen und gibt einen Uberblick iber den aktuellen Sach-
stand. In Kapitel 3 wird zun&chst auf die Angebotsseite eingegangen. Im Anschluss an
die Darstellung der zahlenméaRigen Entwicklung der Unternehmen und wesentlicher
Marktteilnehmer im Fernbuslinienverkehr (Abschnitt 3.1) werden die Entwicklung der Ge-
nehmigungen und des Fahrten- und Linienangebots (Abschnitt 3.2) sowie des Fernbusli-
niennetzes seit der Liberalisierung beschrieben. Es folgen Ausflhrungen zur Preisent-
wicklung (Abschnitt 3.3), zu den Serviceangeboten (Abschnitt 3.4) und zur wirtschaftli-
chen Entwicklung einzelner Unternehmen (Abschnitt 3.5). Kapitel 3 schlief3t mit der Ent-
wicklung der Fahrzeuginvestitionen und Aspekten der Barrierefreiheit (Abschnitt 3.6). Ka-
pitel 4 beschreibt die Nachfrageseite und geht dabei detailliert auf die Entwicklung des
Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistung im Fernbuslinienverkehr (Abschnitt 4.1)
sowie die Fahrgaststruktur (Abschnitt 4.2) und die Kundenzufriedenheit (Abschnitt 4.3)
ein. Kapitel 5 widmet sich den Auswirkungen der Liberalisierung des innerdeutschen
Fernbuslinienverkehrs auf den Schienenpersonenverkehr. Der Bericht schlie3t mit Daten
und Erlauterungen zur Arbeitsmarktsituation und zu den Arbeitsbedingungen des Fahr-

personals (Kapitel 6).

3 Angebotsseite
3.1 Anbieter von Fernbuslinienverkehren

Der innendeutsche Fernbuslinienverkehr wurde bis zur Novellierung des Personenbefor-
derungsgesetzes (PBefG) im Jahr 2012 bis auf einige wenige Ausnahmestrecken im
Rahmen der Personenbeférderung nicht betrieben. In der alten Fassung des PBefG be-
standen insbesondere durch § 13 Abs. 2 Satz 2 fur Unternehmen, die in den Personen-
fernverkehr einsteigen wollten, sehr hohe rechtliche Markteintrittsbarrieren. Die Geneh-

migung von neuen Fernbuslinien durfte lediglich in Fallen erteilt werden, in denen keine
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Konkurrenz zu bestehenden Bahnlinien bestand. Die gesetzliche Regelung diente dem
Schutz vor parallelen Buslinienverkehren zu bereits bestehenden Bahnverbindungen. Ei-
nige wenige Ausnahmen bestanden bereits vor der Liberalisierung. Aus historischen
Grinden wurde die Verbindung zwischen West-Berlin und westlichen Bundeslandern
wahrend der deutschen Teilung zugelassen, die nach der Wiedervereinigung weiterhin
Bestand hatte. Die Reisenden von und nach Berlin sollten nicht auf das Eisenbahnnetz
der ostdeutschen Bahn angewiesen sein. Zudem wurde Buslinienverkehr zugelassen, um
die Anbindung von Flughafen und Messegelédnden zu ermdglichen. Internationale Fern-
buslinien durften bedient werden, ohne jedoch, dass Fahrgéste in deren Rahmen inner-
halb von Deutschland befdrdert werden durften. Die Entwicklung zum liberalisierten
Fernbusmarkt dauerte mehrere Jahre. Bereits seit den 90er Jahren bestanden erste An-
regungen, den Personenfernverkehr von den starren gesetzlichen Rahmenbedingungen
zu befreien. Im Rahmen der Koalitionsvereinbarung aus dem Jahr 2009 einigte sich die
damalige Bundesregierung auf eine Liberalisierung des Buslinienfernverkehrsmarktes.
Zwischenzeitlich gefallene richterliche Entscheidungen zugunsten einzelner Fernbuslini-
enanbieter, die sich vor Gericht das Recht zur Durchfiihrung von Fernbuslinien erstreiten
konnten, begunstigten die Liberalisierung des Fernbusmarktes. Am 2. November 2012
stimmte der Bundesrat dem vom Deutschen Bundestag am 27. September 2012 be-
schlossenen Gesetz und damit auch der Liberalisierung des Fernbuslinienmarktes zu.
Damit konnte die Novellierung des PBefG zum 01.01.2013 in Kraft treten.

In der novellierten Fassung des PBefG finden sich die grundlegenden Bestimmungen fiir
den Fernbuslinienverkehr. Es regelt die entgeltliche oder geschéaftsmaliige Beforderung
von Personen mit Kraftfahrzeugen im Linien- und Gelegenheitsverkehr. Nach § 42 PBefG
handelt es sich beim Linienverkehr um eine zwischen bestimmten Ausgangs- und End-
punkten eingerichtete regelméRige Verkehrsverbindung, auf der Fahrgéste an bestimm-
ten Haltestellen ein- und aussteigen kénnen. Dabei wird nicht vorausgesetzt, dass ein
Fahrplan mit bestimmten Abfahrts- und Ankunftszeiten besteht oder Zwischenhaltestellen
eingerichtet sind. Verkehre in Form von Ausflugsfahrten und Ferienziel-Reisen sowie
Verkehre mit Mietomnibussen und mit Mietwagen gelten hingegen als Gelegenheitsver-
kehr. Mit der Anderung des PBefG wurde in § 42a PBefG erstmals zwischen Personen-
nah- und -fernverkehr differenziert. Demnach ist unter Personenfernverkehr derjenige Li-
nienverkehr mit Kraftfahrzeugen zu verstehen, der nicht zum 6ffentlichen Personennah-
verkehr im Sinne des § 8 Abs. 1 PBefG und nicht zu Sonderformen des Linienverkehrs
nach § 43 PBefG gehort. Durch die Liberalisierung des Fernbusmarktes entfiel der zuvor
bestehende Konkurrenzschutz der Bahn. Der offentliche Personennahverkehr (OPNV)
sollte dagegen weiterhin geschiitzt werden. Der § 42a Satz 2 PBefG sieht vor, dass Ver-
kehre mit Fernbuslinien, bei denen der Abstand zwischen zwei Haltestellen nicht mehr
als 50 km betragt oder bei denen zwischen diesen Haltestellen Schienenpersonennah-
verkehr mit einer Reisezeit bis zu einer Stunde betrieben wird, unzuldssig sind. Ausnah-

men sind nach § 42a Satz 3 PBefG auf Antrag in solchen Fallen zu gewahren, in denen
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kein ausreichendes Nahverkehrsangebot besteht oder das Fahrgastpotenzial der vor-

handenen Verkehrsangebote nicht wesentlich beeintrachtigt wird.

Mit der Novellierung des PBefG wurden die hohen rechtlichen Markteintrittsbarrieren fur
den Fernbuslinienverkehr in Deutschland beseitigt. Wie fur junge Branchen nicht unib-
lich, war die Phase vor und im Anschluss an die Gesetzesnovellierung durch diverse
Markteintritte neugegriindeter Unternehmen (u.a. MeinFernbus, Flixbus) und etablierter
Unternehmen sowohl von innerhalb als auch von auf3erhalb der Branche (u.a. City2City,
Megabus bzw. ADAC Postbus) gepréagt, die neben Unternehmen traten, die bereits im
Vorfeld der Liberalisierung im Fernbussegment tatig waren (u.a. Berlin Linien Bus sowie
zahlreiche kleinere Unternehmen mit einzelnen Linien). Wie die folgenden Abschnitte
verdeutlichen, ging die Branche nach einer kurzen Einfihrungsphase rasch in eine dy-
namische Wachstumsphase Uber, die durch schnell steigende Fahrgastzahlen und ein
sehr wettbewerbsintensives Marktumfeld gekennzeichnet war. In der Folge kam es zu
ersten Marktaustritten, Insolvenzen und Ubernahmen von Wettbewerbern. Abbildung 1
stellt die fur den Fernbusmarkt wesentlichen Entwicklungen schematisch im Zeitablauf
dar. Uber das Unternehmen Berlin Linien Bus GmbH war die Deutsche Bahn AG mit ih-
ren Tochterunternehmen Autokraft, Bayern Express & Kihn Berlin GmbH und Regional-
verkehr Dresden (RVD) bereits lange vor der Liberalisierung am Markt aktiv. Gleiches gilt
fur die Deutsche Touring GmbH, die im Rahmen ihres internationalen Angebots gemein-
sam mit Eurolines seit Beginn der Liberalisierung Fernbusverkehre auf nationalen Teils-
trecken betreibt. Die DeinBus.de GmbH, die als studentisches Start-Up-Unternehmen
gegrundet wurde und nach einem zwischenzeitlich eréffneten Insolvenzverfahren mit ei-
nem neuen Investor als DeinBus Betriebs GmbH weiterhin Fernbuslinien anbietet, be-
stand ebenfalls bereits vor der Liberalisierung. In den Jahren 2012 und 2013 traten mit
der MFB MeinFernbus GmbH, der FlixBus GmbH sowie City2City, einer Marke von Nati-
onal Express UK, neue Unternehmen in den Fernbusmarkt ein. City2City zog sich bereits
im Jahr 2014 wieder aus dem Markt zurlick, die MFB MeinFernbus GmbH wurde von der
FlixBus GmbH, die im Marz 2016 zur FlixMobility GmbH umfirmierte, ibernommen. Mit
dem ADAC Postbus, einem Angebot der Deutsche Post Mobility GmbH, an der zunachst
der Allgemeine Deutsche Automobil-Club e.V. (ADAC) und die Deutsche Post AG zu
gleichen Anteilen beteiligt waren, trat im Jahr 2013 ein Gemeinschaftsunternehmen
zweier branchenfremder Unternehmen in den Markt ein. Der ADAC gab bereits im No-
vember 2014 wieder seinen Ausstieg bekannt, dessen Anteile wurden von der Deutschen
Post AG Uibernommen. Als letztes bedeutendes Unternehmen stieg Ende 2014 das Un-
ternehmen megabus.com GmbH, ein Unternehmen der britischen Stagecoach-Group, die
Uber langjahrige Erfahrungen in auslandischen Fernbusmarkten verfiigt, in den nationa-
len Fernbusmarkt ein. Ende Juni 2016 verkindete die FlixMobility GmbH (Flixbus) die
Ubernahme des Megabus-Geschfts in Deutschland, Italien, Frankreich, Spanien und
Benelux zum Juli 2016, im August 2016 die Ubernahme von Postbus, der Fernbussparte

der Deutschen Post, zum 1. November 2016. Im September teilte die Deutsche Bahn AG

Marktein- und -austritte
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mit, ihr Fernbusangebot ab dem Jahr 2017 unter dem Markennamen IC Bus konsolidie-
ren zu wollen." Der Betrieb unter der Marke Berlin Linien Bus endet Ende 2016. Das Li-
niennetz des IC Bus soll dann sukzessive durch BLB-Linien erganzt werden; vor allem
touristische Linien und grenziuberschreitende Korridore sollen in das IC Bus-Netz aufge-

nommen werden.

Abbildung 1: Ausgewahlte Marktein-/-austritte, Insolvenzen und Ubernahmen auf dem deut-
schen Fernbuslinienverkehrsmarkt

Ubernahme MFB MeinFernbus durch Flixbus

Ubernahme Megabus durch Flixbus
Ubernahme Postbus durch Flixbus
Betriebseinstellung Berlin Linien Bus
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Quelle: Eigene Darstellung.

Die derzeitigen Marktteilnehmer lassen sich in der Hauptsache nach Betreibergesell-
schaften, die zumeist als Dachorganisationen bzw. -marken fungieren und tberwiegend
Vertriebs-, Steuerungs- und Organisationsaufgaben Glbernehmen, sowie vorwiegend klei-
nen und mittelstandischen Omnibusunternehmen unterscheiden. Letztere fihren Linien-
verkehre mit eigenen Fahrzeugen entweder im Auftrag der Betreibergesellschaften oder
in eigener Regie — allein oder im Unternehmensverbund — durch. Nach der Art der Zu-
sammenarbeit von Betreibergesellschaft und Omnibusunternehmen und der Vergu-
tungsmechanismen lassen sich derzeit vereinfacht im Wesentlichen die beiden nachste-
hend skizzierten Modelle unterscheiden, wobei auch Mischformen bestehen. Gemein ist
ihnen ein einheitlicher Markenauftritt, d.h. der Marktauftritt der Busunternehmen erfolgt
regelmaRig unter der Marke der jeweiligen Betreibergesellschaft und beinhaltet u.a. ein

einheitliches Erscheinungsbild der Busse und Fahrer.

e Beim ,Subunternehmermodell werden zwischen Betreibergesellschaft und Om-
nibusunternehmen im Vorfeld ein fester Kilometersatz sowie weitere Rahmenbe-
dingungen vertraglich vereinbart, zu denen das beauftrage Omnibusunternehmen

fir einen bestimmten Zeitraum bzw. auf bestimmten Linien die Verkehre im Auf-

! Siehe hierzu und im Folgenden Deutsche Bahn AG (2016).

Geschéftsmodelle:

- Subunternehmermodell
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trag des Betreibers durchfiihrt. Die Bezahlung des Omnibusunternehmens erfolgt

dabei unabhangig vom wirtschaftlichen Erfolg.

e Beim ,Beteiligungsmodell“ wird zwischen Betreibergesellschaft und Omnibusun-
ternehmen eine kilometerabhangige Grundvergitung vereinbart. Die Grundver-
gutung soll die Busunternehmen dabei vor einem zu hohen wirtschaftlichen Risi-
ko schutzen. Sie dient mithin lediglich als finanzielle Absicherung. Erganzt wird
die Grundvergitung um eine erfolgsabhangige Komponente, die sich entweder
am Umsatz (Anteil am Ticketverkauf) oder an der Auslastung der jeweiligen
Fernbuslinie orientiert. Die Omnibusunternehmen sind so starker am Gewinn

bzw. am Risiko beteiligt.

Tabelle 1: Ausgewahlte Anbieter von Fernbuslinienverkehren in Deutschland nach Anteilseig-
nern, Linienanzahl und -netz im Jahr 2016 (Stand 30.06.)

Anbieter (Marke) Anteilseigner Linienanzahl* Liniennetz
FlixMobility GmbH u.a. General Atlantic LLC (35,38 %), SEK Ven- 203 deutschlandweit
(Flixbus) tures GmbH (29,35 %), HV Holtzbrinck Ven-

tures Fund V GmbH & Co. KG (15,43 %), Daim-
ler Mobility Services GmbH (5,47 %)

Berlin Linien Bus GmbH Bayern Express & P. Kiihn Berlin GmbH (100 28 deutschlandweit
(Berlin Linien Bus) %) (100 %-ige Tochter der DB Fernverkehr AG)

Deutsche Touring IBERO-EUROSUR SL (82,8 %), Européische 14 international mit
GmbH Int. Reise- Reiseversicherung AG (17,2 %) deutschen Teil-
verkehrsunternehmen strecken
(Eurolines)

DeinBus Betriebs Tillmann Raith 10 Uberwiegend re-
GmbH (DeinBus) gional
Deutsche Post Mobility  Deutsche Post Beteiligungen Holding GmbH 18 deutschlandweit
GmbH (100 %) (100 %-ige Tochter der Deutsche Post

(Postbus) AG)

Megabus.com GmbH Stagecoach Group Plc. 5 einzelne Stadte-
(Megabus) verbindungen

* Stand: April/Mai 2016.
Quelle: ORBIS. Eigene Auswertungen.

Die Betreibergesellschaften unterscheiden sich stark in Bezug auf die Unternehmensgroé-
Re, den Umsatz und das geographische Tatigkeitsfeld. Einen Uberblick tiber die groRRten
Anbieter von Fernbuslinienverkehren in Deutschland (Stand 30.06.2016), deren Anteils-
eigner, Linienanzahl und -netz gibt Tabelle 1. Der Blick auf die Gesellschafterstrukturen
deutet die unterschiedlichen Zielsetzungen der Investoren an, die ihrerseits Auswirkun-
gen auf die Ausrichtung der Geschéftstatigkeit haben. Einige investieren ihre Finanzres-

sourcen in einen wachsenden Markt mit der Absicht, ein neu gegriindetes Unternehmen

- Beteiligungsmodell

Anbieterstruktur 2016
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im wachsenden Markt erfolgreich zu etablieren, um anschlieend die Anteile zu verdu-
Bern und mit Gewinnen den Markt zu verlassen. Andere wiederum sehen ihre Beteiligung

eher als Diversifikation und Starkung der eigenen Position auf dem Mobilitdtsmarkt.

Ergédnzend zu den in Tabelle 1 aufgefiihrten Unternehmen existierten im Jahr 2016 wei-
terhin zahlreiche mittelstandische Unternehmen, die nationale Fernbusverkehre anboten.
Deren Angebote beschrankten sich jedoch zumeist auf einzelne Stadteverbindungen
oder die Anbindung von Ferienregionen, waren mithin in der Regel stark regional und auf
einige wenige Linien konzentriert. Insgesamt waren im Jahr 2014 nach Angaben des Sta-
tistischen Bundesamtes 94 Omnibusunternehmen im Linienfernverkehr tatig, nachdem
sich deren Anzahl zun&chst von 76 im Jahr 2012 auf 97 im Jahr 2013 erhoht hatte. Nach
vorlaufigen Angaben des Statistischen Bundesamtes reduzierte sich die Anzahl der im
Linienfernverkehr tatigen Omnibusunternehmen im Jahr 2015 auf 84 (siehe Abbildung 2).
Insgesamt waren im Jahr 2014 im Fernverkehr mit Omnibussen 2.976 Unternehmen ta-
tig, mit 2.936 der weit Uberwiegende Teil im Gelegenheitsfernverkehr. Entsprechende
Daten fur das Jahr 2015 liegen zum gegenwartigen Zeitpunkt noch nicht vor. Die ver-
gleichsweise geringe absolute Zunahme der im Fernbuslinienverkehr tatigen Busunter-
nehmen seit dem Jahr 2013 ist nach Einschatzung des Bundesamtes darauf zuriickzu-
fuhren, dass lediglich ein sehr geringer Anteil der Busunternehmen ausschlieRlich im
Fernbussegment tétig ist. D.h. ein Grof3teil der Busunternehmer, die heute mit den Be-
treibergesellschaften zusammenarbeiten, waren bereits vor der Liberalisierung in ande-
ren Marktsegmenten aktiv und haben im Zuge der Liberalisierung ihr Geschéftsfeld er-
weitert. So arbeiten die Betreibergesellschaften mit einem Beteiligungsmodell nach In-
formationen des Bundesamtes haufig mit Busunternehmen zusammen, die lediglich zwei

bis drei ihrer Busse im Fernbuslinienverkehr einsetzen.

Abbildung 2: Anzahl der Unternehmen im Linienfernverkehr mit Omnibussen
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Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 8 Reihe 3.1). Eigene Darstellung.

Anzahl der Omnibusunter-
nehmen im Linienfernverkehr
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3.2 Entwicklung der Genehmigungen sowie des Fahrten- und Linienangebots

Unternehmen, die mit Kraftfahrzeugen im Linienverkehr Personen beférdern mdchten,
missen hierfur im Besitz einer entsprechenden Genehmigung sein. Diese Genehmigung
wird bei einem Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen fir die Einrichtung, die Linienfiihrung
und den Betrieb erteilt. Genehmigungen durfen nur erteilt werden, wenn einerseits die Si-
cherheit und die Leistungsfahigkeit des Betriebes gewahrleistet sind und der Antragsteller
und die von ihm mit der Durchfihrung von Verkehrsleistungen beauftragten Unterneh-
men ihren Betriebssitz oder ihre Niederlassung im Sinne des Handelsrechts im Inland
haben. Die Genehmigungen fiir Fernbuslinienverkehre werden durch Behoérden erteilt
und kontrolliert, die von der jeweiligen Landesregierung hierzu bestimmt wurden. Da es
sich beim Angebot von Fernbuslinien um Verkehre handelt, bei denen die Bezirksgren-
zen in der Regel Uberschritten werden, zeichnet diejenige Genehmigungsbehdrde ver-
antwortlich, in deren Bezirk die Linie ihren Ausgangspunkt hat. GemalRR PBefG soll die
zustandige Genehmigungsbehdrde ihre Entscheidung im Einvernehmen mit den an der
Linienfuhrung beteiligten Genehmigungsbehérden treffen. Daneben sind im Rahmen ei-
nes Anhoérungsverfahrens weitere Personen und Stellen zu beteiligen, beispielsweise die
im Einzugsbereich des beantragten Verkehrs liegenden Gemeinden. Die Gemeinden
kénnen z.B. im Rahmen einer Stellungnahme darauf hinweisen, dass sich bestimmte In-
frastrukturen aus ihrer Sicht nicht fir die Nutzung durch Fernbusse eignen und auf diese
Weise Einfluss auf die Lage der Haltestellen nehmen. Genehmigungsbehotrden, deren

Bezirke im Transit durchfahren werden, miissen hingegen nicht beteiligt werden.

Die Linienbetreiber selbst benétigen nach Informationen des Bundesamtes zur Vorberei-
tung eines Linienbetriebs eine Vorlaufzeit von bis zu drei Monaten. Neben der Beschaf-
fung notwendiger Ressourcen (Fahrer, Fahrzeuge etc.) missen im Vorfeld beispielswei-
se Wartungs- oder Ubernachtungsméglichkeiten organisiert werden. Zur Beschleunigung
der Betriebsaufnahme werden die vorbereitenden Arbeiten in der Regel bereits vor bzw.
wahrend des Genehmigungsverfahrens durchgefiihrt. Wéhrend die Betreibergesellschaf-
ten in der Anfangsphase der Liberalisierung die eingebundenen Omnibusunternehmen
nach Informationen des Bundesamtes regelm&Rig noch aktiv in die Planung neuer Linien
und Haltepunkte einbezogen haben, treffen sie ihre Entscheidungen zwischenzeitlich
Uberwiegend autonom. Nach Erteilung einer Genehmigung unterliegt der Linienbetreiber
der Betriebs- und Fahrplanpflicht. Anderungen im Fahrplan miissen der Genehmigungs-
behdrde ebenso angezeigt werden wie eine beabsichtigte Einstellung des Linienbetriebs.

Letzteres muss mindestens drei Monate vor der Einstellung erfolgen.

Kritik von Marktteilnehmern gibt es vor allem in Bezug auf die Dauer und die Uneinheit-
lichkeit des Genehmigungsverfahrens. Letzteres zeige sich beispielsweise in Bezug auf
die bei den jeweiligen Genehmigungsbehdrden einzureichenden Unterlagen. Marktteil-

nehmer regten daher eine grundlegende Vereinfachung sowie Vereinheitlichung der bun-

Genehmigungsverfahren

Vorlaufzeiten

Kritik am Genehmigungs-
verfahren
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desweiten Genehmigungsverfahren an, beispielsweise in elektronischer Form. Schwa-
chen zeigten sich nach Aussagen von Marktteilnehmern ferner u.a. bei der Einbindung
der Zentralen Omnibusbahnhéfe (ZOB) in die Genehmigungsverfahren. So gabe es Fal-
le, in denen Genehmigungen fur Abfahrten von bzw. Ankiinfte an Omnibusbahnhofen er-
teilt worden seien, ohne letztgenannte diesbezlglich im Vorfeld anzuhéren bzw. zu in-
formieren. Als problematisch erweise sich dieses Vorgehen beispielsweise dann, wenn
zu den genehmigten Fahrplanen keine ausreichenden Zeitfenster an den Haltestellen zur

Verflgung stiinden.

Wie Abbildung 3 veranschaulicht, hat die Anzahl der insgesamt erteilten Genehmigungen
fur die Durchfiihrung innerdeutscher Personenfernverkehre seit Beginn der Liberalisie-
rung deutlich zugenommen. Zum 30.06.2016 belief sich die Zahl der erteilten Genehmi-
gungen deutschlandweit auf insgesamt 355. Gegenuber dem Stand vor der Liberalisie-
rung (31.12.2012) bedeutete dies mehr als eine Vervierfachung. Allerdings haben sich
die Wachstumsraten seit dem 3. Quartal 2015 stark abgeschwécht. So erhéhte sich die
Zahl der insgesamt erteilten Genehmigungen im 3. Quartal 2015 im Vergleich zum Vor-
quartal lediglich noch um 4,0 Prozent, in den beiden darauf folgenden Quartalen nur noch
um jeweils 0,9 Prozent und im 2. Quartal 2016 um 3,2 Prozent. Zwar weiteten Postbus
und Berlin Linien Bus ihre Aktivitaten aus, allerdings reduzierte sich das im Zuge der Fu-
sion von Flixbus und MeinFernbus zusammengefiihrte Angebot parallel bestehender Li-

nien.

Abbildung 3: Anzahl der erteilten Genehmigungen fur innerdeutsche Personenfernverkehre
(Stand zum jeweiligen Quartalsende)
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Quelle: BMVI nach Angaben von Genehmigungsbehérden. Eigene Darstellung.

Der temporére Riickgang der bestehenden Genehmigungen im 4. Quartal 2014 (-5,3 %)
sowie im 1. Quartal 2015 (-2,8 %) durfte auf die Marktaustritte von City2City und Public-

Express zurlickzufiihren sein; eine Kompensation durch den seinerzeitigen Markteintritt

ZahlenmaRige
Entwicklung der
Genehmigungen
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von Megabus erfolgte nur zum Teil. Nach Angaben von Marktteilnehmern durfte der
Uberwiegende Teil der bestehenden Genehmigungen heute auf die Betreibergesellschaf-
ten ausgestellt sein. Dies wird von Omnibusunternehmen teils kritisch gesehen, da hier-
durch die mit der Durchfilhrung betrauten Busunternehmen zunehmend austauschbar
geworden sind. Die in der ersten Phase der Liberalisierung von kleinen und mittelstandi-
schen Unternehmen beantragten Genehmigungen wurden nach Informationen des Bun-

desamtes zwischenzeitlich weitestgehend zuriickgegeben.

Die Tabellen 2 und 3 stellen die Entwicklung der Linien- und Fahrtenanzahl differenziert E{;}E‘gﬁ'\g’;}%gﬁs
nach Anbietern seit dem Jahr 2013 dar. Grundlage fiir die Auswertung bilden sowohl die
laut Fahrplan der Anbieter bestehenden nationalen Linien als auch die grenziberschrei-
tenden Linien, auf denen eine Bedienung deutscher Teilstrecken erfolgt.* Die Entwicklung
der Linien- und Fahrtenanzahl gleicht in ihrer Dynamik jener der erteilten Genehmigun-
gen zur Durchfiihrung innerdeutscher Fernbuslinienverkehre. So hat sich die Anzahl der
angebotenen Linien von 131 im August 2013 sukzessive auf 305 im April 2016 erhoht.
Das mit Abstand héchste absolute wie prozentuale Wachstum verzeichnete im Betrach-
tungszeitraum das Linienangebot der beiden mittlerweile vereinten Unternehmen Mein-
Fernbus und Flixbus. Im April 2016 belief sich das Angebot von Flixbus auf 203 Linien.
Die Unternehmen Postbus und Deutsche Touring wiesen ebenso wie der IC Bus® der DB
Fernverkehr AG im Betrachtungszeitraum gleichsam ein steigendes Linienangebot auf.
Beim Unternehmen DeinBus reduzierte sich die Anzahl der Linien in den Jahren 2015
und 2016 infolge vorheriger wirtschaftlicher Schwierigkeiten. Ein deutlicher Riickgang

nach einer anfanglichen Wachstumsphase war im Jahr 2015 beim Linienangebot von

! Die nachfolgend dargelegte Anzahl der Linien und Fahrten stellt — ebenso wie die in an-
deren Verdffentlichungen genutzte GrolRe der Fahrplankilometer — lediglich eine jahrliche
Momentaufnahme der Marktentwicklung dar. Diese wird insbesondere durch die Anga-
ben der jeweils zugrunde liegenden Fahrpléne beeinflusst. Beispielsweise werden Nacht-
linien in den Fahrplanen entweder als eigensténdige Linien ausgewiesen oder als einzel-
ne Fahrten den Tageslinien hinzugerechnet. Hierdurch kann es zu Abweichungen zwi-
schen der dargestellten Linienanzahl und den in den Fahrplanen ausgewiesenen Linien
kommen. Weitere Ungenauigkeiten kénnen sich beispielsweise durch Vertriebskoopera-
tionen ergeben, bei denen aus den Fahrplanen nicht eindeutig hervorgeht, welcher Part-
ner die einzelnen Fahrten einer Linie durchfuhrt. Ebenfalls ist nicht immer zweifelsfrei er-
sichtlich, auf welchen nationalen Teilstrecken Bedienungsverbote bestehen.
2 Zwischen den seitens der Betreibergesellschaften ausgewiesenen Linien (Tabelle 2)
und den seitens der Genehmigungsbehérden erteilten Genehmigungen (Abbildung 3)
zeigen sich mithin leichte Abweichungen. Sie ergeben sich inshesondere daraus, dass
die Angaben der Genehmigungsbehérden nur innerdeutsche Linien enthalten. Die Ge-
nehmigung von grenziuberschreitenden Linien innerhalb der EU und des EWR richtet sich
nach der Verordnung (EG) Nr. 1073/2009 und nicht nach dem Personenbeférderungsge-
setz. Ferner kdnnen sich Unterschiede beispielsweise in Bezug auf die fahrplan- und
streckenmé&Rige Ausgestaltung ergeben. So werden in der Praxis zu bestimmten Zeiten
bzw. an bestimmten Betriebstagen lediglich Teilstrecken der genehmigten Gesamtlinie
bedient oder es werden mehrere genehmigte Linien als Teilstrecken zu einer neuen Linie
zusammengefihrt. Zudem dirften sich Abweichungen aufgrund der teilweise nur saiso-
nal verkehrenden Linien ergeben, z.B. Linien mit Bedienung von Ferienregionen wie Ski-
gebieten etc.

Der IC Bus dient vorrangig der Anbindung von auslandischen Zielen im grenzuber-
schreitenden Verkehr.
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Berlin Linien Bus zu verzeichnen, bevor das Angebot im Jahr 2016 wieder ausgeweitet
wurde. Allerdings lag die Zahl der angebotenen Linien zuletzt weiterhin deutlich unterhalb
des Linienangebots der Jahre 2013 und 2014, in denen Berlin Linien Bus zeitweise ge-
meinsam mit Univers das Uber den Discounter Aldi vertriebene Angebot weitergefiihrt
hat. Die Anzahl der von sonstigen Unternehmen angebotenen Linien hat sich lediglich im
Jahr 2014 deutlich erhéht und zeigte sich zuletzt, nach einer Stagnation im Jahr 2015,

rucklaufig.

Tabelle 2: Fernbuslinien nach Anbietern und Anzahl in den Jahren 2013, 2014, 2015 (Stand: je-
weils August) und 2016 (Stand: April)

Anbieter Anzahl Linien®® Verand. ggii. Vorjahr (in %)

2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 14713 | 1514 | 16115
(ADAC) Postbus? 6 9 17 18 50,0 88,9 5,6
Berlin Linien Bus 38 45 21 28 18,4 -53,3 33,3
City2City 5 5 ; ; 0 -100,0 -
DeinBus.de 8 12 11 10 50,0 -8,3 9,1
IC Bus® 3 5 5 8 66,6 0,0 60,0
Deutsche Touring® 11 11 13 14 0,0 18,2 7,7
Flixbus 19 58 204 203 205,3 56,9 -0,5
MeinFernbus 28 72 - - 157,1 - -
Megabus® - - 6 5 - 100,0 -16,7
SOﬂSti984 13 22 22 19 69,2 0,0 -13,6
Insgesamt3 131 239 299 305 82,4 25,1 2,0

Einschlie3lich Nachtlinien und internationaler Linienverkehre, auf denen nationale Teilstrecken genutzt
werden kénnen. Ohne variable Fahrten (Verstarker-/Ferienverkehre) und in Eigenregie betriebene Flugha-
fenzubringerverkehre einzelner Busunternehmen.

Ab dem Angebotsstart aller Linien am 01.11.2013.

Ohne grenziberschreitende Ziele.

Bei bestehenden Vertriebskooperationen mit Betreibergesellschaften wurden die Linien dem gréReren Ver-
triebspartner zugerechnet. Die Summe von Verkehren in Eigenregie belauft sich auf maximal 5 Linien pro
Unternehmen. Wesentliche Veranderungen haben sich hier durch die im Jahr 2014 aufgenommenen Fern-
buslinien der Usedomer Baderbahn und Onebus ergeben.

Die Angaben beziehen sich auf das Linienangebot in den zugrundeliegenden Fahrpléanen, nicht auf den je-
weiligen Inhaber der Liniengenehmigungen.

Quelle: Eigene Darstellung nach Simplex Mobility und Fahrplanen der Betreibergesellschaften.

Eine Betrachtung des Fahrtenaufkommens zeigt ein vergleichbares Bild wie die Entwick-
lung des Linienaufkommens. Unterschiede bestehen inshesondere beim Angebot von IC
Bus, das trotz konstanter Linienanzahl im Jahr 2015 einen deutlichen Rickgang bei der
Fahrtenzahl aufwies. Das Fahrtenaufkommen von Flixbus hat sich im Jahr 2016 bei an-
nahernd gleicher Linienzahl ebenfalls vergleichsweise deutlich reduziert. Einen sprung-
haften Fahrtenriickgang verzeichneten im Jahr 2015 zudem die unter ,Sonstige* zusam-

mengefassten Anbieter.

Entwicklung des
Fahrtenaufkommens
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Tabelle 3: Wochentliche Anzahl der Fahrten nach Anbietern in den Jahren 2013, 2014, 2015
(Stand: jeweils August) und 2016 (Stand: April)

Anbieter Anzahl Fahrten®*® Verand. ggii. Vorjahr (in %)

2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 14713 | 15014 | 16715
(ADAC) Postbus? 392 415 671 933 5,9 61,7 39,0
Berlin Linien Bus 908 1.032 771 1.234 13,7 -25,3 60,1
City2City 350 231 - - -34,0 -100,0 -
DeinBus.de 220 270 276 198 35,0 2,2 -28,3
IC Bus* 182 275 164 315 51,1 -40,4 92,1
Deutsche Touring® 143 159 184 188 11,2 15,7 2,2
Flixbus 765 1.411 6.582 5.754 84,4 63,7 -12,6
MeinFernbus 1.431 2.610 - - 82,4 - -
Megabus4 - - 168 140 - 100,0 -16,7
Sonstige5 323 372 202 228 15,2 -45,7 12,9
Insgesamt4 4.714 6.775 9.018 8.990 43,7 33,1 -0,3

[

EinschlieRZlich Nachtlinien und internationaler Linienverkehre, auf denen nationale Teilstrecken genutzt wer-
den kdnnen. Ohne variable Fahrten (Verstarker-/Ferienverkehre) und in Eigenregie betriebene Flughafenzu-
bringerverkehre einzelner Busunternehmen.

Ab dem Angebotsstart aller Linien am 01.11.2013.

Berticksichtigt wurden ausgewiesene Fahrten mit einer Fahrtdauer von mindestens einer Stunde.

Ohne grenzuberschreitende Ziele.

Bei bestehenden Vertriebskooperationen mit Betreibergesellschaften wurden die Fahrten dem grof3eren Ver-
triebspartner zugerechnet. Die Summe von Verkehren in Eigenregie belduft sich auf maximal 5 Linien pro Un-
ternehmen. Wesentliche Veranderungen haben sich hier durch die im Jahr 2014 aufgenommenen Fernbusli-
nien der Usedomer Baderbahn und Onebus ergeben.

Die Angaben beziehen sich auf das Linienangebot in den zugrundeliegenden Fahrplanen, nicht auf den jewei-
ligen Inhaber der Liniengenehmigungen.

Quelle: Eigene Darstellung nach Simplex Mobility und Fahrplanen der Betreibergesellschaften.
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Verfolgten die Betreibergesellschaften in der Anfangsphase der Liberalisierung noch sehr ﬁ?,?éiirf&”n? der
unterschiedliche Strategien, so hat sich deren Ausrichtung in der Folgezeit immer stérker
angeglichen. Nach der Markteinfihrung neuer Angebote dauerte es in der Vergangenheit
in der Regel nicht lange, bis Wettbewerber mit vergleichbaren Angeboten nachzogen.
Unterschiede zwischen den Betreibergesellschaften bestehen daher heute vor allem in
der Haufigkeit der Bedienung bzw. bei der raumlichen Schwerpunktsetzung. Nach der
starken Expansion zu Beginn der Liberalisierung lie3 sich im Rahmen einer ersten Kon-
solidierungsphase im Jahresverlauf 2014 erstmals eine verstarkte Anpassung der bis da-
hin bestehenden Linienfahrplane an den sich zeigenden Bedarf feststellen. Mehrfach re-
duzierten Betreibergesellschaften dabei aufgrund der unterschiedlichen Nachfragesituati-
on beispielsweise die Taktfrequenzen innerhalb der Woche und nutzten die hierdurch

freiwerdenden Kapazitaten zu einer Angebotsausweitung am Wochenende.

Aus dem Fahrtenanteil der einzelnen Jahre lasst sich die in Abbildung 4 dargestelite  Marktanteile
Entwicklung der Marktanteile ableiten. Demnach hat sich der Marktanteil von Flixbus
— einschlieBlich des Fahrtenaufkommens von MeinFernbus — von 46,5 Prozent im Jahr
2013 Uber 59,3 Prozent im Jahr 2014 auf 73,0 Prozent im Jahr 2015 erhéht. Im Jahr
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2016 sank der Marktanteil auf rund 64,0 Prozent (Stand: April 2016).1 An zweiter Stelle
folgten im Betrachtungszeitraum regelmaRig die Fernbusaktivitdten der DB AG. Im Jahr
2013 kamen IC Bus und Berlin Linien Bus zusammengenommen auf einen Marktanteil
von rund 23,3 Prozent. In den beiden Folgejahren reduzierte sich deren Marktanteil auf
10,3 Prozent, bevor er sich im Jahr 2016 wieder auf 17,2 Prozent erhdhte. Das Unter-
nehmen Postbus als drittstéarkster Anbieter musste trotz eines gestiegenen Fahrtenauf-
kommens im Jahr 2014 zunéchst einen leichten Anteilsverlust hinnehmen, konnte seinen
Marktanteil in der Folge jedoch stetig bis auf 10,4 Prozent im Jahr 2016 ausbauen. Der
Marktanteil der unter ,Sonstige“ zusammengefassten Anbieter ging zunéchst leicht von
6,9 Prozent im Jahr 2013 auf 5,5 Prozent im Jahr 2014 zuriick und reduzierte sich an-
schlief3end deutlich auf 2,2 Prozent im Jahr 2015 bzw. 2,5 Prozent im Jahr 2016.

Abbildung 4: Marktanteile ausgewahlter Fernbuslinienanbieter nach Anzahl der Fahrten
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80% -
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City2City
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m Postbus

40% - m|C Bus
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Quelle: Eigene Darstellung und Berechnungen nach Simplex Mobility und Fahrplanen der Betreibergesellschaf-
ten.

Tabelle 4 differenziert abschlief3end das laut den Fahrplanen von Simplex Mobility und
einzelnen Fernbusbetreibern im April 2016 bestehende Fahrtenangebot im nationalen

Fernbuslinienverkehr (einschlielich grenziberschreitender Linien mit Bedienung natio-

! Ende Juni 2016 verkiindete die FlixMobility GmbH (Flixbus) die Ubernahme des Mega-
bus-Geschafts u.a. in Deutschland zum Juli 2016, im August 2016 die Ubernahme von
Postbus zum 1. November 2016. Der kumulierte Marktanteil der drei Unternehmen betrug
im April 2016 rund 76,0 Prozent.

Fahrtenhaufigkeit
nach Wochentagen
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naler Streckenabschnitte) nach Wochentagen. Wie in den vorherigen Ubersichten finden
in Eigenregie betriebene Flughafenzubringerverkehre einzelner Busunternehmen darin
keine Beriicksichtigung. Demnach konzentriert sich das Fahrtenangebot zunehmend auf
die nachfragestarken Tage von Donnerstag bis Montag. Das héchste Fahrtenaufkommen
ist regelmaiig an Freitagen und Sonntagen zu verzeichnen, gefolgt von Samstagen,
Montagen und Donnerstagen. Im aktuellen Fahrplan bietet lediglich das Unternehmen
Megabus an allen Tagen eine identische Anzahl an Fahrten an; die Ubrigen Anbieter wei-
sen tagesabhangige Schwankungen auf. Nach Erkenntnissen des Bundesamtes wird
mittlerweile seitens der Kundschaft mit zunehmender Angebotsdauer der Linien die Vor-
haltung eines gewissen Grundangebots erwartet, so dass an den anbieterseitig als auf-
kommensschwach bezeichneten Tagen Dienstag und Mittwoch in der Regel zwar ein
ausgedinntes, aber dennoch vergleichsweise hohes Fahrtenangebot auf den jeweiligen

Linien vorgehalten wird.

Tabelle 4: Anzahl der Fahrten ausgewéhlter Anbieter von Fernbuslinienverkehr nach Wochenta-
gen (Stand: April/Mai 2016)

Anbieter A.n?ahll Gesamtzahl der Fahrten” nach Wochentagen 2016
Linien | Mo | Di | Mi [ Do | Fr | sa | So | b3

Postbus 18 140 119 118 138 145 135 138 933
Berlin Linien Bus 28 174 174 174 178 178 178 178 1.234
DeinBus.de 10 40 0 0 44 46 28 40 198
IC Bus 8 41 44 44 47 45 47 47 315
Deutsche Touring 14 28 26 26 27 30 27 24 188
Flixbus 203° 838 663 665 822 961 869 936 5.754
Megabus 5 20 20 20 20 20 20 20 140
Sonstige®* 19 32 19 24 28 37 48 40 228

darunter:

OneBus 4 4 1 6 6 6 9 8 40

Ostfriesland-Express 1 4 0 0 0 4 4 2 16

RV Erzgebirge/Dresden 4 0 0 0 0 0 8 0 8

SemiTimes (Start 10/14) 3 1 2 1 6 2 3 4 19

Student Agency 3 17 16 17 16 18 16 18 118

Stuttgart-Berlin-Bus 1 0 0 0 0 1 2 2 5

Usedomer Béaderbahn 3 6 0 0 0 6 6 6 24
Insgesamt 305 1.313 1.065 954 1.304 1.462 1.352 1.423 8.990

[

EinschlieRRlich Nachtlinien und internationaler Linienverkehre, auf denen nationale Teilstrecken genutzt wer-
den kdnnen. Ohne variable Fahrten (Verstérker-/Ferienverkehre) und in Eigenregie betriebene Flughafenzu-
bringerverkehre einzelner Busunternehmen.

% Beriicksichtigt wurden ausgewiesene Fahrten mit einer Fahrtdauer von mindestens einer Stunde.

® Die Summe von Verkehren in Eigenregie belauft sich auf maximal 5 Linien pro Unternehmen.

* Bei bestehenden Vertriebskooperationen mit Betreibergesellschaften wurden die Linien bzw. Fahrten dem
gréBeren Vertriebspartner zugerechnet.

Darunter 39 separat ausgewiesene Nachtlinien.

Quelle: Eigene Darstellung nach Simplex Mobility und Fahrplanen der Betreibergesellschaften.

5
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3.3 Entwicklung des Fernbusliniennetzes

Nach einer Auswertung des Bundesamtes auf Grundlage des Simplex Mobility Fahrplans
wurden im Fruhjahr 2016 deutschlandweit insgesamt 428 Zielorte von nationalen Fern-
bussen bedient.” Im Vergleich zum August 2015, in dem 455 nationale Zielorte angefah-
ren wurden, bedeutete dies einen Riickgang um rund 5,9 Prozent.” In den Jahren 2013
und 2014 belief sich die Zahl der Zielorte auf 355 bzw. 412. Nach Informationen des
Bundesamtes wurde das geschaffene Angebotsnetz in den letzten zwei Jahren in der
Hauptsache um touristische Zielorte sowie Bedarfshalte entlang bestehender Verbindun-
gen erweitert.®> Von den insgesamt 80 deutschen GroRstadten’ verfugten im Frihjahr
2016 rund 91,3 Prozent Uber einen Fernbushalt, im August 2015 waren es noch rund
93,8 Prozent. Mit Ausnahme der Stadte Bergisch-Gladbach, Firth, Mihlheim an der
Ruhr, Moers, Neuss, Offenbach am Main und Remscheid wurden zuletzt alle deutschen
GroRstadte mit mehr als 100.000 Einwohnern von mindestens einer Fernbuslinie bedient.
Der Mehrzahl der genannten Grol3stadte ist dabei gemein, dass ihr Stadtgebiet an eine
GroRstadt mit einer deutlich gré3eren Einwohnerzahl grenzt und hiertiber eine Anbindung
an gleich mehrere Fernbuslinien besteht. Laut Betreiberangaben lohne sich eine geson-
derte Bedienung dieser benachbarten Halte aufgrund des sich ergebenden Fahrzeitver-

lustes sowie der gleichzeitig gegebenen OPNV-Anbindung in der Regel nicht.

Von den insgesamt 102 deutschen Stadten mit einer Einwohnerzahl zwischen 50.000
und 100.000 Einwohnern verfluigten im Frihjahr 2016 — wie schon im August 2015 — 52
Stadte (51,0 %) iiber einen Fernbushalt. Ahnlich wie bei den GroRstadten befindet sich
die Mehrzahl der nicht angebundenen Stadte zwischen 50.000 und 100.000 Einwohnern
innerhalb eines dicht besiedelten Raumes bzw. im Umkreis einer gro3eren Stadt, wo-
riber ein Zugang zum Fernbusnetz besteht. Aus diesem Grund befindet sich eine hohe
Zahl an Mittelstadten ohne Fernbusanschluss in Nordrhein-Westfalen. Mit ausschlagge-
bend fir die Nichtberiicksichtigung dieser Mittelstadte dirfte aus Sicht befragter Markt-

teilnehmer das fir Fernbusse bestehende Bedienungsverbot zwischen Haltestellen sein,

! Bei der zahlung wurde mit Ausnahme der Flughafenhalte bei jeder Stadt bzw. Gemein-
de jeweils nur eine Haltestelle berticksichtigt.

% Im Vergleichszeitraum entfiel in 60 Stadten bzw. Ortschaften ein Fernbushalt, in 33 an-
deren wurden Fernbushalte neu eingerichtet. Gestrichen wurden vor allem diverse touris-
tische Ziele sowie Halte in Dorsten, Gifhorn, Lineburg, Moers, Remscheid, Rosenheim
und Uelzen — Stadte mit einer Einwohnerzahl zwischen 25.000 und 110.000 Einwohnern.
Neu hinzu kamen vor allem touristisch bedeutende Haltepunkte in vergleichsweise klei-
nen Stadten bzw. Ortschaften, teilweise als optionale Bedarfshalte ausgewiesen, sowie
Halte u.a. in Baden-Baden, Bretten, Emmerich, Lingen, Peine, Rottenburg (Neckar) und
Volklingen.

® Die Bedienung solcher Bedarfshalte unterscheidet sich in Abhangigkeit von den Anbie-
tern. Beispielsweise wird ein Bedarfshalt von Flixbus dann bedient, wenn bis mindestens
60 Minuten vor Abfahrt ein Ticket ab dieser Haltestelle gebucht wurde oder Fahrgaste
aussteigen wollen. Bei Berlin Linien Bus ist fur die Nutzung eines Bedarfshaltes eine An-
meldung mindestens 3 Tage im Voraus erforderlich.

* EinschlieBlich Cottbus, Hildesheim, Salzgitter und Siegen, die laut Zensus 2011 einen
Bevolkerungsriickgang auf knapp unter 100.000 Einwohner zu verzeichnen hatten.

Nationale Zielorte
- Stadte Uber
100.000 Einwohner

- Stadte unter
100.000 Einwohnern
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deren Abstand zueinander weniger als 50 km betragt oder zwischen denen ein Schie-

nenpersonennahverkehr mit einer Reisezeit von bis zu einer Stunde betrieben wird.

Tabelle 5 stellt fir den Zeitraum von 2013 bis 2016 die jeweils aus dem deutschen Li-
niennetz der Anbieter zu erreichende Anzahl nationaler und internationaler Zielorte dar.
Demnach weist das Unternehmen Flixbus mit zuletzt 304 nationalen und 86 internationa-
len Zielorten das zahlenmaRig groRte Angebot auf. Bezogen auf die insgesamt 428 Ziel-
orte in Deutschland erreichte Flixbus damit eine Marktabdeckung von rund 71,0 %. Als
einziger der aufgefuihrten Anbieter hat Flixbus Uber den gesamten Betrachtungszeitraum
die Zahl der nationalen Zielorte erhdht. Alle anderen Anbieter haben die Anzahl der nati-
onalen Zielorte in mindestens einem Jahr nach unten angepasst. Wahrend Berlin Linien
Bus einen stetigen Riuckgang der national bedienten Zielorte verzeichnete, zeigten sich
bei der Deutschen Touring und beim Postbus erst im Jahr 2016 ricklaufige Entwicklun-
gen. Die Angebote von Berlin Linien Bus, Flixbus und Postbus kdnnen aufgrund ihrer
Netzabdeckung als deutschlandweite Fernbusnetze beschrieben werden. Zwar wies das
Angebot von Berlin Linien Bus im Jahr 2015 aufgrund einer Angebotsreduzierung zwi-
schenzeitlich zahlreiche Liicken in den westlichen Landesteilen Deutschlands auf. Diese
wurden im Rahmen einer erneuten Angebotsausweitung jedoch teilweise wieder ge-
schlossen. Das Angebot von DeinBus.de konzentriert sich Uberwiegend auf den sid-

westdeutschen Raum mit Anbindung der Schweiz.

Tabelle 5: Anzahl nationaler und internationaler aus dem deutschen Liniennetz umsteigefrei
erreichbarer Zielorte nach ausgewahlten Anbietern in den Jahren 2013 — 2016

Zielorte national (international)

Anbieter Jahre Verand. ggu. Vorjahr (in %)
2013 ‘ 2014 ‘ 2015 ‘ 2016 14/13 15/14 16/15
(ADAC) Postbus 24 (0) 33(0) 106 (6) 85(35) 37,0(0,0) 221,2(100,0) -19,8(483,3)
Berlin Linien Bus 223 (32) 191 (39) 155(37) 113 (40) -14,3(21,9) -18,8 (-5,1) -27,1(8,1)
DeinBus.de 20 (2) 37 (0) 35(2) 38(2) 85,0(-100,0) -5,4(100,0) 8,6 (0,0)
IC Bus 7(4) 15(11) 12(19) 19(44) 114,3(175,0) -20,0(72,7) 58,3(131,6)
Deutsche Touring 27 () 64(34) 66(45) 61(69) 137,0(100,0) 3,1 (32,6) -7,6 (53,3)

MeinFernbus/Flixbus? 118 (6) 212 (23) 274 (54) 304 (86) 79,7 (283,3) 29,2(134,8) 10,9 (59,3)

Megabus - - 17(18)  14(9) - 100,0 (100,0) -17.6 (-30,8)

! Sofern mehrere Haltestellen innerhalb einer Stadt (einschlieRlich Flughafen) bestehen, wurden diese zu ei-
nem Zielort zusammengefasst.

% Der Vergleichswert fir die Zielorte wurde fiir das Jahr 2014 um fusionsbedingte Doppelzahlungen bereinigt.

® Nicht im Fahrplan ausgewiesen.

Quelle: Eigene Darstellung und Berechnungen nach Simplex Mobility.

Anzahl der nationalen
Zielorte nach Anbietern
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Die Anzahl der umsteigefrei aus dem nationalen Fernbusnetz erreichbaren internationa-
len Zielorte hat sich bei allen grenziiberschreitend tétigen Anbietern tGiber den gesamten
Betrachtungszeitraum hinweg deutlich erhéht. Innerhalb der Netze lie3en sich in einer
ersten Stufe vor allem Verkehre in grenznahe europaische Stadte wie Groningen, Salz-
burg, StralBburg oder Zirich beobachten. In einer weiteren Phase wurden zudem direkte
Verbindungen in europédische Metropolen wie London, Mailand, Paris, Prag oder Wien
angeboten. Daneben zeigten sich von Beginn an Verbindungen in Richtung der jungen
EU-Mitgliedstaaten sowie der ehemaligen GUS-Staaten, die traditionell vor allem von der
Deutschen Touring angeboten werden. Zuletzt nahm IC Bus eine Linie nach Kroatien mit
zahlreichen Haltepunkten in Slowenien und Kroatien in den Fahrplan auf. Wahrend sich
bei Flixbus, IC Bus und Deutsche Touring ein stetiger Ausbau internationaler Verbindun-
gen zeigt, lasst sich beim Postbus erst seit dem vergangenen Jahr eine deutliche Aus-
weitung der internationalen Aktivitaten feststellen. Bei Berlin Linien Bus und DeinBus
blieb die Anzahl internationaler Ziele im Betrachtungszeitraum relativ konstant. Neben ei-
genen ausléandischen Verbindungen bieten insbesondere Postbus und Berlin Linien Bus
internationale Verkehre in Kooperation mit nationalen und auslandischen Unternehmen
an, die ihrerseits entweder einzelne Verbindungen, beispielsweise von Berlin Gber Polen
ins Baltikum, Ubernehmen oder Teil eines grenzuberschreitenden Netzwerkes sind.
Flixbus offeriert mittlerweile Fahrten zwischen auslandischen Zielen und ist nach eigenen
Angaben im innerstaatlichen Fernbusverkehr in Frankreich, Italien, Osterreich und den
Niederlanden tétig. In anderen Staaten bzw. im grenziberschreitenden Verkehr, etwa mit
Polen, arbeitet Flixbus heute ebenfalls mit Partnern zusammen. Megabus bietet neben
nationalen Verkehren in Grof3britannien bereits seit [Angerem ein grenziberschreitendes
Angebot zwischen westeuropéaischen Grol3stadten an. Durch die Kombination aus euro-
paweiten Verkehren und der Bedienung nationaler Markte erwarten sich die Betreiber
Synergieeffekte. Wahrend die nationalen Anbieter mit den nationalen Kunden eine ge-
wisse Grundauslastung fir die internationalen Verkehre mitbringen, erméglichen die
Kunden der europaweiten Verkehre eine gewisse Grundauslastung der Fahrzeuge beim
Einstieg in nationale Fernbusverkehre in Deutschland oder auch in anderen européi-
schen Landern. Wie die Deutsche Bahn AG mit IC Bus betreibt mittlerweile auch die
franzosische Staatshahn SNCF mit dem Tochterunternehmen Ouibus internationale
Fernbusverkehre. Die Osterreichischen Bundesbahnen OBB wollen mit einer im Oktober
2015 gegrundeten Tochtergesellschaft ebenfalls ihre schienenseitigen Aktivitdten durch
ein eigenes Fernbusunternehmen erganzen. Unter der Marke ,Hell6“ werden seit dem
14. Juli 2016 u.a. grenziiberschreitende Verkehre von bzw. nach Deutschland angebo-
ten. Nach Angaben von Marktteilnehmern zeige sich im grenziberschreitenden Fernbus-
linienverkehr mittlerweile ein &hnlich hoher Wettbewerbs- und Preisdruck wie auf den na-
tionalen Linien. Ursachlich sei neben der zunehmenden Anzahl an Wettbewerbern der
regelmaRig verfolgte Ansatz, das nationale Geschéftsmodell 1:1 auf den grenziber-

schreitenden Markt zu Gbertragen.

Internationale Zielorte
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Den Busaktivitditen von Schienenverkehrsunternehmen auf der einen Seite steht zwi-
schenzeitlich nicht nur ein 6ffentlich gedul3ertes Interesse der Fernbusanbieter an der
Durchfiihrung von Schienenverkehrsverbindungen, sondern auch die Aufnahme von
Schienenverkehren in das internationale Fernbusnetzwerk gegeniber. So bietet Flixbus
beispielsweise in Kooperation mit einem tschechischen Anbieter ergdnzend zum grenz-
Uberschreitenden Fernbusverkehr Schienenverkehre innerhalb Tschechiens an. Bereits
in den zuriickliegenden Jahren wurde mit der Westbahn in Osterreich ebenfalls ein
Schienenverkehrsunternehmen mit in das Fernbusnetz eingebunden. Nach Einschatzung
von Marktteilnehmern werde fiir den heutigen Fernbuskunden hierdurch eine weniger
zeitintensive Alternative geschaffen — bei einem Standard, der mit jenem der Fernbusse
vergleichbar sei. Mit Blick auf die Wirtschaftlichkeit der Verkehre miisse das Angebot von
Schienenverkehren im Vergleich zum heutigen Fernbusangebot jedoch starker gebindelt
werden, so dass sich hierdurch die fir viele Kunden attraktive Fahrtenfrequenz reduzie-
ren wirde. Als Konsequenz einer solchen Blndelung der heute in weiten Teilen parallel
verlaufenden Angebote mit unterschiedlichen Start- bzw. Zielorten wirden Direktverbin-
dungen entfallen, was die Attraktivitat gegenliiber dem heutigen Fernbusangebot schmé-

lern wirde.

Tabelle 6 listet auf Grundlage woéchentlicher Abfahrten im nationalen Fernbuslinienver-
kehr die 20 am starksten frequentierten Halteorte in Deutschland auf.' Mit 2.408
wochentlichen Abfahrten wies Berlin im April 2016 die hdchste Frequenz auf, gefolgt von
Munchen (1.602), Frankfurt/Main (1.402), Hamburg (1.178) und KéIn/Leverkusen (1.028).
Unter den 20 am starksten frequentierten Stadten befanden sich mit Freiburg, Kassel,
Wirzburg und Heidelberg lediglich vier Stadte mit einer Einwohnerzahl unter 250.000
Einwohnern. Der hohe Anteil der Abfahrten in diesen Stadten basiert auf der vergleichs-
weise hohen Anzahl von Fernbuslinien, die Uber diese Stadte verlaufen. So beginnen
bzw. enden in Freiburg beispielsweise zahlreiche Linien oder fihren von hier weiter in
das benachbarte Ausland.” Nahezu alle in Tabelle 6 beriicksichtigten Stadte verzeichne-
ten in den Jahren 2014 und 2015 zweistellige prozentuale Anstiege bei der Anzahl der
Abfahrten. Im Jahr 2016 zeigte sich bislang hingegen eine differenzierte Entwicklung:
Wahrend sieben der zwanzig Stadte eine (leicht) riicklaufige Entwicklung aufwiesen, ver-
buchten acht Stadte eine Zunahme im einstelligen Prozentbereich. Weitere funf Stadte
verzeichneten ein zweistelliges Wachstum, darunter Bremen und Nirnberg, die im Jahr
zuvor lediglich eine leicht steigende bzw. noch eine riicklaufige Entwicklung aufwiesen.

Daneben verbuchten Diisseldorf, Heidelberg und Minchen zweistellige Wachstumsraten.

! Die Auswahlgrundlage fiir die 20 Stadte mit den haufigsten wochentlichen Abfahrten
bildete der Fahrplan von Simplex Mobility mit Stand 8/2015.

2 Ahnlich wie die genannten Stadte profitieren weitere Stadte mit einer vergleichsweise
geringen Einwohnerzahl von ihrer Lage an den stark frequentierten Linien. So verzeich-
nen mit Erfurt, Gottingen, Jena, Kassel oder Siegen auch Stadte mit einer vergleichswei-
se geringen Einwohnerzahl mehr als 250 wochentliche Abfahrten. Durch das Linien-
wachstum der Anbieter konnte seit der Liberalisierung eine zunehmende Zahl von Stad-
ten und Gemeinden eine dreistellige Anzahl wochentlicher Abfahrten vorweisen.

Fernbusanbieter mit
Schienenangeboten

Abfahrten nach
Stadten (,Top 20%)
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Waéhrend der erneut sprunghafte Anstieg der Abfahrten in Niirnberg und Miinchen auf ei-
ne verstarkte Einbindung des Flughafens Minchen in das Liniennetz zurlickzufiihren ist,
durfte sich der Anstieg in Disseldorf u.a. mit der Verlagerung des Kdélner Innenstadthalts
zum Flughafen Kéln/Bonn und nach Leverkusen erklaren lassen. Abbildung 5 fasst die
Entwicklung der wéchentlichen Abfahrten fir die zehn am starksten frequentierten Halte-
stellen graphisch zusammen und verdeutlicht nochmals die herausragende Stellung Ber-

lins fur den nationalen Fernbuslinienverkehr.

Tabelle 6: Anzahl wochentlicher Abfahrten im nationalen Fernbusverkehr an den 20 am starksten
frequentierten Halteorten in den Jahren 2013 — 2016

Jahre Verénderung ggu. Vorjahr (in %)
Abfahrtsort

82013 | 82014 | 82015 | 4;2016 | 1413 | 1514 | 16015

Berlin 1062 1769 2428 2408 66,6 37,3 -0,8
Munchen 571 892 1219 1602 56,2 36,7 31,4
Frankfurt/M 636 1005 1405 1402 58,0 39,8 -0,2
Hamburg 414 893 1139 1178 115,7 27,5 3,4
KolIn / Leverkusen® 457 736 1093 1028 61,1 48,5 -5,9
Nurnberg 529 778 785 1021 47,1 0,9 30,1
Hannover 237 651 868 946 174,7 33,3 9,0
Stuttgart 466 631 821 856 35,4 30,1 4.3
Dresden 327 494 725 763 51,1 46,8 52
Karlsruhe 300 625 779 755 108,3 24,6 -3,1
Dusseldorf 281 548 668 744 95,0 21,9 114
Dortmund 322 552 708 694 71,4 28,3 -2,0
Leipzig 362 614 682 681 69,6 111 -0,1
Bremen 322 553 524 590 71,7 -5,2 12,6
Mannheim 249 467 552 582 87,6 18,2 54
Freiburg 275 376 534 576 36,7 42,0 7,9
Wurzburg 167 382 498 546 128,7 30,4 9,6
Heidelberg 187 359 445 515 92,0 24,0 15,7
Essen 239 397 444 486 66,1 11,8 9,5
Kassel 130 326 440 356 150,8 35,0 -19,1

! Die Haltestellen KéIn und Leverkusen werden aufgrund der Haltestellensituation zusammen betrachtet.
Anmerkung: Beriicksichtigt wurden ausgewiesene Fahrten mit einer Fahrtdauer von mindestens einer Stunde.
Quelle: Eigene Darstellung nach Simplex Mobility.
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Abbildung 5: Anzahl wdchentlicher Abfahrten im nationalen Fernbusverkehr an den 10 am
starksten frequentierten Halteorten in den Jahren 2013 — 2016
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=y Hamburg

1.500 === KOIn / Leverkusen

==@== Hannover

Stuttgart
1.000
Nurnberg

Karlsruhe

500 Dresden

2013 2014 2015 2016

' 8/2013, 8/2014, 8/2015, 4/2016.
Anmerkung: Beriicksichtigt wurden ausgewiesene Fahrten mit einer Fahrtdauer von mindestens einer Stunde.
Quelle: Eigene Darstellung nach Simplex Mobility.

Haltestellen aulRerhalb von Stadtzentren werden im Allgemeinen vergleichsweise  Haltestellen
schlecht angenommen. In Berlin habe es sich nach Aussagen von Marktteilnehmern aus
Sicht von Fahrgasten und Betreibern als sinnvoll erwiesen, aufgrund der Gré3e der
Stadt, der unterschiedlichen Zielorte und der Bevélkerungsverteilung neben dem Zentra-
len Omnibusbahnhof zusétzliche Haltepunkte einzurichten, beispielsweise im Ost- und
Sudteil der Stadt. Generell sei die Anzahl der verfugbaren Zeitfenster an stark frequen-
tierten Haltepunkten, insbesondere zu attraktiven Abfahrtszeiten, in Teilen bereits sehr
eingeschréankt. Beispielsweise erfolgte in Kdln daher zwischenzeitlich die Ausweisung ei-
nes zweiten Haltepunktes. Fir Betreibergesellschaften und Fahrgéaste hat dies die Attrak-
tivitat der Halte — im Gegensatz zu Berlin — aufgrund einer reduzierten Anzahl direkter
Umsteigeverbindungen teils deutlich reduziert. Zusatzliche Halteoptionen durch freie Zeit-

fenster erhalten die Betreiber hingegen im Rahmen eines Angebots von Nachtlinien.

National wurden und werden heute Uberwiegend die sogenannten Rennstrecken zwi- \';';lé?rgmﬁgen
schen den deutschen Grof3stddten bedient. Von Beginn an wurden von den Fernbuslini-
enverkehrsunternehmen vor allem jene Strecken angeboten, bei denen von einer hohen
Nachfrage und entsprechenden Umsatzen auszugehen war (,Rosinenpicken®). Abfahrten
von Berlin, Frankfurt/Main, Miinchen, Hamburg und Kéln hatte nahezu jede Betreiberge-
sellschaft im Angebot. Die Tabellen 7 und 8 stellen die Anzahl der taglichen Verbindun-

gen zwischen den o.g. 20 Stadten mit der héchsten Abfahrtsdichte fir die Stichtage
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7.6.2013 und 3.6.2016 gegeniiber." Wahrend sich in der Anfangsphase der Liberalisie-
rung das Fernbuslinienangebot vorwiegend auf umsteigefreie Verbindungen zwischen
den bevdlkerungsreichsten Stadten konzentrierte, werden heute, sofern kein Bedie-
nungsverbot besteht, fir nahezu alle Stadtepaare umsteigefreie Verbindungen angebo-
ten. Ausnahmen lassen sich lediglich auf den Relationen Wiirzburg-Dresden und Wurz-
burg-Mannheim sowie von Wirzburg nach Bremen und von Leipzig nach Wirzburg fest-
stellen. Auf allen anderen Verbindungen hat sich das Verkehrsangebot im Vergleichszeit-

raum in der Regel vervielfacht bzw. deutlich erhdht.

Tabelle 7:  Anzahl tglicher Verbindungen der 20 am stérksten frequentierten Stadte am 7.6.2013

S5 § « 2 2 - B § £ o .28

nach 5|8 f 3 §2 832858338 §F58¢82 §¢
Berlin - 8 6 3 4 9 1 4 3 20 5 14 6 3 3 5 3 5 6 6
Frankfurt/M 8 - 11 6 18 3 12 8 5 2 5 4 9 8 4 - 8 3 5 3
Minchen 6 9 - 2 - - 22 12 5 2 - 6 3 5 13 - 1 4 2 -
Hamburg 3T 3 2 - 9 1 - 2 1 - 2 - 9 1 2 8 - 1 6 3
Koln* 119 2 9 - 2 5 3 2 1 6 1 X 2 4 9 3 14 -
Hannover 9 3 - 3 2 - 5 - - - 1 1 1 - 1 - 1 2 3
Stuttgart 0O 14 18 - 5 - - 3 9 - - - 3 8 6 - - 7 3 -
Nurnberg 3 7 12 2 4 - 3 - - 2 - 4 - 3 - - 6 3 - -
Karlsruhe 2 7 5 1 5 - 15 - - - - - 3 X 7 - 3 X 3 -
Dresden 9 2 2 - 1 - - - - - 1 2 - - - - - - -2
Dortmund 4 5 - 2 11 2 - - -1 - 1 x - 2 2 - - X -
Leipzig 1 4 6 3 1 - - &5 - 2 1 - - - - - - - -2
Dusseldorf 4 9 4 9 X 2 3 - - - X - - - 4 9 - 3 X -
Mannheim 2 5 6 1 5 1 13 3 X - - - 3 - - X 3 1
Freiburg 2 4 6 - - - 8 - 2 - - 4 - - - 2 4 1
Bremen 4 - - 11 9 1 - - - -2 - 9 - - - - - 6 -
Wirzburg 2 8 - - 4 - - 7 3 - - - - - 3 - - - - -
Heidelberg 4 11 4 3 3 1 7 3 X - - - 3 X 4 - - - 3 1
Essen 4 5 2 6 13 2 3 - - - X - X - 2 6 - 3
Kassel - - -3 - 2 - - - - - - - - - - - - -

! EinschlieRlich Leverkusen.

Anmerkung: Berlcksichtigt wurden Verbindungen ab einer Fahrtdauer von mehr als 1 Stunde und einer Entfer-
nung Uber 50 km (X: Bedienungsverbot).

Quelle: Eigene Darstellung nach www.busliniensuche.de.

! Zu deren Berechnung wurden in einem ersten Schritt zunachst tiber eine Auswertung
des Simplex Mobility Fahrplans mit Stand 8/2015 die 20 wéchentlich am stérksten fre-
quentierten Stédte identifiziert. Fur diese Stadte wurden in einem weiteren Schritt Uber
das Buchungsportal www.busliniensuche.de Fahrten herausgesucht, die am 03.06.2016
auf samtlichen Verbindungen zwischen diesen Stadten angeboten wurden. Um einen
Vergleich zum Jahr 2013 herstellen zu kénnen, wurden den aktuellen Verbindungen ab-
schlieRend die laut Simplex Mobility Fahrplan mit Stand vom 6/2013 am 07.06.2013 auf
diesen Verbindungen angebotenen Fahrten gegeniber gestellt.
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Tabelle 8: Anzahl taglicher Verbindungen der 20 am stérksten frequentierten Stadte am 3.6.2016

S5 oo § « 2 2 - B § £ o .28
nach 5|8 £ 2§25 § 238358338 528 ag¢
Berlin - 26 35 64 15 34 15 21 1181 19 47 17 12 6 13 11 4 13 8
Frankfurt/M 20 - 21 19 33 13 29 23 32 6 17 5 24 30 15 8 25 47 13 11
Miinchen 33 23 - 13 22 11 40 71 24 © 7 16 14 16 20 2 18 12 15 7
Hamburg 70 20 12 - 16 27 9 11 7 8 12 4 7 6 6 31 6 10 7 13
Kolnt 20 23 18 17 - 13 16 16 11 5 25 5 X 11 6 8 12 12 20 2
Hannover 41 14 10 25 12 6 10 8 7 16 9 12 8 5 7 6 3 10 12
Stuttgart 12 28 39 9 17 6 - 7 36 4 10 5 11 18 17 4 2 19 10 2
Nirnberg 22 20 58 12 17 11 7 - 2 8 4 12 16 8 1 1 25 7 9 7
Karlsruhe 6 35 22 8 13 9 36 2 - 4 9 4 8 X 22 3 7 X 10 5
Dresden 69 6 5 7 5 6 4 9 4 - 9 13 8 3 2 1 - 5 7 6
Dortmund 20 18 6 12 24 18 9 4 8 10 - 7 X 3 4 10 3 6 X 8
Leipzig 50 4 17 3 5 10 6 12 4 14 7 - 6 3 3 3 6 2 5 4
Dusseldorf 19 16 14 7 X 13 10 13 6 8 X 6 - 8 5 7 11 7 X 6
Mannheim 9 31 14 7 11 8 18 8 X 3 5 3 10 - 8 2 - X 11 5
Freiburg 5 15 18 6 7 5 14 1 22 2 4 3 5 9 - 2 6 7 4 3
Bremen 13 8 2 33 8 6 4 1 2 1 10 - 7 2 2 - - 4 7 1
Wirzburg 11 18 15 6 12 6 13 21 7 - 3 6 13 0 6 - - 1 5 3
Heidelberg 4 44 12 9 12 3 21 7 X 5 6 2 7 X 8 4 - - 8 1
Essen 15 11 12 7 15 11 8 8 8 8 X 5 X 8 3 7 4 8 - 6
Kassel 6 12 7 13 4 12 3 7 6 8 10 6 7 5 3 1 3 2 7 -

! EinschlieRlich Leverkusen.

Anmerkung: Berlcksichtigt wurden Verbindungen ab einer Fahrtdauer von mehr als 1 Stunde und einer Entfer-
nung Uber 50 km (X: Bedienungsverbot).

Quelle: Eigene Darstellung nach www.busliniensuche.de.

Im Juni 2013 war mit insgesamt 62 Fahrten die héchste Anzahl taglicher Fahrten auf der
Relation Berlin-Hamburg zu verzeichnen. Daneben gehdrten die Relationen Berlin-
Dresden, Berlin-Leipzig, Minchen-Nurnberg, Minchen-Stuttgart und Kdéln-Frankfurt/Main
zu den am stérksten frequentierten Strecken. Drei Jahre spéater zeigt sich auf den Ver-
bindungen von und nach Berlin bzw. Minchen weiterhin das starkste Fahrtenaufkom-
men. Die héchste Anzahl taglicher Fahrten war dabei im Juni 2016 mit insgesamt 150
zwischen Berlin und Dresden zu verzeichnen, gefolgt von den Relationen Berlin-
Hamburg und Minchen-Nirnberg mit insgesamt 134 bzw. 129 Fahrten. Eine hohe An-
zahl von Fahrten weisen des Weiteren Verbindungen innerhalb der stidwestlichen Lan-
desteile auf, inshesondere auf der Achse Ruhrgebiet/Rheinland-Frankfurt/Main-
Karlsruhe-Stuttgart-Miinchen. Abbildung 6 veranschaulicht noch einmal die hochfrequen-
ten Relationen im innerdeutschen Fernbuslinienverkehr sowie die Zunahme des Ver-

kehrsangebots im Zeitablauf.

Hochfrequenzstrecken
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Tabelle 9 verdeutlicht anhand ausgewahlter Verbindungen die Veradnderung der Fahrten- C:fgi‘évﬁrggn
frequenz und der Anbieter zwischen den Jahren 2013 und 2016. Demnach wurde von der
Mehrzahl der am Markt vertretenen Anbieter bereits im Jahr 2013 vor allem auf Verbin-
dungen zwischen den bevdlkerungsreichsten Stadten eine hohe Anzahl an Fahrten an-
geboten. Entsprechend hoch war hier von Beginn an die Wettbewerbsintensitat. Auf Ver-
bindungen zwischen Stadten mit geringeren Einwohnerzahlen, beispielsweise zwischen
Kassel und Heidelberg, blieb die Zahl der Anbieter im Zeitablauf relativ konstant. Nur auf
vergleichsweise wenigen Verbindungen lasst sich mit Blick auf die Anbieterzahl ein deut-
licher Anstieg feststellen, beispielsweise bei der Verbindung Hannover-Kassel, die zu
Beginn lediglich von Flixbus bedient wurde. Andere Anbieter wahlten anfangs in Nord-
Sid-Richtung eher eine Streckenfiihrung Uber das bevdlkerungsreiche Ruhrgebiet. Die
Diskrepanzen zwischen der Zahl der Hin- und Ruckfahrten auf einzelnen Verbindungen

resultiert aus unterschiedlichen Bedienungsfrequenzen an einzelnen Wochentagen.

Tabelle 9: Anzahl taglicher Fahrten auf ausgewahlten Verbindungen in den Jahren 2013 und

2016
Juni 2013 Juni 2016
Stadteverbindung hin/ _ hin/ _
N Anbieter N Anbieter
zuriick zuriick
Berlin — Hamburg 31/31 BLB, FLX, UVR 70/64 BLB, FLX, IC Bus, POB
Berlin — Dresden 19/20 BLB, DTO, UVR 69/81 BLB, DTO, FLX
BLB, CTC, DBS, FLX, FLX, DBS, DTO, MGB,
Munchen — Stuttgart 18/22 39/40
MFB, UVR PBO
BLB, FLX, DTO, MGB,
Miinchen — Nurnberg 12/12  BLB, FLX, MFB, UVR 58 /71 PBO
BLB, DTO, FLX, MFB,
Stuttgart — Karlsruhe 15709 UVR 36/ 36 BLB, DTO, FLX, POB
DBS, FLX, DTO, MGB,
Koln — Frankfurt/M 18/19 BLB, DTO, FLX, UVR 33/23 POB
BLB, DBS, DTO, FLX, DBS, FLX, DTO, MGB,
Frankfurt/M — Stuttgart 14 /12 28/ 29
UVR POB
Berlin — Leipzig 11/14 BLB, MFB, UVR 50/47 BLB, FLX, MGB, POB
KoIn — Essen 13/14 BLB, DTO, MFB, UVR 15/ 20 DTO, FLX, POB
Ko6In —Dortmund 11/06 BLB, DTO, MFB, UVR 24125 FLX, MGB, ONB, POB
BLB, DTO, FLX,
Hannover — Kassel 02/03 FLX 12 /12
MGB, POB
Hannover — Dusseldorf 02/01 BLB,UVR 13/12 BLB, DTO, FLX, POB
Hannover — Bremen 01/01 BLB 06/07 BLB, FLX
Dusseldorf — Heidelberg 03/03 MFB 07/07 FLX
Freiburg — Dusseldorf 04/04 MFB 05/05 FLX
Kassel — Heidelberg 01/00 DTO 01/02 FLX

Anmerkungen: BLB = Berlin Linien Bus, CTC = City2City, DBS = Deinbus, DTO = Deutsche Touring, FLX =
Flixbus, MFB = MeinFernbus, MGB = Megabus, ONE = Onebus, POB = (ADAC) Postbus, UVR = Univers Rei-
sen.

Quelle: Eigene Darstellung nach Simplex Mobility (Stand 6/2013) und www.busliniensuche.de.
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Bei den derzeit angebotenen Verbindungen handelt es sich hauptsachlich um umsteige- gifr‘]";siigeer\:ef-
freie Verbindungen. Obwohl zwischenzeitlich einzelne Umsteigeverbindungen angeboten
werden, etwa im Rahmen von Kooperationsverkehren,* findet eine Vernetzung der Linien
im Rahmen von abgestimmten Umsteigeverbindungen bisher nur an wenigen Punkten
statt. Zwar sind nach Uberwindung anfanglicher Schwierigkeiten Buchungen von Umstei-
geverbindungen mittlerweile technisch problemlos méglich. Die Mehrzahl mdglicher Um-
steigeverbindungen lasst sich bis zum heutigen Zeitpunkt jedoch nicht in einem Schritt
buchen, sondern erfordert eine Buchung von zwei einzelnen Strecken. Eine Garantie fur
das Erreichen eines Anschlussverkehrs wird in diesen Fallen betreiberseitig im Rahmen
der Allgemeinen Geschaftsbedingungen regelméafiig ausgeschlossen. Problematisch an
einer Verknupfung von Fernbuslinien sei nach Angaben von Marktteilnehmern u.a. die
Pinktlichkeit. So missten in solchen Fallen beispielsweise alle Insassen eines Busses
auf verspétete Kunden mit garantierten Anschlussverbindungen warten, was das System
insgesamt verlangsamen und unattraktiver machen wirde sowie einen hohen Abstim-
mungsbedarf erfordere. Aufgrund der heute vergleichsweise hohen Taktfrequenz auf den
sogenannten Rennstrecken béten sich den Kunden bei Bedarf zahlreiche Alternativen
ohne lange Wartezeiten. Marktteilnehmer weisen darauf hin, dass sich derzeit nur wenige
Punkte innerhalb der jeweiligen Betreibernetze fir einen Umstieg anb6ten und nur eine
sehr geringe Nachfrage nach Umsteigeverbindungen bestiinde. Der Vorteil einer Fern-
busreise sei fir den Kunden insbesondere in einer umsteigefreien Verbindung zu sehen.
Aus diesem Grund lieRen sich bei den Angeboten der grol3en Anbieter beispielsweise
Verkehre beobachten, die in weiten Teilen parallel zueinander verliefen, sich jedoch in
Bezug auf die Start- bzw. Endhaltestelle unterschieden oder nur eine bzw. wenige Halte-

stellen abweichend voneinander bedienten.

Nachtverbindungen und Expresslinien erfreuen sich nach Informationen des Bundesam- g‘rflcsf;t“nlfgg Ex-
tes einer anhaltend hohen Kundennachfrage. Betreiberabhangig werden als Expressli-
nien entweder Direktverkehre zwischen zwei Haltepunkten oder Verbindungen mit einer
reduzierten Anzahl an Haltepunkten bezeichnet. Sie weisen gegeniber herkémmlichen
Linien regelmafig eine reduzierte Fahrtzeit auf und sind damit zugleich wettbewerbsfahi-
ger gegenlber anderen Verkehrstragern, etwa dem Schienenpersonenverkehr. Angebo-
ten werden Expresslinien vor allem zwischen bevdlkerungsreichen Stédten, da hier oft-
mals eine ausreichende Fahrzeugauslastung gegeben ist bzw. erwartet wird. Die Chan-
cen zur Einrichtung zusatzlicher wirtschaftlicher Nacht- und Expressverbindungen be-
schrénken sich aus Sicht von Marktteilnehmern mittlerweile auf einzelne nationale Ab-
fahrts- bzw. Zielorte. Das Potenzial von Nachtfahrten sei in der Regel auf taglich ein his
maximal zwei Fahrten je Linie beschréankt. GréRere Potenziale werden hingegen noch bei

internationalen Linien gesehen. Um weitere Nachtbus- bzw. Expressverkehre anbieten zu

! Beispielsweise bieten Postbus und Deutsche Touring (Eurolines) Kooperationsverkehre
an, bei denen auf bestimmten Verbindungen ein Ubergang zwischen dem nationalen und
internationalen Netz erfolgen kann und die Umsteigezeiten bereits in den Fahrplanen be-
riicksichtigt wurden.
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kénnen, erweitern die Anbieter die Nachtlinien nicht selten um zusétzliche Haltepunkte im
Umkreis der bevolkerungsreichen Stadte, an denen Fahrgaste fir die Teilstrecke zwi-

schen den grofl3en Stadten gesammelt werden.
3.4 Preisentwicklung

Kennzeichnend fiur die ersten Jahre der Liberalisierung ist ein intensiver, bis heute anhal-
tender und von Marktteilnehmern zum Teil als nicht auskdmmlich bzw. ruinds bezeichne-
ter Preiswettbewerb sowohl intramodal zwischen den Anbietern von Fernbuslinienverkeh-
ren als auch intermodal zwischen den Betreibergesellschaften und dem Schienenperso-
nenverkehr. Wahrend einzelne Betreibergesellschaften mit dem Ziel der Qualitatsfiihrer-
schaft anfangs noch mit vergleichsweise hohen Preisen ihre Leistungen auf dem Markt
anboten, dominierte in der Folgezeit der Kampf um Marktanteile. Angesichts einer hohen
Preissensibilitat und einer insbesondere anfangs geringen Markentreue war dieser in ho-
hem Male preisgetrieben. Dies spiegelte sich in einem Riickgang der durchschnittlichen
Umsatzerlose je Personenkilometer wider. Bewegten sich die Umsatzerlgse je Fahrgast
und Kilometer nach Angaben der IGES Institut GmbH bezogen auf die Normalpreise im
4. Quartal 2012 noch um 0,11 Euro, so gingen sie in der Folge sukzessive zuriick und
stabilisierten sich erst im Jahr 2015 bei etwa 0,09 Euro.* Bezogen auf die Angebotspreise
reduzierten sich die Umsatzerlose je Personenkilometer von 0,05 Euro im 4. Quartal
2012 in der Folge auf zum Teil unter 0,04 Euro. Nach Informationen des Bundesamtes
zeichnet sich bislang — trotz erster Marktaustritte und Konsolidierungstendenzen — weder
in Bezug auf die Normalpreise noch auf die Angebotspreise eine Erhéhung des Preisni-
veaus ab. Von Beginn an wurde der Wettbewerb um Kunden von zahlreichen Preisaktio-
nen der Anbieter begleitet. Neben Aktionspreisen ab 1 Euro pro Fahrt sind beispielsweise
Gutscheinaktionen und Pauschalangebote, im Rahmen derer Fahrkartengutscheine zum
Festpreis Uber Discounter bzw. Warenhauser und Einzelhandelsunternehmen angeboten
wurden, zu nennen (u.a. 9,99 Euro fir eine deutschlandweite Direktfahrt oder 19,95 Euro
fur eine Hin- und Ruckfahrt unter 300 km). Zuletzt gab es Aktionen, bei denen Freifahrten
fur Mitfahrer angeboten oder Fahrscheine verlost wurden. Angesichts der skizzierten
Preisniveaus berichtete zuletzt nur noch ein vergleichsweise geringer Anteil der vom
Bundesamt befragten Busunternehmen, aufgrund einer hohen Nachfrage auf den von
ihnen betriebenen Linien auskdmmliche Preise zu erzielen. Der tberwiegende Teil der
Befragten deutete an, sich unter den gegebenen Rahmenbedingungen kurzfristig aus
dem Fernbusgeschaft zurtickziehen zu wollen; die unternehmerischen Erwartungen an

den Markteinstieg hatten sich nicht erfllt.?

! Siehe hierzu und im Folgenden IGES Institut GmbH (2014a, 2015)

% Hierzu passen aktuelle Medienberichte, denen zufolge nach NDR-Recherchen mehr als
20 Subunternehmen bundesweit aus dem Fernbusgeschéaft ausgestiegen sind. Siehe ta-
gesschau.de (2016).

Preisentwicklung seit
der Liberalisierung
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Die Betreibergesellschaften nutzen fir den Fahrkartenverkauf verschiedene Vertriebswe-
ge. Neben dem Verkauf tiber Reisebiiros und Kooperationspartner (Discounter etc.) er-
folgt ein Vertrieb Giber das Internet, teils mit firmeneigenen mobilen Applikationen (Apps),
eigene Filialen an zentralen Punkten (vor allem ZOB), Buchungshotlines oder direkt im
Fahrzeug. Auf diese Weise soll den sehr unterschiedlichen Bedurfnissen der einzelnen
Kundengruppen Rechnung getragen werden. In der Anfangsphase der Liberalisierung
waren die Marktteilnehmer vor allem bestrebt, Uber mdglichst viele Vertriebswege das ei-
gene Produkt so schnell wie méglich bekannt und mdglichst allen potentiellen Nutzer-
gruppen zuganglich zu machen. Zwischenzeitlich haben sich fir die Anbieter die inter-
netbasierten Vertriebswege als die mit Abstand wichtigsten herausgestellt. Neben Ver-
gleichsportalen, Gber die Nutzer direkt zur Buchung auf die Internetplattform der Betreiber
weitergeleitet werden, stehen zunehmend firmeneigene mobile Applikationen im Mittel-
punkt des Interesses, mittels derer Nutzern kostenguinstig und gezielt eigene Produkte
angeboten werden kdnnen. Zudem lassen sich Uber mobile Applikationen wertvolle In-
formationen Uber das Kundenverhalten gewinnen. Aufgrund dieser Vorteile lie3en sich
zuletzt vermehrt Preisaktionen beobachten, mittels derer Kunden fiir eine Nutzung der

firmeneigenen App gewonnen werden sollten.

Die Vielzahl der seit der Liberalisierung neu geschaffenen Vergleichsportale trug maf-
geblich zur heutigen Bekanntheit und Transparenz von Fernbus- und Alternativangeboten
bei. Nach Eingabe der Start- und Zielorte werden interessierten Kunden darin typischer-
weise verschiedene Reisealternativen, die jeweiligen Fahrtzeiten und Fahrpreise oder der
entstehende CO,-Verbrauch angezeigt, teilweise mit der Méglichkeit einer direkten Bu-
chung. Als Ergénzung zu den verschiedenen Verkehrstrdgern der Hauptstrecke finden
sich beispielsweise entsprechende Car- und Bike-Sharing-Angebote oder die Anbin-
dungsmadglichkeiten tiber den OPNV. Hierdurch werden insbesondere Kunden angespro-
chen, die je nach Transportbedurfnis auf den fir ihren Zweck bestmdglichen Angebots-
mix der verschiedenen Mobilitatsdienstleister zuriickgreifen wollen. Die verfligbaren
technischen Moglichkeiten haben insoweit fiir die Nutzer nicht nur den Umstieg auf den
Fernbus erleichtert und beschleunigt, sondern sie beeinflussen maf3geblich die gesamte

Entscheidungsfindung.

Im Folgenden wird anhand eines stichtagsbezogenen Vergleichs die Angebotsentwick-
lung auf den beiden wettbewerbsintensiven, hochfrequentierten Strecken Kéln-Hamburg
und Berlin-Hamburg beispielhaft dargestellt. Die Tabellen 10 und 11 zeigen zunachst fir
die Strecke Koéln-Hamburg fiir diverse Reisetage im Juni und Juli 2016 bzw. im Novem-
ber 2013 die Zahl der Verbindungen und der Preise fir eine einfache Fahrt eines Er-

wachsenen differenziert nach Anbietern.!

! Die Auswertung erfolgte zu den Stichtagen 16.06.2016 bzw. 23.10.2013.

Vertriebswege

Bedeutung von
Vergleichsportalen

Beispielhafte Angebots-
vergleiche:
- KéIn-Hamburg
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Tabelle 10: Angebotsvergleich fir die Strecke Kéln-Hamburg nach Anbietern und ausgewéhlten
Reisetagen im Juni und Juli 2016 (Auswertungsstichtag: 16.06.2016)

Anbieter Reisetag Dauer _Anzahl Fahrpreise Nettopreis in Egro-
Direktfahrten in Euro cent pro km

Postbus 17.06.16 @ 7,50 2 19,00 - 33,00 2,69 - 5,55
29.06.16 1 16,00 2,69
01.07.16 2 19,00 3,19
Megabus 17.06.16 @ 6,10 2* 7,50 - 16,50 1,26 - 2,77
29.06.16 2* 5,50 0,92
01.07.16 2* 5,50 - 10,50 0,92-1,76
Deutsche Touring 17.06.16 @ 7,10 (mit Postbus) 19,00 3,19
(Eurolines) 29.06.16 - - -
01.07.16 (mit Postbus) 19,00 3,19
Flixbus? 17.06.16 @ 6,30 10* 15,90 (29,50") 2,67 (3,87Y
29.06.16 9* 15,90 2,67
01.07.16 10* 15,90 (29,50") 2,67 (3,87Y
Mitfahrzentrale 17.06.16 @ 4,20 45° 20,00 - 25,00 -
(BlaBlaCar) 29.06.16 20,00 - 25,00 -
01.07.16 20,00 - 25,00 -
Deutsche Bahn 17.06.16 @ 4,08 20 29,00 - 87,00 -
29.06.16 17 29,00 - 69,00 -
01.07.16 20 45,00 - 87,00 -
HKX 17.06.16 @ 4,08 1 38,00° -
29.06.16 - - -
01.07.16 1 38,00° -

2 Nachtbus.

Haltepunkt in Leverkusen anstatt in Koln.

8 Maoglichkeit zur Nutzung des Nahverkehrstarifs der DB AG (,Schones-Wochenende-Ticket®, Landertickets

etc.).

* Darunter 1 Nachtverbindung.

® Angenommene Strecke: 500 km.
Erganzend hierzu gab es weitere Angebote mit Start-/Zielort im jeweiligen Umland der Stadte.

6

Quelle: Eigene Darstellung und Berechnungen nach www.busliniensuche.de.

Im Einklang mit der zuvor beschriebenen allgemeinen Preisentwicklung hat sich das

Fahrpreisniveau deutlich reduziert: Bewegte sich beispielsweise der angebotene Netto-

preis pro Personenkilometer von Flixbus an den ausgewdahlten Stichtagen im November

2013 in Abhangigkeit vom Wochentag noch zwischen 2,86 und 5,71 Eurocent, so lag er

an den ausgewahlten Reisetagen im Juni und Juli 2016 einheitlich bei 2,67 Eurocent

bzw. 3,87 Eurocent fiir den Nachtbus.® Die Preisangebote der Wettbewerber lagen an

den ausgewahlten Reisetagen im Juni und Juli 2016 in der Tendenz ebenfalls niedriger

als im November 2013. Erkennbar ist ferner die Angebotsausweitung auf der Strecke

KdIn-Hamburg, insbesondere seitens der groRen Anbieter. So hat beispielsweise Flixbus

seine Angebotsfrequenz von zwei bis drei taglichen Fahrten im November 2013 auf neun

bis zehn Fahrten pro Tag im Juni/Juli 2016 erhéht.

! Das Preisniveau von Nachtlinien liegt aufgrund hoherer Sicherheitsanforderungen (u.a.

Doppelbesatzung) meist héher als bei Fahrten am Tage.



BAG - Marktbeobachtung 32 Fernbuslinienverkehr 2016

Tabelle 11: Angebotsvergleich fir die Strecke Kéln-Hamburg nach Anbietern und ausgewéhlten
Reisetagen im November 2013 (Auswertungsstichtag: 23.10.2013)

Anbieter Reisetag Dauer _Anzahl Fahrpreise Nettopreis in Egro-
Direktfahrten in Euro cent pro km
Aldi/Univers" 06.11.13 @ 7:15 4) 34,90 5,87
08.11.13 4) 34,90 5,87
BerlinLinienBus 06.11.13 @ 7:15 4 37,00 6,22
08.11.13 4 37,00 6,22
City2City 06.11.13 @ 6:45 6 8,00 1,34
08.11.13 6 26,20 — 28,20 4,40 - 4,74
Flixbus 06.11.13 @ 6:27 2 17,00 2,86
08.11.13 3 22,00 — 34,00 3,70-5,71
Mitfahrzentrale 06.11.13 @ 4:05 7 22,00 - 25,00 -
08.11.13 @ 4:05 8 22,00 — 25,00 -
Deutsche Bahn 06.11.13 @ 4:05 18 86,00 — 94,00 -
08.11.13 18 86,00 — 94,00 -
HKX 06.11.13 @ 4:05 3 23,00 — 28,00 -
08.11.13 3 38,00 — 43,00 -

! Das Aldi-Angebot wurde zu diesem Zeitpunkt tiber die Linien der Berlin Linien Bus vertrieben.

2 Angenommene Strecke: 500 km.

Quelle: Eigene Darstellung und Berechnungen nach Unternehmensangaben, www.Mitfahrgelegenheit.de und
www.Mitfahrzentrale.de.

Wie auf der Strecke Kéln-Hamburg zeigte sich auch auf der Strecke Berlin-Hamburg ein - Berlin-Hamburg
Ruckgang des durchschnittlichen Preisniveaus, gleichsam zum Teil in Verbindung mit ei-
ner Angebotsausweitung einzelner Fernbuslinienbetreiber. Die Tabellen 12 und 13 stellen
fur diverse Reisetage im Juni und Juli 2016 bzw. im August und September 2014 die
Zahl der Verbindungen und der Preise fur eine einfache Fahrt eines Erwachsenen diffe-
renziert nach Anbietern dar.! Betrugen die Nettopreise pro Personenkilometer des Unter-
nehmens Postbus an den ausgewdhlten Stichtagen im August bzw. September 2014 in
Abhangigkeit vom Wochentag noch zwischen 3,36 und 7,42 Eurocent, so belief sich die
Preisspanne an den ausgewdahlten Reisetagen im Juni und Juli 2016 auf 2,49 bis 3,36
Eurocent; die Preisspanne von Berlin Linien Bus reduzierte sich von 2,52 bis 7,00 Euro-
cent im August/September 2014 auf 1,96 bis 4,48 Eurocent im Juni/Juli 2016. Damit ver-
ringerte sich bei beiden Betreibergesellschaften nicht nur das Preisniveau, sondern auch

die angebotene Preisspanne.

! Die Auswertung erfolgte zu den Stichtagen 16.06.2016 bzw. 28.08.2014.
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Tabelle 12: Angebotsvergleich fur die Strecke Berlin-Hamburg nach Anbietern und ausgewahlten
Reisetagen im Juni und Juli 2016 (Auswertungsstichtag: 16.06.2016)

Anbieter Reisetag Dauer ~Anzahl Fahrpreise Nettopreis in Eg-
Direktfahrten in Euro rocent pro km

Postbus 17.06.16 @ 3,20 6 8,90 - 12,00 2,49 - 3,36
29.06.16 5 8,90 2,49

01.07.16 6 8,90 - 12,00 2,49 - 3,36

Berlin Linien Bus 17.06.16 @ 3,15 16 10,00 - 16,00 2,80-4,48
29.06.16 16 7,00 1,96

01.07.16 16 7,00 - 10,00 1,96 - 2,80

Flixbus 17.06.16 @ 3,15 50 7,90 - 25,00 2,21-7,00
29.06.16 23 7,90 - 17,00 2,21-4,76

01.07.16 50 7,90 - 21,00 2,21-5,88

IC Bus 17.06.16 @ 3,10 1 14,00 3,92
29.06.16 - - -

01.07.16 1 14,00 3,92

Mitfahrzentrale 17.06.16 @ 2,50 29 7,00 - 26,00 -
(BlaBlaCar) 29.06.16 2 12,00 -
01.07.16 5 12,00 - 14,00 -

Deutsche Bahn 17.06.16 1,52 24 29,00 - 78,00 -
- Fernverkehr - 29.06.16 24 19,00 - 69,00 -
01.07.16 24 19,00 - 59,00 -

Deutsche Bahn 17.06.16 @ 3,02 2 14,90 - 19,00" -
- IRE - 29.06.16 2 14,90 - 19,00 -
01.07.16 2 14,90 - 19,90" -

! Moglichkeit zur Nutzung des Nahverkehrstarifs der DB AG (,Schones- Wochenende-Ticket* etc.).
2 Angenommene Strecke: 300 km.
Quelle: Eigene Darstellung und Berechnungen nach www.busliniensuche.de.

Tabelle 13: Angebotsvergleich fir die Strecke Berlin-Hamburg nach Anbietern und ausgewahlten
Reisetagen im August und September 2014 (Auswertungsstichtag: 28.08.2014)

Anbieter Reisetag Dauer ~Anzahl Fahrpreise Nettopreis in Egj-
Direktfahrten in Euro rocent pro km

ADAC Postbus 29.08.14 @ 3,50 14 15,00 - 26,50 4,20-7,42
10.09.14 9 12,00 - 22,00 3,36 - 6,16

12.09.14 14 15,00 — 24,00 4,20-6,72

Berlin Linien Bus 29.08.14 @ 3,20 14 15,00 — 25,00 4,20 - 7,00
10.09.14 12 9,00 — 15,00 2,52-4,20

12.09.14 14 9,00 — 15,00 2,52 -4,20

Flixbus 29.08.14 @ 3,10 11 8,00 — 13,00 2,24 -3,64
10.09.14 8 11,00 - 13,00 3,08 - 3,64

12.09.14 11 13,00 3,64

MeinFernbus 29.08.14 @ 3,20 22 8,00 — 25,00 2,24-7,00
10.09.14 13 8,00 - 17,00 2,24 -4,76

12.09.14 23 11,00 - 17,00 3,08 -4,76

Mitfahrzentrale 29.08.14 @251 51 11,00 - 30,00 -
(BlaBlaCar) 10.09.14 3 15,00 — 20,00 -
12.09.14 13 11,00 - 20,00 -

Deutsche Bahn 29.08.14 @ 1,47 25 64,00 — 78,00*** -
- Fernverkehr - 10.09.14 24 64,00 — 78,00** -
12.09.14 25 64,00 — 78,00** -

Deutsche Bahn 29.08.14 @ 3,10 1 47,90* -
- IRE - 10.09.14 1 47,90* -
12.09.14 1 47,90* -

! Angenommene Strecke: 300 km.
* Sparpreis 2. Klasse ab 19,00 €, ** ab 29,00 €, *** ab 55,00 €.
Quelle: Eigene Darstellung und Berechnungen nach Unternehmensangaben und www.busliniensuche.de.
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Um eine Fernbuslinie wirtschaftlich betreiben zu kdnnen, erachten die Gespréachspartner
des Bundesamtes bei einer mittleren Auslastung der Fahrzeuge einen Nettopreis von
durchschnittlich 5 bis 6 Eurocent pro Personenkilometer als notwendig. Verglichen mit
den oben genannten Durchschnittspreisen liegt dieser Preis unterhalb des durchschnittli-
chen Normalpreises und oberhalb des heute weitverbreiteten Angebotspreises. Der an-
gegebene Wert variiert allerdings in Abhangigkeit von Faktoren wie dem Kraftstoffver-
brauch, der Sitzplatzanzahl der Fahrzeuge oder der Anzahl des eingesetzten Fahrperso-
nals. Zur Veranschaulichung werden in den Tabellen 10 bis 13 die Nettopreise pro Kilo-
meter, d.h. ohne Bericksichtigung der Umsatzsteuer in H6he von 19 Prozent, mit aus-
gewiesen. Zu deren Berechnung wurden fir die Strecke von Kéln nach Hamburg eine Ki-
lometerleistung von 500 km und fur die Strecke von Berlin nach Hamburg von 300 km
angenommen (jeweils einschliellich einer Bedienung von Zwischenhalten). Unter den
getroffenen Annahmen (Strecke, Wochentag, Entfernung) lag das untere Ende der zu
beobachtenden Preisspanne auf beiden Strecken an den ausgewahlten Stichtagen bei
allen Fernbusanbietern unterhalb der Kostendeckungsgrenze. Das obere Ende der
Preisspanne lag — zumeist beeinflusst von kurzfristigen Buchungszeitraumen — lediglich
vereinzelt oberhalb der angenommenen Kostendeckungsgrenze. Im Falle angebotener
Nachtverbindungen konnten zwar hdhere Fahrpreise festgestellt werden, allerdings liegt

hier die Kostendeckungsgrenze aufgrund der Doppelbesatzung ebenfalls hoher.

Die Ergebnisse der Untersuchung legen nahe, dass bei allen Fernbusanbietern eine
Form des Ertrags- bzw. Yield-Management' mit einem dynamischen Abgleich von Fahr-
preis und Sitzplatzkapazitdten zum Einsatz kommt. Die Preisgestaltung zeigt sich dabei
abhéngig von dem jeweiligen Wochentag, dem Verbindungsangebot und dem Vorbu-
chungszeitraum. Beispielsweise werden fur die Buchung einer Reise am nachfolgenden
Tag bei allen anbietenden Fernbusbetreibern die hdchsten Fahrpreise erhoben. Fir die in
der Wochenmitte nachgefragte Verbindung werden hingegen tberwiegend die glnstigs-
ten Fahrpreise angeboten. Beispielsweise wurden von Flixbus auf der Strecke Berlin-
Hamburg bei der Uberwiegenden Anzahl der Fahrten (32) Tickets zu Preisen zwischen
10,90 Euro und 14,00 Euro angeboten. Die niedrigeren Fahrpreise beschrankten sich auf

Randzeiten, die hoheren auf besonders attraktive Abfahrtszeiten.

Im Ergebnis der stichtagsbezogenen Auswertung haben die Fernbusbetreiber im inter-
modalen Vergleich ihre Fahrkarten deutlich unterhalb des Normalpreises des Schienen-
personenfernverkehrs der Deutschen Bahn AG angeboten. Einzelne Fernverkehrsspar-
preise der Deutschen Bahn AG waren mit 19,00 Euro bzw. 29,00 Euro preislich ebenfalls
oberhalb des Fernbusses angesiedelt. Mit dem Inter-Regio-Express bietet die DB AG auf
der Strecke Berlin-Hamburg mittlerweile ein Produkt, das mit dem Fernverkehrsangebot

vergleichbar ist, zu einem Fahrpreis zwischen 14,90 Euro (Angebotspreis) und 19,00 Eu-

! Beim Yield-Management werden, nachdem die giinstigen Kontingente vergriffen sind,
die nachst teureren Tickets angeboten, so dass sich die angebotenen Aktionspreise in
der Regel nicht auf die gesamte Anzahl der Sitzplatze in einem Bus beziehen.

- Wirtschaftlichkeit

- Yield-Management

- Intermodaler
Preisvergleich
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ro (Normalpreis) an. Dies entspricht preislich in etwa dem Niveau der Fernbusse. Im Jahr
2014 betrug der Normalpreis noch 47,90 Euro. Der von HKX auf der Strecke KoIn-
Hamburg angebotene Normalpreis ist zwischen den Fahrpreisen der Deutschen Bahn
AG und jenen der Fernbusse angesiedelt. Aufgrund der Einstufung als Nahverkehrsan-
gebot lassen sich bei der Nutzung des HKX jedoch insbesondere fir Gruppenreisen
deutliche Preisnachlasse je Fahrgast Uber eine Nutzung von Nahverkehrsangeboten wie
dem ,Schones-Wochenende-Ticket* erzielen. Gleiches gilt fur das IRE-Angebot der DB
AG auf der Strecke Berlin-Hamburg.1 Die Mitfahrzentralen, in diesem Fall das Unterneh-
men BlaBlaCar, bieten wochentagunabhangige Preise an, die im Spektrum der Fernbus-

preise liegen.

Bezogen auf die Fahrtdauer weisen die Fernverkehrsangebote der Deutschen Bahn AG
ebenso wie das Angebot des Hamburg-Koln-Express (HKX) bei umsteigefreien Verbin-
dungen auf der Strecke Kéln-Hamburg einen durchschnittlichen Fahrtzeitvorteil von mehr
als 2 Stunden gegenuiber dem Fernbus auf. Gleiches gilt fir das Angebot der Mitfahrzent-
ralen. Auf der Strecke Berlin-Hamburg betragt der Fahrtzeitvorteil des Fernverkehrs der
Deutschen Bahn AG rund 1,5 Stunden. Dort weisen die Angebote des IRE und der Mit-

fahrzentralen nur vergleichsweise geringe Fahrtzeitvorteile gegentiber dem Fernbus auf.

3.5 Serviceangebote

In ihrem Ziel, den Fernbus im Bewusstsein der Bevolkerung als alternative Reisemég-
lichkeit im innerdeutschen Fernverkehr zu verankern, setzten die Anbieter von Fernbusli-
nienverkehren von Beginn an nicht ausschlief3lich auf die preisliche Attraktivitéat, sondern
auch auf eine mdglichst hohe Servicequalitat inres Angebots. Zum Teil warben Gesell-
schaften bereits vor ihrem Markteintritt mit der hohen Qualitat ihrer kiinftig angebotenen
Leistung. Entsprechend zielten die Betreibergesellschaften darauf ab, nicht nur die eige-
ne Marke bekannt zu machen, sondern gleichsam mit einem positiven Image zu verse-
hen. Beispielsweise verfolgte (ADAC) Postbus von Anfang das Ziel, dass der Kunde die
eigene Marke mit einem Hochstmal an Qualitét, Sicherheit und Service verbindet. Mein-
Fernbus signalisierte den Kunden mit der Unternehmensfarbe Griin ein besonders um-
weltfreundliches Image, das sich selbst beim Angebot der Snacks und Getrédnke wider-
spiegelte, und warb von Beginn an mit einem partnerschaftlichen Verhaltnis zu Kunden

und Busunternehmen.

Nicht zuletzt um dem Kommunikationsverhalten der zumeist jingeren Fahrgéste gerecht
zu werden, sind die Fernbusse regelmafiig mit kostenlosem WLAN und Steckdosen aus-
gestattet. Zudem werben Betreibergesellschaften aktiv mit zusatzlichen Leistungen wie

einem breiten Multimedia- und Zeitschriftenangebot an Bord. Die junge Fernbusbranche

! Die Nahverkehrsangebote fir Gruppenreisen blieben bei der Auswertung tiber das Por-
tal Busliniensuche.de jedoch unberlcksichtigt. Gleiches gilt fir zuséatzliche Preisnachlas-
se durch Kundenkarten (BahnCard, Postbus Karte etc.) oder Gutscheine.

- Intermodaler
Reisezeitvergleich

Qualitat und Preis

Serviceangebote
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profitierte insoweit stark von der fortschreitenden Digitalisierung, als die internen Struktu-
ren und die Ausstattungen auf dem neuesten Stand der Technik aufsetzen konnten. Als
verkaufsférdernd wird des Weiteren der personliche Ansprechpartner in Form des Bus-
fahrers, ein weitgehend umsteigefreies Fahrtenangebot sowie die im Fahrpreis in der
Regel enthaltene Sitzplatzreservierung angesehen. Anders als auf der Schiene besteht
aufgrund des Stehplatzverbotes in den Fernbussen eine Reservierungspflicht, so dass in
stark frequentierten Zeiten nicht mit berflliten Fahrzeugen zu rechnen ist. Durch Erwei-
terungen des Produktportfolios, etwa durch die Einfiihrung von Nachtlinien und Express-
fahrten, im Rahmen derer z.B. die Strecke KdIn-Berlin ohne Zwischenhalte bedient wird,
wurde die Attraktivitdt des Fernbusses zusatzlich gesteigert. Die Einfihrung von Kunden-
karten sowie unternehmenseigener Apps zur Buchung und Kundeninformation, gepaart
mit Anreizaktionen zur Wahrnehmung von Angeboten, wirkten sich gleichsam positiv auf

die Gewinnung und Bindung von Kunden aus.

Im Rahmen eines Qualitdtsmanagements werden die eigenen Leistungen und die Kun-
denzufriedenheit seitens der Betreibergesellschaften regelméRig mithilfe von Testfahrten,
Kundenbefragungen oder Auswertungen von Eintrédgen in sozialen Medien tberprift. Des
Weiteren werden Rickmeldungen des Fahrpersonals, etwa bei Problemen mit Fahrgas-
ten oder zu Kundenbeschwerden, ausgewertet. Als Konsequenz eines wiederholten
Fehlverhaltens auf Anbieterseite erfolgt in der Regel die Entlassung des auffallig gewor-

denen Fahrpersonals oder die Trennung von einem der beauftragten Unternehmen.

3.6 Wirtschaftliche Entwicklung

Detaillierte Finanzdaten zu den derzeit grof3ten Anbietern von Fernbuslinienverkehren in
Deutschland stehen bislang nur eingeschréankt zur Verfiigung. Aussagen zu deren Er-
trags-, Vermdgens- und Finanzlage sind mithin nur eingeschréankt méglich. Tabelle 14
stellt auf Grundlage verdffentlichter Jahresabschliisse die ausgewiesenen Jahresiiber-
schusse bzw. -verluste der MFB MeinFernbus GmbH, der DeinBus.de GmbH und der
Deutschen Touring GmbH Internationales Reiseverkehrsunternehmen seit 2011 gegen-
Uber. Wahrend die im Jahr 2011 gegrindete MFB MeinFernbus GmbH in den Jahren
2013 und 2014 Jahresuberschisse in Hohe von rund 0,4 bzw. 1,1 Mio. Euro erwirtschaf-
tete, schrieb die im Jahr 2009 gegrindete DeinBus.de GmbH in den Jahren 2011 und
2012 Verluste. Im Jahr 2014 wurde Uber die DeinBus.de GmbH das Insolvenzverfahren
erdffnet. Die Deutsche Touring GmbH, die vorrangig im grenziiberschreitenden Fernbus-
linienverkehr aktiv ist und in diesem Rahmen innerdeutsche Teilstrecken bedient, wies
von 2010 bis 2014 Nachsteuergewinne zwischen knapp 0,2 und 2,0 Mio. Euro aus. Fur
die FlixMobility GmbH (Flixbus), die Berlin Linien Bus GmbH sowie die Deutsche Post

Qualitatsmanagement

Jahresabschlussdaten
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Mobility GmbH (Postbus) liegen derzeit auf Jahresabschlussbasis keine Daten zur Er-

tragslage vor.*

Tabelle 14: Jahresuberschisse bzw. -verluste ausgewahlter Anbieter von Fernbuslinienverkehren
in Deutschland im Zeitraum von 2010 bis 2015 in 1.000 Euro

‘ 2010 ‘ 2011 | 2012 ‘ 2013 ‘ 2014 ‘ 2015

MFB MeinFernbus GmbH - n.v. n.v. 376 1.138 -
DeinBus.de GmbH n.v. -55 -184 n.v. - -
Deutsche Touring GmbH Int. Reiseverkehrsunt. 1.474 1.867 1.755 164 1.989 n.v.

n.v. — nicht verdéffentlicht.
Quelle: Jahresabschlisse nach Bundesanzeiger.

3.7 Fahrzeuginvestitionen und Barrierefreiheit

Vor dem Hintergrund des schnellen Wachstums des Fernbusmarktes kam es in den letz-  Neuzulassungen
ten Jahren zu einer Belebung der Fahrzeuginvestitionen. Nach Riickgéngen in den Vor-
jahren nahm die Zahl der Neuzulassungen von Kraftomnibussen in Deutschland im Zeit-
raum von 2013 bis 2015 erkennbar zu (siehe Abbildung 7). Aufgrund ihrer Bauart fallen
im Fernbuslinienverkehr eingesetzte Kraftomnibusse typischerweise in die héheren Ge-

wichtsklassen zwischen 16 und 26 Tonnen zulassigem Gesamtgewicht.

Abbildung 7: Neuzulassungen von Kraftomnibussen in den Jahren 2010 bis 2015 nach zuléssi-
gem Gesamtgewicht
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Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (FZ 8). Eigene Darstellung.

! Auf ausgewahlte Finanzkennzahlen der DB Fernverkehr AG wird in Kapitel 5 néher ein-
gegangen.

In Einzelféllen kénnen Kraftomnibusse, die im Fernverkehr eingesetzt werden, zwar
auch in die Gewichtsklasse von mehr als 26 Tonnen zuldssigem Gesamtgewicht fallen. In
der Regel fallen unter diese Gewichtsklasse jedoch Gelenkbusse, die im 6ffentlichen Li-
niennahverkehr eingesetzt werden. Die Gewichtsklasse von mehr als 26 t zGG bleibt da-
her im Folgenden auf3erhalb der Betrachtung.
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Die jahrlichen Zuwachsraten der insgesamt neu zugelassenen Kraftomnibusse bewegten
sich hier in den letzten drei Jahren zwischen 5,2 und 7,7 Prozent. Uberproportionale Zu-
wachse verzeichneten dabei die Neuzulassungen von Kraftomnibussen mit einem zul&s-
sigen Gesamtgewicht von mehr als 24 und bis einschlie3lich 26 t. Sie erhdhten sich von
243 im Jahr 2012 sukzessive auf 848 im Jahr 2015. Dies entspricht einem Plus von rund
249,0 Prozent. In diese Gewichtskategorie fallen in der Regel u.a. doppelstéckige
Kraftomnibusse, die aufgrund ihrer hohen Sitzplatzanzahl stark an Bedeutung im Fern-
buslinienverkehr und hier vor allem im Nachtbusverkehr gewonnen haben.

Die Zunahme der Neuzulassungen spiegelt sich letztlich auch in einem Anstieg des Be-
stands an Kraftomnibussen in Deutschland mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von
Uber 16 t bis einschlie3lich 26 t wider (siehe Abbildung 8). Dieser hat sich von 48.477
Fahrzeugen zu Beginn des Jahres 2012 kontinuierlich bis auf 51.041 Fahrzeuge zu Be-
ginn des Jahres 2015 erhoht. Dies entspricht einer Gesamtzunahme um rund 5,3 Pro-
zent. Eindeutige Ruckschlisse auf die Anzahl der im Fernbuslinienverkehr eingesetzten
Kraftomnibusse sind auf Grundlage der Zulassungsstatistik des Kraftfahrt-Bundesamtes

allerdings nicht moglich.

Abbildung 8: Bestand an Kraftomnibussen in den Jahren 2010 bis 2015 nach zuldssigem
Gesamtgewicht (Stand: jeweils 01.01.)
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Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (FZ 25). Eigene Darstellung.

Im Rahmen der Novellierung des PBefG wurde die Barrierefreiheit im Fernbuslinienver-
kehr verbindlich geregelt. Gemaf § 42b PBefG missen ab dem 01.01.2016 Neufahrzeu-
ge, die Uber mehr als acht Sitzplatze au3er dem Fahrersitz verfiigen und im Personen-
fernverkehr zum Einsatz kommen, sowie nach Ablauf des 31.12.2019 alle Kraftomnibus-
se mit mindestens zwei Stellplatzen fir Rollstuhlnutzer und einer Einstiegshilfe ausgeris-
tet sein. Durch die Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes werden mit den ge-

nannten Fristen fir die eingesetzten Fahrzeuge im Fernbuslinienverkehr die Vorschriften

Omnibusbestand

Gesetzliche Vorgaben
zur Barrierefreiheit
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zur Barrierefreiheit der Richtlinie 2001/85/EG (Anhang 7) bzw. der Regelung UN R107
der Wirtschaftskommission fur Europa der Vereinten Nationen (Anhang 8) bindend. An-
gesichts geringer Margen im nationalen Fernbuslinienverkehr stellt dies Betreibergesell-
schaften und Busunternehmen vor wirtschaftliche Herausforderungen. Fir die Umset-
zung der gesetzlichen Vorgaben rechnen Betreibergesellschaften und Busunternehmen
in Abhangigkeit vom Fahrzeug und dessen Ausstattung derzeit pro Fahrzeug mit zusétz-
lichen Investitionskosten zwischen 8.000 und 70.000 Euro sowie einem Verlust von bis
zu acht Sitzplatzen. Des Weiteren werden hohere Betriebskosten erwartet, u.a. aufgrund

einer zeitlichen Verlangerung von Ein- und Aussteigevorgéngen.l

Aufgrund der hohen Beanspruchung der im Fernbuslinienverkehr eingesetzten Fahrzeu-  Investitionszyklen
ge sowie haufig bestehender Vorgaben der Betreibergesellschaften in Bezug deren Lauf-
leistungen und Alter sind die Investitionszyklen relativ kurz.? In Abhéngigkeit vom Zeit-
punkt des Markteintritts standen zahlreiche Busunternehmen bereits Ende 2015 vor der
Entscheidung, notwendige Fahrzeuginvestitionen mit Blick auf die gesetzlichen Fristen
zur Barrierefreiheit ggf. noch vor dem 01.01.2016 zu tatigen. In Gesprachen mit dem
Bundesamt gaben Busunternehmen nur vereinzelt an, gezielt vor dem 01.01.2016 in
neue Fahrzeuge investiert zu haben. Dabei handelte es sich in der Regel um vorgezoge-
ne Ersatzinvestitionen, die planméaRig ansonsten in der ersten Jahreshélfte 2016 erfolgt
waren. Vereinzelt gaben die Busunternehmen zudem an, bereits im Vorfeld des
01.01.2016 in barrierefreie Fahrzeuge oder Fahrzeuge mit einer Vorausstattung fur die
Barrierefreiheit investiert zu haben. In diesem Zusammenhang spielen u.a. alternative
Verwendungsmoglichkeiten der Fahrzeuge in nachfrageschwachen Zeiten oder im An-
schluss an die Fernbusnutzung eine Rolle. In Abh&angigkeit von der Betreibergesellschaft
bestehen darliber hinaus Vorgaben zum Beschaffungszeitpunkt, beispielsweise im Falle
einer Sammelbeschaffung. Gestltzt werden die Aussagen der Marktteilnehmer durch die
Zulassungsstatistik des Kraftfahrt-Bundesamtes. Danach stieg die Zahl der Neuzulas-
sungen von Kraftomnibussen zum Ende des Jahres 2015 zwar stark an und ging in den
Folgemonaten wieder deutlich zurtick. Allerdings zeigte sich eine vergleichbare Entwick-
lung — wenngleich auf etwas niedrigerem Niveau — bereits im Jahr zuvor (siehe Abbildung
9). Ein Vorziehen von Investitionen aufgrund der gesetzlichen Vorgaben zur Barrierefrei-
heit in gréRerem Umfang lasst sich aus der Zulassungsstatistik mithin nicht unmittelbar

ableiten.

! Nach Angaben von Busunternehmen seien bei Beférderungen von Rollstuhlfahrern
Verzégerungen von bis zu 15 Minuten zu erwarten, da ein Rollstuhlfahrer in Abhangigkeit
von der Bauart des Busses bzw. der im Bus verbauten Technik fiir den Einstieg teilweise
auf eine H6he von 2 m angehoben werden musse.

% Teilweise befinden sich die Omnibusse im Dauereinsatz und erreichen nicht selten jahr-
liche Kilometerleistungen in H6he von 300.000 bis 400.000 km. Betreibergesellschaften
schreiben teilweise vor, dass die eingesetzten Fahrzeuge maoglichst nicht alter als 3 bis 4
Jahre sind und keine Laufleistung von mehr als eine Million Kilometer aufweisen.
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Abbildung 9: Monatliche Neuzulassungen von Kraftomnibussen mit einem zuléssigen Gesamt-
gewicht von mehr als 16 t seit Oktober 2014
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Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (FZ 8). Eigene Darstellung.

Neben den wirtschaftlichen Auswirkungen bestehen aus Sicht von Betreibergesellschaf- ggfggﬁsfguhh%g” an
ten und Busunternehmen weitere Unklarheiten im Zusammenhang mit der Umsetzung
der gesetzlichen Vorgaben zur Barrierefreiheit. Ein wesentlicher Aspekt sind rechtliche
Fragestellungen in Bezug auf die Sicherung von Rollstiihlen. So besteht eine grol3e Ver-
unsicherung der Busunternehmen beziiglich der Freigabe von Rollstiihlen als Fahrzeug-
sitz. Wahrend die Busunternehmen beim Kauf bzw. bei der Nachriistung der Fahrzeuge
bestehende Anforderungen an die hierfur notwendigen Ruckhaltesysteme beriicksichti-
gen kénnen, haben sie keinen Einfluss auf die Bauart der jeweils zu beférdernden Roll-
stiihle. Neue Rollstiihle missen den europédischen Normen DIN EN 12184 (Elektroroll-
stiihle) bzw. DIN EN 12183 (Muskelkraftbetriebene Rollstiihle) entsprechen und fir die
Verwendung als Kraftfahrzeugsitz bestimmten Anforderungen gentigen, beispielsweise
auf eine sogenannte Crashsicherheit geprift sein. Solche Prifungen werden in der Regel
fur bestimmte Basismodelle von Rollstiihlen durchgefiihrt, so dass diese Uber eine ent-
sprechende Kennzeichnung verfiigen. Individuell gefertigte bzw. den Nutzeranforderun-
gen — beispielsweise durch bestimmtes Zubehor — speziell angepasste Rollstihle verfi-
gen hingegen nicht Uber eine solche Kennzeichnung. Dies gilt auch fur &ltere Rollstiihle.
In diesen Fallen werden in der Regel keine gesonderten Crashtests durchgefihrt, so
dass kein Nachweis fur deren Eignung als Fahrzeugsitz vorliegt. Die Betreiber weisen
laut eigenen Angaben in einem solchen Fall zwar im Vorfeld darauf hin, dass eine Fern-
busnutzung lediglich im Rahmen dieser Bestimmungen mdoglich sei. In der Praxis zeige
sich jedoch, dass heute weder bei den Fahrgasten noch beim Fahrpersonal entspre-
chende Kenntnisse uber die notwendige Kennzeichnung der Rollstihle vorhanden seien.
Weitere offene Fragen drehen sich u.a. um die praktischen Ablaufe im Falle eines not-

wendigen Toilettengangs mobilitédtseingeschrankter Fahrgaste oder die Gewahrleistung
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einer barrierefreien Transportkette. So ist bislang nur ein geringer Anteil der Haltestelle-

ninfrastruktur barrierefrei zuganglich.

Die Anzahl mobilitdtseingeschrankter Menschen, die als potentielle Nutzer eines barriere- Qggﬁﬁg;:nd
freien Fernbusangebotes infrage kommen, lasst sich derzeit weder von den Behinderten-
verbanden noch von den Busunternehmern realistisch einschatzen. Auf Kundenseite zei-
ge sich laut Auskunft der Busunternehmen bzw. der Anbieter bisher ein auRerst zuriick-
haltendes Interesse an einer Beforderung in Fernbussen. Mit einer Voranmeldung sei ei-
ne Beférderung von Rollstuhlfahrern jedoch bereits heute moglich. Diese sei notwendig,
da die Bereitstellung eines barrierefreien Fahrzeugs einer entsprechenden Disposition
bedirfe. Generell nimmt die Anzahl der barrierefreien Fahrzeuge zu. Anhand der im
Rahmen der Kraftfahrzeugstatistik des Kraftfahrt-Bundesamtes abgefragten Merkmale
sind zum heutigen Zeitpunkt allerdings keine Rickschliisse auf die Barrierefreiheit zuge-
lassener Kraftomnibusse mdoglich. Der Bundesverband Selbsthilfe Kérperbehinderter e.V.
(BSK) betreibt seit Oktober 2014 eine Meldestelle fiir barrierefreie Fernbusse und berat
Reisende bei Fragen zur Barrierefreiheit in Fernbussen. Die Entwicklung der barrierefrei-
en Angebote sowohl auf der Angebots- als auch auf der Nachfrageseite wird nach Infor-

mationen des Bundesamtes derzeit seitens des BSK evaluiert.

4 Nachfrageseite

4.1 Verkehrsaufkommen und -leistung

Die Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs und die hieraus resultierende Ausweitung  Inlandsverkehr
des Beférderungsangebots spiegeln sich in einem deutlichen Nachfrageanstieg wider.
Nachdem sich sowohl die Zahl der Reisenden als auch die Verkehrsleistung im Vorfeld
der Liberalisierung auf einem relativ konstanten Niveau bewegten, verzeichneten beide
GroRen ab dem Jahr 2013 hohe Zuwachsraten. Tabelle 15 weist fir den Zeitraum von
2010 bis 2015 die Entwicklung der Fahrgastzahlen und der Beférderungsleistung im in-
nerdeutschen Linienfernverkehr mit Omnibussen aus und stellt diese den Gesamtwerten
fur den Linienfernverkehr (einschl. grenziiberschreitenden Verkehren, Transit- und Aus-
landsverkehren) gegentiber. Demnach erhdhte sich die Zahl der Fahrgaste im innerdeut-
schen Fernbuslinienverkehr von rund 2,1 Mio. im Jahr 2012 auf rund 16,0 Mio. im Jahr
2015, die Verkehrsleistung stieg im selben Zeitraum von rund 0,4 Mrd. pkm auf knapp 4,5
Mrd. pkm. Auf den Inlandsverkehr entfielen damit im Jahr 2015 rund 69,0 Prozent aller
Fahrgaste und rund 61,6 Prozent der gesamten Beforderungsleistung im Linienfernver-

kehr mit Omnibussen.

! Einen Uberblick tiber die Anforderungen an einen barrierefreien Fernbuslinienverkehr

gibt das zwischenzeitlich unter Leitung des Bundesverbandes Selbsthilfe Kérperbehin-

derter e.V. (BSK) in einer Steuerungsgruppe erstellte Lastenheft fur einen barrierefreien
Fernbusverkehr.
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Tabelle 15: Fahrgéste und Beforderungsleistungen im Linienfernverkehr mit Omnibussen

Fahrgaste (in Mio.) Beforderungsleistung (in Mio. pkm)
Jahr davon: im Inlandsverkehr davon: im Inlandsverkehr
Insgesamt Insgesamt

Anzahl Anteil in % Anzahl Anteil in %
2010 2,8 1,9 67,9 1.207,8 407,5 33,7
2011 2,8 1,8 65,1 1.201,9 389,0 32,4
2012 3,0 2,1 70,0 1.2255 431,4 35,2
2013 8,2 6,6 80,5 2.728,5 1.735,8 63,6
2014 15,9 11,8 74,2 5.347,2 3.481,8 65,1
2015* 23,2 16,0 69,0 7.286,0 4.489,0 61,6

* Vorlaufige Ergebnisse.
Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 8 Reihe 3.1). Eigene Berechnungen.

Abbildung 10 stellt fir den gesamten Linienfernverkehr mit Omnibussen (einschl. grenz- ~ Gesamtverkehr
Uberschreitenden Verkehren, Transit- und Auslandsverkehren) die Entwicklung der Fahr-

gastzahlen und der Beférderungsleistung seit dem Jahr 2006 dar. Demnach erhéhte sich

die Verkehrsleistung im Fernbuslinienverkehr im Jahr 2013 im Vergleich zum Vorjahr um

rund 122,6 Prozent auf rund 2,7 Mrd. pkm, die Zahl der Reisenden nahm um rund 173,3

Prozent auf rund 8,2 Mio. zu. Im Jahr 2014 kam es bei beiden Gr63en nochmals anna-

hernd zu einer Verdoppelung im Vergleich zum Vorjahr. Im Jahr 2015 schwéchte sich

das Wachstum weiter ab. Mit rund 7,3 Mrd. pkm bzw. 23,2 Mio. Reisenden wurden die

Werte des Jahres 2014 lediglich noch um rund 36,3 bzw. 47,0 Prozent tibertroffen.

Abbildung 10: Entwicklung der Verkehrsleistung und der Reisenden im gesamten Fernbuslinien-
verkehr (national und international) seit dem Jahr 2006
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Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 8 Reihe 3.1). Eigene Darstellung.

Gemal der im Auftrag des BMVI erstellten gleitenden Mittelfristprognose fir den Giter-
und Personenverkehr ist sowohl fur das Jahr 2016 als auch in mittelfristiger Perspektive

bis 2019 mit einer weiteren Abschwéachung des Wachstums im Fernbuslinienverkehr zu
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rechnen.’ Allerdings wurden in den aktuellen Prognosen sowohl die Fahrgastzahlen als

auch die Beférderungsleistung fiir das Jahr 2015 deutlich unterschatzt.

Wie Tabelle 16 verdeutlicht, weist der Fernbuslinienverkehr seit dem Jahr 2013 von allen
Verkehrstragern die hdchsten Zuwachsraten im Personenverkehr in Deutschland auf.
Dies gilt sowohl in Bezug auf die Zahl der Reisenden als auch die Verkehrsleistung. Am
gesamten o6ffentlichen Stral3enverkehr erreichte der Fernbuslinienverkehr im Jahr 2014
bezogen auf die Verkehrsleistung bereits einen Anteil von rund 6,8 Prozent, bezogen auf
die Zahl der Reisenden von rund 0,2 Prozent. Daten fiir das Jahr 2015 liegen diesbeziig-
lich noch nicht vor. Am gesamten Fernverkehr mit Bussen und Bahnen hielt der Fernbus
im Jahr 2015 einen Verkehrsleistungsanteil in Héhe von 16,5 Prozent. Bezogen auf die

Zahl der Reisenden lag der entsprechende Anteilswert bei rund 15,0 Prozent.

Tabelle 16: Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten
Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung
Verkehrstréager in Mio. Personen Verand. in % in Mrd. pkm Veréand. in %

2013 ‘ 2014 ’ 2015 | 13/12 ’ 14/13 ‘ 15/14 | 2013 ‘ 2014 ’ 2015 | 13/12 ’ 14/13 ‘ 15/14
MIV? 57.318 59.415 n.v. 0,6 3,7 921,4 939,4 n.v. 0,7 2,0
Offentl. StraRenverkehr 9.380 9.440 - 0,6 0,6 - 771 78,8 - 1,5 2,1
- Liniennahverkehr? 9.298 9.348 n.v. 0,5 0,5 - 55,0 55,2 n.v. 0,0 0,3
- Fernbuslinienverkehr 8 16 23 173,3 93,3 47,0 2,7 53 7,3 1226 96,0 36,3
- Gelegenheitsverkehr 74 76 nv. -05 3,4 - 19,4 18,3 nv. -1,9 59
Eisenbahnverkehr 2.613 2.693 - 2,5 3,1 - 89,6 91,0 - 0,9 1,5
- Nahverkehr (SPNV) 2.482 2.564 n.v. 2,6 3,3 - 52,8 54,9 n.v. 2,6 4,0
- Fernverkehr (SPFV) 131 129 131 00 -1,8 1,9 36,8 36,1 369 -14 -20 2,1
Luftverkehr® 181 187 194 11 31 4,0 - - - -
Summe?’ 69.492 71.735 - 0,7 3,2 1.088,2 1.109,2 - 0,8 1,9

Teilweise vorlaufige Ergebnisse. Daten fur 2015 liegen nur eingeschrénkt vor.

n.v. — nicht verfiigbar.

! Verkehr mit Pkw, Kraftradern und Mopeds, einschlieRlich Taxi- und Mietwagenverkehr.

% StraRenbahnen, Kraftomnibusse.

® EinschlieRlich Doppelzéhlungen der Umsteiger.

* Verkehrsleistung ohne Luftverkehr.

Quellen: Statistisches Bundesamt (Fachserie 8 Reihen 1.1 und 3.1), BMVI (2015). Eigene Berechnungen.

Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes lag der durchschnittliche Auslastungsgrad
der Fahrzeuge im Jahr 2013 bei rund 55 Prozent, im Jahr 2014 bei rund 51 Prozent und
im Jahr 2015 bei rund 59 Prozent.? Nach Angaben von Busunternehmen sei bezogen auf
einen Bus mit durchschnittlich 50 Sitzplatzen fir einen wirtschaftlichen Betrieb ein Aus-
lastungsgrad von mindestens 50 Prozent erforderlich. Nach Informationen des Bundes-
amtes unterliegen die Auslastungsgrade u.a. in Abhéngigkeit von Fahrzeiten, Fahrtzielen

und der aktuellen Wettbewerbssituation deutlichen Schwankungen. Marktteilnehmer be-

! Siehe TCI Réhling, Bundesamt fur Giiterverkehr (2016, 2016a)
? Siehe Statistisches Bundesamt (2014, 2015, 2016).

Anteile am
Personenverkehr

Fahrzeugauslastung
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richteten in den zurtickliegenden Jahren von Auslastungsgraden in einer Spanne von un-
ter 30 bis zu 100 Prozent. Niedrige Auslastungsgrade — vor allem in der Wochenmitte —
wiesen beispielsweise Linien in der Erprobung sowie mit Schwerpunkt auf touristischen
Zielen auf. Hohe Auslastungswerte waren hingegen vor allem bei Wochenendverkehren
zwischen deutschen Grof3stadten zu beobachten. Weiterhin lasst sich im Allgemeinen ein
Nachfrageanstieg im Zusammenhang mit national bzw. international bedeutenden Ver-
anstaltungen sowie Feiertags- bzw. Ferienzeiten feststellen, fur die nicht selten ein An-
gebot im Rahmen sogenannter Verstarkerverkehre geschaffen wird. Weitere Auslas-
tungsschwankungen zeigen sich saisonal sowie nach Wochentagen bzw. Tageszeiten.
Insbesondere bei zeitlich und raumlich parallel verkehrenden Linien zeigten sich Auslas-
tungsschwankungen in Abhangigkeit von Angebotsoffensiven der Wettbewerber. Ferner
wirken sich Beeintrachtigungen anderer Verkehrstrager, beispielsweise durch Streikmal3-

nahmen, auf die Nachfrage aus.

4.2 Fahrgaststruktur

Allgemein verfiigbare Informationen zur Herkunft von Nutzern der Fernbuslinienverkehrs-
angebote, insbesondere zu Verkehrsverlagerungen von anderen Verkehrsmitteln (Modal
Shift), liegen bislang nur sehr eingeschrankt vor. Gleiches gilt in Bezug auf die Struktur
der Fahrgéaste. Anhaltspunkte liefern diverse Fahrgastbefragungen aus dem Jahr 2014.
So befragte die IGES Institut GmbH 798 Fernbuskunden rickblickend, mit welchen Fern-
verkehrsmitteln sie in der Vergangenheit vergleichbare Reisen durchgefiihrt hatten.
Mehrfachnennungen waren mdoglich. Einen vergleichbaren Ansatz wahlten Laage et al.
Ilhrer Studie zum Umsteige- und Mobilitdtsverhalten lagen 936 Befragte zugrunde. Abbil-

dung 11 stellt die Ergebnisse der beiden Studien gegeniber.

Abbildung 11: Modal Shift von Fernbusnutzern
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! Fahrt ware ohne das Fernbusangebot nicht unternommen worden.
2 EinschlieRlich Mitfahrer ohne Bezahlung.
Quellen: IGES Institut GmbH (2014), Laage et al. (2014). Eigene Darstellung.

Fahrgasterhebungen
- IGES Institut GmbH,
Laage et al.
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Demnach kommen beide Studien zu dem Ergebnis, dass Verkehrsverlagerungen zum
Fernbus vor allem zulasten des motorisierten Individualverkehrs (MIV) und des Schie-
nenpersonenfernverkehrs gehen. Gleichwohl weichen die Studienergebnisse im Einzel-
nen zum Teil stark voneinander ab. So bewegt sich beispielsweise der ermittelte Anteil
der Fernbusnutzer, die einen Modal Shift vom Schienenpersonenfernverkehr vollzogen
haben, zwischen 30 Prozent und 42 Prozent. Bezogen auf den Privat-Pkw betragt die
Bandbreite der ermittelten Anteilswerte zwischen 19 Prozent und 23 Prozent. Der Anteil
der Fahrten, die vor der Liberalisierung nicht stattgefunden haben und insoweit als indu-
zierte Verkehre angesehen werden kénnen, bewegt sich nach den Studienergebnissen

zwischen 4 Prozent und 10 Prozent.

Der Verkehrsclub Deutschland e.V. (VCD) fiihrte im Jahr 2014 ebenfalls eine Fahrgast-
befragung durch, entschied sich hierbei allerdings fur einen modifizierten Ansatz. So
wurden Fernbusnutzer danach befragt, welches Verkehrsmittel alternativ fir die Durch-
fuhrung der Reise genutzt worden ware, falls es das Fernbusangebot nicht gegeben hét-
te. Mit 288 Befragten fiel die Stichprobe des VDC geringer aus als in den beiden anderen
Studien." Im Ergebnis gaben rund 59,9 Prozent bzw. 55,5 Prozent der Befragten an, dass
sie alternativ das eigene Auto bzw. den Schienenfernverkehr genutzt hatten. Mehrfach-
nennungen waren moglich. Rund 15,2 Prozent der Nennungen entfielen auf die Mitfahr-
zentralen. Rund 10,0 Prozent der Befragten hatten die Reise nicht gemacht, wenn es das
Fernbusangebot nicht gegeben hatte. Angesichts der Bandbreiten der Studienergebnisse
lassen sich hieraus zwar Tendenzen ableiten, jedoch keine genauen allgemeingiltige
Ruckschlisse auf das Umsteigeverhalten ziehen. Ferner handelt es sich um Momentauf-
nahmen, die im Zeitablauf, beispielsweise aufgrund von Marketingaktionen, Verénderun-

gen unterliegen, mithin im Zeitablauf variabel sein durften.

Anhaltspunkte zum Fahrtzweck bietet ebenfalls eine Erhebung der IGES Institut GmbH
aus dem Jahr 2014. Darin wurden 535 Fernbuskunden zu deren Anlass der Fernbusnut-
zung befragt.” Im Ergebnis nannten rund 63 Prozent der Befragten private Griinde wie
beispielsweise den Besuch von Freunden oder Verwandten. Weitere 20 Prozent gaben
als Reiseanlass Freizeit- und Urlaubsaktivitdten an. Sonstige Freizeitaktivitaten, wie Kon-
zertbesuche 0.a., nannten rund 3 Prozent der Befragten. Mit Anteilen von jeweils rund 6
Prozent wurden Dienstreisen bzw. Fahrten zum Ausbildungs- oder Studienort nur in ver-
gleichsweise geringem Umfang mit dem Fernbus durchgefiihrt. Entsprechendes gilt fir

Pendelfahrten zum Arbeitsplatz (2 Prozent).

Anhaltspunkte zur Altersstruktur der Fernbusreisenden liefern diesbezugliche Erhebun-
gen von Flixbus bzw. MeinFernbus. Wie Abbildung 12 zu entnehmen ist, fielen danach im

1. Quartal 2016 rund 35 Prozent der befragten Fahrgéste in die Altersgruppe der 18- bis

! Siehe hierzu und im Folgenden VCD Verkehrsclub Deutschland e.V. (2014).
? Siehe hierzu und im Folgenden IGES Institut GmbH (2014).

- VCD Verkehrsclub
Deutschland e.V.

Fahrtzweck

Altersstruktur der
Fahrgaste
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25-Jahrigen. Weitere 26 Prozent der Fahrgaste entfielen auf die Altersgruppe der 26- bis
34-Jahrigen. Der Anteil der Gber 50-Jéahrigen lag zuletzt bei rund 21 Prozent. Wie Abbil-
dung 13 gleichsam verdeutlicht, weist die Altersstruktur der Fernbusreisenden im Zeitab-
lauf keine nennenswerten Veranderungen auf. Altersbezogene Unterschiede zeigen sich
heute vor allem in Abhangigkeit der Betreiber, bei der zeitlichen Nutzung der Linienange-
bote nach Tageszeiten und Wochentagen sowie bei den wenigen Umsteigeverbindun-
gen. Nach Angaben von Marktteilnehmern seien es vor allem &altere Fahrgéaste, die zu
nachfrageschwécheren Zeiten eine Grundauslastung auf umsteigefreien Verbindungen

gewahrleisteten.

Abbildung 12: Altersstruktur von Fernbuskunden (Anteile in Prozent)
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Quelle: FlixBus (2016).

Sozio-demografische
Unterschiede

Gemein ist einem Grof3teil der Fernbusreisenden eine hohe Preissensibilitat. Vor allem
zu Beginn der Liberalisierung wurde ihnen daher eine geringe Markentreue und hohe
Wechselbereitschaft bei Preisverdnderungen zugeschrieben, nicht zuletzt angesichts der
vergleichsweise geringen Unterschiede der einzelnen Fernbusangebote in Bezug auf
Leistungsbreite und Qualitat. Zwischenzeitlich berichten die Betreiber jedoch, dass sich
der Anteil der Stammkunden zunehmend erhtht habe. Verantwortlich hierfur sei vor al-
lem die Ausweitung von Angeboten zur Kundenbindung. Bei Fernbusreisenden handelt
es sich Uberwiegend um Privatreisende, darunter viele Studenten und Senioren. Trotz
zunehmender Angleichung der Geschlechteranteile Gberwiegt nach Angaben von Markt-
teilnehmern weiterhin der Anteil weiblicher Alleinreisender. Zwar hat nach Angaben von
Marktteilnehmern die Anzahl von Familien, die das Fernbusangebot nutzen, zwischen-
zeitlich zugenommen. Ihr Anteil an der Gesamtzahl der Reisenden sei jedoch insgesamt
vergleichsweise gering. Eine Zunahme lasse sich auch bei Gruppenreisen beobachten,
auf die mit speziellen Angeboten reagiert werde. Aufgrund des uUberwiegend angewand-

ten Yield-Managements boéte die Fernbusnutzung ab einer gewissen Gruppenstérke bzw.
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an bestimmten Reisetagen allerdings keine preislichen Vorteile mehr gegentiber einer

selbstorganisierten Busreise.
4.3 Kundenzufriedenheit

Mafgeblich fur eine hohe Kundenzufriedenheit und Kundenbindung sowie die Akquise
von Neukunden sind nach Aussagen von Marktteilnehmern eine gleichbleibend gute
Qualitéat der Fahrten- und Serviceangebote sowie ein positives Image des Fernbusses im
Allgemeinen und der eigenen Marke im Speziellen. Um dies zu gewéhrleisten, ist aus
Sicht der vom Bundesamt befragten Betreibergesellschaften ein ganzheitliches Quali-
tatsmanagement erforderlich, das sowohl die Reisevorbereitung bzw. die Buchung als
auch die Haltestellen, das Fahrpersonal, das Serviceangebot im Fahrzeug sowie das Be-
schwerdemanagement umfasst. Dies gelte nicht zuletzt im Hinblick auf das Ziel, den
Fernbus als alternative Reisemdglichkeit im innerdeutschen Personenfernverkehr zu
etablieren. In Verfolgung der eigenen Qualitdtsanspriiche und Ziele waren die Betreiber-
gesellschaften nach Angaben von Marktteilnehmern von Beginn an bemiht, Kunden fur
eventuell entstandene Unannehmlichkeiten zu entschadigen. Kundenbeschwerden be-
ziehen sich nach Angaben von Betreibergesellschaften Uberwiegend auf Verspatungen
von Bussen oder nicht funktionierende Ausstattungen der Fahrzeuge (WLAN, Steckdo-
sen, Toiletten etc.), mithin auf Aspekte, die vor allem in den Verantwortungsbereich der
Busunternehmen fallen." In den Verantwortungsbereich der Betreiber fallen typischer-
weise Beschwerden, die im Zusammenhang mit der Einfihrung neuer Linien, Systeme
oder Techniken stehen. Nach Angaben von Betreibergesellschaften, die die Kundenzu-
friedenheit und die Qualitat der eigenen Leistung regelméRig mithilfe von Testfahrten,
Kundenbefragungen sowie Auswertungen von Eintragen in sozialen Medien Uberprifen,
beurteilen Kunden das eigene Produkt insgesamt positiv. Verbesserungspotenziale be-
stiinden demnach vorrangig in Bezug auf die Pinktlichkeit und die Verfligbarkeit von
WLAN. Unterstiitzung erfahren diese positiven Einschatzungen durch eine Studie des
ifes Institut fur Empirie und Statistik und der FOM Hochschule fir Oekonomie & Ma-
nagement, der zufolge die Zufriedenheits- und Weiterempfehlungsrate bei Nutzern des
Fernbusses bei tiber 90 Prozent liegt.” Im Zuge wachsender Verkehrs- und Fahrgastzah-
len nimmt gleichwohl auch die Zahl der Beschwerden zu. In diesem Zusammenhang be-
klagen die Betreibergesellschaften eine zunehmende Anzahl von Beschwerden, bei de-
nen nach ihrer Auffassung die Entschadigungsforderungen weit tber das bliche MaR

hinausgingen.

Seit dem 1. Marz 2013 gilt die EU-Verordnung Nr. 181/2011 Uber die Fahrgastrechte im
Kraftomnibusverkehr. Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) wurde mit Wirkung vom 27. Juli

! Beschwerden Uiber Verspatungen kommen dabei eher von wartenden Fahrgésten als
von Mitreisenden im Bus, denen die Griinde fir die Verspatungen meist bekannt sind.

? Siehe ifes Institut fiir Empirie und Statistik FOM Hochschule fiir Oekonomie & Manage-
ment (2014).

Qualitatsanspruch und
-wahrnehmung

Beschwerdestelle
Eisenbahn-Bundesamt
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2013 als nationale Durchsetzungsstelle benannt. Im Rahmen dieser Aufgabe geht das
EBA Beschwerden von Fahrgasten nach, die der Auffassung sind, dass ihre gesetzlich
garantierten Fahrgastrechte seitens der Beforderer nicht beachtet worden seien. In der
Anlaufphase als Durchsetzungsstelle fur die Busfahrgastrechte in den Jahren 2013/2014
gingen dem EBA insgesamt 192 Beschwerden zu. Im Jahr 2015 erhéhte sich die Anzahl
auf 836 Beschwerden. Bis zum 30. September 2016 gingen weitere 158 Beschwerden
ein." Der deutliche Riickgang ist auf einen neuen, engeren Beschwerdebegriff zuriickzu-
fuhren, der einheitlich auch bei den Fahrgastrechten im Eisenbahn- und Schiffsverkehr
angewendet wird. Danach z&hlen nur noch die Beschwerden, die tatsachlich mégliche
Anspriuche nach der EU-Verordnung Nr. 181/2011 betreffen und bei denen das EBA der
zustandige Adressat ist. Nicht zusténdig ist das EBA fiir allgemeine Beschwerden etwa
wegen defekter Toiletten, unfreundlicher Fahrer oder zivilrechtlicher Anspriiche z. B. we-
gen eines Gepackverlustes. Dies gilt auch, wenn sich der Fahrgast nicht wie vorge-
schrieben zunéchst erfolglos an das Busunternehmen gewandt hat. Inhaltlich beziehen
sich die Beschwerden haufig auf Artikel 19, wonach unter anderem der Beférderer bei ei-
ner Annullierung, Uberbuchung oder Verspatung der Abfahrt von mehr als 120 Minuten
dem Fahrgast die Fortsetzung der Fahrt ohne Aufpreis unter vergleichbaren Bedingun-
gen und die Erstattung des Fahrpreises zur Auswahl anbieten muss. Laut EBA gingen
solche Beschwerden oftmals einher mit der mangelhaften oder fehlenden Information
Uber die Lage und die voraussichtliche Abfahrtszeit (Artikel 20). Daneben war eine nen-
nenswerte Anzahl von Beschwerden zum Recht auf angemessene Reiseinformation
wahrend der Fahrt (Artikel 24) und zur Nichteinhaltung von Antwortfristen (Artikel 27) zu

verzeichnen.

Entsprechend § 6 EU-Fahrgastrechte-Kraftomnibus-Gesetz (EU-FahrgRBusG) besteht
fur Fahrgaste von Fernbussen die Mdglichkeit, sich fir eine niedrigschwellige und kos-
tenglinstige Klarung und Durchsetzung von Anspriichen z.B. an die Schlichtungsstelle fir
den offentlichen Personenverkehr e.V. (s6p) zu wenden. Daneben ist die Nahverkehr-
Schlichtungsstelle e.V. (SNUB) als Schlichtungsstelle anerkannt worden. Damit eine
Schlichtungsstelle sich des Anliegens annimmt, muss der jeweilige Vertragspartner seine
Bereitschaft an der Teilnahme einer Schlichtung zeigen. Von der Mdglichkeit, sich der
sop als Mitglied anzuschliel3en, haben nach Informationen des Bundesamtes zwischen-
zeitlich nahezu alle grof3en Betreiber Gebrauch gemacht. Die Anzahl der Schlichtungs-
verfahren hat sich in den letzten drei Jahren sukzessive von 22 im Jahr 2013 Uber 71 im
Jahr 2014 auf 200 im Jahr 2015 erhoht.> Nach Angaben der sép beruhe der Beschwer-
deanlass von Fahrgasten im Fernbuslinienverkehr — wie bei anderen Verkehrstragern —
in der Regel auf einer Verspatung bzw. einem ausgefallenen Bus. Haufigster Beschwer-

degrund war mit einem Anteil von rund 42 Prozent die ,Nichtbeférderung® (z.B. aufgrund

! Bei gleichem Erfassungsmodus wie in den Vorjahren lagen bis zum 30. September
2016 ca. 900 Beschwerden vor.

? Siehe hierzu und im Folgenden Schlichtungsstelle fur den offentlichen Personenverkehr
e.V. (2015), S. 12.

Schlichtungsstellen
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unklarer Ortsangabe der Haltestelle). Rund 25 Prozent der Schlichtungsantrdge drehten
sich um das Thema Gepack, inshesondere um Schaden am Reisegepéack oder dessen
Verlust." Die Schlichtungsquote im Bereich der Fernbuslinienverkehre wird seitens der
SOP fiir das Jahr 2015 mit 85,4 Prozent angegeben. Rund 2,4 Prozent der Empfehlun-
gen wurden seitens der Beschwerdefiihrer abgelehnt, rund 12,2 Prozent von den Be-
schwerdegegnern. Nach den Ergebnissen einer Befragung von 440 Fernbuskunden
durch die Verbraucherzentrale Baden-Wirttemberg, Bayern, Berlin, Brandenburg, Hes-
sen, Mecklenburg-Vorpommern, Nordrhein-Westfalen, Saarland, Sachsen, Sachsen-
Anhalt und Schleswig-Holstein kannten lediglich rund 44 Prozent der Befragten ihre
Rechte im Falle eines Ausfalls oder einer Verspéitung.2 Rund 45 Prozent der Befragten

kannten ihre Kundenrechte nicht, weitere rund 11 Prozent waren sich unsicher.
5 Wettbewerb zum Schienenpersonenverkehr

Im Rahmen der Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs wurden die bis dato zum
Schutz des Schienenpersonenverkehrs bestehenden gesetzlichen Regelungen weitge-
hend aufgehoben. Hiervon ausgenommen wurde lediglich der 6ffentliche Personennah-
verkehr’. GemaR § 42a PBefG ist Personenfernverkehr der Linienverkehr mit Kraftfahr-
zeugen, der nicht zum 6ffentlichen Personennahverkehr im Sinne des § 8 Absatz 1 und
nicht zu den Sonderformen des Linienverkehrs nach 8 43 gehort. Die Beférderung von
Personen zwischen zwei Haltestellen ist demnach weiterhin unzuléssig, wenn der Ab-
stand zwischen diesen Haltestellen nicht mehr als 50 km betrégt oder zwischen diesen
Haltestellen Schienenpersonennahverkehr (SPNV) mit einer Reisezeit bis zu einer Stun-
de betrieben wird. Ausnahmen sind auf Antrag fir einzelne Teilstrecken zu gewahren,
wenn kein ausreichendes Nahverkehrsangebot besteht oder das Fahrgastpotenzial der
vorhandenen Verkehrsangebote nur unerheblich beeintrdchtigt wird. Gemal} dieser Ab-
grenzung lassen sich Uberregionale schienenseitige Verbindungen entsprechend als
Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) einstufen und unterliegen nicht mehr dem Wett-
bewerbsschutz des PBefG. Letzteres schlieRt fernverkehrséhnliche Regionalziige mit
ein.* Im Vorfeld der Liberalisierung wurden fiir den Fernbus vor allem dort Chancen ge-

sehen, wo seitens der Schienenverkehrsanbieter internationale Verbindungen, Nacht-

! Uber zunehmende Beschwerden aufgrund des Verlusts von Reisegepack berichteten
zuletzt auch verschiedene Marktteilnehmer, hierunter die Betreiber von Haltestellen.

Z Siehe hierzu und im Folgenden Verbraucherzentrale Sachsen, Verbraucherzentrale
Brandenburg (2015).

® GemaR § 8 Abs. 1 PBefG ist 6ffentlicher Personennahverkehr im Sinne dieses Geset-
zes die allgemein zugéngliche Beforderung von Personen mit Stralenbahnen, Obussen
und Kraftfahrzeugen im Linienverkehr, die Uberwiegend dazu bestimmt sind, die Ver-
kehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen. Das ist im Zweifel
der Fall, wenn in der Mehrzahl der Beforderungsfélle eines Verkehrsmittels die gesamte
Reiseweite 50 Kilometer oder die gesamte Reisezeit eine Stunde nicht tbersteigt.

* Infolge des von der Deutschen Bahn AG vollzogenen Riickzugs des Fernverkehrs aus
der Flache gingen in den zuriickliegenden Jahren einzelne Lander dazu lber, fernver-
kehrsahnliche Regionalziige als Ersatz zu bestellen. So lassen sich heute im Rahmen
des bestehenden SPNV-Angebots deutlich langere Strecken zuriicklegen als dies per de-
finitionem im Nah- bzw. Regionalverkehr zu erwarten ware.

Aufhebung des Wett-
bewerbsschutzes im
PBefG
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zugverbindungen oder regional bedeutsame Verkehre — zumeist aus wirtschaftlichen
Griinden — gestrichen oder nur durch Umsteigeverbindungen aufrecht erhalten wurden.
Wie in Abschnitt 3.2 deutlich wurde, konzentriert sich der Wettbewerb durch den Fernbus

jedoch vor allem auf die hochattraktiven Strecken des SPFV.

Der Schienenpersonenfernverkehr in Deutschland wird von der Deutschen Bahn AG do-
miniert. Unter Zugrundelegung der Angaben der Deutschen Bahn AG und des Statisti-
schen Bundesamtes errechnet sich fur die DB Fernverkehr AG im Jahr 2015 ein Marktan-
teil bezogen auf die Verkehrsleistung im Schienenpersonenfernverkehr in Héhe von 99,8
Prozent (siehe hierzu auch Abbildung 13). In den beiden Vorjahren lag ihr entsprechen-
der Anteilswert jeweils bei 99,4 Prozent. Bezogen auf die Zahl der Reisenden bewegte

sich der Marktanteil der DB Fernverkehr AG zuletzt ebenfalls bei rund 99,8 Prozent.

Abbildung 13: Marktanteile der DB Fernverkehr AG am Schienenpersonenfernverkehr im Zeit-
raum von 2013 bis 2015 nach Verkehrsleistung und Reisenden
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Quellen: Statistisches Bundesamt (Fachserie 8 Reihe 3.1), DB Fernverkehr AG (2015, 2016). Eigene
Berechnungen. Eigene Darstellung.

Der derzeit einzige Wettbewerber ist die HKX GmbH, die mit dem Hamburg-Kdéln-Express
(HKX) mehrmals wéchentlich Verkehre zwischen Hamburg und KéIn mit Unterwegshalten
in Osnabriick, Miinster, Gelsenkirchen, Essen, Duisburg und Disseldorf anbietet.” Dar-
Uber hinaus lieBen sich im SPFV seit der Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs vor-

nehmlich Angebote im Autoreise- bzw. Nachtzugsegment oder im Rahmen von Gelegen-

! Mit dem Fahrplanwechsel zum 14.12.2015 wurde das Streckenangebot an einzelnen
Tagen Uber Halte in Bonn, Koblenz und Bingen bis nach Frankfurt/Main verlangert. Seit
dem 01.02.2015 ist das Angebot des HKX in den deutschlandweiten Tarif des Regional-
verkehrs eingebunden. Hierdurch werden beim HKX neben dem eigenstandigen Tarif
beispielsweise auch Nah- (,Schdénes-Wochenende-Ticket* etc.) und Fernverkehrstickets
der Deutschen Bahn AG anerkannt. In der Folge lasst sich das HKX-Angebot streng ge-
nommen nicht mehr als eigenwirtschaftlicher Schienenpersonenfernverkehr, sondern als
Angebot des SPNV einstufen. Hauptgesellschafter der HKX GmbH ist die Railroad Deve-
lopment Corporation (RDC) Deutschland.

Marktanteile im
SPFV
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heits- bzw. Saisonverkehren beobachten, die aus verschiedenen Griinden jedoch nicht
als direkter Wettbewerb zu den planmaRig verkehrenden Linien im nationalen SPFV an-
gesehen werden koénnen. Bis zur Angebotseinstellung zum Fahrplanwechsel am
14.12.2014 aufgrund stark ricklaufiger Fahrgastzahlen zahlte zu den Wettbewerbern im
SPFV auch die Veolia Verkehr GmbH, die mit ihrem InterConnex bis dato Verkehre zwi-
schen Leipzig, Rostock und Berlin betrieb." Sowohl die Schienenverkehrsangebote des
HKX als auch des InterConnex standen seit dem Jahr 2013 in einem direkten Wettbe-
werb zum Fernbus und richteten sich aufgrund ihrer Angebots- und Preisstruktur weitge-
hend an dieselbe preissensible Zielgruppe. Beide sahen sich zudem durch einen zuneh-
menden Preiswettbewerb der Deutschen Bahn AG betroffen. Mit der Locomore GmbH
und Co. KG und der-schnellzug.de haben fiir dieses Jahr zwei neue Unternehmen Ange-

bote im nationalen Schienenpersonenfernverkehr angekiindigt.?

Infolge der Liberalisierung hat sich das Befdrderungsangebot im Personenfernverkehr
deutlich erhdht. Wie die Abbildungen 14 und 15 veranschaulichen, hat dies die Nachfrage
nach Verkehrsleistungen insgesamt stimuliert. Abbildung 14 stellt die Entwicklung der
Verkehrsleistung im Schienenpersonenfernverkehr und im Fernbuslinienverkehr im Zeit-
raum von 2008 bis 2015 dar. Ausgehend von einem moderaten durchschnittlichen
Wachstum im Zeitraum von 2008 bis 2011 hat sich das Verkehrsleistungswachstum im
Personenfernverkehr bereits ab dem Jahr 2012 deutlich beschleunigt. Mit knapp 38,6
Mrd. pkm wurde der Wert aus dem Jahr 2011 um knapp 5,0 Prozent Ubertroffen. Bis zum
Jahr 2015 stieg die Verkehrsleistung im Personenfernverkehr sukzessive auf Uber 44,1
Mrd. pkm an. Wahrend der Fernbuslinienverkehr seit 2013 jahrlich Zuwéachse verbuchte,
verzeichnete der SPFV trotz der steigenden Gesamtverkehrsnachfrage in den Jahren
2013 und 2014 Leistungsrickgange von 1,4 bzw. 2,0 Prozent. Im Jahr 2015 legte der
SPFV im Vergleich zum Vorjahr wieder um 2,1 Prozent zu, blieb mit einer Verkehrsleis-
tung von knapp 36,9 Mrd. pkm gleichwohl hinter dem Wert des Jahres 2012 zuriick. Ein
wesentlicher Grund fir die Zunahme im Jahr 2015 war die im Folgenden noch néher be-

schriebene Angebotsoffensive der Deutschen Bahn AG.

! Nach Unternehmensangaben gingen die Fahrgastzahlen beim InterConnex Im Jahr
2013 um rund 16 Prozent auf rund 335.000 zuriick. Siehe WirtschaftsWoche (2014).

? Die Locomore GmbH & Co. KG startet laut aktueller Pressemitteilung ab 14. Dezember
2016 mit einer Schienenfernverkehrsverbindung in beiden Richtungen zwischen Stuttgart
und Berlin mit Zwischenhalten in Vaihingen (Enz), Heidelberg, Darmstadt, Frankfurt/Main,
Hanau, Fulda, Kassel, Goéttingen, Hannover und Wolfsburg. Siehe Locomore GmbH &
Co. KG (2016). Auf der Internetseite von derschnellzug.de finden sich aktuell keine Hin-
weise flur einen baldigen Angebotsstart.

Verkehrsnachfrage
- Pkm
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Abbildung 14: Entwicklung der Beférderungsleistung im Linienfernverkehr mit Bussen und Bah-
nen seit 2008 in Mio. pkm
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* Vorlaufige Ergebnisse.
Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 8 Reihe 3.1). Eigene Darstellung.

Abbildung 15 stellt die Entwicklung der Reisenden im Schienenpersonenfernverkehr und - Reisende
im Fernbuslinienverkehr im Zeitraum von 2008 bis 2015 dar. Die Entwicklungsverlaufe
ahneln jenen in Abbildung 14. Wie die Verkehrsleistung weist die Zahl der Reisenden im
Personenfernverkehr ab dem Jahr 2012 eine berdurchschnittliche Zunahme auf. Rund
134,4 Mio. Reisende im Jahr 2012 bedeuteten ein Plus im Vergleich zum Jahr 2011 um
rund 4,9 Prozent. Bis zum Jahr 2015 erh@hte sich die Zahl der Reisenden auf 154,6 Mio.
Waéhrend der Fernbuslinienverkehr seit 2013 jahrlich Zuwéchse verbuchte, stagnierte die
Zahl der Reisenden im Schienenpersonenfernverkehr — abgesehen von einem tempora-
ren Rickgang auf rund 129,0 Mio. im Jahr 2014 — bei rund 131,4 Mio. Gemal der im Auf-
trag des BMVI erstellten gleitenden Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenver-
kehr ist sowohl fiir das Jahr 2016 als auch in mittelfristiger Perspektive bis 2019 sowohl
im Schienenpersonenfernverkehr als auch im Fernbuslinienverkehr mit einer Zunahme
der Verkehrsleistung und der Fahrgastzahlen zu rechnen — wenngleich in abgeschwéch-

ter Form.

! Siehe TCI Rohling, Bundesamt fir Giiterverkehr (2016, 2016a)
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Abbildung 15: Entwicklung der Fahrgastzahlen im Linienfernverkehr mit Bussen und Bahnen seit
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* Vorlaufige Ergebnisse.
Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 8 Reihe 3.1). Eigene Darstellung.

Die skizzierten Entwicklungen bei der Verkehrsleistung und der Zahl der Reisenden spie-  Modal Split
geln sich seit 2013 in deutlichen Anteilsverlusten der Schiene am gesamten Personen-
fernverkehr mit Bussen und Bahnen wider. Wie Abbildung 16 zu entnehmen ist, sank der
diesbezigliche Anteil des SPFV bezogen auf die Verkehrsleistung von 96,7 Prozent im

Jahr 2012 auf 83,5 Prozent im Jahr 2015; bezogen auf die Zahl der Reisenden reduzierte

sich der Anteil der Schiene im selben Zeitraum von 97,8 Prozent auf 85,0 Prozent. Ent-

sprechend erhohten sich die Anteile des Fernbuslinienverkehrs auf zuletzt 16,5 Prozent
(Verkehrsleistung) bzw. 15,0 Prozent (Reisende).

Abbildung 16: Anteile von Bussen und Bahnen am Personenfernverkehr im Zeitraum von 2013
bis 2015 nach Verkehrsleistung und Reisenden
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Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 8 Reihe 3.1). Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.
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Im Ergebnis zeigen die vorstehenden Ausfiuihrungen, dass der Personenfernverkehrs-
markt (mit Bussen und Bahnen) im Zuge der Liberalisierung starker gewachsen ist als in
den Jahren zuvor. Die von vielen Fernbusbetreibern und Eisenbahnverkehrsunterneh-
men in der Anfangsphase der Liberalisierung gedullerte Erwartung, dass eine relativ
konstante Nachfrage auf ein erweitertes Angebot treffen werde, hat sich demnach bislang
nicht bestatigt. Stattdessen hat die Liberalisierung dem Fernverkehrsmarkt insgesamt
Wachstumsimpulse verliehen. Die Zuwachse im Fernbussegment lassen sich demnach
nicht allein mit Umsteigern vom SPFV begriinden. Auffallend ist dennoch, dass der
Wachstumstrend des SPFV der Vorjahre im Zuge der Liberalisierung zumindest voriber-
gehend unterbrochen wurde. Der alleinige Hinweis auf die Liberalisierung des Fernbusli-
nienverkehrs erscheint diesbeziiglich allerdings nicht hinreichend, da in den vergangenen
Jahren verschiedene Faktoren Einfluss auf die Nachfrageentwicklung im SPFV genom-
men haben. Eine Gewichtung der einzelnen Einflussfaktoren ist dabei gleichwohl nicht
moglich. Neben den gednderten Wettbewerbsbedingungen sind als wesentliche Einfluss-
gréRen auf den SPFV insbesondere Beeintrachtigungen durch Streikmafl3nahmen in den
Jahren 2014 und 2015 aufgrund des Tarifstreits bei der Deutschen Bahn AG zu nennen.
Des Weiteren kam es durch das Jahrhunderthochwasser im Jahr 2013 sowie das Sturm-
tief Ela im Jahr 2014 regional zu witterungsbedingten Beeintrachtigungen. Im Jahr 2013
habe sich nach Aussagen von Marktteilnehmern zudem eine eingeschréankte Fahrzeug-
verflugbarkeit negativ auf die Nachfrage ausgewirkt. Zu beriicksichtigen sind ebenfalls die
Wettbewerbsangebote der sogenannten Low-Cost-Carrier im innerdeutschen Luftver-
kehr.

Tabelle 17 stellt fur den Zeitraum von 2012 bis 2015 die Entwicklung diverser Finanz-
und Leistungskennzahlen der DB Fernverkehr AG dar. Nachdem sich die Umséatze im
Jahr 2013 noch annéhernd auf Vorjahresniveau bewegt hatten, gingen sie in den Folge-
jahren um 1,3 bzw. 2,1 Prozent zurtick. Das Ergebnis der gewdhnlichen Geschaftstatig-
keit sank von rund 304 Mio. Euro im Jahr 2012 sukzessive auf rund 171 Mio. Euro im
Jahr 2015. Dies entspricht einem Rickgang von knapp 44 Prozent. In den Jahren 2013
und 2014 vollzog sich die skizzierte Entwicklung parallel zu einer riicklaufigen Verkehrs-
leistung und Anzahl der Reisenden im Schienenpersonenfernverkehr. Im Jahr 2015 setz-
te sich die Verschlechterung der Finanzkennzahlen der DB Fernverkehr AG fort, obwohl
die Verkehrsleistung und die Zahl der Reisenden auf der Schiene wieder anstiegen. In
der letztjahrigen Entwicklung spiegeln sich nach Einschatzung des Bundesamtes nicht
zuletzt die Folgen einer preislichen Angebotsoffensive der Deutschen Bahn AG wider, im
Rahmen derer u.a. mehrere Millionen von Spartickets zum Preis von 19 Euro pro Fahrt
verkauft wurden. Dies kann als direkte Reaktion auf den Preiswettbewerb durch den
Fernbus gewertet werden. Sowohl von der Angebots- als auch der Nachfrageseite wird

der Preis nach Erkenntnissen des Bundesamts als maf3geblich fur die Nutzung des Fern-

! Die Deutsche Bahn AG spricht von deutlichen Anzeichen, dass der Fernbus in erhebli-
cher Anzahl potenzielle Fahrgaste des Schienenfern- und Nahverkehrs Gbernehme. Sie-
he Deutsche Bahn AG (2014), S. 11.

Zwischenfazit

Finanz- und Leistungs-
kennzahlen
DB Fernverkehr AG
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busses angesehen. Die Angebotsoffensive trug bei der DB Fernverkehr AG maf3geblich
zum Anstieg der Bahnreisenden von rund 128,3 Mio. im Jahr 2014 auf rund 131,1 Mio. im
Jahr 2015 bei. Allerdings ging dies erneut zu Lasten des Ergebnisses der gewdhnlichen
Geschaftstatigkeit, das im Jahr 2015 nochmals um rund 5,0 Prozent unter dem entspre-
chenden Vorjahreswert lag. Ferner machen die Leistungskennzahlen deutlich, dass auch
die DB Fernverkehr AG in den vergangenen Jahren in Form einer zunehmenden Anzahl
von Busreisenden an der Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs partizipiert hat. Aus-
gehend von rund 0,3 Mio. im Jahr 2013 erhdhte sich die Zahl der Busreisenden in ihrem
Geschaftsbereich auf rund 0,8 Mio. im Jahr 2015.

Tabelle 17: Ausgewéhlte Finanz- und Leistungskennzahlen der DB Fernverkehr AG im Zeitraum
von 2012 bis 2015

Veranderungen in %

2012 | 2013 | 2014 | 2015
13/12 | 14113 | 15/14

Finanzkennzahlen (in Mio. Euro)
Umsatz 4.046 4.049 3.997 3912 0,1 -1,3 -2,1
Ergebnis der gewdhnlichen Geschaftstatigkeit 304 263 180 171 -135 -31,6 -5,0

Leistungskennzahlen

Reisende Schiene (in Mio.) 130,8 130,2 128,3 131,1 -0,5 -1,5 2,2
Reisende Bus (in Mio.) - 0,3 0,5 0,8 - 66,7 60,0
Verkehrsleistung Schiene (in Mrd. pkm) 37,2 36,6 35,9 36,8 -1,3 -1,9 2,5
Verkehrsleistung Bus (in Mrd. pkm) - 0,1 0,2 0,2 - 100,0 -

Quelle: DB Fernverkehr AG (2014, 2015, 2016). Eigene Darstellung.

Als Reaktion auf die gednderten Rahmenbedingungen im Personenfernverkehr und die
neuen Wettbhewerbsangebote des Fernbuslinienverkehrs wurden bzw. werden seitens
der betroffenen Eisenbahnverkehrsunternehmen, insbesondere seitens der Deutschen
Bahn AG, diverse MaRnahmen ergriffen. Diese zielen nicht allein auf die Preiskomponen-
te und das Verkehrsangebot ab, sondern auch auf die technische Ausstattung der Fahr-

zeuge, um dem geénderten Kommunikationsverhalten der Fahrgaste gerecht zu werden:

e Mit Berlin Linien Bus hat die Deutsche Bahn AG ihrerseits ein Unternehmen im
Fernbussegment etabliert, das mit einem vergleichbaren Geschéaftsmodell wie die
grolRen Wettbewerber deutschlandweite Verkehre anbietet. Unter der Marke IC
Bus erganzt die DB Fernverkehr AG ihr Schienenverkehrsangebotes zusétzlich
um weitere Buslinienverkehre, insbesondere fiir solche Strecken, die seitens der
Deutschen Bahn AG mit dem Zug nicht konkurrenzfahig bedient werden kénnen.*

Beispielsweise wurde auf der Strecke Frankfurt-Luxemburg zwischenzeitlich ein

! Siehe Deutsche Bahn AG (2014a), S. 29.

Reaktionen des SPFV
auf neue Wetthewerb-
sangebote:

- Eigene Fernbusangebote
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neues Fernbusangebot geschaffen und in der Folge die einzige direkte Schie-

nenfernverkehrsverbindung zwischen Deutschland und Luxemburg eingestellt.

e Im Friihjahr 2015 kiindigte die Deutsche Bahn AG eine breitangelegte Angebots- - Qr‘]‘fsetr’sb’e‘:szhsr;;‘ri]‘;‘e_
offensive im Schienenpersonenfernverkehr an." Danach wird bis zum Jahr 2030  botes
eine Ausweitung des Fernverkehrsangebotes um 25 Prozent angestrebt. Hier-
Uber sollen beispielsweise im IC-Netz nahezu alle deutschen Grof3stddte mit
mehr als 100.000 Einwohnern in einem Zweistundentakt angebunden werden.
Fur das ICE-Netz wurden zusétzliche tagliche Fahrten, eine Aufstockung der
Fahrzeugflotte sowie eine starkere Anbindung der Metropolen angekiindigt. Zu-
dem strebt die Deutsche Bahn AG zusatzliche Direktverkehre und Reisezeitver-

kiirzungen an.

Zur Erhéhung des Komforts soll in beiden Zuggattungen die technische Ausstat- ulgcs@rl\if:ge Ausstattung
tung zur Internetnutzung verbessert werden. Im ICE-Netz soll in den Ziigen zu-
satzlich ein Infotainment-Programm sowie unabhangig von der gebuchten Klasse
kostenloses WLAN angeboten werden. Verbesserungen gibt es auch in Bezug

auf die Kundeninformation sowie den Gepéckservice.

Bezuglich der Fahrpreise kindigte die Deutsche Bahn AG im Rahmen ihrer An- P?elgg;isntg; und
gebotsoffensive an, die BahnCard- ebenso wie die Sparpreisangebote attraktiver
gestalten zu wollen, beispielsweise durch Inkludierung der Sitzplatzreservierung
in den Sparpreis. Zwischenzeitlich wurden bereits mehrere Millionen Sparpreisti-
ckets zum Preis von 19 Euro je Fahrt verkauft. Bezogen auf die mittlere Reise-
weite im Schienenfernverkehr ergeben sich hierdurch fir die Kunden vergleich-
bar niedrige Fahrpreise wie im Fernbussegment. Bereits zum Fahrplanwechsel
im Dezember 2014 wurden die Preise entgegen der zuvor zu beobachtenden
Praxis weitgehend stabil gehalten, Buchungsfristen fiir Sparpreise verkurzt und

zum Teil auf Servicegebiihren verzichtet.?

e Mit dem téglich zwischen Hamburg und Berlin verkehrenden Interregio-Express- ;Egegg‘;?:"ve”(ehrs'
Zug (IRE) hat die Deutsche Bahn AG bereits friihzeitig ein Pilotprojekt geschaf-
fen, das zwar als Fernverkehr zu werten ist, bei dem jedoch der Nahverkehrstarif
der Deutschen Bahn AG gilt. Deren Kunden haben hierbei einerseits die Még-
lichkeit, den Nahverkehrstarif zu nutzen. Andererseits gibt es fiir den IRE ein An-
gebot zum Festpreis von 19,90 Euro fir eine einfache Fahrt und 29,90 Euro fr
eine Hin- und Ruckfahrt. Ahnlich einzuordnen ist die oben skizzierte Angebots-
verénderung des HKX, der seit dem 01.02.2015 in den deutschlandweiten Tarif

des Regionalverkehrs eingebunden ist. Hierdurch werden beim HKX neben dem

! Siehe hierzu und im Folgenden Deutsche Bahn AG (2015).
? Siehe hierzu und im Folgenden Deutsche Bahn AG (2014b).
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eigenstandigen Tarif beispielsweise auch Nah- (,Schénes-Wochenende-Ticket*
etc.) und Fernverkehrstickets der Deutsche Bahn AG anerkannt. Durch die Ko-
operation mit der Deutschen Bahn AG diirfte die Nutzung des HKX-Angebots fiir
potentielle Kunden einerseits flexibler, andererseits preislich attraktiver geworden

sein.

Als Reaktion auf die Streichung der zuvor im Fernverkehr der Deutschen Bahn AG
bestehenden Interregio-Verbindungen gingen in den zuriickliegenden Jahren einzelne
Lander dazu Uber, fernverkehrsahnliche Regionalziige als Ersatz zu bestellen. Heute las-
sen sich daher im Rahmen des bestehenden SPNV-Angebotes deutlich lAngere Strecken
zurlicklegen als dies per definitionem im Nah- bzw. Regionalverkehr zu erwarten ware.
Beispielsweise verkehrt in Nordrhein-Westfalen der Regionalexpress der Linie 1 der
Deutschen Bahn AG zwischen Aachen und Paderborn auf einer Strecke von rund 250 km
Lénge mit einer Reisedauer von etwa 3,5 Stunden. Die fur die Durchfuihrung von Linien-
verkehren mit Kraftfahrzeugen im Personenfernverkehr in § 42a Satz 2 PBefG zum
Schutz des SPNV verankerten Rahmenbedingungen greifen bei derartigen Entfernungen
nicht. Mithin sind solche Uberregionalen Verkehre, die haufig tber Lander- bzw. Ver-
bundgrenzen hinausgehen, seit der Liberalisierung dem Wettbewerb durch den Fernbus
ausgesetzt und nach Einschatzungen von Stakeholdern auch negativ hiervon betroffen.
Dies kann beispielsweise der Fall sein, wenn alternative Fernbusangebote in Bezug auf
Preis oder Reisezeit attraktiver sind. Aufgrund von Nachfrage- und Einnahmeriickgéngen
wurden zwischenzeitlich von Unternehmen des SPNV und Stakeholdern diverse Einzel-
analysen durchgefuihrt. Die BAG-SPNV stellt beispielsweise fest, dass die Verkaufszah-
len in bestimmten Fahrscheinsegmenten (z.B. Landertickets) riicklaufig seien. Unterneh-
men beklagen teils deutliche EinbuR3en. Aufgrund der insgesamt sehr hohen Aufkom-
mens- und Leistungswerte im SPNV in Deutschland einerseits und der noch vergleichs-
weise geringen Bedeutung des Fernbuslinienverkehrs lassen sich aus der amtlichen Sta-
tistik bislang keine belastbaren Aussagen zu Verlagerungen vom SPNV zum Fernbus ab-

leiten.*

Ein groRer Teil der heute bestehenden SPNV-Vertrdge wurde zu einem Zeitpunkt ge-
schlossen, zu dem die Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs noch nicht absehbar
war. Bei Nahverkehrsleistungen im Schienenverkehr handelt es sich in der Regel um
langfristige Vertrage, die gleichzeitig in die jeweiligen (Tarif-)Verbiinde eingebunden sind.
Verkehrsunternehmen, die von den Aufgabentragern mit der Durchfiihrung regionaler
Verkehre beauftragt wurden, kénnen daher nur bedingt mit MarketingmaRnahmen auf die

neue Wetthewerbssituation reagieren. Dies gilt insbesondere mit Blick auf die Preisge-

! In den Jahren 2013 und 2014 erhéhte sich die Verkehrsleistung im SPNV im Vergleich
zu den entsprechenden Vorjahren um 2,6 bzw. 1,1 Prozent, das Aufkommen um 2,6 bzw.
2,1 Prozent. Im Jahr 2015 hat sich das Aufkommen nach vorlaufigen Angaben des Statis-
tischen Bundesamtes leicht reduziert. Allerdings kamen auch hier Sondereffekte wie der
Tarifstreit der Deutschen Bahn AG zum Tragen.

Auswirkungen auf den
Regionalverkehr

Alt-Vertrage
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staltung." Finanzielle Auswirkungen des Wettbewerbs zeigen sich nach Angaben von
Marktteilnehmern sowohl bei sogenannten Nettovertragen als auch bei Brutto-
Anreizvertragen. Wahrend die Verkehrsunternehmen bei erstgenannten unmittelbar auf
die Fahrgeldeinnahmen angewiesenen sind, wird ihnen bei letztgenannten eine bestimm-
te Verkehrsnachfrage zugesichert. Da bei der Festlegung der Verkehrsnachfrage der
Wettbewerb durch den Fernbus im Vorfeld der Liberalisierung in der Regel unbertcksich-
tigt blieb, fordern Verkehrsunternehmen heute bei den Aufgabentréagern entsprechende
Vertragsanpassungen ein. Vereinzelt wird berichtet, dass aufgrund wettbewerbsbedingt
ricklaufiger Fahrgastzahlen Direktverkehre zugunsten von Umsteigeverbindungen auf-
gegeben wurden. Im Falle einer zunehmenden Fokussierung der Fernbusanbieter auf re-
gionale Relationen wird beflirchtet, dass hiervon kiinftig auch regionale Strecken betrof-
fen sein konnten und letztlich das gesamte Nahverkehrssystem geschwéacht werden
konnte. Aufgrund des geschilderten Sachverhalts wird von Marktteilnehmern aus dem
Bereich des SPNV teilweise gefordert, den in § 42a PBefG geregelten Mindestabstand
zwischen zwei Haltestellen, zwischen denen die Beférderung von Personen im Linienver-
kehr mit Kraftfahrzeugen unzuldssig ist, von ,nicht mehr als 50 km* auf ,nicht mehr als

100 km“ zu erhohen.

Jenseits dessen wird das neue Fernbusangebot gleichsam als eine Ergédnzung des
SPNV-Angebotes betrachtet. So war seitens mehrerer Fernbusbetreiber zu erfahren,
dass sich diese aktuell in Gesprachen mit Anbietern des 6ffentlichen Nahverkehrs befin-
den, um den Fernbusnutzern kiinftig einen Kombitarif zur An- und Abreise zu bzw. von
den Fernbushaltestellen anbieten zu kénnen. In Teilen lassen sich diesbeziiglich bereits
erste Praxistests beobachten, bei denen sich zeigen muss, ob die Fernbusnutzer dazu
bereit sind, einen entsprechend héheren Fahrpreis fur dieses Zusatzangebot zu entrich-

ten.

6 Arbeitsmarktsituation und Arbeitsbedingungen
6.1 Struktur der Beschéftigten

Nach Informationen des Bundesamtes ist die Nachfrage nach Busfahrern im Zuge der
Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs deutlich gestiegen; vor allem zu Beginn wur-
den seitens des Omnibusgewerbes zahlreiche Neueinstellungen vorgenommen. Die dy-
namische Entwicklung des nationalen und internationalen Fernbusmarktes beginstigte
auch in der Folge die Arbeitsmarktsituation fir Busfahrer. Anhaltspunkte hierfir liefert die

Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit. Diese beinhaltet zwar keine spezi-

! In diesem Zusammenhang wird von Marktteiinehmern angemerkt, dass die bestehen-
den Kostenstrukturen im SPNV nur bedingt geeignet seien, auf den Wettbewerb durch
den Fernbus zu reagieren. So entfielen allein 40 Prozent der Gesamtkosten bzw. 7,3 Eu-
rocent je Personenkilometer auf die Nutzung der Infrastruktur (einschlieB3lich der Halte-
stellen). Allein dieser Kostenanteil liege hoher als die fir Fernbusse angenommenen Ge-
samtkosten je Personenkilometer in Héhe von 5,3 Eurocent. Siehe Bundesarbeitsge-
meinschaft der Aufgabentrager des SPNV (2016), S. 79.

Erganzung der
Angebote

Beschéftigungsentwicklung
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fischen Angaben zu den Beschéftigten im Fernbuslinienverkehr, allerdings gibt sie einen
Einblick in die Entwicklung innerhalb der Berufsgruppe der Bus- und StraBenbahnfahrer.
Nach Angaben der Bundesagentur fur Arbeit ist die Zahl der sozialversicherungspflichtig
beschaftigten Bus- und StralRenbahnfahrer in den vergangenen Jahren kraftig gewach-
sen. Befanden sich im Jahr 2012 insgesamt 109.209 Bus- und Straf3enbahnfahrer in ei-
nem sozialversicherungspflichtigen Arbeitsverhdltnis, so waren es im Jahr 2015 bereits
121.265 Beschaftigte (siehe hierzu und im Folgenden Tabelle 18). Rund 84,9 Prozent der
Beschaftigten waren zuletzt in Vollzeit tatig. Allerdings hat der Anteil der Teilzeitbeschaf-
tigten von rund 12,4 Prozent im Jahr 2012 auf rund 15,1 Prozent im Jahr 2015 zuge-
nommen. Nach Informationen des Bundesamtes greifen Unternehmen zum Ausgleich
saisonaler Schwankungen sowie bei Nachfragespitzen in Teilen zudem auf sogenannte
Aushilfsfahrer zurtick, u.a. pensionierte Busfahrer, die im Rahmen einer geringfligigen
Beschaftigung eingestellt sind. Frauen waren im Jahr 2015 in der betrachteten Berufs-
gruppe mit einem Anteil von 11,7 Prozent weiterhin unterreprasentiert, gleichwohl entwi-
ckelte sich deren Anteil in den letzten Jahren leicht positiv. Anteilig erkennbar zugenom-
men hat in den vergangenen Jahren die sozialversicherungspflichtige Beschéftigung alte-
rer Arbeitnehmer — auch aus demografischen Griinden. Wahrend der Anteil der unter 25-
Jahrigen seit 2012 nahezu konstant geblieben ist, stieg der Anteil der Beschéaftigten, die
alter als 55 Jahren sind, kontinuierlich an und erreichte im Jahr 2015 einen Wert von rund
31,2 Prozent. Mit einem Anteilswert von rund 76,3 Prozent wiesen im Jahr 2015 gut drei
Viertel aller sozialversicherungspflichtig Beschéftigten einen anerkannten Berufsab-

schluss auf.

Anteilig und absolut zugenommen haben im Betrachtungszeitraum auslandische Be-
schaftigte. Ihr Anteil an den sozialversicherungspflichtig beschéftigten Bus- und Straf3en-
bahnfahrern betrug im Jahr 2015 rund 12,0 Prozent und lag damit rund 2,4 Prozentpunk-
te Uber dem Wert fur das Jahr 2012. Im Fernbuslinienverkehr werden auslandische Bus-
fahrer nach Erkenntnissen des Bundesamtes Uberwiegend auf grenziberschreitenden
Relationen eingesetzt — mit steigender Tendenz. Begriindet wird dies unternehmensseitig
mit entsprechend besseren Landes- und Sprachkenntnissen in den jeweiligen Ziellan-
dern. Dagegen werden auslandische Fahrer ohne Wohnsitz in Deutschland auf inner-
deutschen Fernbusverbindungen vor allem aufgrund von Sprachbarrieren eher selten
eingesetzt. Einzelne Busunternehmen gaben in Gesprachen mit dem Bundesamt an,
auslandisches Fahrpersonal fiir innerdeutsche Verbindungen Uber Personalvermittlungs-
agenturen vornehmlich aus Spanien oder osteuropéischen Landern akquiriert zu haben.
Diese Beschéftigten hatten in der Regel ihren Wohnsitz ganz oder teilweise nach

Deutschland verlagert. Da viele Betreiber von Fernbuslinienverkehren eine europaweite

! Bei der Interpretation der Beschaftigungsstatistik ist zu beriicksichtigen, dass in der Be-
rufsuntergruppe 5213 Bus- und Stralienbahnfahrer zusammengefasst werden, die An-
zahl der Busfahrer, die im Fernbuslinienverkehr eingesetzt werden, mithin hinter den
ausgewiesenen Zahlen zurtick bleibt.

Ausléndische Beschéftigte
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Expansionsstrategie verfolgen, durfte der Anteil auslandischen Fahrpersonals kiinftig

weiter steigen.

Tabelle 18: Struktur der sozialversicherungspflichtig beschéftigten ,Bus- und Stralenbahnfahrer
(Berufsgruppe 5213), Stand: jeweils 31.12. (in Klammern: Anteile in Prozent)

2012 2013 2014 2015"
Insgesamt 109.209 (100) 113.238 (100) 115.726 (100) 121.265 (100)
darunter:
Manner 97.494 (89,3) 100.763 (89,0) 102.607 (88,7) 107.027 (88,3)
Frauen 11.715 (10,7) 12.475 (11,0) 13.119 (11,3) 14.238 (11,7)
Deutsche 98.634 (90,3) 101.600 (89,7) 102.710 (88,8) 106.589 (87,9)
Auslander 10533 (9,6) 11.568 (10,2) 12.955 (11,2) 14.610 (12,0)

unter 25 Jahre - - 2545 (22) 2634 (23) 2733 (23)

25 bis unter 55 Jahre - - 77338 (68,3) 78.112 (67.5) 80.667 (66,5)
55 bis unter 65 Jahre - - 30,035 (26,5) 31374 (27,1) 33.015 (27,2)
65 Jahre und alter - - 3320 (29) 3606 (31) 4.850 (4,0

95.613 (87,6) 98.561 (87,0) 100.314 (86,7) 102.904 (84,9)
13596 (12,4) 14.677 (13,00 15412 (13,3) 18.361 (15,1)

in Vollzeit

in Teilzeit

11.189 (10,2) 11.673 (10,3) 12.077 (10,4) 12.525 (10,3)
82.588 (75,6) 85.838 (75,8) 88.338 (76,3) 92.544 (76,3)
1.009 (0,9 1216 (1,1) 1403 (1,2) 1695 (L4)
15.206 (13,9) 14.511 (12,8) 13.908 (12,0) 14.501 (12,0)

ohne beruflichen Bildungsabschluss
mit anerkanntem Berufsabschluss
mit akademischem Berufsabschluss

Ausbildung unbekannt

! Stand 30.09.2015.
Quelle. Bundesagentur fiir Arbeit (Beschaftigungsstatistik). Eigene Berechnungen.

Bei den im nationalen Fernbuslinienverkehr eingesetzten Busfahrern handelt es sich so-
wohl um Beschéftigte, die zuvor in anderen Bussegmenten, beispielsweise im OPNV
oder im Reisesegment, tatig waren, als auch um Beschéftigte aus anderen fahreraffinen
Berufen. Nicht selten fanden unternehmensinterne Bereichswechsel statt, insbesondere
bei Omnibusunternehmen, die sich sehr friihzeitig im Fernbuslinienverkehr engagiert ha-
ben. Bei den Quereinsteigern handelt es sich nach Erkenntnissen des Bundesamtes um
einen hohen Anteil von Umsteigern aus dem StraRengtiterverkehr. Ein Indikator hierfir ist
die Entwicklung der Prifungen gemafd Berufskraftfahrer-Qualifikations-Gesetz. Nach An-
gaben der DIHK-Gesellschaft fur berufliche Bildung wurden im Jahr 2015 insgesamt
8.779 Prifungen zur Grundqualifikation und zur beschleunigten Grundqualifikation mit Er-
folg durchgefiihrt.' Hiervon entfielen 8.761 bzw. ein Anteil von 99,8 Prozent auf die be-
schleunigte Grundqualifikation. Mit 4.715 entfiel das Gros hiervon im Jahr 2015 auf die

beschleunigte Grundqualifikation Umsteiger. In den beiden Jahren zuvor vereinten die

! Siehe hierzu und im Folgenden DIHK Gesellschaft firr berufliche Bildung — Organisation
zur Férderung der IHH-Weiterbildung mbH (2016).

Fahrer im nationalen
Fernbuslinienverkehr
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Umsteiger ebenfalls mehr als die Hélfte aller Absolventen der beschleunigten Grundquali-
fikation. Aufgrund der Erfahrungswerte im StraRenverkehr werden Umsteiger von Unter-
nehmen bevorzugt eingestellt. Zu den Griinden fir einen Wechsel vom Giiter- zum Per-

sonenverkehr zahlen u.a. der Kundenkontakt und feste Fahrplane.

Nach Informationen des Bundesamtes wurden in der Anfangsphase der Liberalisierung
angesichts einer ungewissen Branchenentwicklung die meisten Fahrer zunachst im
Rahmen befristeter Arbeitsvertrage neu eingestellt. Des Weiteren berichteten Omnibus-
unternehmen in dieser Phase von einer vergleichsweise hohen Fluktuation der Beschaf-
tigten, u.a. aufgrund falscher Vorstellungen von den Arbeitsbedingungen und Anforde-
rungen im Linienfernverkehr. Zwischenzeitlich haben sich die Arbeitsbeziehungen nach
Unternehmensangaben vielfach stabilisiert, so dass der Anteil befristeter Arbeitsverhalt-

nisse deutlich zuriickgegangen ist.

6.2 Arbeitsmarktsituation

Trotz der hohen Anzahl an Umsteigern sowie der oben beschriebenen Marktaustritte ei-
niger Unternehmen und der Konsolidierung hochfrequentierter Linien werden Busfahrer
nach wie vor verstarkt gesucht. Abbildung 17 stellt fir die Berufsgruppe ,Bus-
/StraBenbahnfahrer® fir den Zeitraum von Januar 2012 bis einschlieflich Mai 2016 die
zahlenméRige Entwicklung der Arbeitslosen, der Arbeitsuchenden und der gemeldeten
offenen Stellen in Deutschland dar. Demnach zeigt sich wahrend des gesamten Betrach-
tungszeitraums ein Uberschuss der Arbeitslosen bzw. Arbeitsuchenden im Vergleich zum
angebotenen Stellenbestand. Allerdings konvergieren die Zeitreihen seit 2014, d.h. so-
wohl die Arbeitslosenzahlen als auch die Zahl der Arbeitsuchenden gehen tendenziell
leicht zurtick, wahrend die Zahl der offenen Stellen in der Tendenz leicht zunimmt. Im Mai
2016 waren deutschlandweit 1.891 offene Stellen fiir Bus-/StraRenbahnfahrer bei der
Bundesagentur fir Arbeit registriert. Diesen standen 3.849 Arbeitslose bzw. 8.226 Arbeit-
suchende gegeniber. Damit kamen im Mai 2016 auf 100 Arbeitsstellen rein rechnerisch
204 Arbeitslose bzw. 435 Arbeitsuchende. Vier Jahre friher — im Mai 2012 — kamen auf
100 Arbeitsstellen noch 287 Arbeitslose bzw. 569 Arbeitsuchende. Aus Arbeitgebersicht
hat sich das Verhaltnis in den vergangenen Jahren damit verschlechtert. In zunehmen-
dem Mal3e berichten Omnibusunternehmen tber Abwerbungsversuche von Wettbewer-
bern, die es so im Gewerbe in friiheren Jahren nicht gegeben habe. Entsprechend haufi-
ger wurde von Unternehmensvertretern in der jingeren Vergangenheit auf Schwierigkei-
ten hingewiesen, vakante Stellen zu besetzten. Allerdings wird dies nicht allein mit einem
riicklaufigen Bewerberangebot begriindet. Viele Gesprachspartner des Bundesamtes be-
klagen, dass es Bewerbern oft an Erfahrung und notwendigen Kenntnissen fiir den Ar-
beitsalltag sowie an Soft Skills wie Zuverlassigkeit und Service- bzw. Kundenorientierung
mangele. Zusatzliche Schulungen bzw. Weiterbildungen seien daher nach Einstellung in

vielen Fallen gangige Praxis. Erkennbar sind in Abbildung 17 ferner die saisonalen Ein-

Befristungen

Arbeitsuchende, Arbeits-
lose, offene Stellen
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flusse auf die Entwicklung der Arbeitslosenzahlen. Wie bei den Arbeitsuchenden steigt
deren Bestand in den Wintermonaten regelmalfiig an, bevor er in den Folgemonaten wie-
der sinkt. Diese Entwicklungen stehen jedoch eher im Zusammenhang mit den saisona-
len Entwicklungen im Reise- bzw. Gelegenheitsverkehr als mit dem Fernbuslinienver-
kehr.

Abbildung 17: Offene Stellen, Arbeitslose und Arbeitsuchende in der Berufsgruppe ,Bus- und
StraBenbahnfahrer” im Zeitraum von Januar 2012 bis Mai 2016
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Quelle: Bundesagentur fir Arbeit (Arbeitsmarktstatistik). Eigene Darstellung.

6.3 Arbeitsbedingungen

Nach Erkenntnissen des Bundesamtes unterscheiden sich die personellen Anforderun-  Anforderungen
gen, Téatigkeitsprofile und Stressbelastungen im Fernbuslinienverkehr von anderen Bus-
sparten wie dem Reise- oder Liniennahverkehr. Neben der Haupttatigkeit der Fahrzeug-
fuhrung Ubernehmen die Fahrer die Betreuung der Fahrgaste. Zu den Verantwortlichkei-
ten der Fahrer zéhlen etwa der Verkauf und die Kontrolle von Fahrscheinen, die Unter-
stitzung beim Be- und Entladen des Gepéacks sowie der Verkauf von Getranken und
Snacks. An gréReren Haltepunkten werden die Fahrer haufig durch sogenanntes Stati-
onspersonal unterstitzt. Zwar bieten die genannten Tatigkeiten eine gewisse Abwechs-
lung, jedoch kdnnen im Kundenkontakt gleichsam Konfliktsituationen entstehen, die eine
hohe Stressresistenz und Konfliktmanagementqualitdten der Fahrer verlangen. Nicht zu-
letzt aus diesem Grund erhalten Fahrer bei einigen Betreibergesellschaften regelmalig
ausfuhrliche Einfuhrungsschulungen, bei denen u.a. ein hoher Wert auf Deeskalations-
trainings gelegt wird, um kunden- bzw. dienstleistungsorientiert agieren zu kénnen. Ge-
nerell spielt der héfliche und freundliche Umgang mit Kunden eine grofRe Rolle. Ein ge-
pflegtes AuReres wird seitens der Arbeitsgeber vorausgesetzt. Ferner wird im Allgemei-
nen erwartet, dass Fahrer neben guten Deutschkenntnissen Uber Grundkenntnisse in

Englisch verfiigen, um sich mit internationalen Géasten verstandigen zu kénnen. Aus Sicht
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von Busunternehmen sei es fur Fahrer zunehmend wichtig, sich gegeniiber den Fahrgas-
ten abschotten zu kdnnen, da sie als Gesicht der Betreiber fur Verspatungen sowie fur al-
le im Zusammenhang mit einer Fahrt stehenden Schwierigkeiten verantwortlich gemacht
wirden. Das Vorhandensein und die Ausstattung von Rickzugsmdoglichkeiten an Start-
und Endhaltestellen der Linien haben sich seit der Liberalisierung zwar verbessert. Aller-
dings bestehen solche Angebote bislang hauptséchlich an den Start- bzw. Endhaltestel-
len, nicht auf Rastanlagen, mithin nicht flichendeckend, so dass aus Sicht von Marktteil-

nehmern weiterer Nachholbedarf bestehe.

Vereinfacht wird die Tatigkeit der Fahrer vor allem bei den groRen Marktteilnehmern  .Fahrer-Apps®
durch den Einsatz sogenannter Fahrer-Apps, die es den Fahrern ermdglichen, Fahrgaste
einzuchecken, Tickets auszustellen, Hilfe zu bestimmten Fragestellungen zu erhalten
sowie am Ende die durchgefiihrte Fahrt abzurechnen. Die Apps sind in der Regel so ge-
staltet, dass die Gefahr einer Fehlbedienung des Mobilgerates ebenso minimiert wird wie
ein mogliches Fehlverhalten des Fahrers. Zu diesem Zweck sind hierin neben wesentli-
chen Informationen fur den Fahrer alle fur die Fahrtabwicklung notwendigen Arbeitsvor-
gange hinterlegt; deren ordnungsgemafe Durchfihrung muss durch den Fahrer teils
schrittweise bestatigt werden. Die richtige Bedienung der Apps ist ebenso wie das Ver-
halten gegenliber Fahrgasten, die Kommunikation mit der Betreibergesellschaft oder der
Umgang mit technischen Gerétschaften regelmaRiger Bestandteil von Fahrerschulungen.
Daneben haben die Fahrer in der Regel die Mdglichkeit, direkte Hilfe Uber eine Telefon-

hotline zu erhalten.

Personenbeforderungen im Fernbuslinienverkehr unterliegen den gesetzlichen Vorschrif- ~ Arbeitszeiten
ten zu den Lenk- und Ruhezeiten. Zwar wird nach Unternehmensangaben bei der Pla-
nung von Fernbuslinien mit entsprechenden Zeitpuffern gearbeitet, so dass Fahrpléne,
Taktungen sowie die gesetzlich zulassigen Lenk- und Ruhezeiten in der Regel eingehal-
ten werden kdnnten. Trotz der Pufferzeiten stelle die Einhaltung der Lenk- und Ruhezei-
ten und der Fahrplane fir die Omnibusfahrer aufgrund von Verkehrsbehinderungen wie
Staus oder Baumaflinahmen jedoch mitunter eine Herausforderung dar. Insoweit bewe-
gen sich die Fahrer in einem permanenten Spannungsfeld zwischen der Einhaltung von
gesetzlichen Vorgaben einerseits und unternehmensinternen Forderungen, die Fahrpléane
einzuhalten, andererseits. Generell unterscheiden sich Arbeitszeiten und -modelle in Ab-
hangigkeit der bedienten Linien. Wahrend kurze Linien im Allgemeinen von einem Fahrer
mit taglicher Rickkehr durchgefuhrt werden, erfolgt die Bedienung langerer Strecken
entweder in Teams bestehend aus zwei Fahrern oder in Verbindung mit einem Fahrer-
tausch. Auf Langstrecken sind Ubernachtungen von Fahrern am Ziel- bzw. Startort keine
Seltenheit. Eine Besonderheit stellen Nachtfahrten dar. Eine solche liegt vor, wenn die
Fahrt nach 02:00 Uhr endet bzw. vor 04:00 Uhr beginnt und langer als 3 Stunden dauert.
Nachtfahrten werden in der Regel mit einer Doppelbesatzung durchgefihrt. Dabei mis-
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sen in regelméafligen Abstdnden Fahrerwechsel durchgefuhrt und dem Betreiber ange-

zeigt werden.

Grundsatzlich kénnen im Falle einer zu hohen Arbeitsbelastung von Omnibusfahrern Ge-
fahren fiir die allgemeine Verkehrssicherheit entstehen. Die amtliche Verkehrsunfallstatis-
tik liefert bislang keine Hinweise, dass die Zahl der Busunfélle mit Personenschaden
— trotz zunehmenden Verkehrsaufkommens — infolge der Liberalisierung zugenommen
hat. Im Jahr 2014 wurden insgesamt 5.579 Unfalle mit Personenschaden registriert, an
denen Busse beteiligt waren.' Im Vergleich zum Vorjahr bedeutete dies einen Anstieg
von 0,6 Prozent. Dabei verunglickten 5.779 Insassen, rund 0,7 Prozent weniger als im
Jahr 2013. Wie Abbildung 18 verdeutlicht, liegt die Entwicklung in den Jahren 2013 und
2014 damit weitestgehend im Trendverlauf der Vorjahre; auffallige Abweichungen hiervon
— insbesondere eine deutliche Zunahme der Busunfélle mit Personenschaden bzw. der
Verungluckten — sind fir die Jahre 2013 und 2014 nicht feststellbar.

Abbildung 18: Unfélle mit Personenschaden unter Beteiligung von Bussen von 2007 bis 2014
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Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 8 Reihe 7). Eigene Darstellung.

Insgesamt waren 5.579 Fahrer von Omnibussen an Unféllen mit Personenschaden im
Jahr 2014 beteiligt. Beteiligte sind dabei alle Fahrzeugfihrer, die selbst oder deren Fahr-
zeug Schaden erlitten oder hervorgerufen haben. Von den insgesamt Beteiligten galten
2.380 bzw. 42,7 Prozent als Hauptverursacher des Unfalls. Letzterer ist jener Beteiligte,
der nach Einschatzung der Polizei die Hauptschuld am Zustandekommen eines Unfalls
tragt. Wie Abbildung 19 zeigt, war die Zahl der an Unféllen beteiligten Fahrer, auch als

Hautverursacher, im Zeitraum von 2007 bis 2014 relativ konstant.

! Unfalle, an denen Busse im Linienfernverkehr beteiligt waren, werden nicht explizit aus-
gewiesen.

Verkehrsunfalle

Beteiligte Fahrer von Bussen
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Abbildung 19: Anzahl der beteiligten Busfahrer an Unféllen mit Personenschaden von 2007 bis
2014
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Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 8 Reihe 7). Eigene Darstellung.

Die Vergitungen fiir Fahrer im Fernbuslinienverkehr unterliegen zumeist den zwischen  Vergitung
den Landesverbanden des Bundesverbandes Deutscher Omnibusunternehmer (BDO)
und den jeweiligen Tarifpartnern individuell ausgehandelten Tarifvertrdgen. Daneben be-
stehen Tarifvertrage, die zwischen einzelnen Omnibusunternehmen bzw. Arbeitgeber-
verbanden und verschiedenen Gewerkschaften geschlossen wurden. Ein Teil der Omni-
busunternehmen ist nicht tarifgebunden. Trotz des hohen Wettbewerbs- und Kosten-
drucks, der zumindest im Fernbussegment zu beobachten ist, fielen die tariflich verein-
barten Lohnsteigerungen fiir Omnibusfahrer zuletzt regelmafig héher aus als die Anstie-
ge der Verbraucherpreise, d.h. es kam zu realen Lohnsteigerungen. Dabei dirfte nicht
zuletzt die wachsende Bedeutung der Entlohnung fiir die Mitarbeiterbindung vor dem Hin-
tergrund einer sich aus Arbeitgebersicht verschlechternden Arbeitsmarktlage eine Rolle
gespielt haben. Abbildung 20 zeigt exemplarisch fiir einige Bundeslander die tarifliche
Lohnentwicklung seit 2013. Danach bewegten sich die Tarifabschliisse in den betrachte-
ten Landern im Jahr 2014 zwischen 1,4 und 3,1 Prozent und im Jahr 2015 zwischen 1,75
und 3,0 Prozent. Alle fir das Jahr 2015 ausgewiesenen Tarifléhne lagen dabei deutlich
Uber dem gesetzlichen Mindestlohn von 8,50 Euro brutto je Zeitstunde. Die durchschnitt-
lichen Verbraucherpreise in Deutschland erhdhten sich nach Angaben des Statistischen
Bundesamtes demgegentber lediglich um 0,9 Prozent im Jahr 2014 und 0,3 Prozent im
Jahr 2015. Ein Druck auf die Fahrerldhne infolge der Liberalisierung des Fernbuslinien-
verkehrs lasst sich insoweit zumindest auf Grundlage der Tariflohnentwicklung nicht fest-
stellen und fand nach Angaben der vom Bundesamt befragten Marktteiinehmer auch
nicht statt. Wie Abbildung 20 andeutet, bestehen generell regionale Unterschiede in Be-
zug auf die Lohnhdhe. So liegt das Tariflohnniveau nach Informationen des Bundesamtes
in den nordlichen und 6stlichen Landern insgesamt niedriger als in den westlichen und

sudlichen Regionen. Der monatliche Bruttolohn wird nach Erkenntnissen des Bundesam-
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tes in der Regel um Sonderzuwendungen wie Urlaubs- bzw. Weihnachtsgeld sowie Zu-
schlage fur Mehr-, Sonn-, Feiertags-, Nacht- und Schichtarbeit ergénzt. Zusétzlich wer-

den Spesen fiir die Versorgung gezahilt.

Abbildung 20: Ausgewahlte Tarifabschlisse des privaten Omnibusgewerbes im Zeitraum von
2013 bis 2015, Omnibusfahrer mit abgeschlossener Berufsausbildung und Berufs-
erfahrung bis zwei Jahre
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Quelle: Statistisches Bundesamt (2016a). Eigene Darstellung in Anlehnung an Statistisches Bundesamt (Fach-
serie 16 Reihe 4). Eigene Berechnung.
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