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Auswirkungen der Fernbusliberalisierung auf den Schienenpersonenfernverkehr!

Veit Bockers, Justus Haucap, Ulrich Heimeshoff und Susanne Thorwarth?

August 2015

Zusammenfassung

Seit der Fernbusliberalisierung im Januar 2013 hat eine starke Durchdringung des Marktes fiir
Personenverkehr durch Fernbusse stattgefunden. Es zeigt sich deutlich, dass bereits zum jetzi-
gen Zeitpunkt Wettbewerbseffekte auf den Schienenpersonenfernverkehr feststellbar sind. Dies
lasst sich vor allem fiir das Randnetz beobachten. Auch scheint grundsitzlich die Nachfrage
des ICE stirker betroffen zu sein als diejenige des IC. Dies konnte dadurch erklédrt werden, dass
die Relation zwischen dem Preis und der Fahrzeit beim Vergleich zwischen ICE und Fernbus
eine groflere Bedeutung hat als beim Vergleich zwischen IC und Fernbus. So konnten auf Stre-
cken, die sowohl vom IC als auch ICE befahren werden, einige Kunden deshalb den ICE ge-
wihlt haben, weil ihnen die Zeitersparnis mehr wert war als die Preisersparnis. Dieses Verhélt-
nis konnte zwischen dem ICE und dem Fernbus zugunsten des Fernbusses umgeschwungen
sein. Aus diesen Ergebnissen ergeben sich verschiedene wirtschaftspolitische Implikationen.
Insbesondere stellt sich die Frage, ob analog zu der Autobahnmaut fiir Lastkraftwagen eine
Maut auch fiir Fernbusse eingefiihrt werden sollte. Nicht nur wiirde damit eine Gleichstellung
von Fernbussen und Lastkraftwagen hergestellt, sondern auch eine Anpassung zum Schienen-
verkehr, da Eisenbahnverkehrsunternehmen fiir die Nutzung der Bahninfrastruktur heute Nut-

zungsbeitrige entrichten miissen.

! Der vorliegende Aufsatz basiert auf einem Gutachten, das im Aufirag der Deutsche Bahn AG erstellt wurde (vgl.
Bockers et al., 2015). Fur hilfreiche Kommentare danken wir Kai Andree, Markus Ksoll, Frank Miram und Claudia
Schmidt.
2 DICE, Heinrich-Heine-Universitit Diisseldorf, Universititsstr. 1, 40225 Diisseldorf und DICE Consult, Mero-
winger Platz 1, 40225 Diisseldorf, Email: haucap@dice.hhu.de
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1. Einleitung

Zum 1. Januar 2013 wurde mit dem Inkrafttreten der aktuellen Novelle des Personenbeforde-
rungsgesetzes (PBefG) die seit 1935 bestehende staatliche Marktzutrittsschranke fiir Fernbus-
verbindungen beseitigt.> Damit wurde eine fast gebetsmiihlenhaft wiederholte Forderung der
Monopolkommission (2007, Tz. 24* und Tz. 228-231; 2009, Tz. 261; 2011, Tz. 31*) in die
Realitdt umgesetzt. Nach alter Gesetzgebung wurde ein fahrplanméaBiger Busverkehr grund-
satzlich nicht genehmigt, wenn eine parallele Eisenbahnverbindung vorhanden war ("Verbot
der Doppelbedienung"). Eine Ausnahme bildeten hier zum einen die internationalen Fernbus-
verbindungen, welche aufgrund des geltenden EU-Rechts nicht untersagt werden durften (vgl.
Verordnung (EWG) Nr. 684/92 des Rates vom 16. Mirz 1992). Fiir diese bestand vor der Libe-
ralisierung allerdings ein Beforderungsverbot auf innerdeutschen Strecken. Zum anderen durfte
die Berlin Linien Bus GmbH ihre Fernbuslinien von und nach Berlin, die zu Zeiten der deut-
schen Teilung aufgrund der damals beschrinkten Eisenbahnverbindungen entstanden waren,
weiterhin ohne Einschrdankungen betreiben und ausbauen. Nach Angaben des Statistischen
Bundesamtes nutzten im Jahr 2013 bereits etwa 8,2 Millionen Fahrgéste das Fernbusangebot
(destatis, 2014). Davon fuhren etwa 6,7 Millionen Fahrgiste (etwa 82%) im Inlandsverkehr;
dementsprechend haben sich die Fahrgastzahlen gegentiber dem Vorjahreswert von 2,1 Millio-
nen mehr als verdreifacht (+226%) (vgl. destatis, 2014). Langfristig (Prognose bis 2030) rech-

net das Statistische Bundesamt mit etwa 25 Millionen Personenfahrten pro Jahr.

Schwerpunkt des vorliegenden Beitrags ist die Frage, inwieweit sich das durch die Fernbusli-
beralisierung neu entstandene Angebot auf den Bahnfernverkehr auswirkt. Die Marktanalyse
des Fernbuslinienverkehrs 2014 des Bundesamtes fiir Giiterverkehr (vgl. Bundesamt fiir Giiter-
verkehr, 2014: S. 43) hat ergeben, dass sowohl die Deutsche Bahn (DB) als auch ihre Wettbe-
werber auf der Schiene einem verstdrkten intermodalen Wettbewerb durch die Anbieter von
Fernbusfahrten unterliegen. In verschiedenen Studien wird der Anteil der Kunden, die inzwi-
schen mit dem Fernbus fahren und vorher die Bahn benutzt haben zwischen 30 und 44% ge-
schitzt (vgl. Ratzenberger, 2015, S. 90) In dem vorliegenden Beitrag geben wir zunichst einen
kurzen Uberblick iiber die Entwicklung des Fernbusaufkommens seit der Novellierung des

PBefG. Daran ankniipfend die relevante Literatur kurz diskutiert. Im vierten Abschnitt stellen

3 Allerdings ist geméB § 42a Abs. 1 PBefG nach wie vor die Beférderung von Personen zwischen zwei Haltestellen
unzuldssig, wenn zum einen ,,der Abstand zwischen diesen Haltestellen nicht mehr als 50 km betrégt oder zwi-
schen diesen Haltestellen Schienenpersonennahverkehr (SPNV) mit einer Reisezeit bis zu einer Stunde betrieben
wird“. Allerdings sind laut § 42a Abs. 2 PBefG fiir einzelne Teilstrecken Ausnahmen zu gewihren, ,,wenn kein
ausreichendes Nahverkehrsangebot besteht oder das Fahrgastpotenzial der vorhandenen Verkehrsangebote nur
unerheblich beeintrachtigt wird®.
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wir dann die Ergebnisse einer empirischen Studie der Auswirkungen der Liberalisierung des
Fernbusmarktes auf den Schienenpersonenfernverkehr dar. Anschlieend diskutieren wir die

daraus entstehenden wirtschaftspolitischen Implikationen.

2. Liberalisierung und Entwicklung des Fernbusverkehrs

Die Novellierung des PBefG hat zu einem starken Anstieg der Fernbuslinien in Deutschland
gefiihrt (vgl. Tabelle 1). So hatte sich bereits ein halbes Jahr nach der Liberalisierung die Anzahl
der Fernbusstrecken nahezu verdoppelt und sich bis Ende September 2014 mehr als verdrei-
facht. Hinzu kommen zum Erhebungsstichtag (31.03.2015) 26 Genehmigungsantrige, die den
Behorden zur Priifung und Entscheidung vorliegen. Allerdings war zwischen September 2014
und Mérz 2015 auch ein Riickgang der Fernbuslinien von 301 auf 277 zu beobachten. Somit ist
seit Beginn der Liberalisierung des Fernbusmarktes eine starke Marktdynamik zu verzeichnen,

welche auch zu Nachfrageverlusten im Bahnsektor fiihrte (vgl. Ratzenberger, 2015, S. 72).

Tabelle 1: Entwicklung der innerdeutschen Fernbuslinien

Datum Anzahl Fernbuslinien
31.12.2012 86
15.02.2013 109
30.06.2013 158
30.09.2013 194
31.12.2013 221
31.03.2014 247
30.06.2014 271
30.09.2014 301
31.12.2014 285
31.03.2015 277

Quelle: Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2015).

Mittlerweile (Erhebungszeitpunkt: Oktober 2014) sind auf dem innerdeutschen Fernbusmarkt
etwa 20 verschiedene Anbieter aktiv, welche insgesamt mehr als 7.000 Fahrten pro Woche
durchfiihren (vgl. Simplex Fernbusreport, 2014). Aktuell scheint sich allerdings der Beginn ei-
ner ersten Marktkonsolidierungsphase abzuzeichnen. So sind bereits die ersten Anbieter inner-
halb des letzten Jahres wieder aus dem Markt ausgeschieden: Mitte Oktober 2014 stellte der

Anbieter City2City, ein Tochterunternehmen der britischen National Express Group (NX



Group) den Betrieb ein; Anfang November meldete das Unternehmen DeinBus zunéchst Insol-
venz an, um am 22.12.2014 einen neuen Investor zu finden (vgl. DeinBus, 2015). Zudem gab
der ADAC Mitte November an, sich aus der Kooperation mit der Deutschen Post (Deutsche
Post Mobility GmbH mit der Marke ADAC Postbus) zuriickzuziehen. Die groiten Anbieter
sind — gemessen anhand der angebotenen Fahrplankilometer — MeinFernbus (46%), FLiXBUS
(29%), ADAC Postbus (8%), Berlin Linien Bus (7%) und IC Bus (3%).*

Abbildung 1: Marktanteile der Fernbusanbieter

DeinBus Sonitlge

Berlin Linien Bus
7%

ADAC Postbus

8% MeinFernbus

46%

FLIXBUS
29%

Quelle: BDO, Stand Oktober 2014.

Die grofiten Fernbusanbieter innerhalb Deutschlands zum Zeitpunkt der Analyse sind nachfol-

gend aufgelistet:

e MeinFernbus: Die MFB MeinFernbus GmbH wurde 2011 in Berlin gegriindet und bot
bereits seit April 2012 Fernbuslinien innerhalb Deutschlands nach alter Rechtslage an.
MeinFernbus sorgt flir den einheitlichen Markenauftritt, die Linienplanung, die Preis-
gestaltung, das Marketing, die Buchung und Betriebssteuerung sowie den Kunden-Ser-
vice, wohingegen die operativen Leistungen von tiber 70 regionalen Buspartnern iiber-
nommen werden.

¢ FlixBus: Die FlixBus GmbH wurde 2011 unter dem Namen GoBus in Miinchen gegriin-
det und ist aktuell der zweitgrofSte Anbieter auf dem deutschen Fernbusmarkt. Das Ge-
schiftsmodell von FlixBus sieht vor, dass das Unternehmen ein Markendach sowohl fiir
Linien, die von anderen Busunternehmen betrieben werden, als auch fiir eigene Fern-

buslinien darstellt. Die Fahrtabwicklung erfolgt dabei durch lokale mittelstdndische

* Fiir die Marktanteile nach angebotener Gesamtlinienzahl vgl. Bundesamt fiir Giiterverkehr (2014), S. 18.



Busunternehmen. Anteilseigner ist neben Holtzbrinck Ventures (Verlagsgruppe Georg
von Holtzbrinck) auch Daimler Mobility Services (Daimler AG). FlixBus befindet sich
jedoch nach wie vor im Mehrheitsbesitz der drei Unternehmensgriinder.

ADAC Postbus: Dabei handelt es sich um die Marke des Anfang 2013 gegriindeten
Fernbusunternehmens Deutsche Post Mobility GmbH. Der ADAC stieg im Mai 2013
als Kooperationspartner in das Unternehmen ein. Die Beteiligungen von Post und
ADAC liegen bei je 50%. Ab November 2013 wurde das gemeinsame Projekt mit den
ersten Verbindungen realisiert. Die Partnerunternechmen des ADAC Postbus {iberneh-
men teilweise fiir bestimmte Regionen die komplette Betriebsabwicklung. Der ADAC
gab vor kurzem bekannt, aus der Kooperation auszusteigen und seine Beteiligung kom-
plett an die Deutsche Post zu iibergeben.

Berlin Linien Bus: Die Berlin Linien Bus GmbH (BLB) wurde 1947 gegriindet. Bis
August 2015 war das Busunternehmen Bayern Express & P. Kiihn Berlin GmbH (BEX),
ein hundertprozentiges Tochterunternehmen der Deutschen Bahn AG groBter Gesell-
schafter . wihrend neben BEX ist das Unternehmen HARU Reisen zweiter Gesellschaf-
ter war. Inzwischen hat BEX die Anteile von HARU Reisen iibernommen. BLB betreibt
seit 1947 und damit schon lange Zeit vor der Liberalisierung des Fernbusmarktes inner-
deutsche Linien. Moglich wurde das durch die schlechten Eisenbahnverbindungen von
und nach Berlin zur Zeit der Deutschen Teilung: Eine Einrichtung von Fernbuslinien
war nach § 13 Abs. 2 des Personenbeforderungsgesetzes moglich, da sie zu einer Ver-
besserung der Verkehrsbedingungen gegeniiber den Angeboten der Eisenbahn fiihrte.
Die Verkehrsleistungen werden nicht durch das Unternehmen, sondern durch einzelne
Vertragspartner erbracht.

IC Bus: Der IC Bus war ein Produkt der Deutschen Bahn AG, das 2009 eingefiihrt
wurde. Der Name leitet sich von dem Intercity-Zugangebot der Deutschen Bahn AG ab.
Ebenso wie im klassischen Schienenverkehr konnten Programme wie die BahnCard,
Sparpreise und City-Tickets auf das Angebot von IC Bus angewendet werden. Im Feb-

ruar 2015 wurde der IC Bus mit dem Berlin Linien Bus (BLB) verschmolzen.

Vor kurzem haben die beiden gro3ten Anbieter, MeinFernbus und FlixBus, fusioniert. Das Bun-

deskartellamt hat die Fusion nicht untersagt, da die Fernbusse bei einer Marktabgrenzung des

gesamten Personenverkehrsmarktes nur einen kleinen Teil des Marktes ausmachen (vgl. FAZ,

2015). Ankiindigungen von MeinFernbus zufolge soll die Anzahl der Fahrten erh6ht und neue

Expressverbindungen eingefiihrt werden, was eine Investition sowohl in quantitativer Hinsicht

als auch in Bezug auf den Grad der Produktdifferenzierung darstellt. Eine Konzentration auf
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gewisse, besonders profitable Streckenangebote wire jedoch ebenso wenig iiberraschend, da
dies eine libliche Folge der Marktkonzentration nach erfolgter Fusion darstellt. Die tatsdchliche
Entwicklung ist damit nicht absehbar und somit auch eine wettbewerbliche Prognose zum jet-

zigen Zeitpunkt noch schwierig.

Die meisten unterschiedlichen Destinationen bzw. Stiddte werden von Berlin (250), Miinchen
(129), Dresden (98) und Frankfurt am Main (93) angefahren. Die Top 10 Verbindungen mit
den meisten Fahrten pro Woche sowie die Anzahl der Anbieter auf der jeweiligen Strecke sind

in der folgenden Tabelle aufgelistet.

Tabelle 2: Die Top 10 Fernbusstrecken innerhalb Deutschlands im Juni 2014

Strecke Anzahl der Fahrten Anbieter auf der Strecke
pro Woche

Berlin — Hamburg 267 MeinFernbus, FlixBus, ADAC Postbus, Ber-
lin Linien Bus

Berlin — Dresden 235 MeinFernbus, FlixBus, ADAC Postbus, Ber-
lin Linien Bus, Deutsche Touring

Berlin — Leipzig 209 MeinFernbus, FlixBus, ADAC Postbus

Berlin Flughafen (SFX) - Dres- | 186 MeinFernbus, ADAC Postbus, Berlin Linien

den Bus

Berlin — Hannover 159 MeinFernbus, FlixBus,, ADAC Postbus, Ber-
lin Linien Bus

Miinchen — Niirnberg 145 MeinFernbus, FlixBus, ADAC Postbus, IC
Bus

Ko6ln — Dortmund 133 ADAC Postbus, City2City, MeinFernbus,
FlixBus, Deutsche Touring, OneBus

Koln — Essen 126 ADAC Postbus, City2City, MeinFernbus,
FlixBus, City2City

Hamburg — Bremen 120 FlixBus,, Deutsche Touring, City2City,
ADAC Postbus, DeinBus

Hamburg — Hannover 118 FlixBus,, Deutsche Touring, City2City,
ADAC Postbus, DeinBus

Quelle: Eigene Berechnungen basierend auf Simplex Fernbusreport, Stand: Juni 2014.

Aus Tabelle 2 geht hervor, dass auf den hoch frequentierten Strecken mindestens drei, in den
meisten Féllen sogar mehr Anbieter aktiv sind. Auf dem kiirzesten Streckenabschnitt innerhalb
der Top 10, K6ln — Dortmund, ist die Zahl der Fernbusanbieter am gréften. Es ist zugleich die

hochste Anbieterzahl im gesamten untersuchten Streckennetz. Im Durchschnitt werden die liber



7.500 erfassten Teilstrecken von 1,25 Fernbussen befahren (Medianwert liegt bei 1). Teilstre-
cken werden wie folgt definiert: Fahrt ein Bus von Kd6ln iiber Dortmund nach Hannover gelten
die Verbindungen Kdln-Dortmund, Dortmund-Hannover und Kéln-Hannover als Teilstrecken.
Lediglich bei etwa 17% der Teilstrecken ist mehr als ein Anbieter aktiv. Knapp 5% aller Teils-
trecken werden von mehr als zwei Anbietern bedient. Tabelle 3 zeigt zudem, dass mit der An-
bieterzahl auch die durchschnittliche Anzahl der durchgefiihrten Fahrten pro Woche steigt.

Diese verdoppeln sich im Durchschnitt mit jedem zusétzlichen Wettbewerber.

Tabelle 3: Anbieterzahl im Fernbusmarkt und durchgefiihrte Fahrten

Anbieterzahl Befahrene Teilstrecken (in %) | Fahrten pro Woche im Durchschnitt
1 82,6% 7,2

2 12,4% 18,6

3 3,5% 38,4

Mehr als 4 1,5% 83,5

Quelle: Eigene Berechnungen basierend auf Simplex Fernbusreport, Stand: Juni 2014.

Neben der Liberalisierung, welche durch die Beseitigung der gesetzlich verankerten Marktzu-
trittsbarriere realisiert wurde, spielt auch die zunehmende Digitalisierung und Diffusion breit-
bandigen Internets eine entscheidende Rolle fiir den Markteintritt zahlreicher Fernbusanbieter
und die schnelle Diffusion der von ihnen angebotenen Beforderungsdienste. Die Verfiigbarkeit
zahlreicher Onlineportale, welche sowohl einen einfachen Uberblick iiber die angebotenen
Fernbusverbindungen bieten als auch den Preisvergleich unkompliziert ermoglichen, hat den
Markteintritt der Fernbusunternehmen deutlich vereinfacht. Diese Dienste erhdhen die Markt-
transparenz fiir die Konsumenten wesentlich und erleichtern den Umstieg von anderen Ver-
kehrstragern, welcher ohne die durch die Digitalisierung verfiigbaren Instrumente im Internet
zweifellos langsamer erfolgt wire. Betrachtet man andere liberalisierte Méarkte, wie beispiels-
weise den Energie- oder den Telekommunikationssektor, welche vor der flichendeckenden
Verfligbarkeit breitbandigen Internets fiir Wettbewerber gedffnet wurden, bestétigt sich dieser
Eindruck. Die Wechselbereitschaft der Konsumenten war dort iiber lange Zeit wesentlich ge-
ringer und ist, insbesondere im Energiebereich, noch heute deutlich unter dem mdglichen Po-
tenzial. Natiirlich liegen der mangelnden Wechselbereitschaft im Energiesektor auch andere
Faktoren zugrunde, welche, insbesondere im Hinblick auf die von den Verbrauchern manchmal
in Zweifel gezogene Versorgungssicherheit beim Anbieterwechsel, eine deutliche Wechselbar-
riere darstellen. Die Grundtendenz, dass eine hohe Markttransparenz und somit die einfache

Verfiigbarkeit von Informationen in Bezug auf verfiigbare Dienste und vor allem in Bezug auf



Preisvergleiche fiir eine hohe Wechselbereitschaft der Verbraucher immense Bedeutung haben,

wird aber durch diese Beispiele belegt.

3. Literaturiiberblick

Steinmetz und Bataille (2013) untersuchen in einem ersten theoretischen Modell den Effekt von
Fernbussen auf den Schienenverkehr. Eines der Kernergebnisse ist, dass intermodaler Wettbe-
werb auf nur einigen Strecken dazu fiihren kann, dass als Folge externer Effekte die iibrigen
Strecken fiir das etablierte Schienenverkehrsunternehmen ebenfalls unprofitabel werden kon-
nen. Zum Beispiel konnten gewisse Verbindungen als ,,Zubringer” zu anderen, profitableren
Strecken dienen. Fiir sich genommen wiren die Zubringer-Verbindungen also vielleicht kaum
oder gar nicht profitabel. Wettbewerb auf der profitablen Strecke konnte also dazu fiihren, dass
die Gewinnmarge sinkt und somit ein Betrieb der Zubringer absolut unprofitabel wird. Als
Konsequenz daraus konnte eine Unterversorgung durch den Schienenverkehr selbst in solchen
Regionen auftreten, auf denen kaum oder gar kein Wettbewerb stattfindet. Das konnte auch ein
Argument dafiir sein, dass die Versorgung in weniger besiedelten oder frequentierten Gebieten
stark verringert oder sogar aufgegeben werden konnte, sobald dort oder in der Ndahe Wettbe-

werb durch Fernbusse entsteht.

Dariiber hinaus existieren bisher kaum wissenschaftliche Studien, welche sich empirisch mit
der Thematik der Liberalisierung des Fernbusmarktes auseinandersetzten. Eine der ersten Ar-
beiten hierzu haben von Hirschausen et al. (2008) vorgelegt. Diese analysieren das Potenzial
der Liberalisierung des Fernbussegments vor dem Inkrafttreten der Marktoffnung und quanti-
fizieren einen moglichen Marktanteil im Bereich von 300-km-Distanzen von mindestens 5%
und prognostizieren unter Berilicksichtigung weiterer Szenarien einen potenziellen Marktanteil
von bis zu 28%. Eine empirische Analyse fiir Deutschland nach der Marktéffnung ist vom IGES
Institut (2014) durchgefiihrt worden, welches in Zusammenarbeit mit dem Vergleichs- und Bu-
chungsportal ,,Fahrtenfuchs* 798 Personen nach ihrer Nutzung von Fernbusangeboten befragt
hat. Die Untersuchung zeigt, dass die Anzahl der angebotenen Linien im Zeitraum zwischen
September 2012 und April 2014 erheblich angestiegen ist, was sich auch mit den Ergebnissen

der deskriptiven Auswertungen in dieser Studie deckt.

Ein interessanter Aspekt der IGES-Studie ist die Analyse, welche Reiseverkehrsmittel die Fern-
buskunden zuvor genutzt haben, da dies einen ersten Aufschluss iiber den Grad des intermoda-

len Wettbewerbs im Personenverkehr gewéhrt. Die Ergebnisse der IGES-Studie zeigen, dass
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44% der Befragten zuvor mit Nah- oder Fernverkehrsziigen gereist sind, was den grofiten Anteil
innerhalb der Gruppe der Befragten ausmacht. Es folgen mit 38% PKW-Nutzer (Privat oder
Mitfahrgelegenheit) und mit 10%-Anteil an dritter Stelle sind sogenannte Neukunden aufge-
fiihrt. Diese haben demnach vorher keines der anderen Verkehrsmittel (inkl. Flugzeug oder
Bahn) genutzt. Dies wiirde flir eine potenzielle Vergroferung des Personenverkehrsmarktes
sprechen. Fraglich ist jedoch, inwieweit die gezogene Stichprobe der befragten Personen repra-
sentativ ist. Wurden bspw. nur auf sehr wenigen Strecken Fahrgiste befragt, kann es sein, dass
Streckenspezifika dazu fithren, dass eine gewisse Vorselektion der Kunden hinsichtlich ihrer
zuvor préferierten Verkehrsmittel auftritt. Somit kdnnten auf manchen Strecken eher ehemalige
Bahnkunden angetroffen werden, wihrend auf anderen Strecken unter Umstdnden eher ehema-
lige PKW-Fahrer konzentriert auftreten. Nimmt man die Zahlen aus der Studie dennoch als
Mal fiir den Wettbewerb, so ldsst sich feststellen, dass Fernbusse den intermodalen Wettbe-
werb erhoht haben, da sie nicht nur unilateral Kunden von einem einzigen konkurrierenden
Verkehrsmittel abwerben. Evangelinos et al. (2015) zeigen in einer empirischen Analyse der
Effekte der Fernbusliberalisierung in Deutschland, dass die Nachfrageverluste der Bahn insbe-
sondere im Randnetz auftreten, wogegen das sogenannte Kernnetz, also die Hauptstrecken, we-

niger stark betroffen sind.

Wihrend es zu den intermodalen Wettbewerbseffekten durch die Fernbusliberalisierung noch
relativ wenig Literatur gibt, existieren einige empirische Untersuchungen zu den wettbewerb-
lichen Beziehungen zwischen Low-Cost-Airlines (LCA) und dem Schienenverkehr. Zwei Stu-
dien werden im Folgenden dargestellt, um die generelle Tendenz der Effekte aufzuzeigen. In
einer Arbeit von Ivaldi und Vibes (2005) wird fiir die Strecke Koln-Berlin das Ausmal3 des
inter- und intramodalen Wettbewerbs zwischen verschiedenen Fluganbietern, einem Schienen-
verkehrsanbieter (Deutsche Bahn) sowie anderen potenziellen Anbietern, im Sinne einer
Markteintrittsdrohung, simuliert. Potenzieller Wettbewerb kann gemif3 des Modells der be-
streitbaren Markte von Baumol, Panzar und Willig (1982) bereits disziplinierend auf die etab-
lierten Anbieter wirken. Die Fluganbieter gliedern sich hier in drei Niedrigpreisanbieter bzw.
Low-Cost-Airlines und einen groferen Anbieter (Deutsche Lufthansa). Die Autoren simulieren
sowohl einen Markteintritt der Niedrigpreis-Fluganbieter als auch den Markteintritt eines nied-
rigpreisigen Schienenverkehrsanbieters. Dabei wird unterstellt, dass das neue Unternehmen ein
den Diensten des etablierten Unternehmens identisches Leistungsangebot zu niedrigeren Kos-
ten anbieten kann. Die Simulation zeigt, dass ein Niedrigpreisanbieter im Schienenverkehr sig-
nifikanten Preisdruck auf das etablierte Schienenverkehrsunternehmen sowie in stirkerem Aus-

malf auf die iibrigen Fluganbieter ausiiben kann.



Eine simulierte Einfilhrung einer Kerosinsteuer von 65,45 Cent/Liter zeigt zudem, dass die da-
raus resultierende Preiserhohung auf Seiten der Fluganbieter durch das Schienenverkehrsunter-
nehmen genutzt wird, die eigenen Preise anzuheben. Im Ergebnis belegt die Studie von Ivaldi
und Vibes, dass schon eine geringe Anzahl an Wettbewerbern ausreicht, um auf dem gesamten
Markt ein relativ hohes Mal} an Wettbewerbsdruck zu erzeugen. Friebel und Niffka (2009) zei-
gen empirisch mit Hilfe von Umsatz-, Preis- sowie anderen Marktforschungsdaten fiir Deutsch-
land, wie der Eintritt der Low-Cost-Carrier die etablierten Unternehmen sowohl im Flug- als
auch im Schienenverkehr in der Preissetzung beeinflusst. Vor allem fiir Reisedistanzen von bis
zu fiinf Stunden ergibt sich ein hohes Mafl an Wettbewerb zwischen Low-Cost-Airlines und
Schienenverkehr. Dem Markteintritt von LCAs begegnet die Deutsche Bahn effektiv durch
Imitation der Preisstrategie, wenn auch nur auf lokaler Ebene, d.h. auf dem Wettbewerb ausge-
setzten Strecken. Dies steht im Gegensatz zu den groBeren Fluganbietern wie der Deutschen
Lufthansa, welche die Preise nicht lokal, sondern fiir alle innerdeutschen Fliige angepasst hat.
Zusammengefasst lassen die Studien erwarten, dass die Fernbusliberalisierung einen nachweis-
lich negativen Effekt auf die Nachfrage des Schienenverkehrs haben sollte. Mit anderen Worten
sind Fernbusse und Eisenbahnen einem gemeinsamen Markt fiir Personenfernverkehr zuzuord-
nen, und die Wettbewerbsintensitit im Personenverkehr wird durch den intermodalen Wettbe-

werb deutlich erhoht.

4. Empirische Analyse der Auswirkungen der Liberalisierung des Fernbusmarktes auf

den Schienenpersonennahverkehrs

Der fiir die empirische Analyse herangezogene Datensatz kombiniert Informationen zum Fern-
busmarkt mit den korrespondierenden Daten der Deutschen Bahn AG (DB). Die Fernbusdaten
wurden aus der Ausgabe Juli 2014 des Simplex Fernbusreports entnommen. Dieser Report ent-
hélt alle von Fernbussen angebotenen Strecken in Deutschland. Die daraus gewonnen Beobach-
tungen werden in insgesamt 8.000 Teilstrecken umgewandelt, die die Grundgesamtheit fiir die
weitere Analyse bilden. Auf Basis dieser Grundgesamtheit wurde eine Zufallsstichprobe von
120 Strecken ausgewdhlt, die dem Charakter einer Zufallsstichprobe entsprechend sowohl Stre-
cken mit niedriger (z.B. Bergen — Greifswald) als auch mit hoher Nachfrage (z.B. Berlin —
Hamburg) enthélt. Fiir diese 120 Strecken wurden von der DB die entsprechenden Daten zur

Verfiigung gestellt.

In zeitlicher Hinsicht wurde der Datensatz in zwei Zeitrdume eingeteilt:
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1. Vor der Liberalisierung des Fernbusmarktes (Juli 2011 bis Juni 2012) und
2. Nach der Liberalisierung des Fernbusmarktes (Juli 2013 bis Juni 2014).

Diese beiden Zeitrdume werden gleichzeitig in einem Regressionsmodell verwendet, um fest-
zustellen, ob sich Anderungen in den Personenkilometern der Bahn auf den 120 Strecken erge-
ben haben und diese auf die Konkurrenz durch Fernbusse zuriickzufiihren ist, welche im Zeit-
raum vor der Liberalisierung natiirlich nicht vorhanden war. Verwendet wurden Daten der 2.
Klasse ICE und IC, da wir davon ausgehen, dass diese ein engeres Substitut flir Fernbusse sind
als Fahrten in der 1. Klasse. Im Sinne der 6konometrischen Treatment-Effects-Literatur handelt
es sich somit um einen ,,Vorher-Nachher-Vergleich® (vgl. Lee, 2005: S. 64-65). Auf die Imple-
mentierung eines Differenzen-in-Differenzen-Ansatzes wurde verzichtet, weil die Konstruktion
der dafiir notwendigen Kontrollgruppe nicht moglich war (vgl. dazu Angrist und Pischke, 2009:
227-243). Daraus ergibt sich folgende Spezifikation:

PKMi: = o + BiWBii + p26Mii+ 350i+ p4Z0ir+ PsDaueri+ psRandnetziit+ Xy+eis

In dieser Spezifikation analysieren wir, wie sich die Zahl der Wettbewerber auf einer bestimm-
ten Strecke (WB), die Anzahl der durchgefiihrten Fernbusfahrten auf einer bestimmten Strecke
(FM), die Anzahl der vom Startort direkt zu erreichenden Ziele (SO), die Anzahl der vom Zie-
lort direkt zu erreichenden Ziele (ZO) und die Dauer der Reise mit dem Fernbus (Dauer) auf
die Personenkilometer der Deutschen Bahn (PKM) auswirken. Die Dauer ist dabei als eine
Dummyvariable definiert, die den Wert 1 annimmt, wenn die Busfahrt wenigstens 10 Prozent
mehr Zeit in Anspruch nimmt als die entsprechende Bahnfahrt. Zudem berticksichtigen wir, ob
eine Strecke zum Randnetz gehort oder nicht (Randnetz). Die Matrix X enthélt dariiber hinaus
weitere Kontrollvariablen, wie Umsétze der Deutschen Bahn pro Strecke, Kraftstoffpreise, Be-
volkerung am Start- und Zielort, eine Indikatorvariable, die anzeigt, ob ein Direktflug vom
Start- zum Zielort vorhanden ist sowie Dummyvariablen auf Monatsebene, um saisonale
Schwankungen zu beriicksichtigen. Die oben genannte Spezifikation wird sowohl mit dem ge-
samten Datensatz als auch getrennt fiir ICE- und IC-Strecken geschétzt. In den folgenden Ab-

schnitten geben wir einen Uberblick iiber die Ergebnisse der empirischen Analyse.

Die Effekte auf die Personenkilometer im Schienenpersonenfernverkehr auf den einzelnen Stre-
cken variieren sehr stark, was eine vorsichtige Interpretation der Ergebnisse notwendig macht.
Die Betonung der Messung durchschnittlicher marginaler Effekte ist deshalb von Bedeutung,
weil es sich hierbei um einen relativ jungen und dynamischen Markt handelt, der wéhrend einer
Phase mit starkem Marktwachstum und einer Vielzahl von Markteintritten beobachtet wurde.

Die zuvor beschriebenen aktuellen Entwicklungen zeigen, dass der Sattigungsgrad des Marktes
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noch nicht ausgereizt ist. Dennoch geht der Markt anscheinend aus einer Markteintritts- in eine
Konsolidierungsphase iiber, d.h. es werden Marktaustritte und Fusionen beobachtet. Dies kann
erhebliche Auswirkungen auf die in dieser Analyse verwendeten, fernbusspezifischen Variab-
len haben, insbesondere auf die Anzahl der Wettbewerber und angebotenen Fahrten. Der Markt-
eintritt des britischen Anbieters Megabus im Mai 2015 zeigt allerdings, dass noch nicht vollig
klar ist, ob diese Konsolidierungsphase bereits erreicht wurde, was auch durch die relativ grof3e
Anzahl von Genehmigungsantrigen fiir neue Strecken zum Stichtag der Erhebung verdeutlicht

wird. Die folgende Tabelle fasst die wesentlichen Effekte zusammen:

Tabelle 4: Regressionsergebnisse

BASISMODELL
ICE IC ICE/IC
Verbindungen ab Startort (SO) 0,821 0,106 -0,137
(0,658) (0,185) (0,685)
Verbindungen ab Zielort (ZO) 4,588%** -0,452%%* 3,974%**
(0,715) (0,167) (0,699)
Fahrten pro Monat (FM) -0,548** -0,208** -1,495%**
(0,221) (0,089) (0,245)
Anzahl Wettbewerber (WB) 28,959 10,495 37,284
(22,943) (8,621) (23,931)
Dummyvariable Fahrtdauer (DAUER) 252,435%** -29,977** -11,828
(41,776) (15,236) (55,1406)
Dummyvariable RANDNETZ -255,513%** -2,222 -145,744%**
(41,163) (14,749) (38,482)

Anmerkungen: Robuste Standardfehler in Klammern. Signifikanzniveaus: *p<0,1, **p< 0,05, ***p < 0,01; alle
drei Regressionen kontrollieren des Weiteren fiir deterministische Variablen (Monate), FLUG, SUPER E10, Be-
volkerung sowie fiir fixe Effekte mittels der Pre-sample Mean-Methode. Des Weiteren wird die Umsatzvariable
mittels des Control-Function Verfahrens berticksichtigt.

Die Schétzung fiir die gesamte Stichprobe kommt zu dem Ergebnis, dass die durch Fernbusun-
ternehmen monatlich angebotenen Fahrten einen signifikant negativen Effekt auf die Personen-
kilometer beider Zugtypen (ICE und IC) haben und dieses Ergebnis dementsprechend auch fiir
die Summe der geleisteten Personenkilometer im Schienenpersonenfernverkehr gilt. Hierbei
stellen wir beim Zugtyp ICE fest, dass sich beim zusétzlichen Angebot einer Fernbusfahrt im
Monat die Personenkilometer beim ICE 2. Klasse im Durchschnitt {iber alle Strecken um 548
reduzieren. Fiir den IC zeigt sich ebenfalls ein negatives Ergebnis, wobei hier der marginale
Effekt niedriger liegt im Vergleich zum ICE. Im Aggregat steigt dieser Wert sogar noch stéarker

an, was daran liegen kann, dass sich die Abstéinde der Spitzen- und Tiefstwerte relativ zu den
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iibrigen Werten der Verteilung vergréBert haben. Die Anzahl der vom Zielort direkt abgehen-
den Verbindungen (ZO) beeinflusst ICE und IC in unterschiedlicher Weise. Wéhrend sich fiir
den ICE ein signifikant positiver Effekt ergibt, ist das Ergebnis fiir den IC signifikant negativ.
Das Ergebnis iiberrascht zunéchst, da flir den IC ebenfalls ein positiver Effekt zu erwarten wére.
Je mehr Anschlussverbindungen es gibt, desto stirker sollte eine Strecke eigentlich frequentiert
sein. Zu erkléren ist dies am ehesten dadurch, dass die IC- bzw. ICE-Verbindungen letztlich
endogen sind. Weniger bedeutende Stédte haben eher relativ viele IC-Verbindungen und wenig
ICE-Verbindungen, wihrend bedeutende Stidte umgekehrt relativ viele ICE-Verbindungen ha-
ben und relativ wenig IC-Verbindungen. Somit wird in den Koeffizienten letztlich auch die

Bedeutung des Zielorts widergespiegelt.

Die absolute Anzahl der Fernbuswettbewerber hat keinen signifikanten Effekt auf die Perso-
nenkilometer im Schienenpersonenfernverkehr. Dies konnte allerdings auch darin begriindet
liegen, dass nicht die tatsdchliche Anzahl der Wettbewerber per se Wettbewerbsdruck erzeugt,
sondern die Angebotsfrequenz, die Fahrtdauer und die Vielfalt der Reiseangebote. Diese sind
mit der Anzahl der Fernbusanbieter korreliert, da mit einer hohen Zahl an Wettbewerbern auch
erwartungsgemall mehr Fahrten im Monat und auch mehr Reiseverbindungen angeboten wer-
den. Ebenfalls eine wichtige wettbewerbliche Rolle spielt die Relation der Fahrtdauer der Bahn
zur Fahrtdauer von Fernbussen. Ist der Fernbus langsamer als der ICE, spiegelt sich dies in
einem positiven Effekt auf die Personenkilometer der Bahn wider, da in diesen Fallen die durch-
schnittlichen Personenkilometer der Bahn um etwa 252 Tsd. Einheiten steigen. Dieser Effekt
fallt bei den ICs 2. Klasse zwar negativ aus, spielt aber wegen seiner geringen Gréf3e nur eine
untergeordnete Rolle. Dies ist auch aus sachlogischen Erwédgungen schliissig, da ICEs regel-
méBig eine deutlich schnellere Reise ermdglichen als dies mit ICs oder Fernbussen moglich ist.
Somit sollte der Effekt des relativen Vorteils bei der Reisedauer auch einen groBeren Effekt
haben. Bei ICs kommt hinzu, dass die Konsumenten zudem wesentlich preissensibler sein diirf-
ten als Kunden im ICE. Jedoch ldsst sich eine deutliche Differenz zwischen Rand- und Kernnetz
zumindest fiir den ICE-Zug erkennen (vgl. Evangelinos et al., 2015). So zeigt sich, dass die
Anzahl der Personenkilometer um etwa 256 Tsd. Einheiten niedriger sind, wenn sich die Ver-
bindung im Randnetz befindet. Diese Analyse bietet einen ersten Einblick in die Auswirkungen
des Fernbusverkehrs auf die Verkehrsleistung der DB AG. In Anbetracht der eben erwidhnten
Marktentwicklung (Fusionen, Marktaustritte, Wachstum des Marktvolumens) ist es jedoch ge-
genwirtig noch nicht klar, in welche Richtung sich diese Einflussvariablen kiinftig entwickeln

werden.
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Das weiterhin wachsende Nachfragepotenzial ist durchaus ein Grund fiir einen moglichen wei-
teren Markteintritt. Im Mai 2015 ist beispielsweise der britische Anbieter Megabus in den deut-
schen Markt eingetreten. Jedoch ist fraglich, wie gro3 die Schnittmenge der potenziellen neuen
Konsumenten fiir Fernbusse einerseits und Schienenverkehr andererseits ist. Der Grund liegt
darin, dass viele Nutzer des Fernbusangebots vormals (wenn nicht dauerhaft dann zumindest
kurzfristig) mit einem privaten PKW oder einer Mitfahrgelegenheit ihre lingeren Reisen ange-
treten haben. Diese Nutzer haben sich somit zuvor schon bei einem Vergleich des Schienenan-
gebots mit dem (privaten) PKW fiir letzteres Produkt entschieden. Die Konsequenz daraus ist,
dass eine Anderung, sprich, Variation, in den verkauften Fernbustickets und auch -preisen ent-
steht, die zu einem gewissen Teil nicht auf den Schienenverkehr zuriickgefiihrt werden kann.
Diese Variation kann sich auch in den in dieser Studie erhobenen Indikatoren niederschlagen.
Somit konnte der Effekt der Fernbusse moglicherweise in der Gréf8enordnung abnehmen. Je-
doch ist die fiir einen jungen Markt nicht uniibliche Konsolidierungsphase nach Markteintritten
und Preiskampf eher ein Hinweis darauf, dass die Zahl der Anbieter eher stagnieren oder sogar
sinken konnte. Dies bedeutet allerdings nicht, dass damit auch der Anstieg der pro Monat an-
gebotenen Fahrten gebremst wird. Die Konkurrenz durch Fernbusse ist noch ein recht neues
Phénomen, und in derart jungen Marktsegmenten ist damit zu rechnen, dass die Nachfrage noch
keineswegs ausgeschopft ist. Es besteht also durchaus die Moglichkeit, dass mit einer weiteren
Diffusion des Fernbusangebots im Markt zu rechnen ist. Mit einer Konsolidierung der Anbie-
terstruktur im Fernbussegment kdnnte ein Preisanstieg verbunden sein, der sich negativ auf die
Fernbusnachfrage und somit indirekt auf die Variable FM auswirken konnte. Dies muss aller-
dings keineswegs so sein, da der DB AG nach einer Konsolidierungsphase wirtschaftlich star-
kere Anbieter gegeniiberstehen konnen. Solche Unternehmen kénnen den Wettbewerbsdruck

der Fernbusse auf den Bahnverkehr signifikant anheben.

5. Wirtschaftspolitische Implikationen

Die vorliegende Studie zeigt, dass seit der Fernbusliberalisierung im Januar 2013 eine starke
Durchdringung des Marktes fiir Personenverkehr durch Fernbusse stattgefunden hat. Sie zeigt
zudem deutlich, dass bereits zum jetzigen Zeitpunkt Wettbewerbseffekte auf den Schienenper-
sonenfernverkehr der Deutschen Bahn feststellbar sind. Dies lésst sich vor allem fiir das Rand-

netz beobachten.’ Auch ist grundsitzlich die Nachfrage des ICE stiirker betroffen als diejenige

3 Dies stimmt mit der in Evangelinos et al. (2015) gefundenen Evidenz iiberein.
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des IC, was dadurch erklirt werden konnte, dass die Relation zwischen dem Preis und der Fahr-
zeit beim Vergleich zwischen ICE und Fernbus eine groflere Bedeutung hat als beim Vergleich
zwischen IC und Fernbus. So konnten auf Strecken, die sowohl vom IC als auch ICE befahren
werden, einige Kunden deshalb den ICE gewéhlt haben, weil ihnen die Zeitersparnis mehr wert
war als die Preisersparnis. Dieses Verhiltnis konnte zwischen dem ICE und dem Fernbus zu-
gunsten des Fernbusses aufgrund der teilweise groBBeren Preisdifferenzen umgeschwungen sein.
Die negativen Effekte des zunehmenden Wettbewerbs durch Fernbusse auf die Personenkilo-
meter im Schienenpersonenfernverkehr zeigen, dass die kiinftigen Wachstumsaussichten der
Deutschen Bahn AG auf vielen Strecken durch den steigenden intermodalen Wettbewerbsdruck
deutlich abnehmen. Dies ist vor allem deshalb wichtig, weil sich Investitionsvorhaben generell
an den Zukunftsaussichten des Unternehmens und somit der prognostizierten Nachfrage aus-
richten. Setzt sich diese Entwicklung fort, diirfte kaum auszuschlieBen sein, dass sich die Deut-
sche Bahn AG aus verschiedenen Strecken zuriickziehen muss. Bei der Interpretation der Er-
gebnisse sind zwei Aspekte besonders hervorzuheben: Erstens, das Fernbussegment unterliegt,
wie gesagt, der iiblichen Entwicklung junger Markte, d.h. es ist durch eine hohe Dynamik so-
wohl im Bereich des Markteintritts als auch der Nachfrageentwicklung geprégt. Daher kénnen
sich die bisher gemessenen wettbewerblichen Beziehungen innerhalb der ndchsten Monate und

Jahre durchaus in eine andere Richtung entwickeln, sich allerdings auch wesentlich verstarken.

Dies bedeutet allerdings nicht zwangsldufig, dass der durch Fernbusse entstehende Wettbe-
werbsdruck auf die DB AG nachlassen wird, weil auch ein konsolidiertes Fernbussegment mit
grofleren und somit auch finanzstirkeren Anbietern eine wichtige Rolle im Personenfernver-
kehr spielen wird. Das Randnetz ist noch stirker von einem Riickgang betroffen als das Kern-
netz. Da hier der Einfluss der Fernbusse auf die Nachfrage noch ausgeprigter zu sein scheint,
konnte dies moglichweise langfristig dazu fithren, dass die Deutsche Bahn aus Profitabilitdts-
griinden ihre Versorgung hier stark verringert bzw. vermehrt ihre eigenen Fernbusse dort ein-
setzt. Daraus konnten wiederum politische Herausforderungen erwachsen, da eine gute
Bahnversorgung in der Fliche aus politischer Perspektive durchaus erwiinscht sein konnte.
Aber auch in Bezug auf das Kernnetz der DB AG sind negative Effekte durch die neu erwach-
sene Konkurrenz durch Fernbusse identifizierbar. Insgesamt kann festgehalten werden, dass die
durch Fernbusse neu entstandene Konkurrenz deutliche negative Effekte auf die Nachfrage im

Bahnfernverkehr in der 2. Klasse sowohl in ICs als auch in ICEs hat.

Die vorliegende Studie zeigt, dass die Verkehrsleistung im Schienenpersonenfernverkehr sig-

nifikant negativ von der Konkurrenz durch Fernbusse beeinflusst wird. Dadurch muss die DB
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AG kiinftig von einer deutlich gedimpften Entwicklung der Verkehrsleistung im Schienenper-

sonenfernverkehr ausgehen.®

Welche Implikationen ergeben sich nun fiir die Politik? In der 6ffentlichen Debatte wurde im-
mer wieder, beispielsweise durch den Deutschen Stadtetag, die Mdglichkeit der Einfiihrung
einer Fernbusmaut ins Gespriach gebracht (vgl. Deutscher Stiadtetag, 2014). Dahinter steht die
Idee, dass im Bahnsektor die Anbieter Zugangsgebiihren fiir die Bahninfrastruktur also fiir die
Schienenwege sowie die Stationen zahlen miissen. Eine solche Gebiihr gibt es fiir Fernbusse
nicht, woraus prima facie ein intermodaler Wettbewerbsvorteil entsteht. Zudem existiert bereits
seit einiger Zeit eine Maut fiir Schwerlastkraftwagen, die der besonderen Abnutzung der Auto-
bahnen in Deutschland durch diese Fahrzeugkategorie Rechnung tragt. LKW ab 12 Tonnen
Gewicht miissen seit dem Jahr 2005 eine streckenbezogene Stralennutzungsgebiihr zahlen. Die
Hohe der Gebiihren richtet sich nach der Lénge der auf mautpflichtigen Straf3en zuriickgelegten
Strecke, der Anzahl der Achsen des Fahrzeugs beziehungsweise der Fahrzeugkombination so-
wie der Emissionsklasse des Fahrzeugs. Diese Art der Abnutzung konnte sicherlich auch durch
Fernbusse entstehen und deswegen wire eine Ausweitung der LKW-Maut auf Fernbusse mog-
lich um diese an den von ihnen verursachten Kosten an der Straleninfrastruktur angemessen zu
beteiligen. (vgl. Feighan und Reynolds-Feighan, 2010, S. 339)’ Die Kriterien Gewicht, Anzahl
der Achsen und Emissionsklasse wiren auch fiir Busse anwendbar. Aus 6konomischer Perspek-
tive sind Nutzungsgebiihren prinzipiell eine sinnvolle Losung, da eine verursachungsgerechte
Entlohnung fiir die Nutzung einer bestimmten Infrastruktur moglich ist. Dartiber hinaus konnte
ein gewisser Ausgleich zwischen den Bahnunternehmen, welche Nutzungsgebiihren fiir die
Schieneninfrastruktur zahlen, und Fernbusunternehmen, welche solche Gebiihren bislang nicht
direkt fiir die Nutzung der Autobahninfrastruktur zahlen miissen, geschaffen werden. Zudem
konnten Einnahmen aus dieser Quelle nicht nur fiir die Reparatur abgenutzter Stralen verwen-
det werden, sondern die bisher ungeklérte Frage des Ausbaus der notwendigen Infrastruktur fiir
Fernbusse und insbesondere deren Finanzierung erleichtert werden. Hier geht es beispielsweise
um die Errichtung von Fernbusterminals, welche bisher keineswegs flichendeckend existieren.
Das Argument dass Fernbusse bereits liber ihre Mineraldl- und Kraftfahrzeugsteuerzahlungen

belastet werden, ist in diesem Kontext wenig stichhaltig, Zum einen gilt dies ebenso fiir LKWs,

6 Sollten Strecken im Randnetz nicht mehr bedient werden, kénnte dies Auswirkungen auf die Versorgung des
landlichen Raums mit 6ffentlichen Verkehrsdienstleistungen haben (vgl. zu den gemeinwirtschaftlichen Aufgaben
des Verkehrs Eckey und Stock, 2000: S. 258-261).
7 Wir beziehen uns hier lediglich auf die teilweise Finanzierung der Infrastruktur durch eine Maut. Mégliche Ver-
haltensbeeinflussung bei der Wahl der Verkehrsmittel werden an dieser Stelle auler Acht gelassen (vgl. Quinet
und Vickerman, 2004: S. 351).
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welche eine Maut fiir die Benutzung bestimmter Stralen entrichten. Zum anderen zahlen die
Eisenbahnverkehrsunternehmen auch Stromsteuer und — wenn auch reduziert- die EEG-Um-

lage.

6. Fazit

Die Liberalisierung des Fernbusmarktes in Deutschland kann insgesamt als groBBer Erfolg ge-
wertet werden. Der intermodale Wettbewerb zwischen verschiedenen Verkehrstrigern ist durch
den Markteintritt zahlreicher Fernbusunternehmen deutlich stimuliert worden. Dieser zuneh-
mende Wettbewerbsdruck wirkt sich auch auf die Deutsche Bahn aus, da insbesondere im
Randnetz, aber teilweise auch im Kernnetz Einbuflen in den Personenkilometern durch die Kon-
kurrenz der Fernbusse zu verzeichnen ist. Angesichts der ungleichen Finanzierung der Ver-
kehrsinfrastrukturen stellt sich die Frage, ob nicht eine Einflihrung einer Maut fiir Fernbusse
angemessen ware. Zum einen zahlen Eisenbahnunternehmen Nutzungsentgelte fiir die Schie-
nen- und Bahnhofsinfrastruktur und zum anderen miissen Spediteure, welche Giiter transpor-
tieren, auch eine Maut fiir die Autobahnbenutzung entrichten. Es ist zudem davon auszugehen,
dass der zusétzliche Verkehr durch die Fernbusse auch zu einer verstirkten Abnutzung der
StraBeninfrastruktur fiihren wird. Aus diesem Grund ist es empfehlenswert, die Fernbusse dem
StraBBengiiterverkehr gleichzustellen und die Maut auf diese auszudehnen, um so intermodale
Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden. Aus 6konomischer Perspektive spricht jedenfalls we-

nig gegen eine verursachungsgerechte Beteiligung der Fernbusse an den Infrastrukturkosten

Das Argument, dass die Fernbusunternehmen bereits Kraftfahrzeug- und Mineral6lsteuern zah-
len ist in diesem Kontext nicht stichhaltig, da zum einen Spediteure dies auch tun und zum
anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen Stromsteuer und die (allerdings reduzierte) EEG-Um-
lage fiir erneuerbare Energien zahlen sowie zusitzlich Nutzungsentgelte fiir Schienen und

Bahnhofe.
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