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Entwicklungsperspektiven 
für den Fernlinienbus
Geschäftsmodelle, Wettbewerb und Kundenerwartungen 
im Wandel
Fernlinienbus, Digitalisierung, Verkehrsmittelwahl, Wettbewerbsvorteile

Nachdem die ersten Jahre der Marktliberalisierung von Reisen mit dem Fernlinienbus viel Aufregung und 
Publicity mit sich gebracht haben, sind die Kunden mittlerweile an das neue Angebot und niedrige Preise 
gewöhnt: Das wahrgenommene Preis-Leistungsverhältnis ist gut. Durch die Quasi-Monopolstellung, 
Kapazitäts- und Netzoptimierungen sowie Sättigungserscheinungen ist der Markt für Fernlinienbus-Rei-
sen in Deutschland für die Wachstumsgeschichte von Flixbus nicht mehr sehr ergiebig. Gleichzeitig 
werden auch Risiken deutlich, die sich aus dem bestehenden Geschäftsmodell und durch eine veränderte 
Wettbewerbssituation ergeben.

Andreas Krämer, Robert Bongaerts

Sechs Jahre nach dem Beginn der 
Marktliberalisierung ist es ruhiger 
geworden um die Boom-Branche 
Fernlinienbusverkehr. Aktuelle 

Nach richten betreffen vor allem die Aus-
landsaktivitäten des Marktführers Flixbus 
[1] sowie dessen Einstieg in das Bahnge-
schäft [2]. Nach den dynamischen Jahren 
der Marktentwicklung stellt sich jetzt die 
Frage, welche Perspektiven mittelfristig be-
stehen. Vor diesem Hintergrund analysiert 
der vorliegende Beitrag 
• die Entwicklung des deutschen Fern-

linienbus(FLB)-Marktes in den letzten 
Jahren, 

• zeigt die Wettbewerbsstellung im Ver-
gleich zu den anderen Verkehrsträgern 
bei Fernreisen auf und 

• bewertet die Chancen und Risiken des 
Geschäftsmodells.

Zur Bewertung des Fernlinienbusmark-
tes aus Sicht der Nachfrager wird einerseits 
auf die Studie MobilitätsTRENDS zurück-
gegriffen (repräsentative Online-Befragung 
von mehr als 4000 Personen ab 18 Jahren; 
deutschsprachige Bevölkerung im D-A-CH-
Gebiet) [3], andererseits erfolgt eine Markt-
beobachtung zur Preis- und Wettbewerbs-
stellung zum Endes des Jahres 2018.

Marktsättigung im Inland und 
neue Anbieter
Die Liberalisierung des Fernlinienbusver-
kehrs startete in 2013 mit starker medialer 
Unterstützung und äußerst dynamisch [4]. 
Nachdem im ersten Jahr der Marktliberali-
sierung mehr als 40 Anbieter in diesem neu-
en Markt aktiv wurden, führten u.a. die 
massiven Überkapazitäten zu einem zuneh-
menden Preiswettbewerb [5], der spätestens 
in 2015 in einen regelrechten „Preiskrieg“ 
mündete [6]. Seit 2016 zeichnet sich in 
Deutschland eine Stabilisierung der Nach-
frage auf einem Niveau von ca. 23 bis 
24 Mio. Fahrten ab (vgl. Bild 1), einherge-
hend mit dem Entstehen einer Quasi-Mo-
nopolstellung des Marktführers Flixbus: 
Alle wesentlichen Bus-Konkurrenten haben 
sich entweder aus dem deutschen Markt zu-
rückgezogen (Deutsche Bahn) oder wurden 
übernommen (Megabus, Postbus etc.). 

Auch die Prognose für 2018 auf Basis der 
ersten beiden Quartalsberichte des Statisti-
schen Bundesamtes deutet nicht auf große 
Wachstumssprünge. Auf den Inlandsver-
kehr entfallen ca. drei Viertel der Fahrgäste, 
wobei in 2016 mit ca. 18,4 Mio. Passagieren 
der bisherige Höchststand im innerdeut-
schen Verkehr erreicht wurde. Der Rück-
gang um ca. 1,6 Mio. Passagiere (2017) konn-
te durch einen Anstieg der Fahrgastzahlen 
im Auslands-/Transitverkehr nahezu kom-
pensiert werden.

Die Studie MobilitätsTRENDS 2018 be-
stätigt die Konsolidierung der FLB-Nach-
frage. So bleibt der Anteil von FLB-Nutzern Bild 1: Angebots- und nachfrageseitige Entwicklung des Fernlinienbus-Marktes in Deutschland 
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in der deutschen Bevölkerung ab 18 Jahren 
seit 2015 unter 10#%. Dies entspricht ca. 6 bis 
7 Mio. Personen, wobei im Mittel jeder 
FLB-Nutzer ca. 3,5 bis 4 FLB-Fahrten pro 
Jahr unternimmt. Andere Studien (IGES 
2018) beziffern den Nutzeranteil in Deutsch-
land mit 28 % deutlich höher [7].

Auf der Anbieterseite waren die Jahre 
2013 bis 2016 vor allem durch einen erhebli-
chen Verdrängungswettbewerb gekenn-
zeichnet. Durchsetzen konnte sich schließ-
lich Flixbus mit einem aktuellen Marktan-
teil in Deutschland von weit über 90#%. Die 
Konsolidierung auf der Angebotsseite spie-
gelt sich auch in den Daten der Verkehrssta-
tistik zur Angebotsleistung wider: In 2016 
wird der Höchststand mit 273 Mio. Buskilo-
metern erreicht, um dann im Folgejahr wie-
der unter das Niveau von 2015 zu sinken 
(vgl. Bild 1). Gemäß dem Branchenverband 
bdo stagniert das FLB-Angebot seit dem 
1. Quartal 2017 bei ca. 250 Linien (Höchst-
stand: 328 Linien im 4. Quartal 2015) [8]. 
Hierfür ist hauptsächlich der Wegfall von 
Parallelverkehren verantwortlich, aller-
dings auch die Ausdünnung der Linienbe-
dienung insbesondere zwischen den weni-
ger großen Städten bzw. durch Abkehr von 
einer durchweg täglichen Bedienung der 
Linien [9]. Zahlen zur Angebotsleistung für 
2018 liegen bei Fertigstellung des Artikels 
noch nicht vor, aber eine weitere Absen-
kung erscheint wahrscheinlich. Als Indiz 
hierfür kann die Auslastung der Buskapazi-
täten herangezogen werden. Diese konnte 
zwar von 51#% (2016) auf 54#% (2017) gestei-
gert werden. Trotz dieses Anstiegs besteht 
hier weiterhin ein erhebliches Steigerungs-
potenzial.

Generell wird im Rahmen einer Markt-
konsolidierung und dem damit einherge-
henden Nachlassen des Wettbewerbs ein 
Preisanstieg erwartet. Auf Basis der über 
das Portal fernbusse.de verkauften Tickets 
wird für 20 innerdeutsche Linien zwischen 
April 2015 und April 2017 eine durch-
schnittliche Preiserhöhung von 11,4#% für 
Reisen mit dem Fernlinienbus ausgewiesen 
[10]. Das IGES-Monitoring der Normal- 
und Aktionspreise zeigt hingegen kaum 
 einen Preisanstieg [11]. Eine eigene Preis-
recherche des jeweils günstigsten verfüg-
baren Preises für eine Fahrt mit dem Fern-
linienbus auf zehn Kernrelationen in 
Deutschland bestätigt ebenfalls einen 
leichten Preisanstieg seit 2016 (vgl. Bild 2, 
rechter Teil). Zusätzlich liefert die Studie 
MobilitätsTRENDS Angaben zum tatsäch-
lich gezahlten Preis für eine Fahrt mit dem 
Fernlinienbus. Der Median liegt 2018 bei 
einem Preis von ca. 5,5 Ct/km (vgl. Bild 2, 
linker Teil), dem in 2016 ein Wert von ca. 
4,8 Ct/km gegenübersteht (+15#%). Wäh-

rend in den Jahren bis 2015 vor allem durch 
Preisdumping der Verdrängungswettbe-
werb forciert wurde, setzt Flixbus seitdem 
auf das Durchsetzen höherer Preise, um die 
Wirtschaftlichkeit des Geschäftsmodells zu 
erhöhen. 

Allerdings findet weiterhin intramodaler 
Preiswettbewerb mit bestehenden und neu-
en Anbietern statt. Seit Ende 2017 neu im 
deutschen Markt bedient Ouibus, eine 
Tochter der SNCF und größter Wettbewer-
ber von Flixbus in Frankreich, Strecken in 
Deutschland und hat weiteres Wachstum 
angekündigt [12]. Dass Flixbus trotz des ho-
hen Marktanteils Konkurrenz fürchtet und 
bei Neuanbietern mit Preisdumping re-
agiert, zeigt auch die Auseinandersetzung 
mit dem tschechischen Anbieter Regiojet, 
der über ein besseres Service-Angebot 
Preisnachteile wettmachen will [13]. Im Er-
gebnis bietet der Fernbus z.B. auf Strecken 
mit Parallelverkehr wie Berlin – Dresden 
mit ca. 140 Verbindungen täglich ein deut-
lich besseres Angebot als die Bahn (ca. 60 
Verbindungen) hat [14].

Anhaltender (Preis-)Wettbewerb 
zwischen den Verkehrsträgern
Eine von den Autoren durchgeführte Analy-
se zum intermodalen Wettbewerb der Ver-
kehrsmittel Bahn, Fernlinienbus und Mit-
fahrgelegenheit (BlaBlaCar) auf ausgewähl-
ten Strecken betrachtet neben dem Preis 
auch die Aspekte Reisezeit und die Verfüg-
barkeit der einzelnen Verkehrsträger [15]. 
Erfasst wurden dabei die Angebote der Ver-
kehrsträger für eine Reise am Folgetag bzw. 
in zehn Tagen (Abreisezeitfenster jeweils 
zwischen 06:00 h und 09:00 h). Die Abfrage 
erfolgte für ausgewählte Strecken (kurze, 
mittlere, lange Entfernungsklasse). Bei 
mehr als einer Verbindung im Zeitfenster 

wurde die preisgünstigste Verbindung er-
fasst. Die Ergebnisse lassen sich wie folgt 
beschreiben (Bild 3):
• Das FLB-Preisniveau liegt bei den be-

trachteten Relationen in einer Range 
von 3,5 bis 8,4 Ct/km und ist damit deut-
lich günstiger als die Bahnangebote (9,4 
bis 23,4 Ct/km). Die über BlaBlaCar an-
gebotenen Mitfahrgelegenheiten errei-
chen mit ca. 5 Ct/km etwa das gleiche 
Niveau wie die Fahrten mit dem FLB. 

• Bei der Betrachtung des Aspekts Reise-
zeit punktet die Bahn auf fast allen be-
trachteten Relationen mit teilweise deut-
lichen Zeitvorteilen, auch im Vergleich 
zur Fahrt im PKW (Mitfahrt bei BlaBla-
Car), sofern dieses Leistungsverspre-
chen tatsächlich eingehalten wird (die 
Pünktlichkeitswerte im DB Fernverkehr 
sind aktuell historisch schlecht).

• Einen wichtigen Aspekt für die Ver-
kehrsmittelwahl stellt die Verfügbarkeit 
eines Angebots zu der präferierten Rei-
sezeit dar. Hier zeigt sich, dass die Bahn 
immer und der FLB fast immer auch eine 
Reise anbieten konnten. Deutliche 
Schwächen weist allerdings das Angebot 
von BlaBlaCar auf. Offensichtlich gestal-
tet sich das Erreichen einer kritischen 
Masse sowohl auf der Anbieter- als auch 
auf der Nachfragerseite als schwierig.

Welche Wettbewerbsbeziehungen zwi-
schen den einzelnen Verkehrsträgern aus 
Kundensicht bestehen, kann anhand der 
Berücksichtigung alternativer Verkehrsträ-
ger aufgezeigt werden (vgl. Bild 4). Die hohe 
Abhängigkeit zwischen Bahn und FLB spie-
gelt sich auch im Evoked Set der Verkehrs-
mittel wider. Im Rahmen der Studie Mobili-
tätsTRENDS geben 18#% der FLB-Nutzer 
an, bei der letzten Nutzung alternativ die 

Bild 2: Mittlerer Preis 2018 und Entwicklung der günstigsten verfügbaren Preise (2014–18)
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Bahn erwogen zu haben, während 8#% der 
Bahn-Nutzer den FLB als alternatives Ver-
kehrsmittel berücksichtigt haben. Weiter-
hin ist eine hohe Affinität der FLB-Nutzer 
zum ÖPNV zu berücksichtigen: So sind in 
Deutschland ca. 44#% aller FLB-Nutzer als 
ÖPNV-Stammkunden einzuordnen (Nut-
zung des ÖPNV an mindestens drei Tagen 
pro Woche). Leicht abgeschwächt gilt dies 
auch für Österreich und die Schweiz. 

Nachvollziehbar erscheint vor diesem 
Hintergrund, dass ÖPNV-Anbieter Stre-
ckengenehmigungen für den FLB hinterfra-
gen: Aktuelles Beispiel ist die Beschwerde 
von Transdev in Bezug auf die Strecke 
Chemnitz – Leipzig [16]. Die Substitutions-
effekte zwischen Bahn und Bus erstrecken 
sich schließlich nicht nur auf den Bahnfern-
verkehr [17]. Auch die Diskussion in der Ver-

kehrsministerkonferenz bestätigt die Kon-
kurrenzbeziehung zwischen ÖPNV und 
FLB, die in Forderungen nach einer Ände-
rung des Personenbeförderungsgesetzes 
zum besseren Schutz des ÖPNV gipfeln 
(z.B. über Anhebung des minimalen Halte-
stellenabstands bei FLB von 50 auf 100 km) 
[18]. 

Fernlinienbus: Entwicklungs-
perspektiven
Im siebten Jahr der Liberalisierung des 
deutschen Fernbusmarktes lässt sich eine 
Zwischenbilanz ziehen, die auch die Pers-
pektive zu den weiteren Entwicklungs-
chancen einschließt: Erstens hat sich nach 
einem schwunghaften Start und etlichen 
Marktbereinigungen auf der Angebotsseite 
der FLB als fester Bestandteil im Verkehrs-

träger-Mix etabliert. Zweitens ist seit 2015 
eine Stagnation der FLB-Fahrten auf einem 
Niveau von ca. 23 bis 24 Mio. Reisenden pro 
Jahr in Deutschland erkennbar. Drittens 
tritt als Wettbewerber neben der Bahn zu-
nehmend das Angebot an Mitfahrangebo-
ten (BlaBlaCar) auf. Von daher stellt sich 
die berechtigte Frage, ob für den FLB die 
Phase starker Wachstumsimpulse beendet 
ist. Potenzielle Treiber für das Umsatz-
wachstum von Flixbus sind u.a. eine Ange-
botsausweitung, das Erreichen neuer Ziel-
gruppen oder auch Preiserhöhungen. Tat-
sächlich erscheinen diese Möglichkeiten 
begrenzt, und zwar aus den folgenden 
Gründen:
• Deutliche Angebotsausweitungen in 

Deutschland sind unwahrscheinlich: Ver-
fügbare Daten zeigen nach der Marktbe-
reinigung in den Jahren 2014–2016 einen 
deutlichen Rückgang an angebotenen 
Buskilometern durch Aufgabe von un-
rentablen Linien und Parallelverkehren 
sowie durch eine reduzierte Intensität in 
der Bedienung einzelner Relationen. Aus 
Sicht von Flixbus ist daher eine Skalie-
rung des Geschäftsmodells nur durch die 
Erschließung von Auslandsmärkten oder 
die – ungleich schwierigere – Übertra-
gung auf andere Verkehrsträger (z.#B. 
Flixtrain) möglich.

• Kundenpotenziale weitreichend ausge-
schöpft: Mittlerweile handelt es sich bei 
Fernlinienbussen um ein etabliertes Mo-
bilitätsangebot, das nach wie vor stark 
über den Faktor des günstigen Reiseprei-
ses wirkt. Ein Wachstum durch die Er-
schließung neuer Zielgruppen für den 
FLB erscheint wenig wahrscheinlich, 
weil bereits jetzt die sehr preisaffinen 

Bild 3: Verkehrsträgervergleich auf ausgewählten Relationen; Deutschland (Sep. 2018) 

Bild 4: Verkehrsmittelnutzung und Berücksichtigung anderer Verkehrsmittel (Deutschland 2018, 
Reisen > 50 km einfache Entfernung) 
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Segmente im Verkehrsmarkt FLB-Nut-
zer sind [19]. Andere, leistungsaffinere 
Kundensegmente (z.#B. in Bezug auf Rei-
sedauer, Komfort) werden durch FLB im 
Vergleich zu den anderen Verkehrsträ-
gern weniger stark angesprochen.

• Eingeschränkte Potenziale für Preiserhö-
hungen: Im Kontext des inter- und intra-
modalen Wettbewerbs sind auch diese 
begrenzt. Mehrere Punkte sind hierbei 
zu beachten: 
–  Alternativen wie BlaBlaCar liegen be-

reits jetzt auf einem vergleichbaren 
Preisniveau. Die Erhöhung der Ticket-
preise beim FLB könnten Abwande-
rungsbewegungen in der preissensib-
len Zielgruppe auslösen. 

–  Der intramodale Wettbewerb besteht 
weiterhin. Insbesondere für ausländi-
sche Anbieter (z.#B. Ouibus, Regiojet) 
würde ein gestiegenes Preisniveau die 
Attraktivität des deutschen FLB-
Markts erhöhen. 

–  Außerdem steht mit der Bahn ein Wett-
bewerber zur Verfügung, der auf länge-
ren Relationen deutliche Zeitvorteile 
bietet und damit einen Preisanstieg 
„nach oben“ begrenzt. Bietet die Bahn 
ihrerseits Preisangebote wie den Super 
Sparpreis oder aber spezifische Nah-
verkehrsangebote (z.B#. der InterRegio-
Express zwischen Berlin und Ham-
burg) an, verringert sich der Preisab-
stand zum FLB so deutlich, dass das 
FLB-Alleinstellungsmerkmal „Günsti-
ger Preis“ verloren geht. So konzen-
triert sich Flixbus eher auf die Einfüh-
rung eines Sitzplatz-Reservierungssys-
tems [20]. 

• Stabilität des Geschäftsmodells fraglich: Ein 
weiteres Risiko für die FLB-Branche 
stellt die Sicherstellung einer nachhalti-
gen Wirtschaftlichkeit für die Buspart-
ner selbst dar (nicht Flixbus, sondern ei-
genständige Busgesellschaften überneh-
men die Bedienung der Linien im Auf-
trag von Flixbus). Um dies zu 
gewährleisten, werden bei einer mittle-
ren Auslastung Einnahmen von 5 bis 
6 ct/Pkm als erforderlich bezeichnet [9], 
die am Markt aktuell kaum zu erzielen 
sind. 

• Politische Rahmenbedingungen unklar: Die 
FLB-Branche ist von der Straßenmaut 
befreit, u.#a. damit begründet, die Libera-
lisierung des FLB-Markts nicht mit zu-
sätzlichen Kosten behindern zu wollen 
[4]. Nachdem sich FLB nun etabliert ha-
ben, besteht aus Sicht der Betreiber 
durchaus die Gefahr einer Bemautung 
mit der Folge einer verschlechterten 
Wettbewerbsposition des FLB gegen-
über den übrigen Verkehrsträgern. 

Fazit
Wenn eine klare Schlussfolgerung zur Wir-
kung der Marktliberalisierung gezogen wer-
den kann, dann die Erkenntnis, dass die Ver-
braucher uneingeschränkt von der Marktli-
beralisierung bei Fernbusreisen profitieren 
[4]. Da die Preisbereitschaften der Reisen-
den deutlich über den realisierten Markt-
preisen liegen, ergibt sich ein hoher Kun-
dennutzen (Value-to-the-customer). Ob ein 
ausreichender Kundenwert für die am Ge-
schäftsmodell beteiligten Partner (Flixbus 
und Busunternehmen) generiert wird, 
bleibt abzuwarten. ■
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