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Fernlinienbusse: Ghance oder Risiko
fiir den Bahn-Nahverkehr?

Eine empirische Bestandsaufnahme zum Zusammenwirken von
Fernlinienbussen und Bahn-Nahverkehr sowie OPNV

Die starke Expansion der Fernlinienbusse
seit der Markt6ffnung im Januar 2013 und die
dadurch bedingte, dynamische Marktverén-
derung haben dazu geflihrt, dass das Thema
Fernlinienbusse (FLB) ein hohes offentliches
Interesse erhalten hat [1]. Eckpunkte der Li-
beralisierung zum 1. Januar 2013 sind unter
anderem die Erfordernis einer behérdlichen
Genehmigung von Fernbuslinien, eine Be-
triebspflicht von 3 Monaten fir genehmigte
Linien, Barrierefreiheit flr neu zugelassene
Busse ab 2016 (und fur die gesamte Flotte
ab 2019) sowie der Schutz des Nahverkehrs
durch die Regelung einer Mindestdistanz der
Fernbus-Haltestellen (>50 km oder mindes-
tens eine Stunde Fahrzeit bei Nahverkehrs-
nutzung).

Hintergrund und Zielsetzung

Die dynamische Marktentwicklung bei Rei-
sen mit Fernlinienbussen l&sst sich anhand
folgender Kennziffern verdeutlichen.

Starke Kapazitats- und
Angebotsausweitung bis 2015

Nach Angaben des Statistischen Bundes-
amts wurden 2014 etwa 17 bis 19 Mio Fahr-
ten mit Fernlinienbussen unternommen,
wobei die mittlere Entfernung etwa 300 km
betragt. Der Mittelwert darf nicht dartiber
hinwegtauschen, dass Fernlinienbusse auch

auf 264 (April 2015) um 133 Prozent erhdht
[2]. An Spitzentagen sind laut Daimler Bu-
ses hierzulande annahernd 800 Fernlinien-
busse im Einsatz, etwa 200 mehr als noch
im September 2014 [3]. Die Entwicklung
des FLB-Marktes erhielt einen zusétzlichen
Schub und hohe Aufmerksamkeitswerte
durch die lang andauernden und haufigen
Streiks bei der Deutschen Bahn. 85 Prozent
der mobilen deutschen Bevélkerung kennen
das Angebot an FLB, knapp 4 Mio Menschen
haben 2014 mindestens einmal einen Fernli-
nienbus genutzt.

Anderung in der Anbieterstruktur

Hier sind einerseits Insolvenz-Verfahren wie
bei DeinBus und der Marktaustritt von City-
2City zu nennen, die auf eindeutig schwierige
wirtschaftliche Rahmenbedingungen der An-
bieter hindeuten, andererseits Veranderun-
gen in der Eigentimerstruktur (Ausstieg des
ADAC aus der Kooperation ADAC Postbus
und Fusion der beiden fihrenden Unterneh-
men MeinFernbus und Flixbus Anfang 2015).

Preiswettbewerb

Getrieben wird das starke Nachfragewachs-
tum durch einen Wettbewerb um den Fak-
tor Preis [4], obwohl alle Anbieter auch den
Versuch  einer  Leistungsdifferenzierung
unternehmen. So kommt der VCD in 2014
bei einem Vergleich der Bahn- und Fernli-

kirzere Strecken bedienen (Abb. 1). Die An- | nienbus-Preise zum Ergebnis, dass bei 94
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Abb. 1: Zufriedenheit und Entfernungsklassen unterschiedlicher Verkehrsmittel.
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Fernlinienbus das preisglinstigere Verkehrs-
mittel war [5].

Markteintritt neuer Anbieter

Nachdem die Branche Anfang 2015 die Chan-

| ce vor Augen hatte, nach der Megafusion von

MeinFernbus/FlixBus (Marktanteil etwa 76
Prozent) héhere Preise im Markt durchzuset-
zen, setzte dem der Markteintritt von Megabus
(und dessen Eckpreise von teilweise 1 Euro pro
Fahrt) zunachst einmal wieder Schranken. Die
glinstigen Referenzpreise, das niedrige mittlere
Preisniveau (im Vergleich zur Bahn oder zum
Pkw) und eine adéquate Qualitét und Service
zeigen Wirkung: Fernlinienbusse erreichen die
beste Beurteilung hinsichtlich des Preis-Leis-
tungs-Verhaltnisses (Abb. 1).

Ziel dieses Beitrags ist es, die Wechselwir-
kungen der Marktentwicklung bei Reisen mit
FLB mit dem Personennahverkehr darzustel-
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Abb. 2: Vor und Nachlauf FLB Reisen.

len. Dabei sollen die folgenden Fragen beant-
wortet werden:

00 Welche Bedeutung hat der OPNV im Rah-
men des Vor- und Nachlaufs einer Reise
mit dem Fernlinienbus? Verfugen die Rei-
senden grundsétzlich Gber einen Bedarf
an OPNV-Mobilitat im Vor- oder Nachlauf
der Reise?

O Welche Wirkungen gehen im Hauptlauf
der Reise vom Angebot an Fernlinienbus-
sen auf den Schienenpersonenverkehr
aus? Hier besteht eher eine Wettbewerbs-
situation mit Kannibalisierungswirkungen
flir das Bahnsystem. Vor der Marktlibera-
lisierung wurde davon ausgegangen, dass
vor allem Reisende mit Pkw (MIV) und Mit-
fahrgelegenheiten zum FLB verlagert wer-
den und weniger aus dem Bahnsystem [6].

O Wie gestaltet sich die Zukunftsféhigkeit
des Geschéftsmodells von Fernlinienbus-
sen und welche Parameter sind hier be-
sonders relevant?

O Welche Auswirkungen haben das Preis-
niveau und die Preiskommunikation der
Fernlinienbus-Betreiber auf das allgemei-
ne Preisempfinden fir Mobilitat und den
OPNV?

Studiendesign und Methodik:
Zwei aktuelle Studien

Die nachfolgenden Uberlegungen basieren
auf zwei unabhéngigen Studien zum Thema
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Nutzung von Fernlinienbussen, die zusam-
mengeflhrt analysiert werden. Es handelt
sich hierbei um die Langfrist-Studie Mobili-
tatsTRENDS und die Erhebung zur Fernlini-
enbusnutzung von agilis.

MobilitatsTRENDS 2015 ist eine Studie zur
Ermittlung und Bewertung von Trends im Mo-
bilitaitsmarkt [7]. Sie wird jahrlich mehrmals
als Kooperationsprojekt der exeo Strategic
Consulting AG und der Rogator AG durch-
gefthrt. Grundlage der Untersuchung ist
eine reprasentative Online-Befragung von
rund 4500 Personen ab 18 Jahren (deutsch-
sprachige Bevdlkerung im D-A-CH-Gebiet).
Personen, die in den letzten zwdlf, Monaten
Reisen mit einer Entfernung von mehr als 50
km unternommen haben, sind die Kernziel-
gruppe der Studie.

Die Stichprobe wurde flr den speziellen
Fokus auf Fernlinienbus-Reisende aufge-
stockt und umfasst n=350 Falle. Im Rahmen
der Studie von agilis wurden in 2015 n=332
Nutzer von Fernlinienbussen interviewt, und
zwar mit Ein-/Ausstieg in den Stadten In-
golstadt, Bayreuth, Regenburg und Hof. Die
Studie deckt damit Gberwiegend eine Regi-
on ab, die durch ein vergleichsweise gerin-
ges Fernverkehrsangebot gepragt ist. Die
Erhebung fand vom 27. Februar bis 2. Méarz
2015 statt, um Trends zur Fernbusnutzung
in den agilis-Netzen an unterschiedlichen,
relevanten Verkehrstagen zu ermitteln. Die
Fernbusfahrgéaste wurden unter anderem zur
Verkehrsmittelwahl entlang der Reisekette,

zu Reisemotiven, Fahrtzweck und Nutzungs-
haufigkeit befragt.

Bedeutung des OPNV fir
Vor- und Nachlauf

In der aggregierten Betrachtung Uber alle
Verkehrsmittel erreicht der OPNV bei Rei-
sen in Deutschland (unter Einbeziehung der
Bahn) einen Anteil von 26 Prozent des Vor-
laufs. Der Pkw spielt hier mit einem Anteil von
49 Prozent die gréBte Rolle. Mietwagen und
Carsharing erreichen einen Anteil von jeweils
zwei Prozent. Beim Nachlauf ist der Pkw-An-
teil deutlich reduziert (27 Prozent), der OPNV
erreicht mit 32 Prozent einen héheren Wert
als im Vorlauf. Ebenfalls erhéhte Werte sind
fir Taxi und Mietwagen festzustellen [8]. Bei
Betrachtung des genutzten Verkehrsmittels
im Vor- und Nachlauf von Fernlinienbus-Rei-
sen im Rahmen der beiden aktuellen Studien
ergeben sich die Werte in Abbildung 2.

O In der Repréasentativerhebung Mobili-
tatsTRENDS erreicht der OPNV im Vor-
lauf der Reise mit dem FLB einen Anteil
von 41 Prozent, die Studie von agilis mit
Regionalbezug kommt auf 27 Prozent
(zusatzlich ergeben sich fir den Zug rund
sieben Prozent). Bezogen auf ein Volumen
von rund 17 Mio Fahrten (2014) errechnen
sich somit etwa 7 Mio Fahrten im Vorlauf
mit dem OPNV.

O Fur den Nachlauf ergeben sich mit 45 Pro-
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hohe Werte fur den OPNV.
Damit wird deutlich, dass FLB-Reisende eine
Uberdurchschnittlich  hohe OPNV-Affinitéat
im Vor-und Nachlauf der Fernreise haben.
Grund dafliir kann sein, dass die Uberwie-
gend jungeren Reisenden mit dem System
OPNYV besser vertraut sind. Wie bereits eine
Analyse der Treiber fir die OPNV-Nutzung
im Vor- und Nachlauf von Fernreisen gezeigt
hat, spielen die Faktoren Altersklasse und
OrtsgréBe eine wesentliche Rolle [8].

Der Anbieter FlixBus ist mit einer eigenen
Studie im April 2014 an die Offentlichkeit
gegangen. Fazit von Geschéftsfiihrer André
Schwammlein: ,...Knapp drei Viertel der Rei-
senden nutzen den offentlichen Nahverkehr
zum Abfahrtsort ihres Fernbusses. Eine Ver-
bannung in die Peripherie ist hier nicht die
Lésung. Eine Haltestelle am Flughafen, bei
der das OPNV-Ticket in die Innenstadt mehr
kostet als die gesamte Fernbusreise, ist flir
unsere Kunden keine Alternative” [9].

Gegenuber dieser Studie kommen die eige-
nen beiden Untersuchungen insgesamt zu
einem niedrigeren OPNV-Anteil. Dies liegt
moglichweise an der Art der Fragestellung.
So wurde laut Ergebnisbericht die An- und
Abreise aggregiert erfasst: (,Welches Ver-
kehrsmittel hast du fur die An- und Abreise
zur FlixBus-Haltestelle genutzt?®). Als Zwi-
schenfazit bleibt festzuhalten: OPNV- und
Fernlinienbusnutzung sind eng verwoben.
Ob zusatzliche Nachfrage fiir den OPNV
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generiert wird, hangt im Wesentlichen da-
von ab, woher diese Nachfrage stammt. So
ist zu unterscheiden zwischen induziertem
Verkehr (,hatte die Reise ohne das Angebot
eines Fernlinienbusses gar nicht unternom-
men“) und substituierter Nachfrage (,hatte
alternativ. zum Fernlinienbus ein anderes
Verkehrsmittel gewahlt*). Auch vor diesem
Hintergrund ist die Betrachtung der Wettbe-
werbsbeziehung im Hauptlauf der Reise na-
her zu untersuchen.

Wettbewerb zwischen
Fernlinienbus und Bahn

In beiden empirischen Untersuchungen sind
die alternativen Verkehrsmittel zur aktuellen
Reise mit dem FLB erfasst worden, allerdings
kommen sie zu teilweise unterschiedlichen
Ergebnissen (vgl. Abb. 3):

O In der aggregierten Betrachtung kom-
men beide Studien zum Ergebnis, dass
das System Bahn in besonderem Maf3
durch Fernlinienbusse substituiert wird.
Entgegen der weit verbreiteten Vorstel-
lung, Fernlinienbusse wiirden priméar neue
Nachfrage erzeugen und insbesonde-
re Pkw-Reisen zum umweltfreundlichen
Fernbus ,umleiten”, stehen Fernlinienbus-
se und Bahnen in starkstem Wettbewerb.
Dies ist nicht Uberraschend, sind doch
die Systeme Bahn und Fernlinienbus ein-
ander grundsatzlich sehr &hnlich. Anfang

2015 gaben etwa 80 Prozent der mobilen
Bevolkerung an, dass sie das Angebot von
Fernlinienbussen kennen. Bei Bahnreisen-
den erhélt der Fernlinienbus als Alternative
eine zunehmend starkere Relevanz — der
Anteil im so genannten ,Evoked Set® an
Verkehrsmitteln in der Reiseentscheidung
nimmt zu. In der konkreten Entscheidung
Bahn vs. Fernlinienbus Uberzeugt dann
haufig der deutliche Preisvorteil des Fern-
linienbusses. Als Motiv fur die Nutzung
des Busses nennen in der agilis-Studie
73 Prozent der Befragten den gunstigen
Preis. Die Faktoren Komfort oder Enter-
tainment spielen eine deutlich geringere
Rolle. Dies bestatigt auch die VCD-Stu-
die aus 2014 [5] (Bedeutung ,Kosten der
Fahrt*: 77 Prozent).

O Zu deutlich unterschiedlichen Ergebnis-
sen kommen die Studien in Hinblick auf
die Kannibalisierung des Bahnnah- oder
-fernverkehrs. Die Regionalstudie von
agilis ermittelt die starkste Substitutions-
wirkungen flr den Bahnnahverkehr (37
Prozent, Bahnfernverkehr 17 Prozent).
MobilitadtsTRENDS 2015 (reprasentativ fur
Gesamtdeutschland) kommt zu einem an-
deren Bild: Bei elf Prozent der FLB-Fahr-
ten handelt es sich um Verlagerungen vom
Bahn-Regionalverkehr  (hochgerechnet
rund 2 Mio Fahrten). Diese unterschied-
lichen Studienergebnisse lassen sich
allerdings erklaren: Reisende zwischen
Grofstadten weisen grundsatzlich einen
héheren Fernverkehrsanteil (bei Bahnrei-
sen) auf. So teilen sich Bahnreisen ab 100
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Abb. 4: Kosten pro FLB-Reidenden nach Auslastungsgrad.

km etwa zu 2/3 auf Bahn-Fernverkehrs-
nutzungen und zu 1/3 auf Bahn-Nahver-
kehrsnutzungen auf. Im konkreten Fall der
Grundgesamtheit der agilis-Studie handelt
es sich haufig um Verbindungen zwischen
Stadten im landlichen Raum ohne aus-
reichenden Fernverkehr-Anschluss. DB
Fernverkehr hat sich wahrend der letzten
Jahre in einigen Bundesléandern verstarkt
aus der Flache zurlckgezogen, sobald
das Angebot nicht mehr kostendeckend
war. In Bayern ftrifft dies beispielsweise
fir die Strecke Munchen—Regensburg—
Hof, die aktuell von der Landerbahn be-
dient wird, zu. Als Ersatz flr ehemalige
SPFV-Verbindungen haben die Aufgaben-
trager teilweise Regionalzliige mit Fernver-
kehrscharakter bestellt: Zahlreiche Ziige
im SPNV fahren mittlerweile Strecken
Gber 50 km und sind folglich per definitio-
nem zum Fernverkehr zu rechnen [10]. Die
Studienergebnisse verdeutlichen, dass es
je nach regionaler Wettbewerbssituation
zu verstarkten Substitutionsbeziehungen
zwischen FLB und Bahnregionalverkehr
kommen kann, die erheblich von den mitt-
leren Werten fur Deutschland abweichen
kénnen.

0O Erntchternd sind die beiden Studiener-
gebnisse im Hinblick auf den Anteil des
induzierten Verkehrs (,Ich wére ohne das
Fernlinienbusangebot gar nicht gefahren®).
Deutschlandweit ist demzufolge mit einem

E-
i

Anteil von acht Prozent zu rechnen. Das
bedeutet: Von 100 Reisenden im Fernli-
nienbus unternehmen acht Personen nur
durch das spezielle Fernlinienbus-Ange-
bot eine Reise, bei 92 Personen handelt
es sich um Nachfrageverlagerung von
anderen Verkehrsmitteln. Frihere Erhe-
bungen aus 2014, wie IGES [9] und VCD
[5], kommen zu leicht hdheren Werten flir
den induzierten Verkehr von etwa zehn
Prozent.

Zukunftsfahigkeit des
FLB-Geschaftsmodells

Um die Wirtschatftlichkeit des Geschaftsmo-
dells abzuschétzen, werden im Folgenden
drei Szenarien beleuchtet: Diese bilden in
den ersten beiden Varianten herkémmliche
Geschaftsmodelle mit Kapazitaten von < 50
Sitzen pro Bus ab (beim Kostensatz wird
zwischen 1,0 und 1,2 Euro pro gefahrenem
km unterschieden). Da Megabus ein diffe-
renziertes Geschéaftsmodell besitzt (eigene,
deutliche gréBere Busse), wird Szenario 3
zusatzlich mit in die Betrachtung einbezogen
(geschatzter Kostensatz von 1,3 Euro pro ge-
fahrenem km).

Weiterhin wird der Auslastungsgrad in drei
Auspragungen, und zwar gering (25 Pro-

zent), mittel (50 Prozent) und hoch (75 Pro-
zent) betrachtet. Als Ergebnis zeigen sich
neun unterschiedliche Kostenséatze, die die
Bandbreite im Markt abdecken sollen (Abb.
4). In der Graphik markiert sind Kostenséatze
von 5 und mehr Cent pro beférderter Person
und gefahrenem km. Ein Kostensatz von 5
Cent/Person und km wird bei Betriebskosten
von 1,20 Euro pro gefahrenen km und einem
mittleren Auslastungsgrad von 50 Prozent er-
reicht (Abb. 4).

Ein wesentlicher weiterer Parameter flir die
Wirtschaftlichkeit des Geschaftsmodells ist
der im Mittel erzielte Preis beziehungs-
weise fur obige Betrachtung der Erlés pro
Pkm (Yield). Im Rahmen der Studie Mobili-
tatsTRENDS wurden die gezahlten Preise
flr das Ticket mit dem Fernlinienbus sowie
die zurlckgelegte Distanz erfasst. Beim
km-Erlés zeigt sich eine erhebliche Band-
breite, die kumulierte Haufigkeitsfunktion
ist in Abbildung 5 dargestellt. Der Median
der Fahrpreise liegt bei 5 Cent/km, das
heit, je 50 Prozent der Werte liegen da-
runter und dariber. Beim Nettoerlés sind
Mehrwertsteuer und gegebenfalls Fremd-
provisionen abzuziehen (Abb. 5). Fir Ja-
nuar 2015 recherchierte des Online-Portal
CheckMyBus fir Inlandsreisen mit dem
FLB einen km-Preis von 5,3 Cent. Eine ak-
tualisierte Analyse des Preisniveaus Mitte
2015 kommt zu &hnlichen Ergebnissen.
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Abb. 5: Verteilung der gezahlten Preise fiir die Fahrt mit dem FLB pro km.

Bei Gegenuberstellung der Kosten und Ertra-
ge pro km zeigt sich, dass beim Einsatz kon-
ventioneller Busse mittlere Auslastungen von
50 Prozent erforderlich sind. Aufgrund der
erheblich gréBeren Kapazitaten im Szenario
3 liegt der Break-even-Auslastungsgrad c.p.
deutlich geringer als bei der Konkurrenz. Die
absolute Anzahl der Personen, auf die die
Kosten umgelegt werden, ist im Szenario 3
damit gréBer als bei Szenario 1/2. In absolu-
ten Zahlen muss ein Geschaftsmodell Mega-
bus relativ mehr Personen beférdern, um den
Kostennachteil auszugleichen. Die gréBeren
Busse erfordern damit auch zwingend eine
gréBere Nachfrage in dem Geschéftsmo-
dell. Gleichzeitig wird ein anderes Problem
deutlich, welches die Kostenperspektive der
Anbieter betrifft. Kurzfristig lassen sich mog-
licherweise positive Deckungsbeitrage aus
einem Yield von weniger als 5 Cent pro km
erwirtschaften (vgl. Abb. 5), mittel-/langfris-
tig mlssen aber die vollen Kosten angesetzt
werden, inshesondere um anstehende Inves-
titionszyklen finanzieren zu kénnen [12].

Auch vor dem Hintergrund der Expansions-
plane von Megabus ist erklarbar, dass in der
Phase der Angebotsausdehnung im April
2015 von Megabus teilweise Preise pro km
von weniger als 1 Cent angeboten wurden.
Extrem niedrige Ankerpreise bilden ein zen-
trales Kommunikationselement zur Mobilisie-
rung von Nachfrage (Abb. 6).
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Dass es sich dabei nicht nur um Lockange-
bote handelt, zeigt eine aktualisierte Analyse
der glnstigsten verfligbaren Preise fir zehn
Kernrelationen, die bereits 2014 durch den
VCD untersucht wurden [5]. Flr die Phase
des Markteintritts von Megabus (Anfang Ap-

ril 2015) wurden die verflgbaren Preise der
FLB-Anbieter Uberprift. Auf den Strecken,
die Megabus in der Linienplanung aufgenom-
men hatte, war der Anbieter klarer Preisfiih-
rer. Umgerechnet auf den km ergeben sich
Preise von etwa 1-2 Cent (Abb. 7).

Leistungsversprechen im
AuBenauftritt:

Aktuelle Werbekampagne
und Erscheinungsbild
Megabus ...

2h a5emin

... Und verfiighare Preise
im Markt

(am Beispiel der Relation il

Nirnberg — Miinchen)

2h Semin

Ih25min - 27

27 Aug | 06:30 & megabis.cam

Wrinchen, ZOB Hacuer... 4

& megabus com
2250€
Fediirchen, Otto-Lite...

27 Aug | 07:45 =
500 €

Miinzhen, ZOB Hacxer... !

13,00€

Minchen, ZOB Hacxer...

Abb. 6: Preiswerbung Megabus.
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Abb. 7: Preisvergleich im Fernlinienbus-Bereich.
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verlagert — dies ist insbesondere in Regionen mit schwacher FV-Anbindung der Fall

Zukunftsfahig-
keit des FLB- \
Geschafts- /
modells /

+ Gegeniiber 2013 sind die Preise fir Reisen mit dem FLB deutlich gesunken und liegen derzeit bei ca
5 Cent pro km — Neueinsteiger im Markt wie Megabus bieten teilweise Fahrten ab 1 EUR an

« Bei mittleren Auslastungen von 50 % errechnen sich Kosten pro Passagier von etwa 3 — 5 Cent pro
km (brutto) - dies zeigt, dass das géngige Geschaitsmodell sehr fragil ist

Wirkung auf \
das Preis- / /
image /

Indirekte Wirkungen

Y+ Der Preiswettoewerb im Markt ist weniger durch die Preiserwartung der Kunden gepragt, als vielmehr
durch die Strategien und Marktanteils-Ausrichtung der Anbieter {typische fir ,Preiskriege”)

« Durch die z.T. extrem niedrigen Preise entsteht eine erhebliche Konsumentenrente (Zahlungsbereit-
schaften > gezahiter Preis) mit der Gefahr, dass Referenzpreise nachhaltig veréndert werden

Abb 8 Uberblick (iber die Kernergebnisse.

Weiter ist zu beachten, dass der Preisspiel-
raum nach oben aus mehreren Griinden
insgesamt begrenzt ist: (1) die Eintrittsbar-
rieren flr neue Anbieter sind relativ gering
— wie das Beispiel Megabus zeigt, (2) der
Preis stellt den entscheidenden Wettbe-
werbsfaktor im Markt dar und (3) von Sei-
ten der Deutschen Bahn sind zunehmend
auch Abwehraktivitdten zu erwarten und
bereits zu beobachten, trotz der urspriing-
lichen Ankindigung, sich nicht an einem
Preiswettbewerb zu beteiligen. Jlngs-
tes Angebot des DB Fernverkehrs ist der
Sparpreis ab 19 Euro, der im Juni/Juli 2015
mit hoher Verfligbarkeit angeboten wurde.
In rund sechs Wochen Verkaufsperiode
wurden etwa 2,4 Mio Fahrten des 19-Eu-
ro-Sparpreises verkauft. Im Vergleich dazu
betragt der gesamte Fahrtenabsatz der
Fernlinienbusse im gleichen Zeitraum rund
2,3 Mio Stuick.

Die Parameter Preis und Reisezeit dieses
Angebotes zeigen sich beispielhaft anhand
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einer konkreten Relation im Vergleich zu
Fernlinienbus-Angeboten: Bei einer Bu-
chungsanfrage am 18. Juni 2015 fur den
25. Juni 2015 (1 Woche Vorausbuchung)
fur die Relation Nlrnberg—Minchen (Ab-
fahrt zwischen 9 und 12 Uhr) bietet der
DB Fernverkehr den giinstigsten Preis mit
19 Euro (Fahrzeit 1:10). Mit BahnCard 25
ergeben sich 14,25 Euro pro Fahrt, wobei
auch die kostenlose Nutzung des OPNV
(City-Ticket) enthalten ist. Der glinstigste
FLB-Anbieter ist MeinFernbus mit einem
Preis von 5 Euro (Fahrzeit 2:05). AuBerhalb
des definierten Zeitfensters bietet Mega-
bus Preise ab 1,50 Euro pro Fahrt an. Die
Ausgaben der eventuellen OPNV-Nutzung
mussten bei den Fernlinienbus-Angeboten
entsprechend hinzugerechnet werden.

Wirkungen auf das Preisimage

Im Rahmen der Studie MobilitatsTRENDS
wurde die mobile deutsche Bevolkerung

[_ N
T ‘ - l B
a5 |
danach gefragt, welchen Preis sie flr eine
VCD Bahntest 2014/15 Test Abfahrt 9.4.2015* Reise mit dem Fernlinienbus a|s SO gUnS_
S B TN Preis Bahn | Yield FLB | Yield Bahn [IECEIZEE Yield FLB tig einschatzen wiirde, dass das Verkehrs-
e . {Shm) . (Shm) (Ekm) mittel eine echte Option darstellt. Im Mit-
Niirnberg 13 1o 32 o tel ergeben sich fiir eine Beispielstrecke
BerlinDrasden 187 7.1 31 92 von 300 km (4 Stunden Reisezeit) etwa
- Megabus = 25 Euro (8,5 Cent pro km). In der Grup-
FanklneRoin 130 143 i 92 glinstigster pe der Personen, die bereits Erfahrungen
Munchen- 221 16,7 33 7.6 Anbieter unter mit Fernlinienbussen gesammelt haben, ist
i s der mittlere Preisgiinstigkeitspunkt mit 24
Frankfurt 235 222 45 %2 Euro/Fahrt nur leicht niedriger. Dies ver-
Hamburg-Berlin 294 27,0 34 92 deutlicht: Kunden freuen sich Uber Preis-
senkungen, erwarten diese aber gar nicht
i B i 29 28 ol in dieser Heftigkeit. Offensichtlich wird der
Karlsruhe-Kaln 302 30,6 54 10,1 Wert, der durch den Fernlinienbus aus
Freburg- s T o3 o Sicht der Kunden ge_nerier_.t wird (,Value to
Minchen 2 : : the customer®) deutlich starker betont, als
Hamburg-Kéln 430 252 39 59 die Kundenwertigkeit im Sinne des Cash-
* Mittetwert fur kurzfristige Reiseplanung (Buchung 8 bis 1 Tage vor Abfahrt): Recherche auf FIOWS? welcher aus der Kundenbe2|ehung
jeweils ginstigster verfiigbarer Preis, generiert wird (nvalue of the CUStomer“)

[13].

Die Folgen sind nicht nur ein aggressiver
Preiswettbewerb unter den Anbietern di-
rekt, sondern auch Abstrahleffekte auf an-
dere Verkehrsmittel. Sobald sich auch aus
Perspektive der typischen Bahnkunden die
Referenzpreise fur glinstiges (Bahn-)Rei-
sen nach unten verandern, fuhrt dies zu
einer hdéheren Preissensitivitdt und einem
preiselastischeren Nachfrageverhalten. Al-
lerdings wird méglichweise auch der Nut-
zer des OPNV von diesen unerwilnschten
Abstrahleffekten nicht verschont bleiben.
Das bringt auch Verkehrsverbiinde in ,Er-
klarungsnot®, die beispielsweise fur Kurz-
strecken in der Stadt fur 1 bis 1,5 km Fahr-
strecke etwa 1,25 bis 1,90 Euro verlangen,
wenn gleichzeitig Megabus im genannten
Fall eine Fahrt von Nirnberg nach Min-
chen (rund 170 km) zum Preis von 1,50
Euro anbietet.

Ausblick: Implikationen far den
OPNV und den SPNV

Die eindeutig positive Bewertung der Li-
beralisierung des Marktes flr Reisen mit
Fernlinienbussen (Sicherstellung von preis-
werten Mobilitatsangeboten, Erhdéhung der
Wettbewerbsintensitat und damit verbunden
wohlfahrtsékonomische Vorteile sowie eine
Verbesserung der Umweltbilanz) ist mogli-
cherweise bei genauerer Analyse nicht so
eindeutig positiv, wie dies auf den ersten
Blick erscheint und auch in Presse und Of-
fentlichkeit dargestellt wird (Abb.8).

Die positiven Nachfrageeffekte fir den
OPNYV im Vor- und Nachlauf kénnten durch
die Kannibalisierungseffekte im Hauptlauf
Uberkompensiert werden. Daflr liefern die
empirischen Studien eindeutige Hinweise.
Schwer abschétzbar - aber durchaus mit-
telfristig relevant — sind die Wirkungen des
aktuellen Preiswettbewerbes und -kampfes
auf das allgemeine Preisempfinden fir Mo-
bilitatsleistungen, sei es Bahnverkehr, sei
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es der OPNV. Der vorliegende Beitrag hat
nicht den Anspruch, einen volkswirtschaft-
lichen Vergleich der Effizienz von Verkehrs-
mitteln anzustellen [14], sondern bezieht
sich auf die Perspektive der Unternehmen
im (Bahn-) Nahverkehr sowie auf einzelne
Aspekte, die fur eine gesamthafte Beur-
teilung der Auswirkungen von FLB-Reisen
wichtig erscheinen.
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Korrektur

In dem Beitrag "Optimierung des Schilerverkehrs durch Schulzeitstaffelung von To-
bias Bornhofe, Armin Flgenschuh, Wolfgang Kittler und Viola Wannenmacher in
DER NAHVERKEHR 4/2015, Seite 19-24 ist durch einen technischen Fehler die Abbil-
dung 8 auf Seite 23 nur unvollstandig abgedruckt worden. Dadurch ist das erzielte Ein-
sparpotenzial nicht erkennbar. Wir zeigen die Abbildung 8 hier nun vollsténdig und bitten,

diesen Fehler zu entschuldigen.
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