POLITIK Wettbewerb

Die Mobilisierung von
preissensibler Nachfrage in
einer digitalisierten Welt

Die Entstehung von vier Quasi-Monopolen im deutschen

Fernverkehrsmarkt

Monopolbildung, Digitalisierung, Verkehrsmittelwahl, Intermodaler Wettbewerb, Relevanter Markt

In den letzten Jahren wurde Reisen in Deutschland glinstiger, und zwar nicht nur aufgrund vergleichsweise
niedriger Kraftstoffpreise, sondern auch aufgrund eines verstarkten Wettbewerbs. So entstand durch die
Marktliberalisierung von Fernbusreisen ein vollig neues Marktsegment. Auch der Markt flr Mitfahrgelegen-
heiten entwickelt sich dynamisch weiter. JUngste Gegenbewegungen zeigen sich im Airline-Bereich: Nach
der Air Berlin-Insolvenz wird der Lufthansa vorgeworfen, ihre Monopolstellung auszunutzen und die Ticket-
preise anzuheben. Marktbeherrschende Stellungen liegen aber auch in den anderen Sparten vor: Flixbus bei
Fernbusreisen, BlaBlaCar bei Mitfahrgelegenheiten und die Deutsche Bahn im Schienenfernverkehr.

Andreas Kramer

ie veridnderte Wettbewerbssitu-
ation im deutschen Markt fir
Fernverkehrsreisen (stirkeres
Angebot von Low-Cost-Airlines,
neue Anbieter, deren Geschiftsmodelle
stark auf Digitalisierung basieren, wie Fern-
linienbusse und BlaBlaCar als fiihrende
Mitfahrzentrale) setzt auch die etablierten
Mobilititsdienstleister unter Zugzwang [1].

Die wachsende Bedeutung
preissensibler Nachfrage
Dies hat zwei Implikationen:

Erstens haben sich die Maoglichkeiten,
lingere Reisen in Deutschland zu niedrigen
Kosten zu unternehmen, in den letzten 5
Jahren deutlich verbessert. BlaBlaCar bietet
Mitfahrgelegenheiten an, die deutlich un-
terhalb der variablen Kosten der PKW-Nut-
zung liegen. Bei Fernbussen waren zu Zeiten
des intensivsten Preiskampfes Preise von
weniger als 1 ct/km moglich (Megabus, Mit-
te 2015). Bei Flugreisen hat sich nicht nur
der Anteil sogenannter Low-Cost-Carrier in
2017 erhoht, auch sind die Preise der Haupt-
konkurrenten Eurowings, Ryanair und Ea-
syjet gefallen [2]. Die Deutsche Bahn kom-
muniziert im Fernverkehr Sparpreise ab
19,90 EUR und Ryanair bietet in 2017 Flige
zwischen Berlin und K6ln ab 9 EUR an [3].

Zweitens ist festzustellen, dass Nachfra-
gesegmente mit hoher Preissensitivitit in-
nerhalb des Mobilititsmarktes (Reisen ab
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50 km Entfernung einfache Strecke) volu-
menmiflig an Bedeutung gewinnen. Nur so
ist zu erkldren, dass Ryanair in den letzten
Jahren den Rivalen Lufthansa in punkto
Passagierzahlen weltweit Gibertreffen konn-
te oder dass innerhalb kiirzester Zeit mit
Fernbusreisen ein Marktsegment mit ca. 18
Mio. Fahrten (national, 2016) entstehen
konnte. Neben dieser qualitativen Herlei-
tung, lassen sich auch empirische Belege
finden. Die Studie MobilititsTRENDS 2016
(Kooperationsstudie von exeo und der Ro-
gator AG, n=5.000, Online) kommt zum
Beispiel zum Ergebnis, dass der Anteil
preissensibler Bahnreisender (Nutzer und
Erwiger der Bahn) von 63 % (2014) auf
70% (2016) angestiegen ist. Gleichzeitig er-
geben sich Verinderungen beziiglich der
im Markt bestehenden Referenzpreise. So
sinkt der mittlere Preisgiinstigkeitspunkt
(Preis, den die Befragten auf einer Strecke
von 300 km fiir giinstig halten) fiir das Ver-
kehrsmittel Fernbus im Segment der Bus-
nutzer [4]. Fur Bahnnutzer, die in der Ver-
gangenheit den Fernbus genutzt haben, gilt
Ahnliches: Die Referenzpreise, die von den
Reisenden bei der Verkehrsmittelwahl als
Anker- und Orientierungsgr6e herangezo-
gen werden [5], sinken tendenziell infolge
der Erfahrungen mit (unerwartet) niedri-
gen Preisen.

Gleichzeitig wirft die Strukturentwick-
lung die Frage auf, ob im Rahmen einer

stirkeren Teilmonopolisierung lingerfristig
giinstige Reisemoglichkeiten wie bisher be-
stehen werden und welche Rolle die zuneh-
mende Digitalisierung dabei spielt.

Ein Mobilitatsmarkt -
Vier Quasi-Monopole

Erhebliche Strukturverdnderungen

Nach der Insolvenz der zweitgrolten deut-
schen Airline ist nun auch im Flugverkehr
ein Quasi-Monopol entstanden. Nachdem
die Deutsche Bahn seit Jahrzehnten das
Geschift von Bahnfernreisen in Deutsch-
land dominiert, sind in den letzten Jahren
fast unbemerkt weitere Quasi-Monopole
entstanden (vgl. Bild 1). Dies betrifft das
Mobilititssegment von Mitfahrgelegenhei-
ten, das mittlerweile vom franzosischen
Startup BlaBlaCar beherrscht wird. Aber
auch Fernbus-Reisen: Im vierten Jahr der
Marktliberalisierung hat es das Unterneh-
men Flixbus geschafft, nach Ubernahmen
oder Ausscheiden der wichtigsten Konkur-
renten (2016) einen Marktanteil von deut-
lich tiber 90 % zu erzielen. Der intramodale
Wettbewerb ist damit im Prinzip zum Erlie-
gen gekommen [4]. Dabei waren die Erwar-
tungen an den liberalisierten Fernbus-
Markt sehr hoch. Wihrend im ersten Jahr
der Marktoffnung noch etwa 40 unter-
schiedliche Anbieter aktiv waren [6], wird
der Markt wenige Jahre spiter von Flixbus



beherrscht. Auch die letzte grofle Struktur-
bereinigung, bei der sich die Lufthansa erst
als Retter positioniert und dann spiter fiir
massive Preissteigerungen kritisiert wurde,
wurde zunichst aus Sicht von Politik und
Offentlichkeit lingere Zeit wohlwollend be-
obachtet.

Drei zusdtzliche Teilmonopole in nur

drei Jahren

Wenn, wie die Lufthansa im November 2017
vorrechnet, jeden Tag 60000 Sitzplitze im
innerdeutschen Flugverkehr fehlen und die
Kapazitit nicht kurzfristig bereitgestellt
werden kann, dann bieten sich fir die Flug-
reisenden folgende Optionen: Erstens, gar
nicht zu fliegen (dies stellt fir die meisten
keine echte Option dar). Zweitens — sofern
freie Kapazititen verfiigbar sind — trotzdem
zu fliegen (und zu akzeptieren, dass der
Flug bei sehr hoher Auslastung weniger
komfortabel und gleichzeitig deutlich teu-
rer ist; vereinfacht wird davon ausgegangen,
dass Lufthansa der einzige Airline-Anbieter
ist). Oder drittens, auf eine Verkehrsmittel-
alternative wie PKW, Bahn oder Fernbus
auszuweichen. Uber diese Nachfragewir-
kungen wird blicherweise der relevante
Markt definiert [7].

Allerdings ist die Verkehrsmittelwahl
stark habitualisiert, d.h. in die Verkehrsmit-
telwahl werden nicht alle objektiv mog-
lichen Alternativen einbezogen. Fiir die fith-
renden Unternehmen in den jeweiligen
Mobilititssegmenten ergeben sich daher
Chancen, bestehende Spielrdume fiir Preis-
erhéhungen besser auszuschopfen. Gleich-
zeitig fithrt die Monopolbildung dazu, dass
Angebot und Kapazititen an die neuen Rah-
menbedingungen angepasst werden. Bestes
Beispiel dafiir sind die Kapazititsbereini-
gungen bei Reisen mit dem Fernbus ab
Herbst 2016. Sie fiithrten dazu, dass sich erst-
mals Sittigungstendenzen einstellten [8].

BlaBlaCar: Potenzieller Disruptor

Klassische Mitfahrzentralen oder auch On-
line-Dienste wie BlaBlaCar setzen darauf,
Nachfrage nach Mitfahrgelegenheiten und
Angebotskapazititen digital zu koordinie-
ren, ohne dabei selbst Kapazititen bereitzu-
stellen. Fahrer, die eine Autofahrt planen,
konnen ihre freien Plitze unter Angabe der
Wegstrecke und des Preises anderen Mit-
gliedern anbieten. Interessierte Mitfahrer
kontaktieren den Fahrer. Sie reisen dann zu-
sammen und der Mitfahrer zahlt dem Fah-
rer eine Kostenbeteiligung. Das Unterneh-
men selbst beziffert die angebotenen Sitz-
platzkapazititen auf blablacarde auf ca.
12 Mrd. km. Bei einer durchschnittlichen
Entfernung von 300 km entspricht dies ca.
40 Mio. potenziellen Fahrten (allerdings
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PKW (inkl. Mitfahrer / Mietwagen) 78,8%

Mitfahrzentrale 0,2%
Bahn :I 12,2%
Flugzeug 2,1%
Fernlinienbus ] 2,5%
Sonstiges ] 3,1%

Quelle: exeo Strategic Consulting AG / Rogator AG

Genutztes Verkehrsmittel? Modalanteil in Deutschland Intr: dal .
(2016) Deutschland (Anfang 2018

zusammen mit Tochter Eurowings

1) Wie viele Reisen tber 50 km Entfernung (einfache Strecke) haben Sie in den letzten 12 Monaten in Deutschland unternommen und wie
verteilen sich diese Reisen auf die folgenden Verkehrsmittel. Hinweise: Wenn es mehrere Reisen waren, iiberlegen Sie bitte, wie viele Reisen
Sie Ublicherweise pro Monat oder Woche unternehmen und multiplizieren Sie entsprechend. Eine Reise besteht aus Hin- und Riickfahrt.

Konkurr in

Seit der Ubernahme von Mitfahr-
gelegenheit.de und Mitfahrzen-
trale.de (2015) dominierend

BlaBlaCar

> 99 % Marktanteil im Bahnfern-
verkehr (Monopolkommission 2017)

Nach dem Aus von Air Berlin

flihrend bei Inlandsfliigen (2017)

> 90 % Marktanteil seit 2016
(Ubernahme Megabus, Postbus;
Ausstieg von BLB)

Quasi-Monopol, zeitliche Reihenfolge

Bild 1: Vier Quasi-Monopole im deutschen Mobilitdtsmarkt (Reisen > 50 km einf. Entfernung)

findet nicht jede angebotene Fahrt auch
einen Mitfahrer).

Ein 100%iger Shared-Economy-Ansatz
BlaBlaCar selbst gibt den Preis pro Fahrt
von 5 EUR/100 km als Richtwert an. Durch
eigene Preisrecherchen aus 2016 wurde
das bestitigt, wobei im Fall einer kurzfris-
tiger Buchung eine PKW-Fahrt zu Kosten
von ca. 4-7 ct/km moglich war [9]. Damit
unterlaufen die Angebotspreise nicht nur
die Wettbewerber Fernlinienbus, Bahn und
Airline. Eine Fahrt von Miinchen nach Ber-
lin kostet aktuell beispielsweise bei BlaBla-
Car etwa 30-35 Euro. Damit entsteht eine
Win-Win-Win-Situation (Fahrer, Mitfah-
rer, Vermarkter). Im Durchschnitt liegen
die wahrgenommenen Kosten der PKW-
Nutzung bei ca. 17 ct/km auf lingeren Stre-
cken [10]. Es ist somit sinnvoll, als poten-
zieller Nachfrager die Mitfahrgelegenheit
auch dann zu nutzen, wenn ein eigener
PKW verfiigbar sein sollte. Fiir PKW-Fah-
rer, die freie Sitzplitze fiir die Fahrt anbie-
ten, besteht die Moglichkeit einer Kosten-
senkung. So lassen sich zumindest die
Kraftstoffkosten erheblich senken. Schlief3-
lich verdient die Plattform iiber die erho-
bene Provision.

Wie wettbewerbsfihig BlaBlaCar ist,
lasst sich anhand eines aktuellen Preisver-
gleichs fiir Relationen innerhalb des Fli-
chenlandes Bayern erkennen (Jan. 2018).
Wihrend auf stark genutzten Strecken
durchaus ein relevantes Angebot an Mit-
fahrgelegenheiten zustande kommt und die
Preise in Anbetracht der Reisezeitvorteile
des PKW gegeniiber Flixbus sehr attraktiv
erscheinen, kommt bei vier der recher-
chierten Fille kein Angebot zustande
(Bild 2). Vom Erreichen der kritischen Mas-
se kann bei BlaBlaCar daher nicht die Rede
sein [9]. Sollte dies gelingen, besteht die

Chance, den Mobilititsmarkt viel stirker zu
verdndern, als dies Flixbus gelungen ist.

Marktkonsolidierung und Monetarisierung
Die Ridesharing-Plattform mitfahrgelegen-
heit.de war in Deutschland lange Zeit die
wichtigste Anlaufstelle fiir die Vermarktung
von PKW-Mitfahr-Moglichkeiten, verlor
aber 2013 die Marktposition, als eine Ver-
mittlungsgebithr von 11% des Fahrpreises
eingefithrt wurde. Als Gewinner ging das
franzosische Startup BlaBlaCar aus dieser
Umwilzung des Mitfahr-Marktes hervor.
2015 iibernahm BlaBlaCar mit der carpoo-
ling.com GmbH den Betreiber der Plattfor-
men mitfahrgelegenheit.de und mitfahr-
zentrale.de. Bereits vor der Ubernahme kam
BlaBlaCar nach eigenen Angaben auf einen
Marktanteil von 40 % [11].

Das Angebot in Deutschland war bis Au-
gust 2016 kostenfrei. Im vergangenen Jahr
fithrte BlaBlaCar zwei entscheidende Neue-
rungen ein. Zum einen gab es ein neues
Online-Bezahlsystem, zum anderen wird
seit 2016 eine Vermittlungsgebiihr fiir Mit-
fahrer erhoben (abhingig von der gefahre-
nen Strecke), die unter den Kunden zu hef-
tigen Reaktionen fiihrte. Fiir eine lingere
Strecke, etwa die von Hamburg nach Koln,
betrigt sie etwa zwei bis drei Euro [12]. Der
nichste Schritt, dem Ziel des Massenmark-
tes niherzukommen, war im September
2017 die Ankiindigung, Mitfahrgelegenhei-
ten bei Google Maps zu integrieren.

Fernlinienbus (Flixbus): Nachfrage-
boom dank Digitalisierung

Nachdem der Markt fir Reisen mit dem
Fernlinienbus 2013 liberalisiert wurde, er-
gab sich in den ersten drei Jahren eine be-
sonders starke Angebotsausdehnung. Diese
war wiederum erstens eine Folge der Digita-
lisierung und zweitens der Geschiftsmodel-
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le der fithrenden Anbieter, insbesondere der
Startups MeinFernbus und Flixbus [5].

Uberkapazitdten, Preiskampf und
Marktkonsolidierung

Die Vermarktung der Fernbusreisen iiber
spezielle Online-Portale ermdglichte einer-
seits die Ansprache eines sehr groflen
Marktes, anderseits ermoglichte die Leis-
tungserbringung iiber Subdienstleister eine
schnelle Angebotsausdehnung, weil diese
eigene Kapazititen in die Kooperation ein-
brachten. Der Einstieg von US-amerikani-
schen Investmentgesellschaften fiihrte zu-
dem dazu, dass nach Ubernahme der Nr. 1
(MeinFernbus) durch die Nr. 2 (Flixbus)
ausreichende Liquiditit fiir das weitere
Wachstum bereitgestellt werden konnte.
Das neu geschaffene Unternehmen Flixbus
konnte sich so innerhalb weniger Jahre so-
wohl gegen die potenten deutschen Grof}-
konzerne Deutsche Bahn und Deutsche
Post als auch gegen Wettbewerber aus dem
Ausland (National Express und Megabus)
durchsetzen.

Der Markteintritt von Megabus (2015)
und die Ubernahme des Kontinentaleuro-
pa-Geschifts durch Flixbus (2016) sind be-
sonders bemerkenswert. Schliellich han-
delt es sich bei Megabus um einen etablier-
ten und profitablen Anbieter, der in Grof3-
britannien und den USA seit ldngerem
erfolgreich agiert [13]. Nach dem Marktein-
tritt von Megabus wurden die ohnehin nied-
rigen Preise fiir Reisen mit Fernlinienbus-
sen massiv unterlaufen. Dies zeigt eine
Preisanalyse auf wichtigen Kernrelationen
Mitte 2015: Auf vier der zehn untersuchten

Strecken stand Megabus im direkten Wett-
bewerb mit etablierten Anbietern und bot
Preise von 1,50 EUR fiir eine einfache Stre-
cke (z.B. Miinchen - Niirnberg oder Berlin -
Hannover) an [5].

Monopolbildung und Marktsdttigung

In 2016 kommt der Fernbus in Deutschland
auf einen Modalanteil von ca. 2,5%. Seit
Flixbus ab Ende 2016 den Fernbusmarkt mit
einem Marktanteil von mehr als 90 % domi-
niert, sind starke Erhohungen des FLB-
Marktanteils innerhalb Deutschland nicht
zu erwarten. Zwar wurde die Anzahl der Li-
nien in 2017 punktuell erhoht (Bild 3), das
hohe Niveau in der Anzahl der Fernbuslini-
en wie in 2015 und 2016 wird jedoch nicht
mehr erreicht. Gleichzeitig mit der faktisch
entstehenden Monopolsituation ist die Dy-
namik der Marktentwicklung verlorenge-
gangen. In der jiingsten Mittelfristprognose
(Sommer 2017) kommt das BAG [14] fur
Fernlinienbusse in den Jahren bis 2018 auf
ein Fahrgastvolumen, das mit 23 Mio. unter
dem Hochstwert von 2016 liegt (24 Mio.).

Kein echtes Modell der Shared Economy

Fur die Verbraucher ergeben sich durch die
Marktliberalisierung eindeutige Vorteile:
Sie haben mit dem Fernbus eine zusitzliche
Alternative im Linienfernverkehr und er-
halten dadurch Mobilitit zu extrem giinsti-
gen Preisen. Weitere Aspekte in der Markt-
bewertung sind jedoch nicht eindeutig. Es
kommt nicht zur gewiinschten — und vor
der Marktliberalisierung prognostizierten -
priméren Substitution des PKW. Im Gegen-
teil: Die Zusammenstellung der verfiigba-

ren empirischen Studien belegt relativ ein-
deutig, dass Fernbus und Bahn in einem be-
sonders starken Substitutionsverhiltnis
stehen [5]. Werden PKW-Reisen substitu-
iert, betrifft dies verstirkt auch Mitfahrge-
legenheiten. Beides triibt die ,eindeutig po-
sitive Umweltbilanz“. Auch auf Anbietersei-
te bleibt die Frage offen, ob sich hier eine
Win-Win-Situation einstellt. Schlielich in-
vestieren die Busunternehmen massiv in
neue Kapazititen und tragen einen Grofteil
des wirtschaftlichen Risikos.

Abschliefend diirfte zumindest die Fra-
ge erlaubt sein, ob das Bundeskartellamt
grundsitzlich hitte Moglichkeiten nutzen
konnen, einer Quasi-Monopolbildung ent-
gegenzuwirken. Teilweise wird dieses Vor-
gehen infrage gestellt und eine Diskussion
zum Kkartellrechtlich wichtigen Begriff des
relevanten Markt aufgeworfen [15]. Dieser
wird von den betroffenen Unternehmen
(mit Monopolverdacht) durchgingig als Ge-
samtmarkt aller Mobilitdtsanbieter (inkl.
PKW) in Deutschland gesehen.

Bahnfernverkehr: Die Digitalisie-
rung von Angeboten (Sparpreise)
Im Schienenpersonenfernverkehr domi-
niert die Deutsche Bahn (DB). Bis auf weni-
ge Ausnahmen auf Einzelstrecken ist seit
Jahren im Schienenpersonenfernverkehr
kaum aktiver Wettbewerb zu beobachten
[16]. Den letzten Versuch, in den eigenwirt-
schaftlichen Schienenpersonenfernverkehr
einzutreten, unternahm das Eisenbahnver-
kehrsunternehmen Locomore. Nach der In-
solvenz in 2017 ist das Unternehmen mit
neuem Eigentiimer und als Kooperations-
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partner von Flixbus wieder aktiv [17]. Den
faktisch grofliten Konkurrenten des DB
Fernverkehrs stellt DB Regio dar (Reisen
mit bis zu 50 km einfache Entfernung).

Stdrkere Vermarktung von zuggebundenen
Angeboten

Die Deutsche Bahn hat auf den verschirften
Wettbewerb auch preislich reagiert und
setzt im Fernverkehr verstirkt auf zugge-
bundene Angebote, um insbesondere preis-
sensible Nachfragesegmente anzusprechen
[18]. Sparpreise erméglichen eine hohe Er-
sparnis gegeniiber dem Flexpreis (als
Hochstpreis), insbesondere dann, wenn die
Buchung frithzeitig erfolgt. Bereits im Jahr
2016 hat der Sparpreis den Flexpreis der DB
als wichtigste Ticketkategorie abgelost: Bei
Reisen ab 50 km einfache Strecke werden in
32% der Fille Sparpreise genutzt, in 2014
lag der Wert noch bei 26 % (Bild 4).

Zur stirkeren Akzeptanz beigetragen ha-
ben Anderungen der Tarifkonditionen (ver-
kiirzte Vorauskauffrist ab 2014, 25% Rabatt
auf Sparpreise auch fiir Kunden mit Bahn-
Card 50 ab 2016, vorher erhielten nur Bahn-
Card 25-Kunden diesen Rabatt), aber auch
die damit teilweise einhergehenden verbes-
serten Buchungsprozesse (in den letzten
Jahren ist nicht nur das Sparpreissegment,
sondern auch der Anteil digitaler Tickets
stark angestiegen).

Sparpreise als treibender Faktor fiir das
Preis-Leistungs-Verhdltnis

Die deutlich stirkere Inanspruchnahme des
Sparpreises belegt, dass die Kunden die Ab-
wigungsentscheidung  zwischen einge-
schrankter Flexibilitit in der Zugauswahl
einerseits und Senkung des Fahrpreises an-
derseits verstanden haben, und zunehmend
zugunsten der Sparpreise entscheiden. Die
Vorteile fir die DB liegen auf der Hand: Die
zuggebundenen Angebote erreichen ers-
tens aus Kundensicht Bestwerte im Preis-
Leistungs-Verhiltnis. Wihrend in Deutsch-
land die Nutzer eines Sparpreises die Bahn-
fahrt zu 71% als preiswirdig bezeichnen,
erreicht das Flexpreis-Segment nur 30 %.
Zweitens kann zusétzliche Nachfrage mobi-
lisiert und auf die bestehenden Angebotska-
pazititen verteilt werden. Dies fiithrt drit-
tens zu einer hoheren Auslastung und damit
geringeren mittleren Kostenbelastung je
Reisenden.

Sparpreis-Angebote von 19,90 EUR mit
klarer Signalwirkung

Vor allem das Angebot giinstiger Eckpreise
ab 19,90 EUR fiihrt dazu, dass sich die Wett-
bewerbsposition der Bahn durch zuggebun-
dene Sparpreise erheblich verbessert hat. In
Kombination mit der BahnCard ergeben
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Bild 3: Entwicklungsphasen im deutschen Fernlin

ienbus-Reisemarkt (2013-2017)
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2) Wie bewerten Sie das Preis-Leistung: des genutzten

Quelle: exeo Strategic Consulting AG / Rogator AG

fiir die Reise von ... nach ...? Skala: 1=sehr gut bis 6=sehr schlecht.

Bild 4: Nutzungsanteil und Bewertung des Preis-Leistungs-Verhaltnisses Spar- und Flexpreise

sich dann fiir eine Bahnfahrt mittlerer Stre-
cke (400 km) Preise von knapp 15 EUR bzw.
umgerechnet 3,7 ct/km. In diesem Fall wer-
den nicht nur die Kosten des PKW deutlich
unterschritten, sondern z.T. auch die Preise
der Fernbus-Anbieter. Gerade weil Spar-
preise nicht flichendeckend und immer mit
begrenzter Verfiigbarkeit angeboten wer-
den, kann die DB mit diesem Angebot ziel-
gerichtet auf Konkurrenz reagieren.

Lufthansa: Preiserh6hung als
Gegenbewegung

In der breiten Offentlichkeit verstirkt sich
die Befiirchtung, dass Fliegen in Deutsch-
land zukiinftig deutlich teurer werden
konnte, als dies bisher der Fall war. Nach-
dem die Ubernahme der insolventen Air
Berlin im Sommer von vielen geradezu
,herbeigesehnt* wurde, zeigen sich mittler-
weile recht deutliche Konsequenzen. Im in-
nerdeutschen Flugverkehr herrscht Ende
2017 ein Kapazititsengpass. In dieser Situa-
tion ist es nur konsequent, dass die Ticket-
preise steigen. Auch, wenn das Lufthansa-
Management beteuert, dass die Preise nicht

gezielt angehoben werden, #nderte dies
nichts daran, dass die Preise in die Hohe ge-
hen. Dafiir sorgen die Buchungssysteme der
Airlines und ein dynamisches Pricing, wel-
che sensibel auf Nachfrageinderungen re-
agiert. Das Bundeskartellamt hatte die
Preisgestaltung der Lufthansa Ende De-
zember 2017 geriigt und Bedenken hin-
sichtlich der marktbeherrschenden Positi-
on der Airline geduflert [19].

Nicht nur die Marktsituation (geringe
Kapazititen, geringer intramodaler Wettbe-
werb) begiinstigt hohere Preise, sondern
auch die gute Kundenbeziehung sowie der
aus Kundensicht wahrgenommene Mehr-
wert der Lufthansa. Selbst unter Konkur-
renzbedingungen ist es fiir die Lufthansa
moglich, ein deutliches Preispremium ge-
geniiber Low-Cost-Anbietern zu erzielen.
Die eigenen empirischen Untersuchungen
beziffern die Aufpreisbereitschaft der Flug-
reisenden fiir Lufthansa gegeniiber Ryanair
auf etwa 40 % [20]. Preissensible Fluggiste
werden dagegen eher durch Eurowings an-
gesprochen, wobei deren Preise im Low-
Cost-Segment relativ hoch sind. Zwar bietet
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seit Januar 2018 die britische Billig-Airline
Easyjet innerdeutsche Fliige an (zwischen
Berlin und Miinchen, Diisseldorf, Stuttgart
sowie Frankfurt), der Effekt auf das Preisni-
veau fiir Flugtickets in Deutschland diirfte
aber insgesamt vernachléssigbar sein.

Ausblick - Weiter Wettbewerb um
preissensible Nachfragesegmente
Die bis vor wenigen Jahren sehr robusten
Strukturen in Mobilititsmarkt sind ange-
bots- und nachfrageseitig bedingt. Speziell
die Entscheidung fiir den PKW ist weiterhin
stark habitualisiert. Allerdings werden die
Strukturen (langsam) aufgebrochen. Ange-
botsseitig ergeben sich gegenliufige Wir-
kungen: Zum einen bestehen rein formal
mehr Optionen fiir die Verkehrsmittelwahl,
zum anderen formieren sich je Teilsegment
Quasimonopole, die einen intramodalen —
aber indirekt auch den intermodalen -
Wettbewerb einschrianken:

® Tolge der Monopolisierung von Teil-
mirkten ist zum Teil eine Leistungsein-
schrinkung, wenn die dominierenden
Unternehmen im Teilmarkt ihre Kapazi-
titen optimieren. Dies wurde im Falle
von Flixbus deutlich, nachdem in 2016
wichtige Konkurrenten entweder {iber-
nommen wurden (Megabus, Postbus)
oder aus wirtschaftlichen Uberlegungen
heraus ihr Angebot einstellten (Berlin-
LinienBus).

e Fir die im Teilsegment fithrenden Un-
ternehmen ergeben sich je nach Relati-
on, Kundensegment und Wettbewerbssi-
tuation monopolistische Preisspielriu-
me die von den Unternehmen genutzt
werden, insbesondere dann, wenn die
Kunden auf ein Verkehrsmittel fokus-
siert sind.

® Die Preisspreizung im Markt wird er-
hoht, weil sich insbesondere auf stark
genutzten Relationen die hochste inter-
modale Wettbewerbsintensitit ergibt.
Hier erhalten preissensible Reisende die
besten Chancen fiir niedrige Reisekosten
(Dynamic Pricing).

e Bei preissensiblen Nachfragesegmenten
nimmt die Fixierung auf nur ein Ver-
kehrsmittel tendenziell ab. Dies liegt
zum einen an attraktiven Alternativen,
die insbesondere die neuen Wettbewer-
ber BlaBlaCar und Flixbus darstellen,
zum anderen aber auch an einer stérke-
ren Transparenz, die durch Mobilitiits-
portale (auch eine Folge der digitalisier-
ten Welt) erzeugt und verstirkt wird.

Auch bei den beschriebenen verinderten
Rahmenbedingungen wird grundsitzlich
weiterhin Preisdruck bestehen. Schlieflich
spielt das Segment der preissensiblen Rei-
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SUMMARY

In recent years travelling in Germany has
become cheaper, not only due to lower fuel
prices but also because of increased compe-
tition. As a consequence of the liberalized
market for intercity bus trips a new market
segment was created. In addition, the market
for ridesharing is also dynamically develo-
ping and offers journeys at very low cost.
The latest counter-movement can be found
in the airline sector: After the Air Berlin
bankruptcy, Lufthansa is accused of taking
advantage of its monopoly position and rai-
sing ticket prices. However, besides Luft-
hansa there are other dominant market posi-
tions in other subsectors: Flixbus for intercity
busses, BlaBlaCar for ridesharing and Deut-
sche Bahn for long-distance rail traffic.

senden fiir den relevanten Markt der
,Quasi-Monopolisten“ BlaBlaCar, Flixbus,
DB Fernverkehr (und eingeschrinkt Luft-
hansa) eine tragende und zunehmend wich-
tige Rolle.

Allerdings verfiigen die Unternehmen
mit Quasi-Monopolstellung iiber verschie-
dene Moglichkeiten, sich dem intermodalen
Wettbewerb zu entziehen. Zum Beispiel in-
dem sie die Digitalisierung nutzen, um Pro-
dukte und Services stirker auf die Kunden-
bediirfnisse auszurichten, so die Kundenlo-
yalitit zu steigern und gleichzeitig die
Preissensitivitit in Kundenbindung umzu-
wandeln. Dies unterstreicht die Bemiithun-
gen der Anbieter, sich von der Abhingigkeit
von Vermarktungsportalen zu losen und
Kunden iber die eigene Website gezielt
und zukiinftig stirker individualisiert zu
betreuen. [
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