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A. Zusammenfassung

1. Berichtsauftrag

Nach § 66 des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) hat das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) bis zum 1. Januar 2017 dem Deutschen Bundestag zu berichten, ob die mit dem Gesetz
zur Anderung personenbeforderungsrechtlicher Vorschriften vom 14. Dezember 2012 (BGBI. 1. S. 2598)
verfolgten Ziele erfiillt wurden und wie sich die Marktoffnung im stralengebundenen Personenfernverkehr
auswirkt, auch hinsichtlich der Sozial- und Arbeitsbedingungen.

2. Ziele der Gesetzesnovelle

Hauptziele der Novelle waren
e  die Anpassung der Vorschriften an die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007
e die Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs und die

e  Ausgestaltung des Genehmigungsverfahrens bei mehreren Antridgen auf Erteilung von eigenwirtschaftli-
chen Genehmigungen (,,Genehmigungswettbewerb®).

Ferner sollte das Gesetz dazu beitragen, die vollstindige Barrierefreiheit im 6ffentlichen Personennahverkehr
herzustellen und die Genehmigung von flexiblen Bedienungsformen zu erleichtern.

3. Anpassung der personenbeférderungsrechtlichen Vorschriften an die Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007

Die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 enthélt ein umfangreiches Regelwerk fiir die Finanzierung und Vergabe
von Offentlichen Personenverkehrsdiensten auf Schiene und Strafle. Sie betrifft in Deutschland faktisch nur
den o6ffentlichen Nahverkehr. Ziel der Novelle des Personenbeforderungsgesetzes im Jahr 2012 war es, den
bewihrten Ordnungsrahmen im Allgemeinen und den Vorrang der Eigenwirtschaftlichkeit im Besonderen
soweit wie moglich zu erhalten.

Die neue Definition der Eigenwirtschaftlichkeit hat sich bewéhrt. Zweifelsfragen betreffen eher die Ausle-
gung der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 als die Definition im nationalen Recht.

Der Vorrang der Eigenwirtschaftlichkeit hat in der Praxis zu erheblichen Kontroversen gefiihrt:

In einigen Fillen wurden eigenwirtschaftliche Konkurrenzantrige zu geplanten Direktvergaben gestellt. Ins-
besondere die kommunalen Aufgabentriger befiirchten eine Gefahrdung der kommunalen Verkehrsunterneh-
men. Zu deren Schutz wird gefordert, die in der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 vorgesehenen Instrumente
(Vorgabe von Sozialstandards und Personaliibernahme) auf eigenwirtschaftliche Verkehre ausdehnen.

Die privaten Omnibusunternehmen beklagen eine zunehmende Verdringung aus dem Markt, insbesondere
durch Direktvergaben an kommunale Verkehrsunternehmen. Insbesondere wird beméngelt, dass die Aufga-
bentrdger von der Mdglichkeit, fiir tarifliche Vorgaben allgemeine Vorschriften zu erlassen, zu wenig Ge-
brauch machten.

Nach Auffassung des BMVI besteht politischer Diskussionsbedarf.

Bei verschiedenen Vorschriften hat sich ein Priifbedarf fiir eine Klarstellung oder Ergéinzung gezeigt. Zu nen-
nen sind

e  Berichtigung der Vorabbekanntmachung

e Linienbiindelung bei mittelstandsfreundlichen Vergaben
e  Vergabereife

e  Anhorung und Zustindigkeiten bei Linienbiindelung

e  Vereinfachung des wettbewerblichen Vergabeverfahrens
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4, Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs und Erleichterung des Gelegenheitsver-
kehrs mit Kraftfahrzeugen

Durch die Gesetzesnovelle wurden der Konkurrenzschutz der Eisenbahnen im Fernverkehr und auch der
Schutz von bestehenden Fernbuslinien beseitigt. Die Neuregelung soll den Wettbewerb zwischen Omnibussen
und Eisenbahnen im Fernverkehr ermdglichen und dem Verbraucher eine attraktive Beforderungsalternative
eroffnen.

Nach einer kurzen Einfiihrungsphase ging der innerdeutsche Fernbusmarkt ziigig in eine dynamische Wachs-
tumsphase iiber, die durch schnell steigende Fahrgastzahlen, diverse Marktein- und -austritte und eine hohe
intra- und intermodale Wettbewerbsintensitit gepragt war. Ndhere Angaben zu Angebotsseite, Nachfrageseite,
Wettbewerb zum Schienenpersonenverkehr sowie zur Arbeitsmarktsituation und den Arbeitsmarktbedingun-
gen sind der beigefiigten Marktanalyse zu entnehmen.

Die verkehrspolitischen Auswirkungen der Fernbusliberalisierung werden kontrovers diskutiert. Sehr deutlich
wird zum Beispiel kritisiert, dass zwischen dem Fernbus und den Eisenbahnen ungleiche Wettbewerbsbedin-
gungen bestiinden. Es gibt im BMVI keine Pldne zur Einflihrung einer Fernbusmaut. Bis Ende 2017 wird
jedoch — entsprechend einer Bitte der Regierungskoalition — eine Priifung der Ausweitung der Maut auf Fern-
busse durchgefiihrt.

Als nachteilig wird von Verbraucherseite, aber auch dem Busgewerbe, empfunden, dass keine ausreichenden
Haltestellenkapazititen vorhanden sind. Uber die Verantwortlichkeiten bestehen unterschiedliche Auffassun-
gen. Die Kommunen erwarten eine verbesserte finanzielle Forderung von Omnibusbahnhéfen.

Der Schutz des 6ffentlichen Schienenpersonennahverkehrs vor dem Fernbus wird insbesondere von den Auf-
gabentrdgern als unzureichend angesehen.

Bei der Genehmigung von Haltestellen und des Fahrplans sind in der Praxis erhebliche Schwierigkeiten auf-
getreten. Auf Fachebene soll gepriift werden, ob hierfiir ein gesetzlicher Anderungsbedarf besteht. Dies gilt
auch fiir eine Reihe von weiteren Fragen der praktischen Umsetzung, die im Zuge der Anhdrung angespro-
chen wurden.

Aus den Ergebnissen der vom BAG durchgefiihrten StraBenkontrollen ergibt sich, dass sich im Personenver-
kehr (Linien- und Gelegenheitsverkehr) die Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten (Sozialvorschriften) im Jahr
2015 gegeniiber den beiden Vorjahren seit der Fernbusliberalisierung deutlich verschlechtert hat. Die Bean-
standungsquote fiir den Personenverkehr lag bei 26,95 % und damit deutlich iiber der Beanstandungsquote des
Giiterverkehrs mit rund 19 %. Zu diesem bedenklichen Ergebnis hat insbesondere der Fernbuslinienverkehr
mit einer Beanstandungsquote von 31,61 % beigetragen.

5. Ausgestaltung des Genehmigungswettbewerbes

Die gesetzlichen Anderungen zum 1. Januar 2013 sollten dazu beitragen, bei der Konkurrenz mehrerer eigen-
wirtschaftlicher Antrage eine objektive und sachgerechte Auswahlentscheidung zu erméglichen.

Bei der Veroffentlichung der Genehmigungsverzeichnisse im Amtsblatt der Europdischen Union sind uner-
wartete Schwierigkeiten aufgetreten. Es besteht gesetzlicher Anderungsbedarf.

Die Lander haben einige Verbesserungsvorschlige zum Verfahren vorgelegt. Diese Vorschlidge miissen fach-
lich gepriift werden.

Die Verkehrsverbande fordern eine bessere personelle Ausstattung der Genehmigungsbehdrden. Da die Lén-

der fiir die Ausfiihrung des Gesetzes zustdndig sind, richtet sich diese Forderung an die Lander.

6. Barrierefreiheit im offentlichen Personennahverkehr

Mit der Neuregelung sollen die Aufgabentriager angehalten werden, durch Festlegungen im Nahverkehrsplan
bis zum 1. Januar 2022 eine vollstindige Barrierefreiheit zu verwirklichen. Ausnahmen sind im Nahverkehrs-
plan konkret zu benennen und zu begriinden. Nach § 62 Absatz 2 PBefG konnen die Lander unter den dort
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genannten Voraussetzungen einen spiteren Termin festlegen und Ausnahmetatbestinde bestimmen, die eine
Einschriankung der Barrierefreiheit rechtfertigen.

Der Umsetzungsprozess ist im Gange. Die Nahverkehrspliane sind zum Teil bereits angepasst worden oder
deren Anpassung ist in der Vorbereitung.

Nach Einschidtzung der Aufgabentriger kann aber eine vollstindige Barrierefreiheit bis zum 1. Januar 2022
nicht erreicht werden. Notwendig sei eine umfangreiche finanzielle Forderung durch Bund und Léander.

Die Lénder bestdtigen im Wesentlichen diese Einschitzung. Auch sie fordern vom Bund weitere finanzielle

Hilfen, z. B. durch ein Sonderprogramm.

7. Erleichterung fiir flexible Bedienungsformen

Die gesetzliche Anderung bezweckte, die Genehmigung von flexiblen Bedienungsformen zu erleichtern. An-
wendungsfille sind insbesondere Rufbusse, Anrufsammeltaxis, Biirgerbusse und Flughafenzubringer.

Von den Aufgabentrigern wird berichtet, dass die Schwierigkeiten dieser Verkehrsangebote im finanziellen
und praktischen Bereich liegen.



Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode -7- Drucksache 18/11160

B. Einleitung

Mit dem Gesetz zur Anderung personenbeforderungsrechtlicher Vorschriften vom 14. Dezember 2012
(BGBI. I S. 2598) wurde das Personenbeforderungsgesetz umfangreich geédndert. Hauptziele waren hierbei

e die Anpassung der Vorschriften an die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Européischen Parlaments
und des Rates vom 23. Oktober 2007 iiber 6ffentliche Personenverkehrsdienste auf der Schiene und
StraBle und zur Authebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und (EWG) Nr. 1107/70 des Rates
(ABIL. Nr. L 315 vom 3.12.2007 S. 1),

e die Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs und die

e Ausgestaltung des Genehmigungsverfahrens bei mehreren Antragen auf Erteilung von eigenwirtschaftli-
chen Genehmigungen (,,Genehmigungswettbewerb®).

Ferner sollte das Gesetz dazu beitragen, die vollstindige Barrierefreiheit im 6ffentlichen Personennahverkehr
herzustellen und die Genehmigung von flexiblen Bedienungsformen zu erleichtern.

Nach § 66 des Personenbeforderungsgesetzes hat das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruk-
tur (BMVI) bis zum 1. Januar 2017 dem Deutschen Bundestag zu berichten, ob die mit dem Gesetz zur Ande-
rung personenbeforderungsrechtlicher Vorschriften vom 14. Dezember 2012 (BGBI. 1. S. 2598) verfolgten
Ziele erfiillt wurden und wie sich die Marktoffnung im straBengebundenen Personenfernverkehr auswirkt,
auch hinsichtlich der Sozial- und Arbeitsbedingungen.

Der Berichtsauftrag tiberschneidet sich hinsichtlich des Fernbuslinienverkehrs zum Teil mit einer Entschlie-
Bung des Deutschen Bundestages zur Gesetzesnovelle (Bundestagsdrucksache 17/10859). Auf die in Ab-
schnitt I Nr. 1 der EntschlieBung genannten Aspekte (Anpassung des Kontrollbedarfs) wird in diesem Bericht
eingegangen (Abschnitt C.II1.6). Zu den anderen Teilen der EntschlieBung (Abschnitt IT Nr. 3 bis 6) hat die
Bundesregierung bereits einen ersten Bericht vorgelegt (Bundestagsdrucksache 18/3544).

C. Zielerreichung der Gesetzesnovelle

Der Vollzug des Personenbeforderungsgesetzes liegt in den Hénden der Landesbehorden (Genehmigungsbe-
horden, Aufgabentriger). Dieser Bericht referiert zum einen die Erkenntnisse, die aus der Bund-Léander-
Zusammenarbeit gewonnen wurden. Ergénzend hierzu wurde im Frithjahr 2016 eine Befragung der Lander
und Verbdnde durchgefiihrt. Hiermit sollte insbesondere auch dem Verkehrsgewerbe, den Gewerkschaften
und den Verbraucherverbidnden die Mdglichkeit gegeben werden, ihre Erfahrungen und Wertungen einzubrin-
gen.

Ein weiterer Bestandteil des Berichts ist die vom Bundesamt fiir Giiterverkehr (BAG) erstellte Marktanalyse
des Fernbuslinienverkehrs (im Nachfolgenden als ,, Marktanalyse™ bezeichnet). Diese Untersuchung wurde
vom BMVI in Auftrag gegeben, um einen Einblick in das Marktgeschehen und die Auswirkungen der Fern-
busliberalisierung zu gewinnen. Sie wird diesem Bericht als Anlage beigefiigt und wird nach Zuleitung des
Berichtes an den Deutschen Bundestag auf der Homepage des BAG veroffentlicht werden.

Dieser Bericht greift die wichtigsten Themen auf, die aus der Vollzugspraxis und der Befragung sichtbar ge-
worden sind. Er orientiert sich an den eingangs genannten Zielen der Gesetzesnovelle. Einige der von den
Landern und Verbidnden angesprochenen Themen, die nicht direkt mit der Gesetzesnovelle zusammenhéngen,
wurden nicht beriicksichtigt. Zu nennen sind insbesondere

e die Uberpriifung des Taxen- und Mietwagenrechts,

e die Standardisierung der Daten und Schnittstellen im 6ffentlichen Personenverkehr und die Verpflich-
tung der Anbieter, ihre Vertriebskanéle fiir Dritte zu 6ffnen, und

e die Uberpriifung der Freistellungsverordnung zum Personenbeférderungsgesetz.
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l. Anpassung der personenbeférderungsrechtlichen Vorschriften an die Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007

Mit der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 wurde auf européischer Ebene ein umfangreiches Regelwerk fiir die
Finanzierung und Vergabe von Personenverkehrsleistungen auf Schiene und Strafle geschaffen. Diese Ver-
ordnung gilt unmittelbar in den Mitgliedstaaten. Sie enthilt Ubergangsregelungen und Spielriume, die von
den Mitgliedstaaten auszufiillen sind.

Mit der Gesetzesnovelle wurde das Personenbeforderungsgesetz an den neuen europidischen Rechtsrahmen
angepasst. Ziel hierbei war es, den bewéhrten Ordnungsrahmen zu erhalten, soweit dies nach der Verordnung
zuldssig ist.

Das Personenbeforderungsgesetz differenziert wie bisher zwischen eigenwirtschaftlichen und gemeinwirt-
schaftlichen Verkehren. Eigenwirtschaftliche Verkehre werden vom Verkehrsunternehmen in eigener Initiati-
ve betrieben und bediirfen grundsatzlich keiner 6ffentlichen Zuschiisse. Sie fallen nicht unter die Verordnung
(EG) Nr. 1370/2007. Gemeinwirtschaftliche Verkehre werden vom Aufgabentrager nach den Regeln der Ver-
ordnung (EG) Nr. 1370/2007 vergeben. Sowohl fiir eigenwirtschaftliche als auch fiir gemeinwirtschaftliche
Verkehre ist eine Genehmigung nach dem Personenbeforderungsgesetz notwendig. Der schon bisher geltende
Grundsatz, dass eigenwirtschaftliche Verkehrsleistungen Vorrang besitzen, wurde beibehalten (vgl. § 8 Ab-
satz 4 Satz 1 PBefG).

1. Vereinbarkeit mit der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007

Nach Auffassung einiger Verbdande widerspricht der im Personenbeforderungsgesetz gewahlte Ansatz der
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007. Diese Verordnung besitze einen umfassenden Geltungsanspruch und miisse
insbesondere auch fiir eigenwirtschaftliche Verkehre angewendet werden. Zur Begriindung wird angefiihrt,
dass die Genehmigung fiir eigenwirtschaftliche Verkehre vor Konkurrenz schiitze und damit ein ausschlief3li-
ches Recht im Sinne der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 sei. Die Vertreter dieser Auffassung berufen sich
unter anderem auf eine Mitteilung der Europdischen Kommission (Mitteilung der Kommission iiber die Aus-
legungsleitlinien zu der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 iiber 6ffentliche Personenverkehrsdienste auf Schie-
ne und Strafle, ABL. C 92 vom 29. Mérz 2014, S. 1). Hierin wird Folgendes ausgefiihrt:

,»Die Mitgliedstaaten konnen jedoch durch Rechtsvorschriften oder Verwaltungspraktiken auch Rechte ge-
wihren, die nicht-ausschlieflich erscheinen, aber andere Unternehmen de facto an einer Marktbeteiligung
hindern. So konnen beispielsweise Verwaltungsvereinbarungen, mit denen die Genehmigung zum Betrieb
offentlicher Verkehrsdienste erteilt wird, sofern bestimmte Kriterien beziiglich des gewiinschten Umfangs und
der gewiinschten Qualitdt dieser Dienste erfiillt werden, in der Praxis zu einer Beschrinkung der Zahl der
Betreiber auf dem Markt fithren. Die Kommission ist der Auffassung, dass der in der Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007 verwendete Begriff der AusschlieBlichkeit auch diesen Sachverhalt einschlief3t.

Diese Auffassung wurde bereits bei den Beratungen zur Novelle des Personenbeforderungsgesetzes vertreten.
Nach Ansicht des BMVI ist die in § 13 Absatz 2 PBefG verankerte Schutzwirkung von eigenwirtschaftlichen
Genehmigungen nicht so stark ausgepragt, dass hierin eine AusschlieBlichkeit im Sinne des Artikels 2 Buch-
stabe f der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 gesehen werden kann. Diese Definition verlangt ndmlich einen
Ausschluss samtlicher Betreiber. Demgegeniiber ist die Schutzwirkung des § 13 Absatz 2 Satz 1 PBefG davon
abhingig, dass der Verkehr befriedigend bedient werden kann.

Im Ubrigen wird darauf hingewiesen, dass die Bedeutung der Frage, ob mit der Genehmigung ein ausschliel3-
liches Recht erteilt wird oder nicht, oft iberschitzt wird. Aus Sicht des BMVI geniigt das im Personenbefor-
derungsgesetz geregelte Genehmigungsverfahren im Wesentlichen den materiellen Anforderungen der Ver-
ordnung (EG) Nr. 1370/2007. So werden insbesondere die Anforderungen des Artikel 5 Absatz 3 der Ver-
ordnung (EG) Nr. 1370/2007 an das Vergabeverfahren (Offenheit, Fairness, Transparenz und Nichtdiskrimi-
nierung) durch die gesetzlichen Vorgaben im Personenbeforderungsgesetz fiir das Genehmigungsverfahren
erfiillt.
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2, Definition und Nachweis der Eigenwirtschaftlichkeit

Mit der neuen Definition eigenwirtschaftlicher Verkehrsleistungen in § 8 Absatz 4 Satz 2 und 3 PBefG wurde
der nationale Gestaltungsspielraum weitgehend ausgeschopft. So wurden auch Ausgleichszahlungen, die auf-
grund allgemeiner Vorschriften nach Artikel 3 Absatz 2 und 3 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 geleistet
werden, in den Begriff der Eigenwirtschaftlichkeit einbezogen. Dies bedeutet z. B., dass Ausgleichszahlungen
fiir den Ausbildungsverkehr nach § 45a PBefG oder dhnlichen Landesvorschriften die Eigenwirtschaftlichkeit
des Verkehrs nicht beriihren.

a) Erfahrungen im Verwaltungsvollzug

Die meisten Lander haben mit der neuen Definition keine Schwierigkeiten oder heben hervor, dass noch keine
Erfahrungen dazu vorliegen.

Von einigen Lindern wird darauf hingewiesen, dass noch Unklarheiten bei der Anwendung bestehen. Ge-
nannt wird z. B. die Frage, ob die Finanzierung des Verkehrs mittels steuerlichen Querverbunds zur Gemein-
wirtschaftlichkeit fiihrt. Als problematisch wird auch angesehen, welche Anforderungen an eine allgemeine
Vorschrift zu stellen sind.

Nach Auffassung des BMVI ist die Definition eindeutig. Die angesprochenen Zweifelsfragen betreffen die
richtige Auslegung und Anwendung der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007. Eine Klarstellung durch den natio-
nalen Gesetzgeber ist aus rechtlichen Griinden nicht moglich. Wéren z. B. steuerliche Vorteile als Ausgleichs-
leistungen fiir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen anzusehen, konnte eine nationale Regelung nichts Ge-
genteiliges bestimmen.

b) Konsistenz der Regelung

Von Verbandsseite wurde beméngelt, dass die Definition einen Zirkelschluss enthalte: Nach § 8 Absatz 4
Satz 2 PBefG sollen finanzielle Ausgleichsleistungen der 6ffentlichen Hand, die im Rahmen einer allgemei-
nen Vorschrift nach Artikel 3 Absatz 2 und 3 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 von den Aufgabentrigern
gewidhrt werden, die Eigenwirtschaftlichkeit nicht infrage stellen. § 8a Absatz 1 PBefG erméchtige die zu-
stindigen Behorden (Aufgabentriger) jedoch erst dann zum Erlass einer solchen allgemeinen Vorschrift,
wenn eine ausreichende Verkehrsbedienung nicht eigenwirtschaftlich moglich ist. Da eine Ausgleichsleistung
aufgrund allgemeiner Vorschriften die Eigenwirtschaftlichkeit nach § 8 Absatz 4 PBefG nicht tangieren soll,
sei es in sich widerspriichlich, die Ermédchtigung zum Erlass allgemeiner Vorschriften an die Voraussetzung
zu kniipfen, dass eine ausreichende Verkehrsbedienung eigenwirtschaftlich nicht méglich ist.

Das BMVI hélt an der bisher vertretenen Rechtsauffassung fest, wonach die Vorgaben des Gesetzes eindeutig
sind.

c) Nachweis der Eigenwirtschaftlichkeit

In der Verwaltungspraxis sind hidufiger Zweifel aufgetreten, ob ein beantragter Verkehr tatsichlich eigenwirt-
schaftlich erbracht werden kann. Diese Frage ist insbesondere dann von Bedeutung, wenn ein eigenwirtschaft-
licher Antrag mit einem geplanten Vergabeverfahren des Aufgabentrdgers konkurriert. Stellt sich nach Be-
triebsaufnahme heraus, dass ein eigenwirtschaftlicher Verkehr nicht auskdmmlich betrieben werden kann,
kann der Unternehmer eine Entbindung von der Betriebspflicht beantragen (vgl. § 21 Absatz 4 PBefG). Er
bleibt allerdings verpflichtet, den Verkehr bis zu der Entscheidung iiber den Antrag aufrechtzuerhalten.

Im Hinblick auf die mit einer Entbindung drohende Versorgungsliicke wird von mehreren Seiten vorgeschla-
gen, einen Nachweis der Eigenwirtschaftlichkeit zu verlangen und hierfiir einheitliche Vorgaben zu erstellen.

Nach dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 24. Oktober 2013 (Az. 3 C 26.12) kann die Genehmi-
gungsbehorde einen Antrag ablehnen, wenn Zweifel an der Dauerhaftigkeit des Betriebs bestehen. Die Ge-
nehmigungsbehorde ist schon nach dem geltenden Recht befugt, den Antragsteller um ergénzende Unterlagen
zu bitten (vgl. § 13 Absatz 1 Satz 1 PBefG). Das BMVI wird im Bund-Léander-Fachausschuss Stralenperso-
nenverkehr (BLFA Stralenpersonenverkehr) mit den Léndern beraten, inwieweit in der Sache Klarstellungs-
bedarf besteht.
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3. Vorrang der Eigenwirtschaftlichkeit im gestuften Genehmigungsverfahren

Der Aufgabentriager ist verpflichtet, spétestens ein Jahr vor Einleitung des wettbewerblichen Vergabeverfah-
rens oder ein Jahr vor der Direktvergabe im Amtsblatt der Europdischen Union einige Informationen zu dem
geplanten Dienstleistungsauftrag zu verdffentlichen (Artikel 7 Absatz 2 Satz 1 der Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007). § 8 Absatz 2 Satz 1 PBefG erstreckt diese Informationspflicht auf 6ffentliche Auftrige im
Sinne des § 103 GWB (hierunter fallen die gewdhnlichen Ausschreibungen) und gibt den Aufgabentrigern
auf, in dieser Veroffentlichung (im PBefG als ,,Vorabbekanntmachung® bezeichnet) die mit dem Dienstleis-
tungsauftrag verbundenen Anforderungen fiir Fahrplan, Beférderungsentgelt und Standards anzugeben.

Besteht Interesse an einer eigenwirtschaftlichen Erbringung der in der Vorabbekanntmachung beschriebenen
Verkehrsleistungen, muss der Genehmigungsantrag grundsétzlich innerhalb einer Frist von drei Monaten
gestellt werden (§ 12 Absatz 6 Satz 1 PBefG). Die Genehmigungsbehorde priift im Genehmigungsverfahren,
ob der Antragsteller die subjektiven Voraussetzungen erfiillt (§ 13 Absatz 1 und 1a PBefG). In materieller
Hinsicht ist insbesondere zu priifen, ob der Genehmigungsantrag mit dem Nahverkehrsplan im Einklang steht
und die Anforderungen in der Vorabbekanntmachung erfiillt werden (§ 13 Absatz 2a PBefG). Werden diese
Voraussetzungen erfiillt, ist der eigenwirtschaftliche Antrag zu genehmigen. Das vom Aufgabentriger geplan-
te Vergabeverfahren wird hiermit hinfallig.

a) Standpunkt der Aufgabentrager

Der Vorrang eigenwirtschaftlicher Verkehrsleistungen wird insbesondere von den Aufgabentrdgern kritisiert.
Nach ihrer Auffassung stehen die gesetzlichen Regelungen im Widerspruch zur Verantwortung der Aufgaben-
trager, den offentlichen Nahverkehr organisatorisch, planerisch und finanziell sicherzustellen, und greifen in
die vom Grundgesetz garantierte Selbstverwaltung ein. Dieser Kritik schlieBen sich auch die Gewerkschaften
an.

Dabei besteht vor allem die Sorge, dass ein erfolgreicher eigenwirtschaftlicher Antrag dazu fiihre, dass die
Kommune ihren Verkehrsbetrieb verliert und die damit verbundenen finanziellen und sozialen Konsequenzen
tragen muss. Als Negativbeispiele werden die Stadtverkehre in Pforzheim und Hildesheim genannt.

Die Aufgabentréger fordern eine schnelle gesetzliche Anderung und fiir den Fall, dass diese nicht kurzfristig
moglich ist, den § 8 Absatz 4 PBefG fiir einen Ubergangszeitraum verfassungs- und europarechtskonform
auszulegen.

Aus Sicht des BMVI bewegt sich die geltende Regelung im Rahmen der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007.
Nach Artikel 5 Absatz 2 Satz 1 dieser Verordnung kénnen die zustédndigen Behdrden dffentliche Personenver-
kehrsdienste an ein eigenes Unternehmen vergeben (,,Inhouse-Vergabe®). Diese Regelung steht allerdings
unter dem Vorbehalt des nationalen Rechts (,,Sofern dies nicht nach nationalem Recht untersagt ist ...“). Dem
nationalen Gesetzgeber ist es daher nicht verwehrt, eine Inhouse-Vergabe nur dann zuzulassen, wenn keine
eigenwirtschaftliche Verkehrserbringung méglich ist.

Auch in verfassungsrechtlicher Hinsicht ist der Vorrang der Eigenwirtschaftlichkeit nicht zu beanstanden. Das
Recht der Selbstverwaltung gilt nach Artikel 28 Absatz 2 Satz 1 GG nur im Rahmen der Gesetze. Ferner ist
zu beriicksichtigen, dass auch die Erbringung von Verkehrsleistungen im offentlichen Personenverkehr
(OPNV) verfassungsrechtlich durch das Grundrecht der Berufsfreiheit (Artikel 12 GG) geschiitzt ist. Dieses
Grundrecht kann zwar durch Gesetz oder aufgrund eines Gesetzes eingeschrinkt werden. Es gibt jedoch keine
verfassungsrechtlichen Anhaltspunkte, dass die Kommunen im Nahverkehr ein Versorgungsmonopol besit-
zen.

Der ganz iiberwiegende Teil der Verkehrsleistungen wird im OPNV durch 6ffentliche Unternehmen erbracht,
die von den Aufgabentrigern meist direkt beauftragt werden. Nach Angaben des Verbandes Deutscher Ver-
kehrsunternehmen e. V. (VDV) betrug der Anteil seiner Mitgliedsunternehmen im Jahr 2014 88,8 %, im Jahr
zuvor 88,2 %. Hierbei diirfte es fast ausnahmslos um Direktvergaben handeln. Bei dem verbleibenden Teil
handelt es sich um Vergaben im Wettbewerb (insbesondere Ausschreibungen) und um eigenwirtschaftliche
Verkehre. Eine ndhere Differenzierung ist nicht moglich.

Das BMVI hilt eine politische Diskussion iiber das Anliegen der kommunalen Aufgabentriger sowie iiber die
Erbringung von eigenwirtschaftlichen Verkehren fiir angebracht.
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b) Konditionierter Vorrang der Eigenwirtschaftlichkeit

Das private Omnibusgewerbe beklagt, dass die Aufgabentriager vielerorts in ihren Nahverkehrspldnen die
Anforderungen so hoch schraubten, dass eine eigenwirtschaftliche Erbringung von Verkehrsleistungen nicht
moglich sei. Dies betreffe auch ldndliche Regionen. Die Genehmigungsbehoérden vernachléssigten haufig ihre
Gestaltungsmoglichkeiten nach § 8 Absatz 3a PBefG.

Umgekehrt wird von den Aufgabentragern, aber auch von Gewerkschaftsseite kritisiert, dass fiir eigenwirt-
schaftliche Verkehrs weniger anspruchsvolle Zulassungsvoraussetzen gélten als fiir gemeinwirtschaftliche
Verkehre. Diese Kritik zielt insbesondere auf die Regelung in § 13 Absatz 2a Satz 3 PBefG, wonach eigen-
wirtschaftliche Antrdge auch dann zu genehmigen sind, wenn der beantragte Verkehr dem bisherigen Ver-
kehrsangebot entspricht und dariiber hinaus von den in der Vorbekanntmachung beschriebenen Anforderun-
gen zur Sicherstellung der ausreichenden Verkehrsbedienung nur unwesentlich abweicht (,,konditionierter
Vorrang der Eigenwirtschaftlichkeit).

Aus Sicht des BMVI, aber auch der meisten Lénder, ist der gesetzliche Regelungsmechanismus sachgerecht
und stellt einen ausgewogenen Kompromiss der widerstreitenden Interessen dar.

c) Verlust von Steuerungsmoglichkeiten

Der Vorrang eigenwirtschaftlicher Verkehrsleistungen wird von den Aufgabentragern und Gewerkschaften
auch deshalb kritisiert, weil keine ausreichenden Steuerungsmoglichkeiten bestiinden. Im Personenbeforde-
rungsgesetz fehle es an einer praktikablen Handhabe, den eigenwirtschaftlichen Verkehr wéahrend der Geneh-
migungslaufzeit an sich verdndernde Bediirfnisse anpassen. Ferner gebe es keine geeigneten Kontroll- und
Sanktionsmechanismen, um die dauerhafte Einhaltung der Auflagen tatséchlich sicherzustellen. Diese Kritik
wird auch von der Verbraucherseite unterstiitzt.

Nach Auffassung des BMVI ist diese Kritik nicht gerechtfertigt. Hinzuweisen ist auf folgende Gesichtspunk-
te:

e Der Unternehmer, der einen eigenwirtschaftlichen Verkehr betreibt, wird haufig in eigenem Interesse auf
eine veridnderte Verkehrsnachfrage reagieren. Sollte dies nicht der Fall sein, kann die Genehmigungsbe-
horde dem Unternehmer auferlegen, den Verkehr anzupassen und seinen Fahrplan zu éndern (§ 21 Ab-
satz 3 Satz 1, § 40 Absatz 3 PBefG). Voraussetzung hierfiir ist allerdings die wirtschaftliche Zumutbar-
keit. Fehlt diese, kann der Aufgabentrager ergéinzende Verkehrsleistungen bestellen.

e Die Erfiillung der Betriebspflicht wird von der Genehmigungsbehdrde iiberwacht (vgl. § 54 Absatz 1
PBefG). Sie ist nach § 25 Absatz 1 Satz 1 Nummer 2 PBefG verpflichtet, die Genehmigung zu widerru-
fen, wenn bei eigenwirtschaftlichen Verkehren die Betriebspflichten nachhaltig nicht erfiillt werden.

Der Aufgabentriger ist formell nicht in die Uberwachung eingebunden. Es wird jedoch in seinem Interesse
liegen, auf die Einhaltung der Standards zu achten und gegebenenfalls die Genehmigungsbehorde zu infor-
mieren.

d) Sozialstandards und Personaliibernahme

Nach Artikel 4 Absatz 5 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 kann die zustindige Behorde verlangen, dass
der neue Betreiber das Personal des alten Betreibers iibernimmt. Sie kann auch Sozialstandards vorgeben,
z. B. die Anwendung eines Mindestlohns von reprisentativen Tarifvertrigen. Diese Vorschrift wird in den
meisten Landern durch Tariftreuegesetze konkretisiert.

Die genannten Befugnisse stehen der zustédndigen Behorde nur bei der Vergabe eines 6ffentlichen Dienstleis-
tungsauftrages zu. Sie greifen nicht gegeniiber einem Betreiber, der Verkehrsleistungen eigenwirtschaftlich
erbringen will.

Von mehreren Seiten wird gefordert, die Befugnisse der Aufgabentriger auf die Erbringung von eigenwirt-
schaftlichen Verkehren auszudehnen.
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Das BMVI vertritt die Auffassung, dass die Anordnung einer Personaliibernahme fiir eigenwirtschaftliche
Verkehre nicht sachgerecht ist. Verkehrsunternehmer, die sich um einen eigenwirtschaftlichen Verkehr be-
werben, haben keine Moglichkeit, die hierdurch verursachten Mehrkosten geltend zu machen. Eine eigenwirt-
schaftliche Erbringung wire in den meisten Féllen nicht mehr moglich.

Hinsichtlich anderer Sozialstandards besteht nach Auffassung des BMVI noch Diskussionsbedarf. Dabei ist zu
beriicksichtigen, dass die Anordnung von Sozialstandards nicht nur dem Schutz der Beschiftigten dient, son-
dern auch einen fairen Wettbewerb ermoglichen soll. Zu vermeiden ist jedoch, dass mit der Vorgabe von So-
zialstandards geltende Tarifvertrdge ausgehebelt werden.

e) Doppelung von Vergabe- und Genehmigungsverfahren

Nach dem Personenbeforderungsgesetz besteht fiir die Personenbeférderung im OPNV Genehmigungspflicht
(vgl. § 2 Absatz 1 PBefG). Die Genehmigungspflicht besteht unabhéngig davon, ob es sich um einen eigen-
wirtschaftlichen oder gemeinwirtschaftlichen Verkehr handelt.

Die kommunalen Aufgabentridger und Verbraucher sehen den ,,Behdrdendualismus® von Aufgabentréigern und
Genehmigungsbehorden als nachteilig an. Die Doppelung von Genehmigungs- und Vergabeverfahren fiihrten
zu getrennten Genehmigungs- und Vergabeentscheidungen, die nachfolgend auf unterschiedlichen Rechtswe-
gen mit unterschiedlichen Verfahrensdauern angegriffen werden konnten. Es bestehe die Gefahr von ,,Hinge-
partien* und divergierenden Entscheidungen, die kostspielige Notbetrauungen und Einstweilige Erlaubnisse
erforderlich machen, um dennoch eine ausreichende Verkehrsbedienung sicherstellen zu kénnen. Nach Auf-
fassung der kommunalen Aufgabentriager lieBen sich viele Schwierigkeiten 16sen, wenn die Genehmigungsbe-
horde auf eine rein gewerberechtliche Zulassung beschrinkt wiirde. Diese Kritik wird auch von der Verbrau-
cherseite unterstiitzt.

Das Anliegen der kommunalen Aufgabentrdger wurde bereits im Gesetzgebungsverfahren diskutiert. Nach
Auffassung des BMVI ist dieses Modell nicht geeignet, eine objektive Entscheidung zu gewéhrleisten. So
kann z. B. eine Direktvergabe an das eigene Unternehmen bestehende Rechte anderer Unternehmer tangieren.
Ferner fehlt es an der ndtigen Neutralitit, wenn {iber die Zulassung eigenwirtschaftlicher Verkehrsangebote
entschieden werden muss.

4, Erganzende Regelungen zur Vergabe gemeinwirtschaftlicher Verkehrsleistungen

Nach der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 sind ausschlie8liche Rechte und Ausgleichsleistungen fiir die Er-
fiillung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen durch einen 6ffentlichen Dienstleistungsauftrag zu gewihren
(Artikel 3 Absatz 1). Besteht die gemeinwirtschaftliche Verpflichtung in der Festsetzung eines Hochsttarifes
fiir alle Fahrgéste oder bestimmte Gruppen von Fahrgésten, kann der Ausgleich in einer allgemeinen Vor-
schrift geregelt werden. Hierauf verweist die Vorschrift in § 8a Absatz 1 PBefG. Im Ubrigen enthiilt die Vor-
schrift des § 8a PBefG ergédnzende Regelungen zur Vergabe und Nachpriifung von 6ffentlichen Dienstleis-
tungsauftragen.

a) Erlass allgemeiner Vorschriften

Das private Omnibusgewerbe bemingelt, dass von dem Instrument der allgemeinen Vorschriften zu wenig
Gebrauch gemacht werde. Dies fiihre dazu, dass private Verkehrsunternehmen aus ihren bisher eigenwirt-
schaftlichen Linienverkehrsgenehmigungen gedréngt wiirden. Nach dieser Auffassung folgt aus dem Vorrang
der Eigenwirtschaftlichkeit auch eine Verpflichtung, fiir tarifliche Vorgaben allgemeine Vorschriften zu erlas-
sen. Dies solle im Gesetz klargestellt werden.

Nach der gegenteiligen Auffassung, die insbesondere von den kommunalen Aufgabentrigen und den 6ffentli-
chen Unternehmen vertreten wird, besitze die zustindige Behorde ein Wahlrecht. Tarifliche Vorgaben koénn-
ten entweder in einem O6ffentlichen Dienstleistungsauftrag oder in allgemeinen Vorschriften angeordnet wer-
den. Da sich das Wahlrecht aus der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 ergebe, konne es nicht durch nationale
Vorschriften eingeschrankt werden. Diese Auffassung wird von allen Landern geteilt. Die Vertreter dieser
Auffassung halten ebenfalls eine Klarstellung im Gesetz fiir geboten.



Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode -13 - Drucksache 18/11160

Nach Kenntnis des BMVI ist diese Rechtsfrage Gegenstand mehrerer Gerichtsverfahren. Eine Klarstellung im
Gesetz ist problematisch, weil es sich hierbei um die Anwendung des européischen Rechts handelt.

Das BMVI hat die Lander mit Schreiben vom 11. September 2014 aufgefordert, den Vorrang eigenwirtschaft-
licher Verkehre zu beachten. Allgemeine Vorschriften sind ein wichtiges Instrument, um die auch vom Gesetz
gebotene Forderung des Mittelstandes zu realisieren.

Das offentliche Verkehrsgewerbe weist darauf hin, dass die Aufgabentrager bei dem Erlass oder der Umset-
zung von allgemeinen Vorschriften zu restriktiven Ausgleichsregelungen neigten. Nach seiner Auffassung
sollten die Aufgabentriger einen auskommlichen Ausgleich fiir die Erfiillung der aufgegebenen Verpflichtun-
gen einschlieBlich eines tatsdchlichen angemessenen Gewinns festlegen. Zum Teil wird eine gesetzliche Klar-
stellung gefordert.

Das BMVI sieht in der Sache weiteren Priifungs- und Diskussionsbedarf.

b) Vorabbekanntmachung

In der Vorabbekanntmachung sollen die Aufgabentriger die in dem Dienstleistungsauftrag beabsichtigten
Anforderungen an das Bedienungsniveau angeben (§ 8a Absatz 2 Satz 3 PBefG). Die Vorbekanntmachung ist
spétestens 1 Jahr vor der Einleitung des Vergabeverfahrens zu verdffentlichen.

Die kommunalen Spitzenverbdnde halten diese Regelung teilweise fiir praxisuntauglich. Sie weisen darauf
hin, dass sich demografische und verkehrswirtschaftliche Verdnderungen ergeben kdnnen, die nicht langfristig
vorauszusehen sind (z. B. Zusammenlegung von Schulstandorten, deren SchlieBung oder wesentliche Ver-
kleinerung, Anderung bei Gewerbebetrieben oder jiingst auch durch neue Einrichtungen der Fliichtlingsunter-
bringung). In diesen Fillen bestehe die Gefahr, dass der Aufgabentriger von seiner Vorabbekanntmachung
abweichen muss und hiermit wegen der gesetzlichen Fiktion in § 12 Absatz 6 Satz 3 PBefG sein Einverneh-
men zu einem eigentlich verspiteten eigenwirtschaftlichen Antrag erteilt.

Es wird daher vorgeschlagen, dem Aufgabentriger eine Berichtigung seiner Vorabbekanntmachung zu gestat-
ten. Damit wiirde ein neues, auf drei Monate befristetes Antragsfenster fiir eigenwirtschaftliche Antrage aus-
gelost werden.

Aus Sicht des BMVI ist dieser Vorschlag einer weiteren Priifung zu unterziehen. Die Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007 verlangt, dass bei Anderungen der Verdffentlichung so rasch wie moglich eine Berichtigung
vorgenommen werden muss (Artikel 7 Absatz 2 Satz 3). Allerdings muss ausgeschlossen werden, dass die
Berichtigung nur vorgenommen wird, um einem bereits gestellten eigenwirtschaftlichen Antrag den Boden zu
entziehen.

c) Zulassigkeit der Selbsterbringung und Direktvergabe

Nach Artikel 5 Absatz 2 Satz 1 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 diirfen die zustdndigen Behdrden 6ffent-
liche Personenverkehrsdienste selbst erbringen oder an ein eigenes Unternehmen direkt vergeben (,,Inhouse-
Vergabe®). Die Direktvergabe ist nach Artikel 5 Absatz 4 ferner zuldssig, wenn der 6ffentliche Dienstleis-
tungsauftrag bestimmte Schwellenwerte nicht {iberschreitet (,,KMU-Direktvergabe™). Beide Regelungen ste-
hen unter dem Vorbehalt des nationalen Rechts (,,Sofern dies nicht nach nationalem Recht untersagt ist ...).
Die Vorschrift des § 8a Absatz 3 PBefG stellt klar, dass die zustédndigen Behdrden in Deutschland befugt sind,
von diesen Optionen Gebrauch zu machen.

Das private Omnibusgewerbe kritisiert, dass die zustindigen Behorden von der Inhousevergabe einen extensi-
ven Gebrauch machen. Es sei nahezu flichendeckend zu beobachten, dass immer dann, wenn ein eigenes
Unternehmen besteht, dieses auch mit einer Direktvergabe betraut werde. Besonders bedenklich sei eine fest-
zustellende Tendenz zur Kommunalisierung: In die Inhouse-Vergabe wiirden oft auch Verkehre einbezogen,
die bislang von mittelstdndischen Unternehmen betrieben worden seien.

Nach Auffassung des privaten Omnibusgewerbes verstoBen flichendeckende Direktvergaben gegen das Gebot
der Beriicksichtigung der Interessen kleiner und mittlerer Unternehmen. Der notwendige Schutz mittelstindi-
scher Strukturen koénne neben dem Erlass allgemeiner Vorschriften durch eine gesetzliche Regelung erreicht
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werden, wonach bei einer Inhouse-Vergabe immer auch eine KMU-Direktvergabe an ein vor Ort ansdssiges
mittelstdndisches Unternehmen notwendig ist.

Nach einem anderen Vorschlag sollte die Inhouse-Vergabe in dem Sinne eingeschrankt werden, dass Verkeh-
re, die bisher noch nicht von dem kommunalen Unternehmen erbracht wurden, nur dann einbezogen werden
diirfen, wenn die Durchfiihrung eines wettbewerblichen Vergabeverfahrens kein wirtschaftlicheres Ergebnis
erwarten lésst.

Das BMVI hilt diese Vorschldge fiir diskussionswiirdig. Der Schutz der kommunalen Unternehmen (siche
oben C.I.3.a) und der Schutz der mittelstindischen Interessen sollten in einem ausgewogenen Verhéltnis ste-
hen.

d) Aufteilung in Lose

Bei der Vergabe eines Offentlichen Dienstleistungsauftrages im wettbewerblichen Verfahren nach Artikel 5
Absatz 3 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 und bei der Direktvergabe eines offentlichen Dienstleistungs-
auftrages nach Artikel 5 Absatz 4 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 sind die Interessen des Mittelstandes
angemessen zu beriicksichtigen (§ 8 Absatz 4 Satz 1 PBefG). Fiir das wettbewerbliche Verfahren wird zusitz-
lich gefordert, dass die Leistungen in Lose aufgeteilt zu vergeben sind (§ 8a Absatz 4 Satz 2 PBefG).

Die kommunalen Spitzenverbinde beméngeln, dass die Verpflichtung zur Losvergabe im Widerspruch stehe
zu der Befugnis der Aufgabentriger, Linien zu biindeln oder ein Gesamtnetz zu bilden. Habe der Aufgaben-
trager in der Vorabbekanntmachung festgelegt, dass z. B. ein Linienbiindel als Gesamtleistung vergeben wird,
so sei es widersinnig, ihn rechtlich zu verpflichten, im Rahmen der nachfolgenden Vergabe dieses Linienbiin-
dels wieder Lose zu bilden und das Linienbiindel aufzuspalten. Damit gehe der Zweck der Linienbiindelung
wieder verloren.

Das BMVI wird gemeinsam mit den Landern und mafigeblichen Verbdnden beraten, ob Klarstellungsbedarf
besteht.

e) Vergabereife

Wird ein eigenwirtschaftlicher Konkurrenzantrag abgelehnt, weil die in der Vorabbekanntmachung oder im
Nahverkehrsplan aufgestellten Anforderungen des Aufgabentragers nicht erfiillt werden, kann der Aufgaben-
trager anschliefend das Vergabeverfahren (z. B. Direktvergabe oder Ausschreibung) einleiten. Zeitliche Eng-
pésse ergeben sich, wenn die Entscheidung iiber den eigenwirtschaftlichen Antrag mit Rechtsmitteln angegrif-
fen wird. Dies kann zu jahrelangen Verzdgerungen fiihren.

Die kommunalen Spitzenverbdnde schlagen eine gesetzliche Regelung vor, dass das Vergabeverfahren in
jedem Fall zwolf Monate nach Verdffentlichung der Vorabinformation im EU-Amtsblatt begonnen werden
darf. Nur so konne gewahrleistet werden, dass nach einer abschlieBenden Entscheidung iiber die Unzuldssig-
keit eines eigenwirtschaftlichen Antrags der Aufgabentriger nicht ohne Betreiber dasteht, sondern die Ver-
kehrsbedienung — ohne die Notwendigkeit einer kostspieligen Notbetrauung/Einstweiligen Erlaubnis — durch
den Sieger des Vergabeverfahrens unmittelbar aufgenommen werden kann.

Das BMVI wird mit den Lindern und maBgeblichen Verbiinden priifen, ob hierfiir eine gesetzliche Anderung
notwendig ist.

5. Weitere Fragen zum Genehmigungsverfahren

Im Zusammenhang mit den gesetzlichen Neuerungen sind weitere Vorschlidge zur Verbesserung des Geneh-
migungsverfahrens gemacht worden. Sie betreffen zum Teil die wettbewerbliche Ausgestaltung des Genehmi-
gungsverfahrens, zum Teil Zusténdigkeitsfragen.

a) Einvernehmen zur Abweichung von der Vorabbekanntmachung

Nach § 13 Absatz 2a Satz 2 PBefG kann der Aufgabentrager einem eigenwirtschaftlichen Genehmigungsan-
trag, der die in der Vorabbekanntmachung aufgestellten Anforderungen nicht vollstindig erfiillt, zur Geneh-
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migungsfahigkeit verhelfen, indem er sein Einvernehmen mit der Unterschreitung erkldrt. Durch diese nach-
tragliche Abweichung kann ein Verkehrsunternehmen jedoch einen Wettbewerbsvorteil gegeniiber Konkur-
renten erhalten, die mit Blick auf die Vorgaben des Aufgabentrigers von einem Genehmigungsantrag abgese-
hen haben.

Die Aufgabentriger schlagen vor, dieser moglichen Bevorzugung durch eine erginzende Regelung vorzubeu-
gen. Falls der Aufgabentriger bereit ist, seine Anforderungen zu reduzieren, soll er eine Berichtigung der
Vorabbekanntmachung im EU-Amtsblatt vornehmen und damit eine erneute Antragsfrist zur Einreichung
eigenwirtschaftlicher Antrige auslosen.

Das BMVI wird diesen Vorschlag in die weitere Diskussion einbringen und erdrtern, ob der Vorschlag um-
setzbar ist.

b) Antragsfrist fiir einen eigenwirtwirtschaftlichen Konkurrenzantrag

Das private Omnibusgewerbe meint, dass die Antragsfrist von drei Monaten zu kurz bemessen ist. Dies gelte
insbesondere fiir den Fall einer Direktvergabe an einen internen Betreiber. Im Extremfall (Bekanntmachung
12 Monate vor Vergabe abziiglich der dreimonatigen Antragsfrist und einer sechsmonatigen Verfahrensdauer)
wiirde der Antragsteller erst drei Monate vor Aufnahme des Verkehrs eine Liniengenehmigung erhalten, was
fiir eine ordnungsgemédBe Aufhahme des Verkehrs nicht ausreiche.

Nach Auffassung des BMVI ist die Antragsfrist im Regelfall ausreichend bemessen. Die dreimonatige An-
tragsfrist flir einen eigenwirtschaftlichen Verkehr beginnt mit der Vorabbekanntmachung, die spitestens ein
Jahr vor Einleitung des wettbewerblichen Vergabeverfahrens oder ein Jahr vor der Direktvergabe vorgenom-
men werden muss. Bei deren Terminierung ist vom Aufgabentriger zu beriicksichtigen, dass im Falle einer
geplanten Direktvergabe von dem beauftragten Unternehmen noch eine Antragsfrist von weiteren sechs Mo-
naten einzuhalten ist (vgl. § 12 Absatz 7 Satz 1 PBefG). Setzt sich ein eigenwirtschaftlicher Konkurrenzantrag
durch, so verbleiben dem Unternehmer unter Beriicksichtigung einer sechsmonatigen Dauer des Genehmi-
gungsverfahrens insgesamt neun Monate fiir die Aufnahme des Verkehrs.

c) Zulassung eines verspateten eigenwirtschaftlichen Genehmigungsantrages

Nach § 12 Absatz 6 Satz 2 PBefG kann die Genehmigungsbehorde im Einvernehmen mit dem Aufgabentrager
einen verspiteten eigenwirtschaftlichen Konkurrenzantrag zulassen. Das Einvernehmen gilt als erteilt, wenn
der von dem Aufgabentriger beauftragte (gemeinwirtschaftliche) Verkehr den in der Vorabbekanntmachung
aufgestellten Anforderungen nicht entspricht.

Von einem Land wird diese Regelung als unzureichend angesehen. Von der Abweichung wiirden allenfalls
die Verkehrsunternehmen vor Ort Kenntnis erhalten, ndmlich bei der Anhérung zu dem gemeinwirtschaftli-
chen Antrag. Diese Verkehrsunternehmen hétten dann die Mdglichkeit, einen eigenwirtschaftlichen Antrag
nach Ablauf der Frist zu stellen. Andere Verkehrsunternehmen wiren mangels Kenntnis von der Abweichung
faktisch ausgeschlossen.

Nach Auffassung des BMVI wire auch bei dieser Fallkonstellation zu iiberlegen, ob der Aufgabentriger zu
einer Berichtigung seiner Vorabbekanntmachung verpflichtet werden sollte. Diese Thematik bedarf insgesamt
noch einer néheren Priifung.

d)  Privilegierte Anhérung des Altunternehmers

Die Genehmigungsfahigkeit eines eigenwirtschaftlichen Konkurrenzantrages héngt unter anderem davon ab,
ob das beantragte Verkehrsangebot dem bisherigen Verkehrsangebot entspricht und — sofern weitergehende
Anforderungen gestellt wurden — der Unternehmer, der diesen Verkehr bisher betrieben hat (,,Altunterneh-
mer*) hierzu angehort wurde (vgl. § 13 Absatz 2a PBefG).

Nach Auffassung der Aufgabentriger steht diese Bestimmung im Widerspruch zu vergaberechtlichen Grunds-
dtzen, insbesondere der Diskriminierungsfreiheit. Dieser Grundsatz verbiete es den offentlichen Auftragge-
bern, einzelnen Unternehmen privilegierte Einwirkungsmdglichkeiten auf die Erstellung der Vergabeunterla-
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gen einzurdumen. Bieter, die Einfluss auf die Vergabeunterlange nehmen konnten, wiaren vom Vergabever-
fahren auszuschlieen.

Das BMVI hilt diese Kritik nicht fiir gerechtfertigt. Die Anhorung des Altunternehmers soll dazu dienen, die
Anforderungen des geplanten Dienstleistungsauftrages zu tiberpriifen. Moglicherweise fiihrt diese Anhorung
zu dem Ergebnis, dass auf die Durchfiihrung eines Vergabeverfahrens verzichtet werden kann. Eine Diskrimi-
nierung anderer Verkehrsunternehmer kann hierin nicht gesehen werden.

e) Anhorung bei Linienbiindelung

Der Aufgabentréger kann in seinem Nahverkehrsplan und/oder in der Vorabbekanntmachung vorsehen, dass
Genehmigungen fiir eine Linie oder fiir mehrere Linien nur gebiindelt erteilt werden diirfen. Die Zusammen-
fassung ertragreicher und defizitdrer Linien dient insbesondere der Reduzierung des Ausgleichsbedarfs durch
die offentliche Hand. Haufig kiindigen mehrere Aufgabentrager gemeinsam die Vergabe eines ihren Zustén-
digkeitsbereich iibergreifenden Linienbiindels an.

Die Aufgabentrager und das Offentliche Verkehrsgewerbe berichten, dass einzelne Genehmigungsbehdrden
bei eigenwirtschaftlichen Antragen nicht alle beteiligten Aufgabentrdger zum gesamten Linienbiindel anhoren.
Sie erhielten nur die Fahrplanunterlagen fiir diejenigen Linien, die in ihren Zusténdigkeitsbereich fallen. Da-
mit seien die Aufgabentriger nicht in der Lage, die Einhaltung der Gesamtvorgaben der Vorabbekanntma-
chung durch den gebiindelten Genehmigungsantrag zu {iberpriifen. Um diesem Mangel abzuhelfen, wird eine
klarstellende Regelung in § 14 PBefG vorgeschlagen.

Das BMVI wird gemeinsam mit den Landern priifen, ob hierfiir ein gesetzlicher Regelungsbedarf besteht.

f) Zustandigkeit der Genehmigungsbehorde bei Linienbiindelung

Fiir die Genehmigung eines Stralenbahn-, Obus- oder Linienverkehrs mit Kraftfahrzeugen ist die Genehmi-
gungsbehorde oOrtlich zustidndig, in deren Bezirk der Verkehr ausschlieSlich betrieben werden soll (§ 11 Ab-
satz 2 PBefG). Soll der Verkehr in den Bezirken mehrerer Genehmigungsbehdrden betrieben werden, so ist
die Genehmigungsbehorde zustindig, in deren Bezirk die Linie ihren Ausgangspunkt hat (§ 11 Absatz 3 und 4
PBefG).

Wird ein Linienbiindel festgelegt, fallen die hierin enthaltenen Linien oft in den Zustdndigkeitsbereich mehre-
rer Genehmigungsbehdrden, zum Teil auch lédnderiibergreifend. Mit den Landern besteht Einvernehmen, dass
es im Sinne einer einheitlichen Entscheidungsfindung zweckmaBig ist, eine federfithrende Behorde zu be-
stimmen. Dies ist auch der Wunsch der Aufgabentriger. Die bestehende Zusténdigkeitsregelung hilft hier
nicht weiter, da sie auf die Einzellinien zugeschnitten ist. Als Entscheidungskriterium fiir die Zustandigkeit
konnte z. B. auf die hohere Anzahl der in dem jeweiligen Zustindigkeitsgebiet liegenden Linien abgestellt
werden. Offen ist noch, ob eine entsprechende Regelung im Personenbeforderungsgesetz oder in den Lander-
gesetzen erfolgen soll.

6. Ausgestaltung des wettbewerblichen Vergabeverfahrens

Das wettbewerbliche Verfahren nach Artikel 5 Absatz 3 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 ist im Wesentli-
chen fiir Dienstleistungskonzessionen und unterschwellige Auftrige anzuwenden. Nach Mitteilung der Lander
und der Aufgabentriger ist das Verfahren weniger praxisrelevant als Ausschreibungen bzw. offene Verfahren
auf der Grundlage der Vergaberichtlinien und des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen.

In § 8b PBefG wurden die Anforderungen fiir das wettbewerbliche Verfahren nach Artikel 5 Absatz 3 der
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 konkretisiert. So wurde z. B. eine Bekanntmachung vorgeschrieben und
deren Mindestinhalt festgelegt.

Nach Einschétzung der Aufgabentrager bldhen die Vorgaben nach § 8b Absatz 2 PBefG die Vergabeverfahren
unndtig mit Formalien auf. Die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 habe die ausfiihrlichen formalen Vorgaben
des europdischen Vergaberechts bewusst nicht tibernommen. Die in § 8b Absatz 2 Nummer 2 und 4 geforder-
ten Nachweise zur Fachkunde, Zuverldssigkeit und Leistungsfahigkeit sowie der Zuschlagskriterien ein-
schlieBlich Gewichtung miissten ohnehin noch einmal ausfiihrlich in den Vergabeunterlagen dargestellt wer-
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den, die das Verkehrsunternechmen auf Grundlage der Vergabebekanntmachung bei den Vergabestellen anfor-
dert. Die Angabe bereits im Rahmen der Verdffentlichung des Vergabeverfahrens erbringe fiir die betroffenen
Verkehrsunternehmen keinerlei Mehrwert und konne im Interesse einer Entbiirokratisierung gestrichen wer-
den.

Das BMVI wird diesen Vorschlag mit dem fiir das Vergaberecht zustdndigen Bundesministerium fiir Wirt-
schaft und Energie ndher priifen.
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Il Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs und Erleichterung des Gelegenheitsver-
kehrs mit Kraftfahrzeugen

Durch die Anderung des § 13 Absatz 2 PBefG und die Einfiigung des § 42a PBefG wurde der Konkurrenz-
schutz der Eisenbahnen im Fernverkehr und auch der Schutz von bestehenden Fernbuslinien beseitigt. Die
Neuregelung soll den Wettbewerb zwischen Omnibussen und Eisenbahnen im Fernverkehr ermoglichen und
dem Verbraucher eine attraktive Beforderungsalternative er6ffnen.

Der Fernbuslinienverkehr wird in § 42a PBefG als ,,Personenfernverkehr definiert. Durch die Gesetzesdnde-
rung wurden eine Reihe von Erleichterungen geschaffen (insbesondere automatische Entbindung von der
Betriebspflicht nach einer Anzeige iiber die beabsichtigte Einstellung des Verkehrs, § 21 Absatz 5 PBefG;
Wegfall der Genehmigungspflicht fiir die Beférderungsentgelte, § 45 Absatz 2 Nummer 1 PBefG und Wegfall
der Genehmigungspflicht fiir Fahrplandnderungen, 45 Absatz 2 Nummer 2 PBefG).

An der Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs sollen auch mobilitdtseingeschrénkte Personen teilhaben
konnen. Daher wurde in § 42b PBefG festgelegt, dass die im Fernbuslinienverkehr eingesetzten Omnibusse
fiir die Beforderung von mindestens zwei Rollstuhlnutzern ausgeriistet sein miissen. Diese Regelung ist am
1. Januar 2016 fiir neue Omnibusse in Kraft getreten und wird ab dem 1. Januar 2020 fiir alle Omnibusse gel-
ten.

Im Gelegenheitsverkehr mit Omnibussen wurde das Unterwegsbedienungsverbot aufgehoben (Wegfall des
§ 48 Absatz 3 PBefG). Gesetzgeberisches Motiv war eine Gleichstellung des Gelegenheitsverkehrs mit dem
liberalisierten Fernbuslinienverkehr.

1. Marktentwicklung

Nach einer kurzen Einfiihrungsphase ging der innerdeutsche Fernbusmarkt ziigig in eine dynamische Wachs-
tumsphase iiber, die durch schnell steigende Fahrgastzahlen, diverse Marktein- und -austritte und eine hohe
intra- und intermodale Wettbewerbsintensitit gepragt war. Ndhere Angaben zu Angebotsseite, Nachfrageseite,
Wettbewerb zum Schienenpersonenverkehr sowie zur Arbeitsmarktsituation und den Arbeitsbedingungen sind
der beigefiigten Marktanalyse zu entnehmen.

2, Allgemeine Aspekte

Der wirtschaftliche Erfolg des Fernbuslinienverkehrs deutet darauf hin, dass die Ziele des Gesetzes erreicht
wurden. Allerdings gibt es auch kritische Stellungnahmen. Nachfolgend wird auf einige Aspekte der in der
Anhorung vertretenen Positionen eingegangen.

a) Erweiterung des Mobilitatsangebotes

Nach Einschitzung der Verbraucherseite hat sich der Fernbuslinienverkehr zu einem attraktiven, vielféltigen
und preisgiinstigen Angebot im Personenfernverkehr entwickelt. Fiir bestimmte Verbrauchergruppen wie fiir
besonders preissensible Verbraucher oder Personen, die besonderen Wert auf Direktverbindungen legen, biete
der Fernbusverkehr besondere Vorteile gegeniiber dem Bahnverkehr.

Die privaten Busunternehmen betonen auch die umweltpolitischen Vorteile des Fernbusses.

Rund 40 Prozent der Fahrgiste kimen vom Pkw. Mit einer Auslastung von deutlich mehr als 50 Prozent sei
der Fernbus deutlich effizienter auf der Strae unterwegs als der Mitbewerber Auto, aber auch als die Bahn.

Hiergegen wird eingewandt, dass eine reale Verlagerung von Fahrten aus dem privaten Pkw in den Fernbus
nur in geringem Maf3e stattgefunden habe. Die Wirkung der Fernbusse bestehe iiberwiegend darin, den Aus-
lastungsgrad anderer Verkehrsmittel zu reduzieren, und nicht darin, Fahrten mit dem privaten Pkw zu vermei-
den. Hinzu komme, dass bis zu 10 Prozent der Fahrten mit dem Fernbus induziert sind, d. h., ohne das ent-
sprechende Angebot nicht stattgefunden hétten.
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b) Verkehrsverlagerung auf die StraRBe

Bereits wihrend der Gesetzesberatungen wurde diskutiert, ob die Liberalisierung zu einer Verlagerung des
Verkehrs von der Schiene auf die Strafle fiihren wird. An dieser Kritik halten insbesondere die Eisenbahnen,
Gewerkschaften und bahnnahe Organisationen fest. Die Kritiker berufen sich auf Fahrgasterhebungen, nach
denen ein hoher Anteil der Fernbuskunden bei vergleichbaren Reisen die Bahn benutzt hétte (vgl. hierzu den
Uberblick in der Marktanalyse — Anlage, Seite 80 f.). Der Wettbewerb durch den Fernbus konzentriere sich
vor allem auf die hochattraktiven Strecken des Schienenpersonenfernverkehrs, und nicht wie zuvor ange-
nommen auf Ergdnzungen zu dem bestehenden Angebot im Schienenverkehr (vgl. Marktanalyse, Anlage
Seite 85).

Aus statistischen Daten (Beforderungsleistung und Fahrgastzahlen) ergibt sich, dass der gesamte Personen-
verkehrsmarkt mit Bussen und Bahnen im Zuge der Liberalisierung stirker gewachsen ist als in den Jahren
zuvor (vgl. Marktanalyse, Anlage Seite 85 ff.). Von dieser Entwicklung hat allerdings nicht der Schienenper-
sonenfernverkehr profitiert. Die Beforderungsleistung und Fahrgastzahlen im Schienenpersonenfernverkehr
bewegen sich seit der Liberalisierung auf einem anndhernd gleichen Niveau, wohingegen der Fernbus seit
dem Jahr 2013 jéhrlich Zuwéchse verbucht und damit im Wesentlichen fiir das Gesamtwachstum verantwort-
lich ist. Prognosen gehen fiir den Schienenpersonenfernverkehr bereits in 2016 und fiir die folgenden Jahre
von einem deutlichen Wachstum aus.

c) Verkehrsbedienung in der Flache

Von mehreren Seiten wird kritisiert, dass der Wettbewerb im Wesentlichen auf eintriaglichen stidtischen Ver-
bindungen ausgetragen werde (,,Rennstrecken®). Eine Bedienung oder Anbindung des ldndlichen Raums finde
kaum statt oder beschrénke sich im Wesentlichen auf touristisch interessante Gebiete.

Diesen Vorwurf weisen die privaten Busunternehmen zuriick. Das vorhandene Streckennetz zeige, dass die
Betreiber von Anfang an auch Mittelzentren in ihr Netz aufgenommen hétten und dieses sich gerade in letzter
Zeit sehr deutlich in landlichen Regionen entwickle.

Diese Einschitzung wird auch von kommunaler Seite bestétigt. Fiir viele Stadte und Regionen gebe es seit
einigen Jahren kein oder nur ein unzureichendes Angebot im Fernverkehr auf der Schiene. Auf einigen Stre-
ckenrelationen habe der Fernbusverkehr Liicken besetzt und einige langlaufende Verbindungen eingerichtet.
Es sei aber auch zu betonen, dass

diese in der Regel kein gleichwertiger Ersatz fiir Fernverkehrsanbindungen auf der Schiene sind. Der Fern-
busverkehr stelle auf diesen Streckenrelationen allerdings eine Beforderungsalternative im Fernverkehr gerade
fiir preisorientierte Verbraucher dar und sei damit unmittelbar Bestandteil des Mobilitidtsmarktes/-angebotes
vieler Kommunen geworden.

Nach Auffassung des BMVI ist die Kritik an der schlechten Bedienung des ldndlichen Raums schon deshalb
wenig einleuchtend, weil der Fernbuslinienverkehr eigenwirtschaftlich betrieben wird. Es kann nicht erwartet
werden, dass die Anbieter auf Dauer unrentable Linien betreiben.

d) Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen

Der wirtschaftliche Erfolg des Fernbuslinienverkehrs wird von vielen Seiten darauf zuriickgefiihrt, dass zwi-
schen der Bahn und dem Fernbus sehr unterschiedliche Wettbewerbsbedingungen bestehen. Besonders her-
ausgestellt wird hierbei, dass Fernbusse im Gegensatz zum Schienenverkehr keine unmittelbaren Infrastruk-
turkosten (Stations- und Trassenpreise) tragen miissen. Ferner wird eine Besserstellung der Fernbusse im
Bereich der Fahrgastrechte beklagt.

Eine hiufig erhobene Forderung, die auch die Verkehrsministerkonferenz (VMK) in ihrer Sitzung am
14./15. April 2016 erhoben hat, ist die Einfiihrung einer Mautpflicht fiir Fernbusse. Dabei handelt es sich um
eine EinzelmaBnahme, die die Wettbewerbssituation nur geringfiigig beeinflussen wiirde. Deshalb gibt es im
BMVI keine Pldne zur Einfithrung einer Fernbusmaut.
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Von der Gegenmeinung wird auf die vollig unterschiedlichen Abgaben- und Finanzierungsstrukturen bei
Strale und Schiene hingewiesen. Der Bus decke seine Wegekosten iiber nicht zweckgebundene spezifische
Steuern.

e) Infrastruktur

Mit dem rasch wachsenden Fernbusverkehr traten vielerorts Engpésse bei der Nutzung von Haltestellen auf.
Die vorhandenen Zentralen Omnibusbahnhéfe (ZOB) waren auf den Bedarf fiir den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr ausgelegt und konnten das erhdhte Verkehrsaufkommen oft nicht bewéltigen. Teilweise wurden
an auflerhalb gelegenen autobahnnahen Orten oder im Umfeld von Flughéfen neue oder ergidnzende Halte-
punkte geschaffen.

In der Zwischenzeit wurden in einigen Stddten erhebliche Verbesserungen erreicht. Von kommunaler Seite
werden z. B. die Fernbusbahnhofe in Hannover und Diisseldorf, die geplanten Stationen an den Flughifen
Stuttgart, Niirnberg und Koln, der geplante / begonnene Ausbau in Bremen / Frankfurt, die gut ausgebauten
Z0OB in Hamburg, Miinchen und Mannheim und die Ergéinzung des ZOB Berlin durch weitere zentrale Halte-
punkte genannt.

Trotz der bisher erreichten Verbesserungen ist die Situation an vielen anderen Haltestellen weiterhin ein viel-
fach beméngelter Schwachpunkt. Kritikpunkte sind vor allem fehlende Kapazititen, Behinderungen des 6f-
fentlichen Nahverkehrs, unzureichende hygienische Ausstattung fiir das Personal und Fahrgéste sowie fehlen-
de Sozialrdume.

Nach Auffassung der Kommunen hat es der Gesetzgeber versdumt, fiir den Bau, Betrieb und die Finanzierung
der Haltestellen gesetzliche Regelungen zu schaffen. Die Kommunen seien zwar fiir die Planung, Organisati-
on und Finanzierung des 6ffentlichen Nahverkehrs zustéindig, nicht jedoch fiir Fernbuslinienverkehr.

Nach ihrer Ansicht ist die finanzielle Férderung unzureichend: Die Finanzhilfen nach dem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (GFVG) bzw. die Kompensationszahlungen nach dem Entflechtungsgesetz
(EntflechtG) fiir die ehemaligen GVFG-Lénderprogramme seien schon seit dem Jahr 2007 auf eine nicht be-
darfsgerechte Hohe begrenzt, in den néchsten Jahren durch Verkehrsprojekte der Kommunen mehrfach iiber-
zeichnet und laufen Ende 2019 aus. Fiir den Ausbau der Fernbusinfrastruktur stiinden faktisch keine Forder-
mittel zur Verfiigung.

AuBerdem miisse die rechtliche Moglichkeit geschaffen werden, die Fernbusunternehmen zur Nutzung eines
Fernbusbahnhofes zu verpflichten und iiber die Gebiihren zu den Kosten beizutragen. Diese Forderung wird
auch von vielen anderen Verbénden und einigen Landern unterstiitzt.

Das private Omnibusgewerbe lehnt diese Forderung ab. Mit der Zuweisung bestimmter Haltestellen werde die
Freiheit eigenwirtschaftlicher Verkehre eingeschrinkt. Nutzungsentgelte fiir die Haltestellen sollten auf zivil-
rechtlicher Basis vereinbart werden.

Hinsichtlich der von den Kommunen geduBerten Kritik an den fehlenden Mitteln nach dem GVFG wird da-
rauf hingewiesen, dass nach dem Beschluss der Regierungschefinnen und Regierungschefs von Bund und
Landern vom 14. Oktober 2016 das GVFG-Bundesprogramm iiber 2019 hinaus fortgefiihrt wird. Mit den
Mitteln des GVFG-Bundesprogramms kénnen allerdings nur bestimmte Schienenverkehrsprojekte kofinan-
ziert werden. Daran ist auch mit Blick auf die Zeit ab 2020 keine Anderung geplant. Zur Zukunft der Ent-
flechtungsmittel nach 2019 haben die Regierungschefinnen und Regierungschefs von Bund und Lindern am
selben Tag jedoch auch beschlossen, dass es zwar bei der Festlegung der Foderalismusreform von 2006 bleibt,
diese Mittel Ende 2019 endgiiltig auslaufen zu lassen. Die Lander sollen dafiir aber ab 2020 einen entspre-
chend hoheren Anteil am Umsatzsteueraufkommen erhalten, den sie auch zur Finanzierung von Fernbusbahn-
hofen einsetzen konnen. Die hierfiir notwendigen Gesetzesdnderungen befinden sich derzeit im Gesetzge-
bungsverfahren.

Das BMVI ist der Auffassung, dass hinsichtlich der Haltestellen vor allem eine enge Kooperation zwischen
den Kommunen und den Fernbusunternehmen notwendig ist. Letztlich entscheiden die Unternehmen, ob sie
eine Fernbuslinie betreiben wollen und in welchen Stédten Fernbushalte eingerichtet werden. Die Kommunen
haben héufig ein Interesse an einer Anbindung, aber auch daran, die Verkehrsbelastung bestmoglich zu steu-
ern. Bei der Verbesserung der Infrastruktur muss stets auch das Risiko einkalkuliert werden, dass der eigen-
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wirtschaftliche Betrieb eingestellt wird, wenn die finanziellen Hiirden zu hoch sind. Daher ist auch einem
Anschluss- und Benutzungszwang, der in anderen Versorgungsbereichen tiiblich ist, mit Zuriickhaltung zu
begegnen.

3. Schutz des offentlichen Personennahverkehrs

Zum Schutz des OPNV und des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) enthilt § 42a Satz 2 PBefG zwei Be-
dienungsverbote. Danach ist die Beférderung von Personen zwischen zwei Haltestellen unzuléssig, wenn der
Abstand zwischen diesen Haltestellen nicht mehr als 50 km betrdgt oder wenn zwischen diesen Haltestellen
Schienenpersonennahverkehr mit einer Reisezeit bis zu einer Stunde betrieben wird. Von diesen Bedienungs-
verboten konnen Ausnahmen gewihrt werden, wenn kein ausreichendes Nahverkehrsangebot besteht oder das
Fahrgastpotential der vorhandenen Verkehrsangebote nur unerheblich beeintréchtigt wird.

a) Anwendung in der Praxis

Die Anwendung dieser Vorschrift hat in der Praxis zu einigen Schwierigkeiten gefiihrt. So ist z. B. unklar, wie
die Reisezeit zu berechnen ist, wenn die Haltestellen des Fernbuslinienverkehrs nicht in raumlicher Ndhe zum
Schienenbahnhof liegen.

Der BLFA Stra3enpersonenverkehr hat fiir die Anwendung der neuen Vorschriften Hinweise fiir die Ausle-
gung erarbeitet und die mafigeblichen Verbénde informiert. So wurde hinsichtlich des genannten Beispiels
empfohlen, grundsitzlich auf den Halteort und nicht auf die Haltestellen des Fernbuslinienverkehrs abzustel-
len.

Gleichwohl wird von einigen Landern und anderer Seite kritisiert, dass bei der Anwendung dieser Vorschrift
erhebliche Auslegungsspielrdume bestehen und eine verbindliche Regelung getroffen werden sollte.

b) Zielerreichung

Aus den Stellungnahmen der Linder und Verbinde kann entnommen werden, dass der OPNV durch den
Fernbuslinienverkehr kaum beeintrachtigt wurde. Anders verhélt es sich beim SPNV, wobei allerdings unter-
schiedliche Erfahrungen und Einschitzungen vorliegen.

So wird insbesondere aus dem Freistaat Bayern berichtet, dass alle im SPNV tdtigen Eisenbahnunternehmen
iiber wirtschaftliche Nachteile klagen. Dies fithre auf ldngere Sicht zu Mehrbelastungen bei kiinftigen Aus-
schreibungen. Die meisten anderen Léander halten nachteilige Auswirkungen auf den SPNV fiir wahrschein-
lich, konnen diese jedoch nicht beziffern. Es gibt auch Lénder, die keine erheblichen Auswirkungen befiirch-
ten. Dies wird darauf zuriickgefiihrt, dass der SPNV aufgrund der hohen Reisegeschwindigkeiten und der
Taktdichte sehr wettbewerbsfahig ist.

Die Aufgabentriger fiir den SPNV berichten, dass Fernbusse bundesweit auf vielen Relationen den vom Auf-
gabentrager bestellten und finanzierten Nahverkehr Konkurrenz machen. Grund hierfiir sei, dass sich im
SPNV in den letzten Jahren die Pendelentfernungen deutlich erhdht haben, wihrend der Fernverkehr sich aus
Relationen unter 200 km weitgehend zuriickgezogen hat. Dies habe zur Folge, dass der SPNV heute im gro-
Ben Umfang Verkehre mit Reiseweiten bis 200 km und bis {iber 2 Stunden Fahrzeit bedienen muss.

Um den Schutz des SPNV zu verbessern, wird von verschiedenen Seiten vorgeschlagen, die gesetzlichen
Bedienungsverbote fiir den Fernbuslinienverkehr zu verschérfen, z. B. den Haltestellenabstand auf 100 km
und die Reisezeit auf 2 Stunden anzuheben.

Das BMVI macht darauf aufmerksam, dass das Phdnomen der langlaufenden Regionallinien schon bei den
Gesetzesberatungen diskutiert wurde. Die derzeitige Gesetzesfassung stellt einen Kompromiss dar. Auch die
meisten Léander haben bei den Beratungen im Arbeitskreis Offentlicher Personenverkehr (AK Offentlicher
Personenverkehr) noch keinen akuten Handlungsbedarf fiir eine Verstarkung des SPNV-Schutzes gesehen.
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4, Barrierefreiheit

a) Fahrzeuge

Die Anforderungen an die Barrierefreiheit der im Fernbuslinienverkehr eingesetzten Fahrzeuge erheben sich
aus dem Anhang VII der Richtlinie 2001/85/EG, auf den in § 42b PBefG Bezug genommen wird. Zwischen-
zeitlich wurde diese Richtlinie durch die UNECE-Regelung Nr. 107 (Anhang 8) abgelost. Hieraus ergeben
sich keine materiellen Verinderungen. Die Vorschrift sollte jedoch bei der nichsten Anderung des Gesetzes
angepasst werden.

Der Bundesverband Selbsthilfe Korperbehinderter e. V. (BSK) hat im Herbst 2014 eine Broschiire ,,Barriere-
freiheit in Fernlinienbussen — Allgemeine Anforderungen an die barrierefreie Gestaltung von Fernlinienbus-
sen" veroffentlicht. Sie gibt Empfehlungen, wie die bestehenden rechtlichen Vorgaben in Bezug auf die barri-
erefreie Gestaltung der Fahrzeuge umgesetzt werden konnen.

Das private Busgewerbe beklagt, dass die gesetzliche Regelung iiber die europarechtlichen Vorgaben hinaus-
geht, weil mindestens zwei Rollstuhlplédtze verlangt werden. Diese Festlegung entspreche auch nicht der
Nachfrage. Aullerdem werden europarechtliche Bedenken gedufB3ert.

Die Regelung in § 42b PBefG ist nicht buBBgeldbewehrt. Um eine Sanktionierung zu ermdglichen, hat der
BLFA Stralenpersonenverkehr beschlossen, in den Genehmigungsbescheiden eine Auflage aufzunehmen,
nach der die eingesetzten Fahrzeuge die Anforderungen des § 42b PBefG erfiillen miissen. Von mehreren
Landern wird gefordert, einen gesetzlichen Bu3geldtatbestand zu schaffen.

Das BMVI wird diesen Vorschlag priifen.

b) Barrierefreie Infrastruktur

Die gesetzliche Regelung enthidlt nur Anforderungen an die Fahrzeuge, aber nicht an die Haltestellen des
Fernbuslinienverkehrs. Von den kommunalen Aufgabentragern wird darauf hingewiesen, dass Barrierefrei-
heit eine Kombination von barrierefreien Fahrzeugen und einer barrierefreien Infrastruktur voraussetzt. Es
sollten vergleichbare Vorgaben wie im OPNV und SPNV geschaffen werden.

Das BMVI bereitet zurzeit ein Handbuch fiir die Barrierefreiheit im Fernbuslinienverkehr vor. Perspektivisch
ist zu priifen, wie die barrierefreie Infrastruktur in Fernbusbahnh6fen verbessert werden kann.

c) Internationaler Verkehr

Die Anforderungen des § 42b PBefG gelten aus rechtlichen Griinden nicht fiir Omnibusse, die im grenziiber-
schreitenden Verkehr innerhalb der Europdischen Union und des Europédischen Wirtschaftsraumes eingesetzt
werden. Fiir diese Verkehre ist die Verordnung (EG) Nr. 1073/2009 maligeblich, die keine vergleichbare Re-
gelung enthélt.

Werden allerdings im Betrieb einer grenziiberschreitenden Linie Personen nicht grenziiberschreitend, sondern
innerhalb Deutschlands befordert (,,Kabotage®), bleibt § 42b PBefG anwendbar.

Ahnliche Probleme bestehen im grenziiberschreitenden Verkehr mit Drittstaaten. Der BLFA StraBenperso-
nenverkehr hat beschlossen, die Vorschrift des § 42b PBefG im Verkehr mit Drittstaaten vorldufig nicht an-
zuwenden. Es ist beabsichtigt, bei der nichsten Anderung des PBefG eine Klarstellung vorzunehmen.

5. Genehmigungsrechtliche Fragen

a) Genehmigung von Haltestellen

Nach der geltenden Rechtslage beantragt der Unternehmer mit seinem Fahrplan auch die vorgesehenen Halte-
stellen (§ 12 Absatz 1 Nummer 3 Buchstabe a, § 40 Absatz 1 PBefG). Ein Versagungsgrund fiir eine beantrag-
te Haltestelle enthélt das Gesetz nur fiir den Fall, dass ,,der Verkehr auf Stralen durchgefiihrt werden soll, die
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sich aus Griinden der Verkehrssicherheit oder wegen ihres Bauzustandes nicht eignen (§ 13 Absatz 2 Num-
mer 1 PBefG).

In der Genehmigungspraxis kommt es hdufig zu Meinungsverschiedenheiten, ob eine von dem Unternehmer
beantragte Haltestelle aus Griinden der StraBenverkehrssicherheit geeignet ist. Die Entscheidung muss dann
im Genehmigungsverfahren von der Genehmigungsbehorde getroffen werden.

Die Kommunen bemingeln, dass das Gesetz der kommunalen Planungshoheit nur unzureichend Rechnung
tragt. Nach ihrer Auffassung besteht kein Anspruch auf Zuweisung eines bestehenden oder Einrichtung eines
neuen Haltepunktes. Dem Anbieter solle aufgegeben worden, mit der betreffenden Kommune zu kliren, ob
eine von ihm geplante Haltestelle verfiigbar ist. Eine ausdriickliche Verpflichtung zum Haltestellennachweis
im Genehmigungsverfahren sei geeignet, die verkehrliche und stadtebauliche Integrationsfahigkeit der Halte-
stellen sicherzustellen.

Der AK Offentlicher Personenverkehr hat sich dafiir ausgesprochen, diesen Ansatz vertieft zu priifen. Das
BMVI wird diesen Vorschlag aufgreifen. Dabei ist auch zu beriicksichtigen, dass aufwéndige und langwierige
Verfahren der Liniengenehmigung Markteintritte unangemessen behindern konnen.

b) Genehmigung von Fahrplidnen und deren Anderung

Fahrpline und deren Anderungen bediirfen grundsitzlich der Zustimmung der Genehmigungsbehérde (§ 40
Absatz 2 Satz 1 PBefG). Im Fernbuslinienverkehr wurde fiir die Anderung eines Fahrplanes im Fernbuslini-
enverkehr eine Erleichterung geschaffen: Der Unternehmer muss die Anderung lediglich anzeigen; die Ge-
nehmigungsbehdrde hat jedoch die Moglichkeit, der angezeigten Fahrplandnderung innerhalb von einem
Monat zu widersprechen (§ 45 Absatz 2 Nummer 2 PBefG).

Das private Omnibusgewerbe reklamiert, dass diese Vorschrift sehr unterschiedlich ausgelegt wird. Zum Teil
werde die Verschiebung einer Fahrt um wenige Minuten als genehmigungspflichtige Anderung angesehen.
Auch bei der Anzeige von kurzzeitigen Sonderfahrplénen fiir Veranstaltungen wie z. B. das Oktoberfest oder
die Leipziger Buchmesse gebe es eine gesetzeswidrige restriktive Praxis.

Von Linderseite und den Kommunen wird vorgetragen, dass die Anhdrungsverfahren unter enormen Zeit-
druck durchgefiihrt werden miissten. Im internationalen Verkehr sei es nicht moglich, das Benehmen mit dem
BAG herzustellen. Das gleiche gelte oft auch im nationalen Verkehr fiir die Beteiligung von anderen Geneh-
migungsbehdrden und Haltestellenverantwortlichen, so dass auch aus diesem Grund erst einmal widerspro-
chen werden miisse, damit die Anderungen nicht in Kraft treten.

Schwierigkeiten werden auch bei der Kontrolle eines gednderten Fahrplans gesehen. Der BLFA Straf3enper-
sonenverkehr hat daher beschlossen, dass die Genehmigungsbehdrden den gednderten Fahrplan gebiihren-
pflichtig zu genehmigen haben.

Das BMVI hélt es fiir erforderlich, diesen Fragenkreis mit Blick auf einen gesetzlichen Anderungsbedarf ein-
gehend zu priifen.

c)  Weitere Fragen

Im Zuge der Anhérung wurden noch eine Reihe weiterer Fragen angesprochen, bei denen unter Einbindung
von Léndern und Verbanden noch fachlicher Priifungsbedarf gesehen wird. Hierzu gehoren insbesondere

e Festlegung einer gesetzlichen Mitfithrungspflicht der Genehmigungsurkunde
¢ Vereinfachung bei der Genehmigung von Allgemeinen Beférderungsbedingungen
e Erteilung einer Einstweiligen Erlaubnis

e Bearbeitungsentgelt bei Nichtantritt einer Fahrt
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6. Kontrolle der Lenk- und Ruhezeiten

Fiir die Lenk- und Ruhezeiten (Sozialvorschriften) im Personenverkehr gelten mit einer Ausnahme, nidmlich
der 12-Tage-Regelung fiir den grenziiberschreitenden Gelegenheitsverkehr mit Omnibussen nach Artikel 8
Absatz 6a der Verordnung (EG) Nr. 561/2006, dieselben Vorschriften wie fiir den Giiterverkehr. Die Mit-
gliedstaaten der Europdischen Union und des Europdischen Wirtschaftsraumes sind nach der Richtlinie
2006/22/EG verpflichtet, bestimmte Mindestkontrollquoten (3 % der Arbeitstage aller Fahrer) einzuhalten und
die Kontrollergebnisse zweijdhrlich an die Europdische Kommission zu melden. In Deutschland wird die Zahl
der geforderten Mindestkontrollen im Personen- und Giiterverkehr regelmiBig deutlich iiberschritten.

Die Erhebung der Daten nach der Richtlinie 2006/22/EG erfasst alle Fahrzeuge im Giiter- und Personenver-
kehr, nimmt aber keine Differenzierung nach der Einsatzart der Omnibusse (Gelegenheitsverkehr oder Fern-
buslinienverkehr). Eine Auswertung hinsichtlich von Verstéfen, die im innerdeutschen und internationalen
Fernbuslinienverkehr begangen werden, ist daher nicht moglich.

Die Kontrolle der Sozialvorschriften fiir den Giiter- und Personenverkehr wird auf der Strafle und in den Be-
trieben durchgefiihrt. Auf der Stra3e kontrollieren die Lénder (Polizeien) und das BAG. Im Jahr 2015 wurden
insgesamt 778.884 Fahrzeuge auf der StraBle iiberpriift, davon 181.749 durch das BAG (23,33 %). Die Be-
triebskontrollen werden auf Grund der Zusténdigkeitsverteilung ausschlieBlich durch die Lander (Gewerbe-
aufsichtsamter) durchgefiihrt.

Die Stralenkontrollen des BAG finden bundesweit statt, da die Bundesldnder sich sukzessive bereit erklart
haben, dem BAG ein Anhalterecht fiir Omnibusse einzurdumen, zuletzt auf Initiative des BMVI im Jahr 2014.

Um néhere Erkenntnisse hinsichtlich des Fernbuslinienverkehrs zu gewinnen, wurde das BAG gebeten, seine
Kontrollaktivititen fiir den Personenverkehr zu verstirken und die Kontrollergebnisse zu differenzieren. Im
Jahr 2015 wurden zwei Schwerpunktkontrollen durchgefiihrt. Die Ergebnisse sind in der nachfolgenden Ta-
belle dargestellt. Fiir die nachfolgende Auswertung ist zu bemerken ist, dass die Unterscheidung zwischen
Fernbuslinienverkehr und Gelegenheitsverkehr in der Kontrollpraxis anfinglich auf Schwierigkeiten gestofen
ist. Diese konnte mittlerweile ausgerdumt werden.

Personenverkehr Fernbuslinienverkehr Gelegenheitsverkehr
2013 2014 2015 2013 2014 2015 2013 2014 2015

Kontrollierte

Fahrzeuge 2.678 2.745 4.108 89 286 1.199 | 2.589 | 2.459 2.909
Beanstandete

Fahrzeuge 338 438 1.107 20 41 379 318 397 728
Beanstandungs-

quote 12,62% | 15,96% | 26,95% | 22,47% | 14,34% | 31,61% | 12,28% | 16,14% | 25,03%

Aus den Ergebnissen der BAG-Kontrollen geht hervor, dass die Beanstandungsquote fiir den Personenverkehr
von 15,96 % im Jahr 2014 sprunghaft auf 26,95 % im Jahr 2015 angestiegen ist. Der Anstieg fiir Fernbusse
von 14,34 % im Jahr 2014 auf nunmehr fast 32 % war deutlich starker als fiir den Gelegenheitsverkehr. Die
Beanstandungsquote fiir den gesamten Personenverkehr lag deutlich iiber der Beanstandungsquote des Giiter-
verkehrs mit rund 19 %.

Auffillig ist nach den Feststellungen des BAG, dass die meisten Verstoe im Bereich des Kontrollgerites
liegen. Besonders héufig sind festzustellen:

e Fahren ohne eingelegte Fahrerkarte,
e Kontrollgerite nicht ordnungsgemal kalibriert,

e Kontrollgerite verbaut, die nicht den gesetzlichen Anforderungen entsprechen.



Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode -25- Drucksache 18/11160

Das BMVI hilt den Anstieg der Beanstandungsquoten im Jahr 2015 fiir nicht hinnehmbar. Bedenklich ist
insbesondere, dass diese Entwicklung in der betroffenen Unternehmerschaft offensichtlich unzureichend auf-
genommen wird. Das Gewerbe ist aufgerufen, besonders im Interesse der Sicherheit der Fahrgéste auf die
strikte Einhaltung der Sozialvorschriften zu achten, da anderenfalls die Zulassung des Busunternehmens ge-
fahrdet sein kann. Schwerwiegende Verstofle konnen neben empfindlichen GeldbuB3en auch zu einer Aber-
kennung der Zuverléssigkeit fithren (vgl. Artikel 6 der Verordnung (EG) Nr. 1071/20009).

7. Aufhebung des Unterwegsbedienungsverbots im Gelegenheitsverkehr

Das Unterwegsbedienungsverbot in § 48 Absatz 3 PBefG diente insbesondere dem Schutz der Eisenbahnen
im Fernverkehr. Es wurde aufgehoben, um den Gelegenheitsverkehr mit dem mit dem Fernbuslinienverkehr
gleichzustellen.

Aus der Vollzugspraxis sind keine Schwierigkeiten mit der Neuregelung bekannt geworden.
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lll. Ausgestaltung des Genehmigungswettbewerbs

Konkurrieren mehrere eigenwirtschaftliche Antrage, muss sichergestellt werden, dass eine transparente und
sachgerechte Auswahlentscheidung getroffen wird. Diesem Ziel dienen insbesondere die jahrliche Bekannt-
machung des Genehmigungsverzeichnisses (§ 18 PBefG), die Festlegung einer Antragsfrist (§ 12 Absatz 5
PBefG) und die Bindung der Auswahlentscheidung an die ,,beste Verkehrsbedienung® (§ 13 Absatz 2b
PBefG).

Die Praxisrelevanz des Genehmigungswettbewerbes ist in den Landern sehr unterschiedlich. Nach den Mittei-
lungen der Lander wurden im Zeitraum von 2013 bis 2015 die meisten Genehmigungswettbewerbe in Bayern
(im Jahr 2014 etwa 125, in den Jahren 2013 und 2015 nur in geringer Zahl), Rheinland-Pfalz (43) und Nord-
rhein-Westfalen (34) durchgefiihrt. Es folgen die Lédnder Baden-Wiirttemberg (9), Bremen (6), Niedersachsen
(6), Hessen (5) und Sachsen-Anhalt (2). Acht Lander gaben an, dass es keinen Genehmigungswettbewerb
gegeben habe.

1. Informationspflicht der Genehmigungsbehoérde

Nach § 18 Absatz 1 PBefG hat die Genehmigungsbehorde ein Verzeichnis aller Genehmigungen, die im 6f-
fentlichen Personenverkehr fiir den Verkehr mit Stra3enbahnen, Obussen oder Kraftfahrzeugen im Linienver-
kehr bestehen, im Amtsblatt der Europdischen Union bekannt zu machen. Diese Vorschrift orientiert sich an
der Regelung des Artikels 7 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 fiir das wettbewerbliche Vergabe-
verfahren und die Direktvergabe. Der BLFA Straflenpersonenverkehr hat fiir die Bekanntmachung ein Muster
erarbeitet und dessen Verwendung empfohlen.

Das (europdische) Amt fiir Verdffentlichungen hatte die Bekanntmachungen der Genehmigungsbehdrden
zundchst akzeptiert, aber spiter abgelehnt. Als Begriindung wurde angefiihrt, dass fiir die Verdffentlichung
nach Artikel 7 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 ein spezielles EU-Standardformular verwendet
werden muss. Die Ver6ffentlichung nach dem vom BLFA erarbeiteten Muster wiirde nur bis zum Ende des
Jahres 2015 akzeptiert. Dieses Standardformular ist allerdings sehr stark auf die Vergabe von Dienstleistungs-
auftrdgen zugeschnitten und fiir die Verdffentlichung von Genehmigungsverzeichnissen nicht geeignet.

Im BLFA Straflenpersonenverkehr wurde daher vereinbart, von einer Verdffentlichung im EU-Amtsblatt Ab-
stand zu nehmen und das Genehmigungsverzeichnis stattdessen auf der Homepage der jeweiligen Genehmi-
gungsbehdrde zu bekannt zu machen. Bei der nichsten Anderung des Personenbeforderungsgesetzes soll § 18
PBefG in diesem Sinne gedndert werden.

2, Antragsfrist

Die Frist fiir die Stellung eines eigenwirtschaftlichen Antrages betrdgt 12 Monate (§ 12 Absatz 5 Satz 1
PBefG). Die Antragsfrist soll einerseits sicherstellen, dass fiir die Bearbeitung des Antrags geniigend Zeit
besteht und dient zum anderen einer fairen Durchfiihrung des Verfahrens im Genehmigungswettbewerb. Nach
einem aktuellen Urteil des OVG Rheinland-Pfalz kénnen auch nach Ablauf der Frist noch Unterlagen zum
Nachweis der finanziellen Leistungsfiahigkeit nachgereicht werden, weil es sich dabei weder um die Stellung
eines Antrages noch um eine Modifikation handele.

Von einem Land wird gefordert, die Nachreichung von Unterlagen zu beschrinken. Die Vorschrift sollte so
gedndert werden, dass der Genehmigungsbehdrde innerhalb der Antragsfrist alle in § 12 Absatz 1 Nummer 3
PBefG vorgesehenen und alle fiir die Beurteilung nach § 13 Absatz 1 PBefG notwendigen Unterlagen vorlie-
gen miussen.

Nach Auffassung des BMVI besteht zu diesem Vorschlag noch Diskussionsbedarf.

3. Verbindliche Zusicherung

Der Antragsteller kann seinem Antrag neben den vorgeschriebenen Angaben weitere Bestandteile hinzufiigen
und verbindlich zusichern (§ 12 Absatz 1a PBefG). Die verbindliche Zusicherung ist Gegenstand der Be-
triebspflicht (§ 21 Absatz 1 Satz 2 PBefG), erschwert die Entbindung von der Betriebspflicht (§ 21 Absatz 4
Satz 3 PBefG) und die Anderung der Beforderungsentgelte (§ 39 Absatz 2 Satz 2 PBefG) oder eines Fahr-
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plans (§ 40 Absatz 2a PBefG). Dariiber hinaus ist die verbindliche Zusicherung fiir die Genehmigung eines
eigenwirtschaftlichen Konkurrenzantrages erforderlich (§ 13 Absatz 2a Satz 3 PBefG).

In der Genehmigungspraxis sind Unsicherheiten aufgetreten, ob und wie verbindliche Zusicherungen bei der
Auswahlentscheidung liber mehrere Antrige (§ 13 Absatz 2b PBefG) und der Beriicksichtigung des Altunter-
nehmerprivilegs (§ 13 Absatz 3 PBefG) zu gewichten sind. Zum Teil wird vorgeschlagen, auf das Instrument
der verbindlichen Zusicherung vollig zu verzichten.

Das BMVI wird diese Hinweise aufgreifen und im BLFA Straienpersonenverkehr mit den Léndern beraten,
ob Anderungsbedarf besteht.

4, Personelle Ausstattung der Genehmigungsbehoérden

Der Genehmigungsbehdrde kommt nach dem Personenbeforderungsgesetz eine verantwortungsvolle Rolle zu.
Bei konkurrierenden Antrigen muss sie eine Auswahlentscheidung treffen, bei der oft eine schwierige Interes-
senabwigung vorzunehmen ist.

Die Verkehrsverbidnde wiinschen eine Verbesserung der personellen Ausstattung und der fachlichen Exper-
tise. Das BMVI hiélt diese Forderung nach eigenen Erfahrungen bei der Bund/Lénder-Zusammenarbeit flir
berechtigt und gibt diese Bitte an die hierfiir zustdndigen Linder weiter.
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IV. Barrierefreiheit im offentlichen Personennahverkehr

Die Berticksichtigung der Belange von Menschen mit Behinderungen im Nahverkehrsplan war schon im bis-
herigen Recht vorgeschrieben. Die Neufassung des § 8 Absatz 3 PBefG verschirft diese Regelung dahin, dass
bis zum 1. Januar 2022 eine vollstdndige Barrierefreiheit erreicht werden soll. Ausnahmen sind im Nahver-
kehrsplan konkret zu benennen und zu begriinden. Nach § 62 Absatz 2 PBefG konnen die Lénder unter den
dort genannten Voraussetzungen einen spiteren Termin festlegen und Ausnahmetatbestinde bestimmen, die
eine Einschrinkung der Barrierefreiheit rechtfertigen.

1. Anpassung der Nahverkehrspldane

Nach Mitteilung der Lander und Aufgabentréger sind die Nahverkehrspldne zum Teil bereits angepasst wor-
den oder deren Anpassung ist in Vorbereitung. Dabei wurde darauf hingewiesen, dass vorbereitend eine um-
fangreiche Bestandsanalyse der Infrastruktur notwendig sei und erst im Anschluss daran eine Priorisierung der
MaBnahmen vorgenommen werden kénne.

Die Aufstellung der Nahverkehrspldne wird von den Liandern in deren Nahverkehrsgesetzen geregelt. Die
Fortschreibung der Nahverkehrspldne erfolgt meist in einem fiinf- bis zehnjdhrigen Turnus. Von daher ist es
verstdndlich, dass sich der Prozess der Anpassung iiber einen langeren Zeitraum hinziehen kann. Die Aufga-
bentrdger haben mitgeteilt, dass bei den im Verlauf der Jahre 2013 und 2014 verabschiedeten Nahverkehrs-
pldnen meist ein eigener Fachbeitrag erarbeitet wurde, in dem Maflnahmen zur Herstellung der Barrierefrei-
heit in Bezug auf Bushaltestellen konkretisiert wurden.

Hamburg hat keinen Nahverkehrsplan. Die entsprechenden Vorgaben sollen im Rahmen der Verbundorgani-
sation des Hamburger Verkehrsverbundes (HVV) getroffen werden.

Die Bundesarbeitsgemeinschaft der OPNV-Aufgabentriger der kommunalen Spitzenverbinde hat im Septem-
ber 2014 Hinweise fiir die Aufgabentriger zum Umgang mit der neuen Zielbestimmung in § 8 Absatz 3
PBefG veroffentlicht. Sie sind als Hilfestellung fiir die Praktiker gedacht. Auch der VDV hat in seiner Mittei-
lung ,,Barrierefreiheit in der Nahverkehrsplanung gemdfl PBefG* vom August 2015 (VDV-Mitteilung 7038)
eine Handreichung fiir Verkehrsunternehmen und Aufgabentrager veroffentlicht.

Von Lénderseite wird zum Teil kritisiert, dass der Begriff ,,vollstindige Barrierefreiheit™ nicht definiert ist.
Daher sei noch nicht abschlieBend geklirt, wie mit unterschiedlichen Anforderungen von Personengruppen
umzugehen sie, die aus der verschiedenen Art der Mobilitéitseinschrankung resultieren.

Ein Interessenverband der Menschen mit Behinderungen berichtet, dass nach seinen Erkenntnissen in den
Nahverkehrspldanen sehr unterschiedlich mit dem Begriff der vollstindigen Barrierefreiheit umgegangen wer-
de. Ein Kritikpunkt wird darin gesehen, dass sich manche Plane unter Riickgriff auf die Definitionen der Be-
hindertengleichstellungsgesetze auf Bundes- und der jeweiligen Landesebene nur auf eine allgemeine Be-
schreibung von Barrierefreiheit beschrinken. Eine qualifizierte Beschéftigung mit zeitgemiBen Standards von
Barrierefreiheit sei nur in wenigen Plidnen herauszulesen. Aulerdem sei hiufig zu beobachten, dass das ge-
setzliche Regel-Ausnahme-Prinzip missverstanden wird. Folgende Beispiele werden genannt:

e Die Umsetzung vollstindig zu erreichender Barrierefreiheit wird fiir ganze MalBnahmenbiindel oder
-kataloge unter einen grundsitzlichen Finanzierungsvorbehalt gestellt, statt Ausnahmen konkret zu be-
nennen.

e Es werden fiir eine unbestimmte Dauer technische und wirtschaftliche Griinde z. B fiir einen nicht barrie-
refreien Ausbau von Haltestellen oder den Einsatz nicht barrierefreier Fahrzeuge genannt (eine Festle-
gung, die eigentlich nur nach § 62 PBefG auf Landesebene erfolgen kann).

e Es wird ohne Angabe von Zeithorizonten z. B. von der sukzessiven Umsetzung von MalBinahmen gespro-
chen, die so weit wie moglich realisiert werden sollen.

e Mit Verweis auf die Zustindigkeit des Baulasttriagers wird keine Aussage iiber Fristen z. B. zur Halte-
stellenumgestaltung gemacht.
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e Es werden z. B. Haltestellen von der Anpassung an Barrierefreiheit dauerhaft ausgenommen, die angeb-
lich fiir mobilitédtseingeschréinkte Menschen ohnehin nicht erreichbar sind.

Trotz der aufgezeigten Méngel wird aber festgestellt, dass das gednderte PBefG erkennbar dazu beigetragen
habe, den Stellenwert von Barrierefreiheit in Relation zu dlteren Nahverkehrspldanen zu erhéhen.

Die Stellungnahmen der Lénder, Aufgabentrager und Verbande deuten nach Einschitzung des BMVI darauf
hin, dass der Umsetzungsprozess noch in vollem Gange ist. Im Hinblick auf die unterschiedlichen Modalititen
bei der Fortschreibung der Nahverkehrsplédne ist eine weitere Bestandsaufhahme zu einem spéteren Zeitpunkt
sinnvoll.

Von den Aufgabentrdgern wurde zutreffend darauf hingewiesen, dass die Vorschrift liber die Antragstellung
in § 12 Absatz 1 Nummer 1 Buchstabe ¢ PBefG noch an die Neufassung des § 8 Absatz 3 PBefG anzupassen
ist. In der kiinftigen Fassung muss zum Ausdruck kommen, dass MaBnahmen zur Herstellung einer ,,vollstén-
digen Barrierefreiheit* anzugeben sind.

2, Ubergangsbestimmungen

Von der Ubergangsbestimmung in § 62 Absatz 2 PBefG haben die Linder bisher keinen Gebrauch gemacht.
Es wird aber von entsprechenden Uberlegungen und Vorarbeiten berichtet. Von Linderseite wird es zum Teil
als erforderlich angesehen, auf Landesebene Priorisierungsvorschldge zu entwickeln, z. B. fiir Bushaltestellen.

3. Fortschritte bei der Herstellung der Barrierefreiheit

Nach Mitteilung der Aufgabentriger ist bei den im Linienverkehr eingesetzten Fahrzeugen iiberwiegend
schon in den letzten Jahren weitestgehend Barrierefreiheit erreicht worden oder zumindest bis 2022 weitge-
hend erreichbar. Fortschritte habe es in den letzten Jahren auch bei dem laufenden Aus- und Umbau der Hal-
testelleninfrastruktur gegeben. In zentralen Lagen sei der Entwicklungsstand vergleichsweise gut. Als Dau-
menregel wurde angegeben, dass vielerorts zwei Drittel der Straenbahnhaltestellen sowie ein Drittel der
Bushaltestellen als barrierefrei gelten, allerdings mit hohen Schwankungsbreiten.

Die Aufgabentriager vertreten die Auffassung, dass eine vollstindige Realisierung der Barrierefreiheit an allen
Haltestellen bei realistischer Betrachtung nicht moglich und auch nicht sinnvoll sei. Diese gelte besonders in
stark landlich gepragten Raumen, wo die Kosten fiir die Herstellung einer vollstindigen Barrierefreiheit auf-
grund geringerer Nachfrage teilweise als unverhéltnisméBig hoch zu bewerten seien.

Hingewiesen wurde auf die Bedeutung der Sonderprogramme der Stidte, Landkreise und Gemeinden sowie
der Fordermdglichkeiten des Bundes im Rahmen des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG). Bei
den bis zum Jahr 2019 laufenden Projekten, die iiber das Bundes-GVFG finanziert bzw. iiber das Landes-
GVFG oder andere Forderprogramme unterstiitzt werden, konnte in einigen Kommunen bis zum Jahr 2019
eine Quote von > 90 % barrierefrei ausgebauter Stralenbahnhaltestellen erreicht werden.

Von den Landern wurden zum Teil detaillierte Angaben gemacht und iiber bestehende Fordermdglichkeiten
informiert. Ein groBer Nachholbedarf wird bei der Anpassung der Bushaltestellen insbesondere in landlichen
Gebieten gesehen. Von mehreren Landern wird beklagt, dass es hierfiir an einer zureichenden finanziellen
Ausstattung fehle.

4, Zielerreichung

Nach Einschitzung der Aufgabentriger kann eine vollstindige Barrierefreiheit bis zum Jahr 2022 nicht er-
reicht werden. Als Griinde hierfiir werden zum einen der Umfang der betroffenen Haltestellenstruktur ge-
nannt, deren Anpassung mit den vorhandenen Personalressourcen und angesichts einzuhaltender Verfahren
(Planung, Beteiligung von Interessengruppen, Beschliisse der politischen Gremien, Vergabe und Bauausfiih-
rung etc.) schon zeitlich kaum zu bewiéltigen seien. In den Landkreisen komme erschwerend hinzu, dass Auf-
gabentrigerschaft und Baulasttriger auseinanderfallen. Zudem sei die bauliche Umsetzung sehr kosteninten-
siv. Haufig verursache gerade der Umbau der wichtigsten Haltestellen die hochsten Kosten, da sich die Halte-
stellen meist in Kernbereichen befinden, in denen rdumlich und gestalterisch schwierige Verhéltnisse herr-
schen.
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Die Perspektiven bis zum Jahr 2022 hingen nach Angaben der Aufgabentrdger auch maBgeblich von den
finanziellen Mitteln ab, die flir den barrierefreien Ausbau zur Verfiigung gestellt werden. Angesichts der fi-
nanziellen Rahmenbedingungen der Kommunen kénnten zahlreiche Aufgabentriger das Ziel einer vollstidndi-
gen Barrierefreiheit bis zum Stichtag nicht umsetzen, weil sie haushaltsseitig dazu nicht in der Lage seien.
Durch den Wegfall der Fordermittel nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz bzw. dem Entflech-
tungsgesetz Ende 2019 drohe der Verlust entscheidender Finanzhilfen.

Die Aufgabentrager betonen, dass zur Erreichung des Ziels eine umfangreiche finanzielle Forderung durch
Bund und Lénder notwendig sei. Anderenfalls miissten die Lander umfangreich von den Ausnahmemdoglich-
keiten des § 62 Absatz 2 PBefG Gebrauch machen. Ohne entsprechende Zuwendungen sei die weitere Ent-
wicklung nicht signifikant zu beschleunigen und werde der gesetzliche Zielhorizont nicht einzuhalten sein.

Die Lander bestitigen im Wesentlichen diese Einschétzung. Auch sie fordern vom Bund weitere Hilfen, z. B.
durch ein Sonderprogramm.

Beziiglich des von den Kommunen befiirchteten Wegfalls von Finanzmitteln verweist BMVI auf seine Erlau-
terungen zur Finanzierung der Infrastruktur (oben C.I1.2.¢).
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V.  Erleichterung fiir flexible Bedienungsformen

Im Zuge der demografischen Entwicklung haben sich insbesondere im ldndlichen Raum vielfailtige flexible
Bedienungsformen entwickelt. Um die Genehmigungsféhigkeit zu erleichtern, wurde in § 2 Absatz 6 PBefG
der Einzelfallbezug gestrichen und — wie in § 2 Absatz 7 PBefG — als Versagungsgrund allein auf entgegen-
stehende 6ffentliche Verkehrsinteressen verwiesen.

Die Neuregelung wird von den Landern und dem Verkehrsgewerbe durchweg positiv aufgenommen. Anwen-
dungsfille sind nach Mitteilungen der Lénder insbesondere Rufbusse, Anrufsammeltaxis, Biirgerbusse und
Flughafenzubringer. Es wird allgemein damit gerechnet, dass die Bedeutung der flexiblen Bedienungsformen
weiter zunehmen wird. Von den Aufgabentragern wird berichtet, dass die Schwierigkeiten dieser Verkehrsan-
gebote im finanziellen und praktischen Bereich liegen.

Von Lianderseite wurden Zweifel geduBert, ob es sachgerecht sei, diese Verkehrsangebote dauerhaft iiber die
Ausnahmeklausel nach § 2 Absatz 6 PBefG zu genehmigen. Es sollte vielmehr gepriift werden, ob flexible
Bedienungsformen als gleichberechtigte Verkehrsformen in das Personenbeforderungsgesetz integriert wer-
den konnen.

Aus Verbrauchersicht ist die Genehmigungspflicht eine biirokratische Hiirde, die eine Ausweitung von flexib-
len Bedienungsformen verhindere. Unter der Voraussetzung einer sicherheitsrechtlichen Unternehmenszulas-
sung sollte es freien Marktzugang fiir alle Angebote geben und die Voraussetzung einer Liniengenehmigung
abgeschafft werden.

Das BMVI wird den rechtlichen Ordnungsrahmen auf weiteren Anpassungsbedarf im Hinblick auf sich &n-
dernde Rahmenbedingungen priifen. Eine Anderung zu Gunsten eines freien Marktzugangs diirfte allerdings
zu einer ernsthaften Bedrohung fiir den 6ffentlich finanzierten Nahverkehr fithren. Zudem konnte dies auch
die Funktion und Existenz des ortlichen Taxengewerbes bedrohen, denen die objektiven Berufszugangsvo-
raussetzungen im Verkehr mit Taxen sowie in Teilen die Berufsausiibungsregelungen fiir den Gelegenheits-
verkehr mit Pkw dienen. Am Verkehr mit Taxen besteht jedoch wegen seiner wichtigen Ergdnzungsfunktion
des Linienverkehrs ein anerkanntes offentliches Verkehrsinteresse. Daher ist es unabdingbar, als Genehmi-
gungsvoraussetzung an der Vereinbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsinteressen festzuhalten.
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1 Zusammenfassung

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

enverkehr. Wesentliche Ergebnisse stellen sich wie folgt dar:

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

Ende 2016 einstellen zu wollen.

Infolge der Liberalisierung kam es zu einer deutlichen Ausweitung des Fernbusliniennet-
zes und der Abfahrtsfrequenzen. Die Anzahl der insgesamt erteilten Genehmigungen fur
die Durchfiihrung innerdeutscher Personenfernverkehre hat sich von 86 am Ende des
4. Quartals 2012 auf 355 am Ende des 2. Quartals 2016 mehr als vervierfacht, wobei sich
die Wachstumsraten seit dem 3. Quartal 2015 stark abgeschwécht haben. Von Beginn an
konzentrierte sich der nationale Wettbewerb Uberwiegend auf die sogenannten Renn-
strecken zwischen den deutschen GrofRstadten, auf denen von einer hohen Nachfrage
und entsprechenden Umsatzen auszugehen war (,Rosinenpicken®). Die hochste Anzahl
taglicher Fahrten wiesen im Juni 2016 die Relationen Berlin-Dresden (150), Berlin-
Hamburg (134) und Minchen-Nurnberg (129) auf. Insgesamt wurden im Frihjahr 2016
deutschlandweit 428 Zielorte von nationalen Fernbussen — teilweise auch mit Nacht- und

Untersuchungs-
gegenstand

Anbieter von
Fernbuslinienverkehren

Entwicklung des
Liniennetzes
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Expresslinien — bedient, darunter Gber 90 Prozent aller deutschen Grof3stadte Uber
100.000 Einwohner und Uber 50 Prozent aller Mittelstadte zwischen 50.000 und 100.000
Einwohner. Mit 2.408 wochentlichen Abfahrten wies Berlin im April 2016 die hochste Fre-
quenz auf, gefolgt von Munchen (1.602), Frankfurt am Main (1.402), Hamburg (1.178)
und Koln/Leverkusen (1.028). Die Anzahl der umsteigefrei aus dem nationalen Fernbus-
netz erreichbaren internationalen Zielorte nimmt ebenfalls zu. Handelte es sich zunachst
vor allem um grenznahe europaische Stadte, so gibt es mittlerweile Direktverbindungen
nach London, Mailand oder Paris. Ferner zeigen sich erste Ansatze zur Verknipfung des

Fernbusnetzes mit dem Schienenverkehr und dem OPNV.

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

Transit- und Auslandsverkehren).

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

ner weiteren Abschwachung des Wachstums im Fernbuslinienverkehr aus.

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

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

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

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

zugunsten von Umsteigeverbindungen aufgegeben wurden.

Fahrgasterhebungen lassen darauf schlieRen, dass der Fernbus sowohl eine Alternative
zum Schienenpersonenverkehr als auch zum motorisierten Individualverkehr darstellt, in
héherem Mafe von Jingeren und weiblichen Alleinreisenden frequentiert und vor allem
aus privaten Grunden sowie fir Freizeit- und Urlaubsaktivitaten genutzt wird. Angesichts
einer hohen Preissensibilitdt und geringen Markentreue vieler Fernbusnutzer kennzeich-
net den Fernbusmarkt von Beginn an ein intensiver Preiswettbewerb zwischen den Be-
treibergesellschaften, der sich in einer deutlichen Reduzierung des Fahrpreisniveaus wi-
derspiegelte. Infolge der Liberalisierung verzeichneten die durchschnittlichen Umsatzer-
I0se je Personenkilometer sowohl bezogen auf die Normalpreise als auch die Angebots-
preise zweistellige prozentuale Rickgange und fielen damit auf Niveaus, die nach Anga-
ben von Unternehmensvertretern teilweise nicht mehr kostendeckend waren. Bei den
Normalpreisen zeichnet sich mittlerweile eine Stabilisierung auf niedrigem Niveau ab. Ei-
ne nachhaltige Erh6hung des Preisniveaus ist bislang weder bei den Normal- noch den
Angebotspreisen erkennbar. Aussagen zur Ertrags-, Vermdgens- und Finanzlage der
gréten Anbieter von Fernbuslinienverkehren in Deutschland sind aufgrund einer einge-
schrankten Verfugbarkeit detaillierter Finanzdaten gleichwohl nur eingeschrankt moglich.
Die verfligbaren Jahresabschllsse einzelner Unternehmen deuten diesbezlglich auf eine

heterogene Entwicklung hin.

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

auf Vorjahresniveau bewegt hatten, sanken sie in den Jahren 2014 und 2015 um 1,3

Fernverkehrsahnliche
Regionalziige

Preisentwicklung

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

enthaltenen Sitzplatzreservierung.

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

als Kraftfahrzeugsitz bestimmten Anforderungen geniigen.

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

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

Fahrzeuginvestitionen
und Barrierefreiheit

Arbeitsbedingungen
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2 Einleitung

Mit der Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) im Jahr 2012 wurde
der innerdeutsche Fernbuslinienverkehr zum 1.1.2013 liberalisiert. Gemafl § 66 PBefG
hat das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) dem Deutschen
Bundestag bis zum 1. Januar 2017 einen Bericht dartber vorzulegen, ob die mit dem Ge-
setz zur Anderung personenbeférderungsrechtlicher Vorschriften vom 14. Dezember
2012 (BGBI. | S. 2598) verfolgten Ziele erfiillt wurden und wie sich die Markt6ffnung im
strallengebundenen Personenfernverkehr auswirkt, auch hinsichtlich der Sozial- und Ar-
beitsbedingungen fiir das Fahrpersonal. Im Hinblick auf die Berichtspflicht nach § 66
PBefG wurde das Bundesamt fir Giterverkehr vom BMVI beauftragt, den liberalisierten
nationalen Fernbuslinienmarkt naher zu analysieren. In diesem Zusammenhang wurden

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

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

personals (Kapitel 6).

3 Angebotsseite

3.1 Anbieter von Fernbuslinienverkehren

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

migung von neuen Fernbuslinien durfte lediglich in Fallen erteilt werden, in denen keine

Hintergrund der
Untersuchung

Gliederung des Berichts

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

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

men sind nach § 42a Satz 3 PBefG auf Antrag in solchen Fallen zu gewahren, in denen

Grundlegende Bestim-
mungen des Fernbusli-
nienverkehrs
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kein ausreichendes Nahverkehrsangebot besteht oder das Fahrgastpotenzial der vor-

handenen Verkehrsangebote nicht wesentlich beeintrachtigt wird.

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

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

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

nommen werden.

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

Ubernahme MFB MeinFernbus durch Flixbus
Ubernahme Postbus durch Flixbus
Betriebseinstellung Berlin Linien Bus

Ubernahme Megabus durch Flixbus
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Quelle: Eigene Darstellung.

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

einheitliches Erscheinungsbild der Busse und Fahrer.

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

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

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

Geschaftsmodelle:

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

dabei unabhangig vom wirtschaftlichen Erfolg.

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

bzw. am Risiko beteiligt.

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

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

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

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

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

DeinBus Betriebs Tillmann Raith 10 Uberwiegend re-
GmbH (DeinBus) gional

Deutsche Post Mobility  Deutsche Post Beteiligungen Holding GmbH 18 deutschlandweit
GmbH (100 %) (100 %-ige Tochter der Deutsche Post

(Postbus) AG)

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

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

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

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

- Beteiligungsmodell

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

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

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

bis drei ihrer Busse im Fernbuslinienverkehr einsetzen.

Abbildung 2: Anzahl der Unternehmen im Linienfernverkehr mit Omnibussen
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* Vorlaufige Ergebnisse.
Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 8 Reihe 3.1). Eigene Darstellung.
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3.2 Entwicklung der Genehmigungen sowie des Fahrten- und Linienangebots

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

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

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

Letzteres muss mindestens drei Monate vor der Einstellung erfolgen.

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

nehmer regten daher eine grundlegende Vereinfachung sowie Vereinheitlichung der bun-

Genehmigungsverfahren

Vorlaufzeiten

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

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

nien.

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

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

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

desamtes zwischenzeitlich weitestgehend zurtickgegeben.

Die Tabellen 2 und 3 stellen die Entwicklung der Linien- und Fahrtenanzahl differenziert Eifr‘]ti\é‘/;;kr']l;g%ggs
nach Anbietern seit dem Jahr 2013 dar. Grundlage fir die Auswertung bilden sowohl die
laut Fahrplan der Anbieter bestehenden nationalen Linien als auch die grenziberschrei-
tenden Linien, auf denen eine Bedienung deutscher Teilstrecken erfolgt.1 Die Entwicklung
der Linien- und Fahrtenanzahl gleicht in ihrer Dynamik jener der erteilten Genehmigun-
gen zur Durchflihrung innerdeutscher Fernbuslinienverkehre. So hat sich die Anzahl der
angebotenen Linien von 131 im August 2013 sukzessive auf 305 im April 2016 erhoht.
Das mit Abstand hochste absolute wie prozentuale Wachstum verzeichnete im Betrach-
tungszeitraum das Linienangebot der beiden mittlerweile vereinten Unternehmen Mein-
Fernbus und Flixbus. Im April 2016 belief sich das Angebot von Flixbus auf 203 Linien.
Die Unternehmen Postbus und Deutsche Touring wiesen ebenso wie der IC Bus® der DB
Fernverkehr AG im Betrachtungszeitraum gleichsam ein steigendes Linienangebot auf.
Beim Unternehmen DeinBus reduzierte sich die Anzahl der Linien in den Jahren 2015
und 2016 infolge vorheriger wirtschaftlicher Schwierigkeiten. Ein deutlicher Rickgang

nach einer anfanglichen Wachstumsphase war im Jahr 2015 beim Linienangebot von

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

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

rucklaufig.

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

Anbieter Anzahl Linien"® Verand. ggi. Vorjahr (in %)

2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 1413 | 1514 | 16015
(ADAC) Postbus® 6 9 17 18 50,0 88,9 56
Berlin Linien Bus 38 45 21 28 18,4 -53,3 33,3
City2City 5 5 - - 0  -1000 -
DeinBus.de 8 12 11 10 50,0 -8,3 9,1
IC Bus® 3 5 5 8 66,6 0,0 60,0
Deutsche Touring3 11 1 13 14 0,0 18,2 7,7
Flixbus 19 58 204 203 205,3 56,9 0,5
MeinFernbus 28 72 - - 157 1 - -
Megabus® - - 6 5 - 100,0 -16,7
Sonstige* 13 22 22 19 69,2 0,0 -13,6
Insgesamt® 131 239 299 305 82,4 25,1 2,0

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

Ab dem Angebotsstart aller Linien am 01.11.2013.

Ohne grenziberschreitende Ziele.

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

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

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

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

mengefassten Anbieter.
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Tabelle 3: Wobéchentliche Anzahl der Fahrten nach Anbietern in den Jahren 2013, 2014, 2015
(Stand: jeweils August) und 2016 (Stand: April)

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

2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 1413 | 1514 | 1615
(ADAC) Postbus® 392 415 671 933 5,9 61,7 39,0
Berlin Linien Bus 908 1.032 771 1.234 13,7 -25,3 60,1
City2City 350 231 - - -34,0 -100,0 -
DeinBus.de 220 270 276 198 35,0 2,2 -28,3
IC Bus’ 182 275 164 315 51,1 -40,4 92,1
Deutsche Touring4 143 159 184 188 11,2 15,7 2,2
Flixbus 765 1.411 6.582 5.754 84,4 63,7 -12,6
MeinFernbus 1.431 2.610 - - 82,4 - -
Megabus* - - 168 140 - 100,0 -16,7
Sonstige® 323 372 202 228 15,2 -45,7 12,9
Insgesamt* 4.714 6.775 9.018 8.990 43,7 33,1 -0,3

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

Ab dem Angebotsstart aller Linien am 01.11.2013.

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

Ohne grenziiberschreitende Ziele.

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

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

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

freiwerdenden Kapazitaten zu einer Angebotsausweitung am Wochenende.

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

Abbildung 4: Marktanteile ausgewéhlter Fernbuslinienanbieter nach Anzahl der Fahrten
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Quelle: Eigene Darstellung und Berechnungen nach Simplex Mobility und Fahrpléanen der Betreibergesellschaf-
ten.

Tabelle 4 differenziert abschlieBend das laut den Fahrplanen von Simplex Mobility und ~ Fahrtenhaufigkeit
nach Wochentagen

einzelnen Fernbusbetreibern im April 2016 bestehende Fahrtenangebot im nationalen

Fernbuslinienverkehr (einschlieBlich grenziberschreitender Linien mit Bedienung natio-

' Ende Juni 2016 verkiindete die FlixMobility GmbH (Flixbus) die Ubernahme des Mega-
bus-Geschafts u.a. in Deutschland zum Juli 2016, im August 2016 die Ubernahme von
Postbus zum 1. November 2016. Der kumulierte Marktanteil der drei Unternehmen betrug
im April 2016 rund 76,0 Prozent.
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naler Streckenabschnitte) nach Wochentagen. Wie in den vorherigen Ubersichten finden
in Eigenregie betriebene Flughafenzubringerverkehre einzelner Busunternehmen darin
keine Berlcksichtigung. Demnach konzentriert sich das Fahrtenangebot zunehmend auf
die nachfragestarken Tage von Donnerstag bis Montag. Das hdchste Fahrtenaufkommen
ist regelmaBig an Freitagen und Sonntagen zu verzeichnen, gefolgt von Samstagen,
Montagen und Donnerstagen. Im aktuellen Fahrplan bietet lediglich das Unternehmen
Megabus an allen Tagen eine identische Anzahl an Fahrten an; die Ubrigen Anbieter wei-
sen tagesabhangige Schwankungen auf. Nach Erkenntnissen des Bundesamtes wird
mittlerweile seitens der Kundschaft mit zunehmender Angebotsdauer der Linien die Vor-
haltung eines gewissen Grundangebots erwartet, so dass an den anbieterseitig als auf-
kommensschwach bezeichneten Tagen Dienstag und Mittwoch in der Regel zwar ein
ausgedulnntes, aber dennoch vergleichsweise hohes Fahrtenangebot auf den jeweiligen

Linien vorgehalten wird.

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

Anbieter A.n?ah1l Gesamtzahl der Fahrten” nach Wochentagen 2016
Linien" "'Mo | Di [ Mi [ Do [ Fr [ Sa | So | b1

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

darunter:

OneBus 4 4 1 6 6 6 9 8 40

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

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

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

Student Agency 3 17 16 17 16 18 16 18 118

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

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

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

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

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

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

Darunter 39 separat ausgewiesene Nachtlinien.

Quelle: Eigene Darstellung nach Simplex Mobility und Fahrplanen der Betreibergesellschaften.
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3.3 Entwicklung des Fernbusliniennetzes

Nach einer Auswertung des Bundesamtes auf Grundlage des Simplex Mobility Fahrplans [\lgg)dntil%bzéfme
wurden im Fruhjahr 2016 deutschlandweit insgesamt 428 Zielorte von nationalen Fern- ~ 100.000 Einwohner
bussen bedient." Im Vergleich zum August 2015, in dem 455 nationale Zielorte angefah-

ren wurden, bedeutete dies einen Rickgang um rund 5,9 Prozent.? In den Jahren 2013

und 2014 belief sich die Zahl der Zielorte auf 355 bzw. 412. Nach Informationen des

Bundesamtes wurde das geschaffene Angebotsnetz in den letzten zwei Jahren in der

Hauptsache um touristische Zielorte sowie Bedarfshalte entlang bestehender Verbindun-

gen erweitert.’> Von den insgesamt 80 deutschen GroRstadten® verfiigten im Friihjahr

2016 rund 91,3 Prozent Uber einen Fernbushalt, im August 2015 waren es noch rund

93,8 Prozent. Mit Ausnahme der Stadte Bergisch-Gladbach, Furth, Midhlheim an der

Ruhr, Moers, Neuss, Offenbach am Main und Remscheid wurden zuletzt alle deutschen

Grolstadte mit mehr als 100.000 Einwohnern von mindestens einer Fernbuslinie bedient.

Der Mehrzahl der genannten GroRstadte ist dabei gemein, dass ihr Stadtgebiet an eine

Grofstadt mit einer deutlich grofieren Einwohnerzahl grenzt und hiertiber eine Anbindung

an gleich mehrere Fernbuslinien besteht. Laut Betreiberangaben lohne sich eine geson-

derte Bedienung dieser benachbarten Halte aufgrund des sich ergebenden Fahrzeitver-

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

Von den insgesamt 102 deutschen Stadten mit einer Einwohnerzahl zwischen 50.000 ;géégé%léfi‘;e“:ohnem
und 100.000 Einwohnern verfugten im Frihjahr 2016 — wie schon im August 2015 — 52
Stadte (51,0 %) Uber einen Fernbushalt. Ahnlich wie bei den GroRstadten befindet sich
die Mehrzahl der nicht angebundenen Stadte zwischen 50.000 und 100.000 Einwohnern
innerhalb eines dicht besiedelten Raumes bzw. im Umkreis einer groReren Stadt, wo-
ruber ein Zugang zum Fernbusnetz besteht. Aus diesem Grund befindet sich eine hohe
Zahl an Mittelstadten ohne Fernbusanschluss in Nordrhein-Westfalen. Mit ausschlagge-
bend fur die Nichtberiicksichtigung dieser Mittelstadte dirfte aus Sicht befragter Markt-
teilnehmer das fur Fernbusse bestehende Bedienungsverbot zwischen Haltestellen sein,

' Bei der Z&hlung wurde mit Ausnahme der Flughafenhalte bei jeder Stadt bzw. Gemein-
de jeweils nur eine Haltestelle berlcksichtigt.

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

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

4 EinschlieRlich Cottbus, Hildesheim, Salzgitter und Siegen, die laut Zensus 2011 einen
Bevdlkerungsruckgang auf knapp unter 100.000 Einwohner zu verzeichnen hatten.
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deren Abstand zueinander weniger als 50 km betragt oder zwischen denen ein Schie-

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

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

westdeutschen Raum mit Anbindung der Schweiz.

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

Zielorte national’ (international)

Anbieter Jahre Verand. ggu. Vorjahr (in %)
2013 ‘ 2014 ‘ 2015 ‘ 2016 14/13 15/14 16/15
(ADAC) Postbus 24(0) 33(0) 106(6) 85(35)  37,0(0,0) 221.2(100,0) -19.8 (483.3)
Berlin Linien Bus 203 (32) 191(39) 155(37) 113 (40) -143(21,9) -188(51)  -27.1 (8.1)
DeinBus.de 202) 37(0) 35(2) 38(2) 850(-100,0) -54 (100,0) 8,6 (0,0)
IC Bus 7(4) 15(11) 12(19) 19 (44) 1143 (1750) -20,0(72,7) 58,3 (131,6)
Deutsche Touring 27(-F 64(34) 66(45) 61(69) 137,0(100,0)  3.1(326)  -7.6 (53.3)

MeinFernbus/Flixbus? 118 (6) 212 (23) 274 (54) 304 (86) 79,7 (283,3) 29,2 (134,8) 10,9 (59,3)
Megabus - - 17(13)  14(9) - 100,0 (100,0) -17,6 (-30,8)

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

2 Der Vergleichswert fiir die Zielorte wurde fir das Jahr 2014 um fusionsbedingte Doppelzéhlungen bereinigt.

® Nicht im Fahrplan ausgewiesen.

Quelle: Eigene Darstellung und Berechnungen nach Simplex Mobility.

Anzahl der nationalen
Zielorte nach Anbietern



Drucksache 18/11160 -56 - Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode

Die Anzahl der umsteigefrei aus dem nationalen Fernbusnetz erreichbaren internationa-
len Zielorte hat sich bei allen grenziiberschreitend tatigen Anbietern Gber den gesamten
Betrachtungszeitraum hinweg deutlich erhéht. Innerhalb der Netze lieRen sich in einer
ersten Stufe vor allem Verkehre in grenznahe europaische Stadte wie Groningen, Salz-
burg, Stralburg oder Zirich beobachten. In einer weiteren Phase wurden zudem direkte
Verbindungen in europaische Metropolen wie London, Mailand, Paris, Prag oder Wien
angeboten. Daneben zeigten sich von Beginn an Verbindungen in Richtung der jungen
EU-Mitgliedstaaten sowie der ehemaligen GUS-Staaten, die traditionell vor allem von der
Deutschen Touring angeboten werden. Zuletzt nahm IC Bus eine Linie nach Kroatien mit
zahlreichen Haltepunkten in Slowenien und Kroatien in den Fahrplan auf. Wahrend sich
bei Flixbus, IC Bus und Deutsche Touring ein stetiger Ausbau internationaler Verbindun-
gen zeigt, lasst sich beim Postbus erst seit dem vergangenen Jahr eine deutliche Aus-
weitung der internationalen Aktivitaten feststellen. Bei Berlin Linien Bus und DeinBus
blieb die Anzahl internationaler Ziele im Betrachtungszeitraum relativ konstant. Neben ei-
genen auslandischen Verbindungen bieten insbesondere Postbus und Berlin Linien Bus
internationale Verkehre in Kooperation mit nationalen und auslandischen Unternehmen
an, die ihrerseits entweder einzelne Verbindungen, beispielsweise von Berlin liber Polen
ins Baltikum, Ubernehmen oder Teil eines grenziberschreitenden Netzwerkes sind.
Flixbus offeriert mittlerweile Fahrten zwischen auslandischen Zielen und ist nach eigenen
Angaben im innerstaatlichen Fernbusverkehr in Frankreich, ltalien, Osterreich und den
Niederlanden tatig. In anderen Staaten bzw. im grenziiberschreitenden Verkehr, etwa mit
Polen, arbeitet Flixbus heute ebenfalls mit Partnern zusammen. Megabus bietet neben
nationalen Verkehren in GroRbritannien bereits seit [angerem ein grenziberschreitendes
Angebot zwischen westeuropaischen Grof3stadten an. Durch die Kombination aus euro-
paweiten Verkehren und der Bedienung nationaler Markte erwarten sich die Betreiber
Synergieeffekte. Wahrend die nationalen Anbieter mit den nationalen Kunden eine ge-
wisse Grundauslastung fir die internationalen Verkehre mitbringen, ermdglichen die
Kunden der europaweiten Verkehre eine gewisse Grundauslastung der Fahrzeuge beim
Einstieg in nationale Fernbusverkehre in Deutschland oder auch in anderen europai-
schen Landern. Wie die Deutsche Bahn AG mit IC Bus betreibt mittlerweile auch die
franzosische Staatsbahn SNCF mit dem Tochterunternehmen Ouibus internationale
Fernbusverkehre. Die Osterreichischen Bundesbahnen OBB wollen mit einer im Oktober
2015 gegrundeten Tochtergesellschaft ebenfalls ihre schienenseitigen Aktivitaten durch
ein eigenes Fernbusunternehmen erganzen. Unter der Marke ,Hell6“ werden seit dem
14. Juli 2016 u.a. grenziberschreitende Verkehre von bzw. nach Deutschland angebo-
ten. Nach Angaben von Marktteilnehmern zeige sich im grenziberschreitenden Fernbus-
linienverkehr mittlerweile ein ahnlich hoher Wettbewerbs- und Preisdruck wie auf den na-
tionalen Linien. Ursachlich sei neben der zunehmenden Anzahl an Wettbewerbern der
regelmaRig verfolgte Ansatz, das nationale Geschaftsmodell 1:1 auf den grenziber-

schreitenden Markt zu Ubertragen.

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

lern wiirde.

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

Daneben verbuchten Dusseldorf, Heidelberg und Miinchen zweistellige Wachstumsraten.

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

2 Ahnlich wie die genannten Stadte profitieren weitere Stadte mit einer vergleichsweise
geringen Einwohnerzahl von ihrer Lage an den stark frequentierten Linien. So verzeich-
nen mit Erfurt, Gottingen, Jena, Kassel oder Siegen auch Stadte mit einer vergleichswei-
se geringen Einwohnerzahl mehr als 250 wochentliche Abfahrten. Durch das Linien-
wachstum der Anbieter konnte seit der Liberalisierung eine zunehmende Zahl von Stad-
ten und Gemeinden eine dreistellige Anzahl wochentlicher Abfahrten vorweisen.
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Wahrend der erneut sprunghafte Anstieg der Abfahrten in Nirnberg und Minchen auf ei-
ne verstarkte Einbindung des Flughafens Muinchen in das Liniennetz zurlickzufiihren ist,
durfte sich der Anstieg in Dusseldorf u.a. mit der Verlagerung des Koélner Innenstadthalts
zum Flughafen KéIn/Bonn und nach Leverkusen erklaren lassen. Abbildung 5 fasst die
Entwicklung der wochentlichen Abfahrten fir die zehn am starksten frequentierten Halte-
stellen graphisch zusammen und verdeutlicht nochmals die herausragende Stellung Ber-
lins fir den nationalen Fernbuslinienverkehr.

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

Abfahrisort Jahre Veranderung ggi. Vorjahr (in %)
82013 | 82014 | 82015 | 42016 | 1413 | 15114 | 16115

Berlin 1062 1769 2428 2408 66,6 37,3 0,8
Minchen 571 892 1219 1602 56,2 36,7 31,4
Frankfurt/M 636 1005 1405 1402 58,0 39,8 02
Hamburg 414 893 1139 1178 1157 27,5 3.4
K8ln / Leverkusen' 457 736 1093 1028 61,1 485 59
Nirnberg 529 778 785 1021 471 0,9 30,1
Hannover 237 651 868 946 1747 333 9,0
Stuttgart 466 631 821 856 35,4 30,1 43
Dresden 327 494 725 763 51,1 46,8 52
Karlsruhe 300 625 779 755 1083 24,6 3,1
Dissseldorf 281 548 668 744 95,0 21,9 11,4
Dortmund 322 552 708 694 714 28,3 2,0
Leipzig 362 614 682 681 69,6 11,1 0,1
Bremen 322 553 524 590 717 5,2 12,6
Mannheim 249 467 552 582 87,6 18,2 5.4
Freiburg 275 376 534 576 36,7 42,0 7.9
Wiirzburg 167 382 498 546 1287 30,4 9.6
Heidelberg 187 359 445 515 92,0 24,0 15,7
Essen 239 397 444 486 66,1 11,8 9,5
Kassel 130 326 440 356 1508 35,0 19,1

' Die Haltestellen K&In und Leverkusen werden aufgrund der Haltestellensituation zusammen betrachtet.
Anmerkung: Berlicksichtigt wurden ausgewiesene Fahrten mit einer Fahrtdauer von mindestens einer Stunde.
Quelle: Eigene Darstellung nach Simplex Mobility.
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Abbildung 5: Anzahl wéchentlicher Abfahrten im nationalen Fernbusverkehr an den 10 am
stéarksten frequentierten Halteorten in den Jahren 2013 — 201 6’
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500 Dresden
0
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'8/2013, 8/2014, 8/2015, 4/2016.
Anmerkung: Berucksichtigt wurden ausgewiesene Fahrten mit einer Fahrtdauer von mindestens einer Stunde.
Quelle: Eigene Darstellung nach Simplex Mobility.

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

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

gen zwischen den o.g. 20 Stadten mit der héchsten Abfahrtsdichte fir die Stichtage

Haltestellen

Hauptlinien-
verbindungen
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7.6.2013 und 3.6.2016 gegenijber.1 Wahrend sich in der Anfangsphase der Liberalisie-
rung das Fernbuslinienangebot vorwiegend auf umsteigefreie Verbindungen zwischen
den bevolkerungsreichsten Stadten konzentrierte, werden heute, sofern kein Bedie-
nungsverbot besteht, fiir nahezu alle Stadtepaare umsteigefreie Verbindungen angebo-
ten. Ausnahmen lassen sich lediglich auf den Relationen Wirzburg-Dresden und Wirz-
burg-Mannheim sowie von Wiirzburg nach Bremen und von Leipzig nach Wirzburg fest-
stellen. Auf allen anderen Verbindungen hat sich das Verkehrsangebot im Vergleichszeit-

raum in der Regel vervielfacht bzw. deutlich erhdht.

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

= = L= o

JEE 8 E =2 €c 23 ER g2 s N8 8 g
nach s|8 £ 5 QS 332 & 5838332852 2 8¢
Berlin - 8 6 3 4 9 1 4 3 20 5 14 6 3 3 5 3 5 6 6
Frankfurt/M 8 - 1 6 18 3 122 8 5 2 5 4 9 8 4 - 8 3 5 3
Muinchen 6 9 - 2 - - 212 5 2 - 6 3 5 18 - 1 4 2 -
Hamburg 31 3 2 - 9.1 - 21 - 2 - 91 2 8 - 1 6 3
Koln' 119 2 9 - 2 5 3 2 1 6 1 X 2 4 9 4 3 14 -
Hannover 9 3 - 3 2 - 5 - - -1 - 1 1 - 1 - 1 2 3
Stuttgart o 1418 - 5 - - 3 9 - - - 3 8 6 - - 7 3 -
Nurnberg 3 7 122 2 4 - 3 2 - 4 - 3 - - 6 3 - -
Karlsruhe 2 7 5 1 5 - 15 - - - -3 X 7 - 3 X 3 -
Dresden 9 2 2 - 1 - - - - -1 2 - - - - - - 2
Dortmund 4 5 - 2 11 2 - - -1 - 1 X - 2 2 - - X -
Leipzig M1 4 6 3 1 - 5 - 2 1 - - - - - - - 2
Dusseldorf 4 9 4 9 X 2 3 - - - X - - - 4 9 - 3 X -
Mannheim 2 5 6 15 113 3 X - - -3 - - - - X 3 1
Freiburg 2 4 6 - - - 8 - 2 - - - 4 - - - 2 4 1 -
Bremen 4 - - 11 9 1 - - - - 2 - 9 - - - - 6 -
Wirzburg 2 8 - - 4 - - 7 3 - - - -3 - - - -
Heidelberg 4 1 4 3 3 1 7 3 X - - - 3 X 4 - - 3 1
Essen 4 5§ 2 6 13 2 3 - - - X - X - 2 6 - 3 - -
Kassel - - - 3 -2 - - - e e e e e e e e e

" EinschlieBlich Leverkusen.

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

Quelle: Eigene Darstellung nach www.busliniensuche.de.

' Zu deren Berechnung wurden in einem ersten Schritt zunachst tiber eine Auswertung
des Simplex Mobility Fahrplans mit Stand 8/2015 die 20 wdchentlich am starksten fre-
quentierten Stadte identifiziert. Fur diese Stadte wurden in einem weiteren Schritt tber
das Buchungsportal www.busliniensuche.de Fahrten herausgesucht, die am 03.06.2016
auf samtlichen Verbindungen zwischen diesen Stadten angeboten wurden. Um einen
Vergleich zum Jahr 2013 herstellen zu kdnnen, wurden den aktuellen Verbindungen ab-
schlieRend die laut Simplex Mobility Fahrplan mit Stand vom 6/2013 am 07.06.2013 auf
diesen Verbindungen angebotenen Fahrten gegenlber gestellt.



Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode -6l - Drucksache 18/11160

Tabelle 8: Anzahl tdglicher Verbindungen der 20 am stérksten frequentierten Stadte am 3.6.2016

= = L o

sf§s e E23:28ES58 28§ 8
nach 518 § S FSfZFS5 8558258 g ¢
Berlin - 26 35 64 15 34 15 21 11 - 19 47 17 12 6 13 11 4 13 8
Frankfurt/M 20 - 21 19 33 13 29 23 32 6 17 5 24 30 15 8 25 47|13 11
Minchen 33 23 13 22 11 4071 24 6 7 16 14 16 20 2 18 12 15 7
Hamburg 70 20 12 - 16 27 9 11 7 8 12 4 7 6 6 31 6 10 7 13
Kain' 20 23 18 17 - 13 16 16 11 5 26 5 X 11 6 8 12 12 20 2
Hannover 41 14 10 25 12 6 10 8 7 16 9 12 8 5 7 6 3 10 12
Stuttgart 12 28 39 9 17 6 - 7 36 4 10 5 11 18 17 4 2 19 10 2
Nurnberg 22 20 588 12 17 1 7 - 2 8 4 12 16 8 1 125 7 9 7
Karlsruhe 6 3 22 8 13 9 36 2 - 4 9 4 8 X 22 3 7 X 10 5
Dresden 69 6 5 7 5 6 4 9 4 - 9 13 8 3 2 1 - 5 7 6
Dortmund 20 18 6 12 24 18 9 4 8 10 - 7 X 3 4 10 3 6 X 8
Leipzig 50 4 17 3 5 10 6 12 4 14 7 - 6 3 3 3 6 2 5 4
Dusseldorf 19 16 14 7 X 13 10 13 6 8 X 6 - 8 5 7 11 7 X 6
Mannheim 9 31 14 7 11 8 18 8 X 3 5 3 10 - 8 2 - X 11 5
Freiburg 5 1 18 6 7 5 14 1 22 2 4 3 5 9 - 2 6 7 4 3
Bremen 3 8 2 38 8 6 4 1 2 1 10 - 7 2 2 - - 4 7 1
Wirzburg 1 18 15 6 12 6 13 219 7 - 3 6 13 0 6 - -1 & 3
Heidelberg 4 44 12 9 12 3 29 7 X &5 6 2 7 X 8 4 - - 8 1
Essen %5 11 12 7 145 11 8 8 8 8 X 5 X 8 3 7 4 8 - 6
Kassel 6 12 7 13 4 12 3 7 6 8 10 6 7 5 3 1 3 2 7 -

' EinschlieRlich Leverkusen.

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

Quelle: Eigene Darstellung nach www.busliniensuche.de.

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

kehrsangebots im Zeitablauf.

Hochfrequenzstrecken



Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode

—62—

Drucksache 18/11160

punwyioq

JanouueH

Jyawpun 00 [
Jeunsiq 5/ [
~J s, sewnsig 05 [
d 05 Jensiq sz [

sz Jspun =

‘aprayonsualulsng’ m m M yoeu Bunjieisieq auabg :aj1ond
1BnyaIsyonIaqun aseedsipels uspsnuanbaly usisylels we Jap Bunjg)sieq Jap 18q Jqia|q jneusAuaIul Jaq :Bunyiswuy

Banqely

-9 00 Jewunsiq g/
~J 5. mewnsig o5 [
d 05 Jewunsia 5z [

sz Jspun [}

(Bunpiiqay 8yoal “90°c0 :6e1yons) 9102

pun (Bunpjiqqy axull “90°£0 :6eIYONS) €10 Udiyer usp ul usieedapels uspenuanbaly USISHIEIS WEe (g Udp UBYISIMZ uspye Joydlibe) [yezuy :9 Bunpliqqy




Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode - 63— Drucksache 18/11160

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

resultiert aus unterschiedlichen Bedienungsfrequenzen an einzelnen Wochentagen.

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

2016
Juni 2013 Juni 2016
Stadteverbindung - -
h|r1 / Anbieter h".}. / Anbieter
zurlick zurlick
Berlin — Hamburg 31/31 BLB, FLX, UVR 70/64 BLB, FLX, IC Bus, POB
Berlin — Dresden 19/20 BLB, DTO, UVR 69/81 BLB,DTO, FLX
BLB, CTC, DBS, FLX, FLX, DBS, DTO, MGB,
Miinchen — Stuttgart 181722 39/40
MFB, UVR PBO
BLB, FLX, DTO, MGB,
Miinchen — Nurnberg 12/12  BLB, FLX, MFB, UVR 58 /71 PBO
BLB, DTO, FLX, MFB,
Stuttgart — Karlsruhe 15/09 UVR 36/ 36 BLB, DTO, FLX, POB
DBS, FLX, DTO, MGB,
KoéIn — Frankfurt/M 18/19 BLB, DTO, FLX, UVR 33/23 POB
BLB, DBS, DTO, FLX, DBS, FLX, DTO, MGB,
Frankfurt/M — Stuttgart 141712 28/ 29
UVR POB
Berlin — Leipzig 11/14 BLB, MFB, UVR 50/47 BLB, FLX, MGB, POB
KoIn — Essen 13/14 BLB, DTO, MFB, UVR 15/ 20 DTO, FLX, POB
KoIn —Dortmund 11/06 BLB,DTO, MFB, UVR 24125 FLX, MGB, ONB, POB
BLB, DTO, FLX,
Hannover — Kassel 02/03 FLX 12/12
MGB, POB
Hannover — Diisseldorf 02/01 BLB,UVR 13/12 BLB, DTO, FLX, POB
Hannover — Bremen 01/01 BLB 06/07 BLB, FLX
Dusseldorf — Heidelberg 03/03 MFB 07/07 FLX
Freiburg — Disseldorf 04/04 MFB 05/05 FLX
Kassel — Heidelberg 01/00 DTO 01/02 FLX

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

Quelle: Eigene Darstellung nach Simplex Mobility (Stand 6/2013) und www.busliniensuche.de.
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Bei den derzeit angebotenen Verbindungen handelt es sich hauptsachlich um umsteige- gig‘;ﬁg:r‘]'er-
freie Verbindungen. Obwohl zwischenzeitlich einzelne Umsteigeverbindungen angeboten
werden, etwa im Rahmen von Kooperationsverkehren,1 findet eine Vernetzung der Linien
im Rahmen von abgestimmten Umsteigeverbindungen bisher nur an wenigen Punkten
statt. Zwar sind nach Uberwindung anfénglicher Schwierigkeiten Buchungen von Umstei-
geverbindungen mittlerweile technisch problemlos mdéglich. Die Mehrzahl méglicher Um-
steigeverbindungen lasst sich bis zum heutigen Zeitpunkt jedoch nicht in einem Schritt
buchen, sondern erfordert eine Buchung von zwei einzelnen Strecken. Eine Garantie fur
das Erreichen eines Anschlussverkehrs wird in diesen Fallen betreiberseitig im Rahmen
der Allgemeinen Geschaftsbedingungen regelmalig ausgeschlossen. Problematisch an
einer Verknupfung von Fernbuslinien sei nach Angaben von Marktteilnehmern u.a. die
Plnktlichkeit. So mussten in solchen Fallen beispielsweise alle Insassen eines Busses
auf verspatete Kunden mit garantierten Anschlussverbindungen warten, was das System
insgesamt verlangsamen und unattraktiver machen wirde sowie einen hohen Abstim-
mungsbedarf erfordere. Aufgrund der heute vergleichsweise hohen Taktfrequenz auf den
sogenannten Rennstrecken boten sich den Kunden bei Bedarf zahlreiche Alternativen
ohne lange Wartezeiten. Marktteilnehmer weisen darauf hin, dass sich derzeit nur wenige
Punkte innerhalb der jeweiligen Betreibernetze fiir einen Umstieg anbdten und nur eine
sehr geringe Nachfrage nach Umsteigeverbindungen bestinde. Der Vorteil einer Fern-
busreise sei flir den Kunden insbesondere in einer umsteigefreien Verbindung zu sehen.
Aus diesem Grund lieRen sich bei den Angeboten der groRen Anbieter beispielsweise
Verkehre beobachten, die in weiten Teilen parallel zueinander verliefen, sich jedoch in
Bezug auf die Start- bzw. Endhaltestelle unterschieden oder nur eine bzw. wenige Halte-

stellen abweichend voneinander bedienten.

Nachtverbindungen und Expresslinien erfreuen sich nach Informationen des Bundesam- 2‘;‘332;”‘;2: Ex-
tes einer anhaltend hohen Kundennachfrage. Betreiberabhangig werden als Expressli-
nien entweder Direktverkehre zwischen zwei Haltepunkten oder Verbindungen mit einer
reduzierten Anzahl an Haltepunkten bezeichnet. Sie weisen gegentiber herkdmmlichen
Linien regelméaRig eine reduzierte Fahrtzeit auf und sind damit zugleich wettbewerbsfahi-
ger gegenuber anderen Verkehrstragern, etwa dem Schienenpersonenverkehr. Angebo-
ten werden Expresslinien vor allem zwischen bevolkerungsreichen Stadten, da hier oft-
mals eine ausreichende Fahrzeugauslastung gegeben ist bzw. erwartet wird. Die Chan-
cen zur Einrichtung zusatzlicher wirtschaftlicher Nacht- und Expressverbindungen be-
schranken sich aus Sicht von Marktteilnehmern mittlerweile auf einzelne nationale Ab-
fahrts- bzw. Zielorte. Das Potenzial von Nachtfahrten sei in der Regel auf taglich ein bis
maximal zwei Fahrten je Linie beschrankt. Groflere Potenziale werden hingegen noch bei

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

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

schen den grofRen Stadten gesammelt werden.
3.4 Preisentwicklung

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

den Markteinstieg hatten sich nicht erfiillt.”

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

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

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

firmeneigenen App gewonnen werden sollten.

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

Entscheidungsfindung.

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

wachsenen differenziert nach Anbietern.’

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

Vertriebswege

Bedeutung von
Vergleichsportalen

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

Anbieter Reisetag Dauer ~Anzahl Fahrpreise Nettopreis in Els,lro-
Direktfahrten in Euro cent pro km

Postbus 17.06.16 @ 7,50 2 19,00 - 33,00 2,69 -5,55
29.06.16 1 16,00 2,69
01.07.16 2 19,00 3,19
Megabus 17.06.16 @ 6,10 2! 7,50 - 16,50 1,26 - 2,77
29.06.16 2 5,50 0,92
01.07.16 2 5,50 - 10,50 0,92-176
Deutsche Touring 17.06.16 7,10 (mit Postbus) 19,00 3,19
(Eurolines) 29.06.16 - - -
01.07.16 (mit Postbus) 19,00 3,19
Flixbus® 17.06.16 @ 6,30 10* 15,90 (29,50") 2,67 (3,87")
29.06.16 9* 15,90 2,67
01.07.16 10* 15,90 (29,50") 2,67 (3,87")
Mitfahrzentrale 17.06.16 @ 4,20 45° 20,00 - 25,00 -
(BlaBlaCar) 29.06.16 2 20,00 - 25,00 -
01.07.16 8 20,00 - 25,00 -
Deutsche Bahn 17.06.16 @ 4,08 20 29,00 - 87,00 -
29.06.16 17 29,00 - 69,00 -
01.07.16 20 45,00 - 87,00 -
HKX 17.06.16 @ 4,08 1 38,00° -
29.06.16 - - -
01.07.16 1 38,00° -

' Nachtbus.

w N

Haltepunkt in Leverkusen anstatt in Koln.

Méglichkeit zur Nutzung des Nahverkehrstarifs der DB AG (,Schdnes-Wochenende-Ticket", Landertickets
etc.).

Darunter 1 Nachtverbindung.

Angenommene Strecke: 500 km.

® Ergénzend hierzu gab es weitere Angebote mit Start-/Zielort im jeweiligen Umland der Stadte.

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

(SIS

Im Einklang mit der zuvor beschriebenen allgemeinen Preisentwicklung hat sich das
Fahrpreisniveau deutlich reduziert: Bewegte sich beispielsweise der angebotene Netto-
preis pro Personenkilometer von Flixbus an den ausgewahlten Stichtagen im November
2013 in Abhangigkeit vom Wochentag noch zwischen 2,86 und 5,71 Eurocent, so lag er
an den ausgewahlten Reisetagen im Juni und Juli 2016 einheitlich bei 2,67 Eurocent
bzw. 3,87 Eurocent fiir den Nachtbus.' Die Preisangebote der Wettbewerber lagen an
den ausgewahlten Reisetagen im Juni und Juli 2016 in der Tendenz ebenfalls niedriger
als im November 2013. Erkennbar ist ferner die Angebotsausweitung auf der Strecke
KoIn-Hamburg, insbesondere seitens der grolRen Anbieter. So hat beispielsweise Flixbus
seine Angebotsfrequenz von zwei bis drei taglichen Fahrten im November 2013 auf neun
bis zehn Fahrten pro Tag im Juni/Juli 2016 erhéht.

' Das Preisniveau von Nachtlinien liegt aufgrund hoherer Sicherheitsanforderungen (u.a.
Doppelbesatzung) meist héher als bei Fahrten am Tage.
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Tabelle 11: Angebotsvergleich fiir die Strecke Kéln-Hamburg nach Anbietern und ausgewéhlten
Reisetagen im November 2013 (Auswertungsstichtag: 23.10.2013)

Anbieter Reisetag Dauer ~Anzahl Fahrpreise Nettopreis in Elero-
Direktfahrten in Euro cent pro km
Aldi/Univers' 06.11.13 715 (4) 34,90 5,87
08.11.13 (4) 34,90 5,87
BerlinLinienBus 06.11.13 @715 4 37,00 6,22
08.11.13 4 37,00 6,22
City2City 06.11.13 3 6:45 6 8,00 1,34
08.11.13 6 26,20 — 28,20 4,40 -4,74
Flixbus 06.11.13 J6:27 2 17,00 2,86
08.11.13 3 22,00 — 34,00 3,70 - 5,71
Mitfahrzentrale 06.11.13 3 4:05 7 22,00 - 25,00 -
08.11.13 3 4:05 8 22,00 — 25,00 -
Deutsche Bahn 06.11.13 @ 4:05 18 86,00 — 94,00 -
08.11.13 18 86,00 — 94,00 -
HKX 06.11.13 3 4:05 3 23,00 - 28,00 -
08.11.13 3 38,00 — 43,00 -

' Das Aldi-Angebot wurde zu diesem Zeitpunkt tber die Linien der Berlin Linien Bus vertrieben.

2 Angenommene Strecke: 500 km.

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

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

' Die Auswertung erfolgte zu den Stichtagen 16.06.2016 bzw. 28.08.2014.
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Tabelle 12: Angebotsvergleich fiir die Strecke Berlin-Hamburg nach Anbietern und ausgewéhlten

Reisetagen im Juni und Juli 2016 (Auswertungsstichtag: 16.06.2016)

Anbieter Reisetag Dauer _Anzahl Fahrpreise Nettopreis in Elzj-
Direktfahrten in Euro rocent pro km

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

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

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

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

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

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

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

01.07.16 1 14,00 3,92

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

Deutsche Bahn 17.06.16 71,52 24 29,00 - 78,00 -
- Fernverkehr - 29.06.16 24 19,00 - 69,00 -
01.07.16 24 19,00 - 59,00 -

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

' Méglichkeit zur Nutzung des Nahverkehrstarifs der DB AG (,Schénes- Wochenende-Ticket” etc.).
2 Angenommene Strecke: 300 km.
Quelle: Eigene Darstellung und Berechnungen nach www.busliniensuche.de.

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

Anbieter Reisetag Dauer _Anzahl Fahrpreise Nettopreis in El11-
Direktfahrten in Euro rocent pro km

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

12.09.14 14 15,00 — 24,00 4,20 -6,72

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

12.09.14 14 9,00 — 15,00 2,52 -4,20

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

12.09.14 11 13,00 3,64

MeinFernbus 29.08.14 23,20 22 8,00 — 25,00 2,24 -7,00
10.09.14 13 8,00 - 17,00 2,24 -476

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

Mitfahrzentrale 29.08.14 2,51 51 11,00 — 30,00 -
(BlaBlaCar) 10.09.14 3 15,00 — 20,00 -
12.09.14 13 11,00 — 20,00 -

Deutsche Bahn 29.08.14 21,47 25 64,00 — 78,00*** -
- Fernverkehr - 10.09.14 24 64,00 — 78,00** -
12.09.14 25 64,00 — 78,00** -

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

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

hier die Kostendeckungsgrenze aufgrund der Doppelbesatzung ebenfalls héher.

Die Ergebnisse der Untersuchung legen nahe, dass bei allen Fernbusanbietern eine - Yield-Management
Form des Ertrags- bzw. YieId—Management1 mit einem dynamischen Abgleich von Fahr-
preis und Sitzplatzkapazitaten zum Einsatz kommt. Die Preisgestaltung zeigt sich dabei
abhangig von dem jeweiligen Wochentag, dem Verbindungsangebot und dem Vorbu-
chungszeitraum. Beispielsweise werden fur die Buchung einer Reise am nachfolgenden
Tag bei allen anbietenden Fernbusbetreibern die hochsten Fahrpreise erhoben. Fur die in
der Wochenmitte nachgefragte Verbindung werden hingegen Gberwiegend die glinstigs-
ten Fahrpreise angeboten. Beispielsweise wurden von Flixbus auf der Strecke Berlin-
Hamburg bei der Uberwiegenden Anzahl der Fahrten (32) Tickets zu Preisen zwischen
10,90 Euro und 14,00 Euro angeboten. Die niedrigeren Fahrpreise beschrankten sich auf

Randzeiten, die hdheren auf besonders attraktive Abfahrtszeiten.

Im Ergebnis der stichtagsbezogenen Auswertung haben die Fernbusbetreiber im inter- ;D'rf;ti‘:\f/fg:’g?:i'g:
modalen Vergleich ihre Fahrkarten deutlich unterhalb des Normalpreises des Schienen-
personenfernverkehrs der Deutschen Bahn AG angeboten. Einzelne Fernverkehrsspar-
preise der Deutschen Bahn AG waren mit 19,00 Euro bzw. 29,00 Euro preislich ebenfalls
oberhalb des Fernbusses angesiedelt. Mit dem Inter-Regio-Express bietet die DB AG auf
der Strecke Berlin-Hamburg mittlerweile ein Produkt, das mit dem Fernverkehrsangebot

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

' Beim Yield-Management werden, nachdem die gunstigen Kontingente vergriffen sind,
die nachst teureren Tickets angeboten, so dass sich die angebotenen Aktionspreise in
der Regel nicht auf die gesamte Anzahl der Sitzplatze in einem Bus beziehen.
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ro (Normalpreis) an. Dies entspricht preislich in etwa dem Niveau der Fernbusse. Im Jahr
2014 betrug der Normalpreis noch 47,90 Euro. Der von HKX auf der Strecke Koln-
Hamburg angebotene Normalpreis ist zwischen den Fahrpreisen der Deutschen Bahn
AG und jenen der Fernbusse angesiedelt. Aufgrund der Einstufung als Nahverkehrsan-
gebot lassen sich bei der Nutzung des HKX jedoch insbesondere fur Gruppenreisen
deutliche Preisnachlasse je Fahrgast Uber eine Nutzung von Nahverkehrsangeboten wie
dem ,Schoénes-Wochenende-Ticket* erzielen. Gleiches gilt fir das IRE-Angebot der DB
AG auf der Strecke Berlin-Hamburg.1 Die Mitfahrzentralen, in diesem Fall das Unterneh-
men BlaBlaCar, bieten wochentagunabhangige Preise an, die im Spektrum der Fernbus-

preise liegen.

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

fahrzentralen nur vergleichsweise geringe Fahrtzeitvorteile gegeniiber dem Fernbus auf.
3.5 Serviceangebote

In ihrem Ziel, den Fernbus im Bewusstsein der Bevolkerung als alternative Reisemog- ~ Qualitét und Preis
lichkeit im innerdeutschen Fernverkehr zu verankern, setzten die Anbieter von Fernbusli-
nienverkehren von Beginn an nicht ausschlie3lich auf die preisliche Attraktivitat, sondern
auch auf eine mdglichst hohe Servicequalitat ihres Angebots. Zum Teil warben Gesell-
schaften bereits vor ihrem Markteintritt mit der hohen Qualitat ihrer kiinftig angebotenen
Leistung. Entsprechend zielten die Betreibergesellschaften darauf ab, nicht nur die eige-
ne Marke bekannt zu machen, sondern gleichsam mit einem positiven Image zu verse-
hen. Beispielsweise verfolgte (ADAC) Postbus von Anfang das Ziel, dass der Kunde die
eigene Marke mit einem Hoéchstmal an Qualitat, Sicherheit und Service verbindet. Mein-
Fernbus signalisierte den Kunden mit der Unternehmensfarbe Griin ein besonders um-
weltfreundliches Image, das sich selbst beim Angebot der Snacks und Getranke wider-
spiegelte, und warb von Beginn an mit einem partnerschaftlichen Verhaltnis zu Kunden

und Busunternehmen.

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

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

' Die Nahverkehrsangebote flir Gruppenreisen blieben bei der Auswertung iber das Por-
tal Busliniensuche.de jedoch unbericksichtigt. Gleiches gilt fiir zusatzliche Preisnachlas-
se durch Kundenkarten (BahnCard, Postbus Karte etc.) oder Gutscheine.
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profitierte insoweit stark von der fortschreitenden Digitalisierung, als die internen Struktu-
ren und die Ausstattungen auf dem neuesten Stand der Technik aufsetzen konnten. Als
verkaufsfordernd wird des Weiteren der personliche Ansprechpartner in Form des Bus-
fahrers, ein weitgehend umsteigefreies Fahrtenangebot sowie die im Fahrpreis in der
Regel enthaltene Sitzplatzreservierung angesehen. Anders als auf der Schiene besteht
aufgrund des Stehplatzverbotes in den Fernbussen eine Reservierungspflicht, so dass in
stark frequentierten Zeiten nicht mit Uberfullten Fahrzeugen zu rechnen ist. Durch Erwei-
terungen des Produktportfolios, etwa durch die Einfihrung von Nachtlinien und Express-
fahrten, im Rahmen derer z.B. die Strecke Kdln-Berlin ohne Zwischenhalte bedient wird,
wurde die Attraktivitdt des Fernbusses zusatzlich gesteigert. Die Einfiihrung von Kunden-
karten sowie unternehmenseigener Apps zur Buchung und Kundeninformation, gepaart
mit Anreizaktionen zur Wahrnehmung von Angeboten, wirkten sich gleichsam positiv auf

die Gewinnung und Bindung von Kunden aus.

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

denen Fahrpersonals oder die Trennung von einem der beauftragten Unternehmen.

3.6 Wirtschaftliche Entwicklung

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

Qualitatsmanagement

Jahresabschlussdaten
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Mobility GmbH (Postbus) liegen derzeit auf Jahresabschlussbasis keine Daten zur Er-
tragslage vor."

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

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

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

n.v. — nicht verdffentlicht.
Quelle: Jahresabschliisse nach Bundesanzeiger.

3.7 Fahrzeuginvestitionen und Barrierefreiheit

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

wichtsklassen zwischen 16 und 26 Tonnen zulassigem Gesamtgewic:ht.2

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

! Auf ausgewabhlte Finanzkennzahlen der DB Fernverkehr AG wird in Kapitel 5 naher ein-
gegangen.

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

buslinienverkehr und hier vor allem im Nachtbusverkehr gewonnen haben.

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

allerdings nicht moglich.

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

Im Rahmen der Novellierung des PBefG wurde die Barrierefreiheit im Fernbuslinienver-
kehr verbindlich geregelt. Gemalf § 42b PBefG miissen ab dem 01.01.2016 Neufahrzeu-
ge, die Uber mehr als acht Sitzplatze aulRer dem Fahrersitz verfigen und im Personen-
fernverkehr zum Einsatz kommen, sowie nach Ablauf des 31.12.2019 alle Kraftomnibus-
se mit mindestens zwei Stellplatzen fur Rollstuhlnutzer und einer Einstiegshilfe ausgerus-
tet sein. Durch die Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes werden mit den ge-
nannten Fristen firr die eingesetzten Fahrzeuge im Fernbuslinienverkehr die Vorschriften

Omnibusbestand

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

einer zeitlichen Verlangerung von Ein- und Aussteigevorg:'a'ngen.1

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

' Nach Angaben von Busunternehmen seien bei Beférderungen von Rollstuhlfahrern
Verzogerungen von bis zu 15 Minuten zu erwarten, da ein Rollstuhlfahrer in Abhangigkeit
von der Bauart des Busses bzw. der im Bus verbauten Technik flrr den Einstieg teilweise
auf eine Hohe von 2 m angehoben werden misse.

? Teilweise befinden sich die Omnibusse im Dauereinsatz und erreichen nicht selten jahr-
liche Kilometerleistungen in Hohe von 300.000 bis 400.000 km. Betreibergesellschaften
schreiben teilweise vor, dass die eingesetzten Fahrzeuge moglichst nicht alter als 3 bis 4
Jahre sind und keine Laufleistung von mehr als eine Million Kilometer aufweisen.



Drucksache 18/11160 -76— Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode

Abbildung 9: Monatliche Neuzulassungen von Kraftomnibussen mit einem zulédssigen Gesamt-
gewicht von mehr als 16 t seit Oktober 2014
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Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (FZ 8). Eigene Darstellung.

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

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

ninfrastruktur barrierefrei zuganglich.

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

mationen des Bundesamtes derzeit seitens des BSK evaluiert.”

4 Nachfrageseite
4.1 Verkehrsaufkommen und -leistung

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

kehr mit Omnibussen.

' Einen Uberblick tiber die Anforderungen an einen barrierefreien Fernbuslinienverkehr
gibt das zwischenzeitlich unter Leitung des Bundesverbandes Selbsthilfe Kérperbehin-

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

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

Anzahl Anteil in % Anzahl Anteil in %
2010 2,8 1,9 67,9 1.207,8 407,5 33,7
2011 2,8 1,8 65,1 1.201,9 389,0 32,4
2012 3,0 2,1 70,0 1.225,5 431,44 35,2
2013 8,2 6,6 80,5 2.728,5 1.735,8 63,6
2014 15,9 11,8 74,2 5.347,2 3.481,8 65,1
2015* 23,2 16,0 69,0 7.286,0 4.489,0 61,6

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

auch die Beforderungsleistung fur das Jahr 2015 deutlich unterschatzt.

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

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

Tabelle 16: Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten

Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung

Verkehrstrager in Mio. Personen Verand. in % in Mrd. pkm Verand. in %

2013 ‘ 2014 ‘ 2015 | 13/12 ‘ 14/13 ‘ 15/14 | 2013 ‘ 2014 ‘ 2015 | 13/12 ‘ 14/13 ‘ 15/14

VIV 57.318 59.415 n.v. 0,6 37 - 9214 9394 n.v. 0,7 2,0 -
Offentl. Stralenverkehr 9.380 9.440 - 0,6 0,6 - 77,1 78,8 - 1,5 2,1 -
- Liniennahverkehr? 9.298 9.348 n.v. 0,5 0,5 - 55,0 55,2 n.v. 0,0 0,3 -
- Fernbuslinienverkehr 8 16 23 1733 933 470 27 53 73 1226 96,0 36,3
- Gelegenheitsverkehr 74 76 n.v. -0,5 3,4 - 19,4 18,3 n.v. -1,9 -5,9 -
Eisenbahnverkehr 2613 2.693 - 2,5 31 - 89,6 91,0 - 0,9 1,5 -
- Nahverkehr (SPNV) 2482 2.564 n.v. 2,6 33 - 52,8 54,9 n.v. 2,6 4,0 -
- Fernverkehr (SPFV) 131 129 131 00 -1,8 1,9 36,8 36,1 369 -14 -20 2,1
Luftverkehr® 181 187 194 11 31 4,0 - - - - - -
Summe* 69.492 71.735 - 0,7 3,2 - 1.0882 1.109,2 - 0,8 1,9 -

Teilweise vorlaufige Ergebnisse. Daten fiir 2015 liegen nur eingeschrankt vor.

n.v. — nicht verflgbar.

" Verkehr mit Pkw, Kraftradern und Mopeds, einschlieRlich Taxi- und Mietwagenverkehr.
2S’(ra[&enbahnen, Kraftomnibusse.

® EinschlieRlich Doppelzihlungen der Umsteiger.

4 Verkehrsleistung ohne Luftverkehr.

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

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

und der aktuellen Wettbewerbssituation deutlichen Schwankungen. Marktteilnehmer be-

' Siehe TCI Rohling, Bundesamt fiir Giiterverkehr (2016, 2016a)
2 Siehe Statistisches Bundesamt (2014, 2015, 2016).

Anteile am
Personenverkehr

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

nahmen, auf die Nachfrage aus.

4.2 Fahrgaststruktur

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

dung 11 stellt die Ergebnisse der beiden Studien gegenuber.

Abbildung 11:  Modal Shift von Fernbusnutzern
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Sonstiges
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60% - ® Flugzeug
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IGES Institut GmbH Laage et al.

' Fahrt wire ohne das Fernbusangebot nicht unternommen worden.
2 EinschlieRlich Mitfahrer ohne Bezahlung.
Quellen: IGES Institut GmbH (2014), Laage et al. (2014). Eigene Darstellung.

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

zwischen 4 Prozent und 10 Prozent.

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

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

Pendelfahrten zum Arbeitsplatz (2 Prozent).

Anhaltspunkte zur Altersstruktur der Fernbusreisenden liefern diesbeziigliche Erhebun- ';‘gﬁzztsr;‘ekt”r der

gen von Flixbus bzw. MeinFernbus. Wie Abbildung 12 zu entnehmen ist, fielen danach im

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

! Siehe hierzu und im Folgenden VCD Verkehrsclub Deutschland e.V. (2014).
2 Siehe hierzu und im Folgenden IGES Institut GmbH (2014).
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25-Jahrigen. Weitere 26 Prozent der Fahrgaste entfielen auf die Altersgruppe der 26- bis
34-Jahrigen. Der Anteil der Uber 50-Jahrigen lag zuletzt bei rund 21 Prozent. Wie Abbil-
dung 13 gleichsam verdeutlicht, weist die Altersstruktur der Fernbusreisenden im Zeitab-
lauf keine nennenswerten Veranderungen auf. Altersbezogene Unterschiede zeigen sich
heute vor allem in Abhangigkeit der Betreiber, bei der zeitlichen Nutzung der Linienange-
bote nach Tageszeiten und Wochentagen sowie bei den wenigen Umsteigeverbindun-
gen. Nach Angaben von Marktteilnehmern seien es vor allem altere Fahrgaste, die zu
nachfrageschwacheren Zeiten eine Grundauslastung auf umsteigefreien Verbindungen

gewabhrleisteten.

Abbildung 12: Altersstruktur von Fernbuskunden (Anteile in Prozent)
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m 35 bis 49
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m 18 bis 25
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Quelle: FlixBus (2016).

Gemein ist einem Groldteil der Fernbusreisenden eine hohe Preissensibilitat. Vor allem
zu Beginn der Liberalisierung wurde ihnen daher eine geringe Markentreue und hohe
Wechselbereitschaft bei Preisveranderungen zugeschrieben, nicht zuletzt angesichts der
vergleichsweise geringen Unterschiede der einzelnen Fernbusangebote in Bezug auf
Leistungsbreite und Qualitat. Zwischenzeitlich berichten die Betreiber jedoch, dass sich
der Anteil der Stammkunden zunehmend erh6ht habe. Verantwortlich hierfir sei vor al-
lem die Ausweitung von Angeboten zur Kundenbindung. Bei Fernbusreisenden handelt
es sich Uberwiegend um Privatreisende, darunter viele Studenten und Senioren. Trotz
zunehmender Angleichung der Geschlechteranteile tberwiegt nach Angaben von Markt-
teilnehmern weiterhin der Anteil weiblicher Alleinreisender. Zwar hat nach Angaben von
Marktteilnehmern die Anzahl von Familien, die das Fernbusangebot nutzen, zwischen-
zeitlich zugenommen. Ihr Anteil an der Gesamtzahl der Reisenden sei jedoch insgesamt
vergleichsweise gering. Eine Zunahme lasse sich auch bei Gruppenreisen beobachten,
auf die mit speziellen Angeboten reagiert werde. Aufgrund des tberwiegend angewand-

ten Yield-Managements bote die Fernbusnutzung ab einer gewissen Gruppenstarke bzw.

Sozio-demografische
Unterschiede
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an bestimmten Reisetagen allerdings keine preislichen Vorteile mehr gegenuber einer

selbstorganisierten Busreise.
4.3 Kundenzufriedenheit

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

hinausgingen.

Seit dem 1. Marz 2013 gilt die EU-Verordnung Nr. 181/2011 Uber die Fahrgastrechte im

Kraftomnibusverkehr. Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) wurde mit Wirkung vom 27. Juli

' Beschwerden Uber Verspatungen kommen dabei eher von wartenden Fahrgasten als
von Mitreisenden im Bus, denen die Griinde fur die Verspatungen meist bekannt sind.

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

Qualitdtsanspruch und
-wahrnehmung

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

verzeichnen.

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

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

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

2 Siehe hierzu und im Folgenden Schlichtungsstelle fur den 6ffentlichen Personenverkehr
e.V. (2015), S. 12.
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unklarer Ortsangabe der Haltestelle). Rund 25 Prozent der Schlichtungsantrage drehten
sich um das Thema Gepack, insbesondere um Schaden am Reisegepack oder dessen
Verlust." Die Schlichtungsquote im Bereich der Fernbuslinienverkehre wird seitens der
SOP fiir das Jahr 2015 mit 85,4 Prozent angegeben. Rund 2,4 Prozent der Empfehlun-
gen wurden seitens der Beschwerdefuhrer abgelehnt, rund 12,2 Prozent von den Be-
schwerdegegnern. Nach den Ergebnissen einer Befragung von 440 Fernbuskunden
durch die Verbraucherzentrale Baden-Wurttemberg, Bayern, Berlin, Brandenburg, Hes-
sen, Mecklenburg-Vorpommern, Nordrhein-Westfalen, Saarland, Sachsen, Sachsen-
Anhalt und Schleswig-Holstein kannten lediglich rund 44 Prozent der Befragten ihre
Rechte im Falle eines Ausfalls oder einer Verspatung.” Rund 45 Prozent der Befragten

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

Im Rahmen der Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs wurden die bis dato zum
Schutz des Schienenpersonenverkehrs bestehenden gesetzlichen Regelungen weitge-
hend aufgehoben. Hiervon ausgenommen wurde lediglich der 6ffentliche Personennah-
verkehr®. Gemal § 42a PBefG ist Personenfernverkehr der Linienverkehr mit Kraftfahr-
zeugen, der nicht zum o6ffentlichen Personennahverkehr im Sinne des § 8 Absatz 1 und
nicht zu den Sonderformen des Linienverkehrs nach § 43 gehort. Die Beforderung von
Personen zwischen zwei Haltestellen ist demnach weiterhin unzuldssig, wenn der Ab-
stand zwischen diesen Haltestellen nicht mehr als 50 km betragt oder zwischen diesen
Haltestellen Schienenpersonennahverkehr (SPNV) mit einer Reisezeit bis zu einer Stun-
de betrieben wird. Ausnahmen sind auf Antrag flr einzelne Teilstrecken zu gewahren,
wenn kein ausreichendes Nahverkehrsangebot besteht oder das Fahrgastpotenzial der
vorhandenen Verkehrsangebote nur unerheblich beeintrachtigt wird. Gemaf dieser Ab-
grenzung lassen sich Uberregionale schienenseitige Verbindungen entsprechend als
Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) einstufen und unterliegen nicht mehr dem Wett-
bewerbsschutz des PBefG. Letzteres schliel3t fernverkehrsahnliche Regionalziige mit
ein.* Im Vorfeld der Liberalisierung wurden fur den Fernbus vor allem dort Chancen ge-

sehen, wo seitens der Schienenverkehrsanbieter internationale Verbindungen, Nacht-

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

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

® Gemal § 8 Abs. 1 PBefG ist offentlicher Personennahverkehr im Sinne dieses Geset-
zes die allgemein zugangliche Beférderung von Personen mit StralRenbahnen, Obussen
und Kraftfahrzeugen im Linienverkehr, die Uberwiegend dazu bestimmt sind, die Ver-
kehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen. Das ist im Zweifel
der Fall, wenn in der Mehrzahl der Beforderungsfalle eines Verkehrsmittels die gesamte
Reiseweite 50 Kilometer oder die gesamte Reisezeit eine Stunde nicht lbersteigt.

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

Aufhebung des Wett-
bewerbsschutzes im
PBefG
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zugverbindungen oder regional bedeutsame Verkehre — zumeist aus wirtschaftlichen
Grinden — gestrichen oder nur durch Umsteigeverbindungen aufrecht erhalten wurden.
Wie in Abschnitt 3.2 deutlich wurde, konzentriert sich der Wettbewerb durch den Fernbus
jedoch vor allem auf die hochattraktiven Strecken des SPFV.

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

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

Der derzeit einzige Wettbewerber ist die HKX GmbH, die mit dem Hamburg-KoIn-Express
(HKX) mehrmals wdchentlich Verkehre zwischen Hamburg und Kéln mit Unterwegshalten
in Osnabriick, Munster, Gelsenkirchen, Essen, Duisburg und Disseldorf anbietet.! Dar-
Uber hinaus lieRen sich im SPFV seit der Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs vor-
nehmlich Angebote im Autoreise- bzw. Nachtzugsegment oder im Rahmen von Gelegen-

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

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

bote im nationalen Schienenpersonenfernverkehr angek[]ndigt.2

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

schriebene Angebotsoffensive der Deutschen Bahn AG.

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

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



Drucksache 18/11160 - 88— Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode

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

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

ter Form.”

! Siehe TCI Roéhling, Bundesamt fur Guterverkehr (2016, 2016a)

- Reisende
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Abbildung 15: Entwicklung der Fahrgastzahlen im Linienfernverkehr mit Bussen und Bahnen seit
2008 in Mio.
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Quelle: Statistisches Bundesamt (Fachserie 8 Reihe 3.1). Eigene Darstellung.

Die skizzierten Entwicklungen bei der Verkehrsleistung und der Zahl der Reisenden spie-  Modal Split
geln sich seit 2013 in deutlichen Anteilsverlusten der Schiene am gesamten Personen-
fernverkehr mit Bussen und Bahnen wider. Wie Abbildung 16 zu entnehmen ist, sank der
diesbezugliche Anteil des SPFV bezogen auf die Verkehrsleistung von 96,7 Prozent im
Jahr 2012 auf 83,5 Prozent im Jahr 2015; bezogen auf die Zahl der Reisenden reduzierte
sich der Anteil der Schiene im selben Zeitraum von 97,8 Prozent auf 85,0 Prozent. Ent-
sprechend erhohten sich die Anteile des Fernbuslinienverkehrs auf zuletzt 16,5 Prozent

(Verkehrsleistung) bzw. 15,0 Prozent (Reisende).

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

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

der Preis nach Erkenntnissen des Bundesamts als mafRgeblich fir die Nutzung des Fern-

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

Zwischenfazit

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

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

Veranderungen in %

1312 | 14113 | 15014

2012 | 2013 | 2014 | 2015

Finanzkennzahlen (in Mio. Euro)
Umsatz 4.046 4.049 3997 3.912 0,1 -1,3 -2,1
Ergebnis der gewohnlichen Geschaftstatigkeit 304 263 180 171 -13,5 -31,6 -5,0

Leistungskennzahlen

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

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

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

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

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

Beispielsweise wurde auf der Strecke Frankfurt-Luxemburg zwischenzeitlich ein

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

Reaktionen des SPFV
auf neue Wettbewerb-
sangebote:

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

nenfernverkehrsverbindung zwischen Deutschland und Luxemburg eingestellt.

e Im Frihjahr 2015 kiindigte die Deutsche Bahn AG eine breitangelegte Angebots- ;\::fz*?ﬁ\‘je‘:szhsrs;i]eg'e_
offensive im Schienenpersonenfernverkehr an." Danach wird bis zum Jahr 2030  botes
eine Ausweitung des Fernverkehrsangebotes um 25 Prozent angestrebt. Hier-
Uber sollen beispielsweise im IC-Netz nahezu alle deutschen GroRstadte mit
mehr als 100.000 Einwohnern in einem Zweistundentakt angebunden werden.
Fir das ICE-Netz wurden zusatzliche tagliche Fahrten, eine Aufstockung der
Fahrzeugdflotte sowie eine starkere Anbindung der Metropolen angekindigt. Zu-
dem strebt die Deutsche Bahn AG zusatzliche Direktverkehre und Reisezeitver-

kdrzungen an.

Zur Erhéhung des Komforts soll in beiden Zuggattungen die technische Ausstat- L:gcst‘é‘ri;ccge Ausstattung
tung zur Internetnutzung verbessert werden. Im ICE-Netz soll in den Zugen zu-
satzlich ein Infotainment-Programm sowie unabhangig von der gebuchten Klasse
kostenloses WLAN angeboten werden. Verbesserungen gibt es auch in Bezug

auf die Kundeninformation sowie den Gepackservice.

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

zum Teil auf Servicegebiihren verzichtet.?

e Mit dem taglich zwischen Hamburg und Berlin verkehrenden Interregio-Express- ;E;Sti)‘;’t‘:'verkehrs'
Zug (IRE) hat die Deutsche Bahn AG bereits friihzeitig ein Pilotprojekt geschaf-
fen, das zwar als Fernverkehr zu werten ist, bei dem jedoch der Nahverkehrstarif
der Deutschen Bahn AG gilt. Deren Kunden haben hierbei einerseits die Mog-
lichkeit, den Nahverkehrstarif zu nutzen. Andererseits gibt es fur den IRE ein An-
gebot zum Festpreis von 19,90 Euro fir eine einfache Fahrt und 29,90 Euro fir
eine Hin- und Riickfahrt. Ahnlich einzuordnen ist die oben skizzierte Angebots-
veranderung des HKX, der seit dem 01.02.2015 in den deutschlandweiten Tarif

des Regionalverkehrs eingebunden ist. Hierdurch werden beim HKX neben dem

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

sein.

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

leiten.

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

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

Auswirkungen auf den
Regionalverkehr

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

100 km*® zu erhdhen.

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

ten.

6 Arbeitsmarktsituation und Arbeitsbedingungen
6.1 Struktur der Beschaftigten

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

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

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

Erganzung der
Angebote

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

schluss auf.

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

Deutschland verlagert. Da viele Betreiber von Fernbuslinienverkehren eine europaweite

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

Auslandische Beschéaftigte
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Expansionsstrategie verfolgen, dirfte der Anteil auslandischen Fahrpersonals kinftig

weiter steigen.

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

2012 2013 2014 2015
Insgesamt 109.209 (100) 113.238 (100) 115.726 (100) 121.265 (100)
darunter:
Manner 97.494 (89,3) 100.763 (89,0) 102.607 (88,7) 107.027 (88,3)
Frauen 11.715 (10,7) 12.475 (11,00 13.119 (11,3) 14.238 (11,7)
Deutsche 98.634 (90,3) 101.600 (89,7) 102.710 (88,8) 106.589 (87,9)
Auslander 10.533 (9,6) 11.568 (10,2) 12.955 (11,2) 14.610 (12,0)
unter 25 Jahre - - 2545 (2,2) 2634 (2,3) 2733  (2,3)
25 bis unter 55 Jahre - - 77.338 (68,3) 78.112 (67,5) 80.667 (66,5)
55 bis unter 65 Jahre - - 30.035 (26,5) 31.374 (27,1) 33.015 (27,2)
65 Jahre und alter - - 3320 (2,9) 3.606 (3,1) 4.850 (4,0)

95613 (87,6) 98.561 (87,0) 100.314 (86,7) 102.904 (84,9)

in Vollzeit

in Teilzeit 13.596 (12,4) 14.677 (13,0) 15412 (13,3) 18.361 (15,1)

ohne beruflichen Bildungsabschluss 11.189 (10,2) 11.673 (10,3) 12.077 (10,4) 12.525 (10,3)

mit anerkanntem Berufsabschluss 82.588 (75,6) 85.838 (75,8) 88.338 (76,3) 92.544 (76,3)

mit akademischem Berufsabschluss 1.009 (09) 1216 (1,1) 1403 (1.2) 1695 (14)
15206 (13,9) 14511 (12,8) 13.908 (120) 14501 (12,0)

Ausbildung unbekannt

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

Bei den im nationalen Fernbuslinienverkehr eingesetzten Busfahrern handelt es sic.:.h so- E:?r:gfuisfﬁn?;:i\?;ifﬁr
wohl um Beschaftigte, die zuvor in anderen Bussegmenten, beispielsweise im OPNV
oder im Reisesegment, tatig waren, als auch um Beschaftigte aus anderen fahreraffinen
Berufen. Nicht selten fanden unternehmensinterne Bereichswechsel statt, insbesondere
bei Omnibusunternehmen, die sich sehr frihzeitig im Fernbuslinienverkehr engagiert ha-
ben. Bei den Quereinsteigern handelt es sich nach Erkenntnissen des Bundesamtes um
einen hohen Anteil von Umsteigern aus dem StralRenguterverkehr. Ein Indikator hierfir ist
die Entwicklung der Prifungen gemaR Berufskraftfahrer-Qualifikations-Gesetz. Nach An-
gaben der DIHK-Gesellschaft fur berufliche Bildung wurden im Jahr 2015 insgesamt
8.779 Prufungen zur Grundqualifikation und zur beschleunigten Grundqualifikation mit Er-
folg durchgefiihrt.! Hiervon entfielen 8.761 bzw. ein Anteil von 99,8 Prozent auf die be-
schleunigte Grundqualifikation. Mit 4.715 entfiel das Gros hiervon im Jahr 2015 auf die
beschleunigte Grundqualifikation Umsteiger. In den beiden Jahren zuvor vereinten die

! Siehe hierzu und im Folgenden DIHK Gesellschaft fur berufliche Bildung — Organisation
zur Forderung der IHH-Weiterbildung mbH (2016).
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Umsteiger ebenfalls mehr als die Halfte aller Absolventen der beschleunigten Grundquali-
fikation. Aufgrund der Erfahrungswerte im Stralenverkehr werden Umsteiger von Unter-
nehmen bevorzugt eingestellt. Zu den Griinden fir einen Wechsel vom Guter- zum Per-

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

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

nisse deutlich zurlickgegangen ist.

6.2 Arbeitsmarktsituation

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

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

Befristungen

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

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

6.3 Arbeitsbedingungen

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

Englisch verfiigen, um sich mit internationalen Gasten verstandigen zu kdnnen. Aus Sicht

Anforderungen
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von Busunternehmen sei es fur Fahrer zunehmend wichtig, sich gegenlber den Fahrgas-
ten abschotten zu kénnen, da sie als Gesicht der Betreiber fur Verspatungen sowie fir al-
le im Zusammenhang mit einer Fahrt stehenden Schwierigkeiten verantwortlich gemacht
wirden. Das Vorhandensein und die Ausstattung von Rickzugsmdglichkeiten an Start-
und Endhaltestellen der Linien haben sich seit der Liberalisierung zwar verbessert. Aller-
dings bestehen solche Angebote bislang hauptsachlich an den Start- bzw. Endhaltestel-
len, nicht auf Rastanlagen, mithin nicht flachendeckend, so dass aus Sicht von Markitteil-
nehmern weiterer Nachholbedarf bestehe.

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

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

Nachtfahrten werden in der Regel mit einer Doppelbesatzung durchgefiihrt. Dabei mus-
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sen in regelmafigen Abstanden Fahrerwechsel durchgefihrt und dem Betreiber ange-

zeigt werden.

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

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

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

Hautverursacher, im Zeitraum von 2007 bis 2014 relativ konstant.

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

Verkehrsunfalle

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

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

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

den Spesen fir die Versorgung gezahit.

Abbildung 20: Ausgewéhlte Tarifabschliisse des privaten Omnibusgewerbes im Zeitraum von
2013 bis 2015, Omnibusfahrer mit abgeschlossener Berufsausbildung und Berufs-
erfahrung bis zwei Jahre

+3,2% +1,4% +1,4% +1,95%
Baem  11926Sunde  1208€Sunde  1225@Sunde  1249€Swnde
+2,8% +2,4%
Rheinland-Pfalz C nereswe  tigeswde
+2,3% +2,2%
Saard  2is4t8@Monat  220373€Monat  22221@Monat
+1,5% +2,35% +1,75% +3%
+3,1% +2,55% +2,48%
Thirmgen  1003€Swnde  102€Sunde  1046€Swnde  1072€Sunde
+2% +3% +2,7%
Westfalen
e e et e e e
J A J o ‘J A J o ‘J A J o |
2013 2014 2015

Quelle: Statistisches Bundesamt (2016a). Eigene Darstellung in Anlehnung an Statistisches Bundesamt (Fach-
serie 16 Reihe 4). Eigene Berechnung.



Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode -103 - Drucksache 18/11160

Quellenverzeichnis

Bundesagentur fiir Arbeit (Hrsg.) (versch. Jahrgange): Arbeitsmarkt in Zahlen - Arbeits-
marktstatistik, Arbeitsmarkt nach Berufen, Niirnberg

Bundesagentur flr Arbeit (Hrsg.) (versch. Jahrgange): Arbeitsmarkt in Zahlen - Beschaf-
tigungsstatistik, Sozialversicherungspflichtig und geringfiigig Beschaftigte nach der aus-
gelbten Tatigkeit der Klassifikation der Berufe (KIdB 2010) und ausgewahlten Merkma-

len, Nurnberg.

Bundesarbeitsgemeinschaft der Aufgabentrager des SPNV (Hrsg.) (2016): Marktreport
SPNV 2015/16, Hamburg / Berlin.

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.) (2015): Verkehr in Zah-
len 2015/2016, Hamburg.

DB Fernverkehr AG (2014): Geschaftsbericht 2013, Frankfurt am Main.

DB Fernverkehr AG (2015): Geschaftsbericht 2014, Frankfurt am Main.

DB Fernverkehr AG (2016): Geschaftsbericht 2015, Frankfurt am Main.

Deutsche Bahn AG (2014): Wettbewerbsbericht 2014, Berlin.

Deutsche Bahn AG (2014a): Zwischenbericht Januar-Juni 2014, Berlin.

Deutsche Bahn AG (2014b): Nullrunde in der 2. Klasse und bei BahnCards: Stabile Prei-
se fur rund 90 Prozent der DB-Fernverkehrskunden, Pressemitteilung vom 29.09.2014,
Berlin.

Deutsche Bahn AG (2015): Mehr Bahn fiir Metropolen und Regionen: Die groRte Kun-
denoffensive in der Geschichte des DB Fernverkehrs, Pressemitteilung vom 18.03.2015,

Berlin.

Deutsche Bahn AG (2016): Deutsche Bahn stellt Weichen fir langfristiges Engagement

im Fernbusmarkt, Pressemitteilung vom 16.09.2016, Berlin.

DIHK Gesellschaft fir berufliche Bildung — Organisation zur Foérderung der IHK-
Weiterbildung mbH (2016): BKF-Statistik-2015, Bonn.



Drucksache 18/11160 —104 - Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode

Flixbus (2016): Prasentationsunterlagen, Besprechung mit dem Bundesamt fir Giterver-
kehr am 02.06.2016 in Berlin, unveroffentlicht.

Ifes Institut fir Empirie und Statistik FOM Hochschule fir Oekonomie & Management
(2014): FOM fragt nach: Fernbuslinienverkehr 2.0, Essen.

IGES Institut GmbH (2014): Bahnkunden und Autofahrer lassen Fernbusmarkt wachsen,
Pressemeldung vom 17.11.2014, unter:
http://www.iges.com/presse/2014/fernbus/index_ger.html, abgerufen am 21.07.2016.

IGES Institut GmbH (2014a): Zwei-Jahres-Bilanz: Fernbusanbieter liefern sich starken
Konkurrenzkampf — Bis zu 20 Millionen Fahrgaste erwartet, Pressemeldung vom
09.12.2014, unter: http://www.iges.com/presse/2014/fernbus-iii/index_ger.html, abgerufen
am 21.07.2016.

IGES Institut GmbH (2015): Fernbusmarkt: Tendenz zu héheren Preisen, Pressemeldung
vom 26.04.2015, unter: http://www.iges.com/presse/2015/fernbusmarkt/index_ger.html,
abgerufen am 21.07.2016.

Kraftfahrt-Bundesamt (versch. Jahrgange): Fahrzeugzulassungen (FZ 8), Flensburg.
Kraftfahrt-Bundesamt (versch. Jahrgange): Fahrzeugzulassungen (FZ 25), Flensburg.
Laage, Tim / Becker, Thilo / LiRner, Sven (2015): Liberalisierung des Fernbusverkehrs —
Wie hoch ist der Beitrag zum Klimaschutz, in: Internationales Verkehrswesen, Heft 1,
Marz 2015, 67. Jahrgang, S. 52 - 54.

Locomore GmbH & Co. KG (2016): Locomore stellt ersten Reisezugwagen vor und setzt
Crowdfunding mit Eroffnung des Ticketvorverkaufs fort, Pressemitteilung vom

20.09.2016, Berlin.

Schlichtungsstelle fur den offentlichen Personenverkehr e.V. (2016): s6p_Jahresbericht
2015, Berlin.

Statistisches Bundesamt (versch. Jahrgange): Fachserie 8 Reihe 3.1 — Personenverkehr

mit Bussen und Bahnen, Wiesbaden.

Statistisches Bundesamt (versch. Jahrgange): Fachserie 8 Reihe 7 — Verkehrsunfalle,
Wiesbaden.



Deutscher Bundestag — 18. Wahlperiode —105- Drucksache 18/11160

Statistisches Bundesamt (2014): Boom bei Linienfernbussen 2013: Von 3 auf 8 Millionen
Fahrgaste, Pressemitteilung Nr. 351 vom 08.10.2014, Wiesbaden.

Statistisches Bundesamt (2015): Boom bei Linienfernbussen halt an: 16 Millionen Fahr-
gaste im Jahr 2014, Pressemitteilung Nr. 377 vom 08.10.2015, Wiesbaden.

Statistisches Bundesamt (2016): Boom bei Linienfernbussen halt an: 23 Millionen Fahr-
gaste im Jahr 2015, Pressemitteilung Nr. 361/16 vom 07.10.2016, Wiesbaden.

Statistisches Bundesamt (2016a): Tarifdatenbank, unter:
https://www.destatis.de/DE/ZahlenFakten/GesamtwirtschaftUmwelt/VerdiensteArbeitskos
ten/Tarifverdienste/TDB/TDB/TarifdatenbankIF.html, abgerufen am 27.06.2016.

Statistisches Bundesamt (2016b): Fachserie 8 Reihe 1.1 — Verkehr aktuell 10/2016,
Wiesbaden.

tagesschau.de (2016): Unternehmen kapitulieren im Preiskampf, Meldung vom
17.07.2016, unter: http://www.tagesschau.de/wirtschaft/fernbus-geschaeft-101.html, ab-
gerufen am 18.07.2016.

TCI Roéhling, Bundesamt fir Guterverkehr (2016): Gleitende Mittelfristprognose fiir den
Guter- und Personenverkehr, Mittelfristprognose Winter 2015 / 2016, Waldkirch / Kéln.

TCI Rohling, Bundesamt fur Guterverkehr (2016a): Gleitende Mittelfristprognose flr den
Guter- und Personenverkehr, Kurzfristprognose Sommer 2016, Waldkirch / KoIn.

VCD Verkehrsclub-Deutschland e.V. (2014): VCD Bahntest 2014 / 2015, Die Bahn im
Vergleich mit Fernlinienbus und Auto, Berlin.

Verbraucherzentrale Sachsen, Verbraucherzentrale Brandenburg (2015): Was hakt im

Fernbusmarkt? — Erfahrungen der Verbraucher mit Fernbusreisen, Leipzig / Potsdam.

WirtschaftsWoche (2014): Ostdeutsche Zugverbindung vor dem Aus, Meldung vom
24.08.2014, unter: http://www.wiwo.de/unternehmen/dienstleister/interconnex-
ostdeutsche-zugverbindung-vor-dem-aus/10368168.html, abgerufen am 21.07.2016.









Satz: Satzweiss.com Print, Web, Software GmbH, Mainzer Stralle 116, 66121 Saarbriicken, www.satzweiss.com
Druck: Printsystem GmbH, Schafwésche 1-3, 71296 Heimsheim, www.printsystem.de
Vertrieb: Bundesanzeiger Verlag GmbH, Postfach 10 05 34, 50445 Kdln, Telefon (02 21) 97 66 83 40, Fax (02 21) 97 66 83 44, www.betrifft-gesetze.de
ISSN 0722-8333



	11160 Anlage 95% mit Kopf.pdf
	Leere Seite




