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Der Marktanteil des Busfernlinienverkehrs in Deutschland ist marginal. Dies liegt an einer
anachronistischen Regulierung, die Genehmigungen fiir Fernbusse beinahe unmaoglich macht. Dabei
stellt der Linienfernbus eine attraktive Alternative zu anderen Verkehrstragern dar. Jetzt tut sich was,
denn laut Koalitionsvertrag werden die Fahrgaste bald selbst entscheiden kénnen, welches
Verkehrsmittel sie nutzen méchten.

Nicht viele Regulierungen werden so beharrlich unterstitzt, dass sie auch nach uber 70 Jahren noch gelten. Doch
das Monopol im Personenfernverkehr existiert als Relikt der Uberlandverkehrsordnung aus dem Jahre 1931. Es
findet seine Beflirworter nicht nur bei den Anbietern von Schienenverkehren, sondern auch bei jenen
Unternehmen, die trotz der Regulierung im Personenbeforderungsgesetz ihr Geschaft aufnehmen konnten. Nach
diesem Gesetz ist eine Genehmigung fir Busfernlinienverkehr zu untersagen, wenn die Strecke bereits mit
vorhandenen Verkehrsmitteln bzw. von anderen Unternehmen bedient wird und keine wesentliche Verbesserung
der Verkehrsbedienung zu erwarten ist.

Aber ist diese Regelung mit Blick auf den Busfernlinienverkehr wirklich noch zeitgemafl? Sind in der Regel
glnstigere Preise, Umweltfreundlichkeit und Flexibilitat dieses Verkehrstragers nicht iberzeugend genug, um die
staatliche Bevormundung der Fahrgaste Uber die Wahl ihres Verkehrsmittels zu kippen? Nun tut sich was, denn
die aktuelle Bundesregierung nimmt sich dem Thema an und formuliert im Koalitionsvertrag klar und prazise: ,Wir
werden Busfernlinienverkehr zulassen und dazu § 13 PBefG andern.*

Derzeitige Situation

Momentan bedienen die wenigen zugelassenen Unternehmen im innerdeutschen Busfernlinienverkehr etwa 50
Verbindungen und haben einen Marktanteil von nur 0,1% am gesamten Personenverkehr in Deutschland. Das
Linienfernbusnetz konzentriert sich hauptsachlich auf Fahrten von und nach Berlin, da Berlin aufgrund der
deutschen Teilung einen Sonderstatus erhielt. Dagegen gibt es zwischen vielen GroRstadten in Westdeutschland
aufgrund der gesetzlichen Regelung keinerlei direkte Linienbusverbindungen.

Chancen des Linienfernbusses

Die aktuelle Marktbeschrankung fuhrt dazu, dass das Potenzial des Verkehrstragers Linienfernbus nicht
ausgeschopft wird. Dabei gibt es verschiedene Griinde, die fiir die Nutzung des Busses im innerdeutschen
Verkehr sprechen:

= Erstens erhéht die Deregulierung des Busfernlinienverkehrs die Wahlfreiheit der Kunden, denen neben Pkw,
Bahn und Flugzeug fur den innerdeutschen Verkehr mit dem Fernlinienbus ein weiteres Verkehrsmittel zur
Verfugung steht. Ein Anstieg der Genehmigungen flhrt zudem zu einem dichterem Verbindungsnetz und
einer verbesserten Mobilitat der Nutzer des Personenfernverkehrs.

= Der Verkehrsexperte Prof. Dr. Hirschhausen erwartet auf der Basis von Befragungen, dass jetzige Pkw-Fahrer
zu den wichtigsten Neukunden der Linienfernbusse zahlen durften. Auch Erfahrungen aus dem Ausland
zeigen in diese Richtung. Ein Umstieg vom motorisierten Individualverkehr auf den Bus wiirde zur Entlastung
der Straeninfrastruktur fihren, dadurch konnte die Zahl der Staus abnehmen. Betrachtet man
durchschnittliche Auslastungswerte, ersetzt ein Bus 30 Pkw.

= Dariuber hinaus ware die Liberalisierung des Marktes fur Busfernlinien ein Schritt in Richtung
ressourcenschonende Mobilitadt. Denn der Bus uberzeugt selbst bei einer Auslastung von nur 40% mit seiner
Okobilanz und liegt im Vergleich deutlich vor Bahn, Pkw und Flugzeug. Auch Untersuchungen des
Bundesumweltamtes bestatigen den Bus als umweltfreundlichstes motorisiertes Verkehrsmittel.

= Mit dem glinstigen Preis spricht ein weiteres Argument klar fiir den Bus. Die Normalpreise der bestehenden
Fernbuslinien liegen bereits deutlich unter denen des Schienenverkehrs. Selbst die Sparpreise der Bahn
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unterbietet der Linienfernbus mit Aktionspreisen. Mit der Liberalisierung des Busfernlinienverkehrs wird die
gestiegene Wettbewerbsintensitat die Preise senken und dies wird zusatzliche Nachfrage induzieren.

= Dieser Effizienzgewinn gilt nicht nur durch den héheren Wettbewerb im Buslinienverkehr (intramodal),
sondern gerade auch fur den Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern (intermodal). Auch die
Monopolkommission pladiert in einem Sondergutachten fir die Abschaffung des Schutzes der Eisenbahn und
der wenigen privaten Busunternehmen. Durch die Offnung des Marktes wiirden ineffiziente Marktstrukturen
aufgehoben und Kundenwtiinsche besser bedient. Ein gestiegener Preisdruck auf die etablierten Anbieter
konnte auch nach dem Markteintritt der so genannten Billigflieger im Luftverkehr beobachtet werden.

Kontroverse Meinungen

Gegner einer Marktéffnung sind der Meinung, es bestehe seitens der Kunden kein Interesse am Linienfernbus.
Der Schienenverkehr habe sich etabliert und sei fur die Reisenden deutlich attraktiver als der Bus. Wenn dies
zutrafe und keine Nachfrage nach Alternativen bestehen wiirde, miisste der Markteintritt auch nicht beschrankt
werden. Laut Verbandsangaben entscheiden sich jedoch trotz der fast doppelt so langen Fahrtzeit im Vergleich
zur Schiene viele Fahrgaste immer haufiger fir die glinstigere Alternative Linienfernbus. Offensichtlich ist trotz
bestehender Bahnverbindungen das Interesse am Linienfernbus vorhanden. Die grofite Bedeutung hat derzeit die
Strecke Berlin-Hamburg, die alleine zwolfmal taglich angeboten und jahrlich von 370.000 Fahrgasten genutzt
wird. Auch die Buslinien zwischen Berlin und ostdeutschen Stadten erfreuen sich reger Nachfrage. Der Vergleich
mit der taglichen Fahrgastanzahl von 340.000 im Fernverkehr der Deutschen Bahn zeigt das (noch) geringe
Volumen des Fernbusverkehrs. Das Interesse am Bus als alternatives Fernverkehrsmittel wird Umfragen zufolge
nach Offnung des Marktes stark ansteigen. Die Experten der TU Dresden schéatzen, dass der Linienfernbus einen
Marktanteil von bis zu 5 % des Personenverkehrs auf Strecken von 300 km erreichen kann.

Als weiteres Argument fur die Monopolstellung der Bahn wird die Daseinsvorsorge genannt. Die Sicherstellung
von Verbindungen in periphere Regionen stellt jedoch keine Begriindung fiir den Schutz des Schienenverkehrs
dar. Laut Verkehrswissenschaftler Maertens kdnnen Busse, falls nétig durch 6ffentliche Ausschreibungen,
defizitéare Strecken gunstiger bedienen.

Wirde eine Liberalisierung des Buslinienfernverkehrs das Ende des Schienenverkehrs bedeuten? Wohl kaum!
Die zahlungskraftigen Geschaftskunden werden eher selten auf den Bus umsteigen. Sie legen vor allem Wert auf
die Schnelligkeit der Verbindung, bei der die Schiene auch nach einer Deregulierung des Linienfernbusverkehrs
zumeist die Nase vorn haben wird. Erfahrungen aus dem Ausland zeigen, dass sich der
Verdrangungswettbewerb weniger gegen den Schienenverkehr richtet als gegen den motorisierten
Individualverkehr. Die Fernbusse sind vor allem fiir preissensible junge Menschen, Erwerbslose und Senioren
interessant, fiir die die Dauer der Reisezeit zweitrangig ist.

Fazit

Der Linienfernbus hat groRes Potenzial in Deutschland, die Personenbeférderung effizienter zu gestalten. Dafir
sprechen das steigende Umweltbewusstsein der Fahrgaste, steigende Kraftstoffpreise, das nach wie vor hohe
Bedurfnis nach Mobilitadt und vor allem die glinstigen Ticketpreise in diesem Segment. Die derzeitige Regulierung
ist ein ordnungspolitischer Anachronismus, denn Preissenkungen und Effizienzsteigerungen des Schienen- und
Busfernlinienverkehrs sind aus 6konomischer Perspektive wiinschenswert. Eine Reduzierung des
Genehmigungsprozesses auf die Klarung sicherheitstechnischer Aspekte der Fernbuslinien ist also zu begriiRen!
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KohlendioxidausstoR ist beim Bus ...genauso wie der

am geringsten... Primdrenergieverbrauch
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