Eine industrieokonomische Analyse
des intermodalen
Wettbewerbs zwischen
dem Schienenpersonenfernverkehr und
dem Fernbus

Zur Erlangung des akademischen Grades eines

Doktors der Wirtschaftswissenschaften

von der KIT-Fakultit fiir Wirtschaftswissenschaften

des Karlsruher Instituts fiir Technologie (KIT)
genehmigte

Dissertation

von

Cornelia Gremm

Eingereicht am: 11.03.2019
Tag der miindlichen Priifung: 12.06.2019
Referent: Prof. Dr. Kay Mitusch

Korreferentin: Prof. Dr. Melanie Schienle






Vorwort

Die vorliegende Arbeit entstand wihrend meiner Titigkeit als wissenschaftliche Mitarbeiterin am Lehrstuhl
fiir Netzwerkokonomie des Instituts fiir Volkswirtschaftslehre des Karlsruher Instituts fiir Technologie. Sie
wurde vom Promotionsausschuss der Wirtschaftswissenschaftlichen Fakultét des Karlsruher Instituts fiir
Technologie im Juni 2019 als Dissertation angenommen.

Das Erstellen der Arbeit war fiir mich eine Herausforderung und gleichzeitig eine personlich bereichernde
und aufschlussreiche Erfahrung. An dieser Stelle mochte ich mich bei den zahlreichen Personen bedanken,
die mich in den letzten Jahren in vielfiltiger Weise unterstiitzt und begleitet haben.

Mein besonderer Dank gilt meinem Doktorvater, Herrn Prof. Dr. Kay Mitusch, fiir seine wertvollen Ideen,
Hinweise, sein Engagement und fiir die zahlreichen Diskussionen. Durch seine Betreuung hat er
entscheidend zum Gelingen der Arbeit beigetragen. Aulerdem mochte ich mich herzlich bei Frau Prof. Dr.
Melanie Schienle fiir die Ubernahme des Zweitgutachtens bedanken.

Wihrend meiner Promotionszeit wurde ich von zahlreichen aktuellen und ehemaligen Kollegen des KIT
und externer Universitidten sowie von wissenschaftlichen Hilfskréften begleitet. Zunéchst gilt mein Dank
Tilman Matteis und Prof. Dr. Gernot Liedtke fiir die Diskussionen am KIT, wodurch insbesondere im
Rahmen der Themenfindung die Arbeit einen wichtigen Anschub bekommen hat. Auflerdem mdchte ich
Sebastian Nagel danken, der zum Zeitpunkt der Datenerhebung als wissenschaftliche Hilfskraft am KIT
tatig war und bei der Erhebung maBgeblich unterstiitzt hat. Dariiber hinaus danke ich Prof. Dr. Laurent
Guihéry fiir die deutsch-franzosische Zusammenarbeit.

Mein ganz besonderer Dank gilt an dieser Stelle meiner Familie fiir ihre Unterstiitzung. Insbesondere danke
ich meinen Eltern, Heiner und Marita Bange, die mich mein Leben lang gefordert und unterstiitzt haben,
meine Ausbildung ermdéglicht haben und die mir in jungen Jahren die richtigen Ratschldge gegeben haben.
Zuletzt gilt mein grofiter Dank meinem Mann, Ulrich Gremm, der in den letzten Jahren unermiidlich mit
mir iiber den Fernverkehr diskutiert hat und mich auch in schwierigen Phasen bestirkt hat, dieses Projekt
weiterzuverfolgen.

Karlsruhe, im September 2019

Dr. Cornelia Gremm






Kurzfassung

Zum 1. Januar 2013 wurde der deutsche Markt fiir Buslinienfernverkehr dereguliert. Zuvor war es
Fernbusunternehmen nur sehr restriktiv moglich, Fernbusfahrten im nationalen Linienfernverkehr
anzubieten. Seit der Deregulierung hat sich jedoch ein deutschlandweites Fernbusnetz entwickelt.
Insbesondere in den ersten Jahren nach der Deregulierung erlebte der Fernbusmarkt einen intensiven
intramodalen Wettbewerb. Im Laufe der Jahre 2015 und 2016 wurde der Fernbusmarkt konsolidiert, indem
das Fernbusunternehmen FlixBus die grofiten Fernbusunternehmen wie Postbus und MeinFernbus
tibernahm. Im Jahr 2017 konnte FlixBus schlieBlich bereits einen Marktanteil von iiber 92% vorweisen
(Knobel (2017)). Gleichzeitig konnte sich seit der Bahnreform im Jahr 1994 auf dem
Schienenpersonenfernverkehrsmarkt kaum intramodaler Wettbewerb entwickeln, weshalb die DB
Fernverkehr AG seit Jahren einen Marktanteil von 99% aufweist (Bundesnetzagentur (2018)). Mit der
Deregulierung des Fernbusmarktes konkurriert die DB Fernverkehr AG erstmals auf einem
deutschlandweiten Netz mit einem intermodalen Wettbewerber.

Diese Dissertation analysiert den intermodalen Wettbewerb zwischen der DB Fernverkehr AG und den
Fernbusunternehmen. Dabei konzentriert sich diese Arbeit auf die Forschungsliicke des
Angebotsverhaltens beider Verkehrstriger. In dieser Arbeit wird sowohl das Markteintrittsverhalten der
Fernbusunternehmen bei der Aufnahme von Strecken in Abhéngigkeit vom Bahnangebot als auch das
Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG in Abhéngigkeit vom Fernbusangebot untersucht.

Die Dissertation beinhaltet zunichst ein industrieokonomisches Modell, welches den intermodalen
Wettbewerb zwischen verschiedenen Fernbusunternehmen und einem Bahnunternehmen widerspiegelt.
Aus diesem Modell werden verschiedene Hypothesen beziiglich des Markteintrittsverhaltens der
Fernbusanbieter und des Preissetzungsverhaltens der DB Fernverkehr AG abgeleitet. Beziiglich des
Markteintritts der Fernbusanbieter werden die Hypothesen aufgestellt, dass Fernbusanbieter insbesondere
auf groBen Verkehrsmérkten und auf Verkehrsmirkten, auf denen die Fernbusanbieter eine Qualitétsnische
und eine Frequenznische des Bahnanbieters erkennen, eintreten. Beziiglich des Preissetzungsverhaltens der
DB Fernverkehr AG werden die Hypothesen iiberpriift, ob die DB Fernverkehr AG insbesondere auf grolen
Verkehrsmirkten, auf Mirkten mit einer geringen Qualititsdifferenz zum Fernbusangebot und auf
Verkehrsmirkten mit einem inter- und intramodalen Wettbewerb durch den Fernbus geringere Preise
anbietet.

Die empirische Uberpriifung dieser Hypothesen erfolgt unter Verwendung einer eigens fiir diese
Fragestellungen erstellten Datenbank, die sowohl Fahrplaninformationen der DB Fernverkehr AG als auch
der Fernbusunternehmen beinhaltet. Zusétzlich wurden soziookonomische und geografische Daten sowie
Verkehrsaufkommensdaten mit dieser Datenbank kombiniert. Die verwendeten Daten stammen aus der
Woche des 16.06.2015 bis zum 22.06.2015, einer Zeit, in der die Konsolidierung dieses Marktes noch nicht
vollstiandig abgeschlossen war und intramodaler Wettbewerb unter Fernbusunternehmen auf zahlreichen
Strecken existierte.

Die empirische Uberpriifung der Hypothesen ergab, dass Fernbusunternehmen insbesondere auf groBeren
Verkehrsmirkten eintreten. Die Hypothese der Nischenbesetzung kann dagegen nur teilweise bestitigt
werden. Es ist erkennbar, dass der Markteintritt der Fernbusanbieter zunéchst auf den Strecken erfolgt, auf
denen die DB Fernverkehr AG ein attraktives Angebot anbietet. Fernbusfahrten werden demnach eher dort
angeboten, wo die Umsteigebedingungen der Bahn und damit die Qualitdt der Bahn gut ist. Sobald die
Entscheidung fiir das Marktangebot jedoch erfolgt ist, werden iiberproportional viele Fahrten dort
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angeboten, wo der Fernbus seinen Preisvorteil gegeniiber der DB Fernverkehr AG ausbauen kann und der
Zeitnachteil gegeniiber dem Angebot der DB Fernverkehr AG relativ gering ist.

Das Preisangebotsverhalten der DB Fernverkehr AG wurde untersucht, indem das Sparpreisangebot auf
der Homepage der Deutschen Bahn AG ,,.Bahn.de* mit dem Sparpreisangebot der Vergleichsplattform
,.Busliniensuche.de” verglichen wurde. Im Rahmen einer Zihldatenregression konnte fiir die
Grundgesamtheit aller Bahnstrecken festgestellt werden, dass vermehrt giinstigere Verbindungen auf der
Homepage ,,Busliniensuche.de* fiir die Strecken ausgegeben werden, die einen grofen Verkehrsmarkt,
einen intermodalen Wettbewerb mit dem Fernbus und einen intramodalen Wettbewerb zwischen den
Fernbusunternehmen aufweisen. Der Effekt der Bahnqualitit kann anhand der Daten nicht vollstindig
bestitigt werden.

Da der Fernbusmarkt in Deutschland erst Anfang des Jahres 2013 dereguliert wurde, existieren bisher kaum
Forschungsarbeiten zum intermodalen Wettbewerb zwischen der Bahn und dem Fernbus in Deutschland.
Die Ergebnisse dieser Dissertation liefern einen ersten Einblick in den intermodalen Wettbewerb 2,5 Jahre
nach der Deregulierung. Weitere Forschungsarbeiten konnen an die Entwicklung des intermodalen
Wettbewerbs nach der Konsolidierung des Fernbusmarktes ankniipfen.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangssituation

Dein Bus siegt iiber Deutsche Bahn - David gegen Goliath, Start-up gegen Milliardenkonzern: Die
Deutsche Bahn scheitert mit ihrer Unterlassungsklage gegen drei junge Studenten — die machen der Bahn
mit Busreisen Konkurrenz (Focus Online (2011),20.04.2011).

Die Entscheidung des Landgerichtes Frankfurt am Main im Jahr 2011 war einer der Meilensteine auf dem
Weg zu einem deutschlandweiten Buslinienfernverkehrsmarkt. Wihrend in anderen europidischen Lindern
wie Grofibritannien oder Spanien bereits seit Jahrzehnten der Markt fiir Buslinienfernverkehr gedffnet war,
war der deutsche Markt fiir Buslinienfernverkehr seit 1934 durch die Ausgestaltung des
Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) stark beschrinkt. Es galt ein jahrzehntelanger Bestandsschutz fiir
die Deutsche Bahn AG, indem nach dem §13(2) PBefG ein paralleler Fernbuslinienverkehr nur dann
genehmigt wurde, wenn dies im oOffentlichen Verkehrsinteresse war. In den Fillen, in denen die
Verkehrsnachfrage mit dem bestehenden Angebot ausreichend bedient werden konnte, das neue Angebot
keine wesentliche Verbesserung gegeniiber dem bestehenden Verkehrsangebot darstellte oder der
bestehende Anbieter bereit war, das Angebot selber anzubieten, wurde keine Genehmigung fiir den
Buslinienfernverkehr erteilt. Das Start-up-Unternehmen DeinBus.de versuchte diesen Bestandsschutz zu
umgehen, indem Fernbusfahrten nicht als Linienverkehre, sondern als Mitfahrgelegenheiten angeboten
wurden. Sobald sich genug Leute meldeten, wurde die Fernbusfahrt durchgefiihrt. Parallel zu diesem
Gerichtsurteil wurde die Deregulierung auf politischer Ebene vorangetrieben. Am 27. September 2012
beschloss der Deutsche Bundestag schlieBlich, den Markt fiir Fernbuslinienverkehr zum 1. Januar 2013
komplett zu deregulieren. Seitdem bestehen ausschlieBlich subjektive Markteintrittsrestriktionen wie
Sicherheits- und Leistungsfihigkeitsanforderungen fiir Fernbusunternehmen.

Die Deregulierung des Fernbusmarktes in Deutschland stand im Zusammenhang mit den Zielen der
Europiischen Union, einen gemeinsamen Binnenmarkt zu schaffen und damit den freien Verkehr von
Waren, Personen, Dienstleistungen und Kapital zu gewihrleisten (Europdische Union (2016)). Eine
gemeinsame Verkehrspolitik in Form europaweiter deregulierter Verkehrsnetze ist eine
Grundvoraussetzung, um einen gemeinsamen Binnenmarkt umsetzen zu konnen. Aus diesem Grund
wurden bereits seit Anfang der 1990er Jahre verschiedene Richtlinien erlassen, um einen einheitlichen
europiischen Eisenbahnmarkt zu gewihrleisten. Im Jahr 1992 folgte mit dem dritten Liberalisierungspaket
die vollstindige Liberalisierung des europdischen Luftverkehrsmarktes. Die Deregulierung des deutschen
Buslinienfernverkehrsmarktes kann vor dem Hintergrund der europdischen Deregulierungsbemiihungen
gesehen werden. So trat im Dezember 2011 bereits die Verordnung (EG) Nr. 1073/2009 in Kraft, anhand
derer es Fernbusunternehmen erlaubt ist, grenziiberschreitenden Buslinienfernverkehr inklusive der
Kabotage von Fahrgiisten innerhalb eines fremden Mitgliedlandes anzubieten. Ein inléndischer
Buslinienfernverkehr wire daher bereits vor der nationalen Deregulierung moglich gewesen, falls die Linie
grenziiberschreitend angeboten worden wire.

Im Allgemeinen erfolgt ein staatlicher Eingriff in Form einer Regulierung nur dann, wenn Marktversagen
vorliegt. In der Vergangenheit wurden Verkehrsmirkte oftmals mit der Begriindung reguliert, dass
Marktversagen in Form von iibermédBigen externen Kosten, ruindser Konkurrenz oder natiirlicher
Monopole vorliegen (Laaser (1991), S. 53ff). Diese Bedingungen waren fiir den deutschen Markt des
Buslinienfernverkehrs nicht erfiillt, weshalb die gesetzliche Marktzutrittsschranke unter rein
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politdkonomischen Griinden zu sehen ist und zuletzt einzig dem Schutz der DB Fernverkehr AG diente.
Mit Wettbewerb werden verschiedene positive Aspekte assoziiert. Darunter fallen die Senkung der Kosten
und Angebotspreise, die Ausweitung des Angebots, die Einfiihrung von Innovationen und Steigerung der
Qualitdt. Nach einer ersten Beurteilung der Monopolkommission fiihrt die Deregulierung des
Fernbusmarktes zu einem verbesserten Verkehrsmix im offentlichen Personenfernverkehr und damit zu
einer Erhohung der gesamtwirtschaftlichen Wohlfahrt (Monopolkommission (2013)).

Im Gegensatz zum Markt fiir Buslinienfernverkehr, ist der Markt fiir Schienenpersonenfernverkehr bereits
seit der Bahnreform im Jahr 1994 fiir Drittanbieter geoffnet. Bis heute konnte sich in diesem Markt jedoch
kein nennenswerter intramodaler Wettbewerb etablieren. Die DB Fernverkehr AG bedient den deutschen
Markt fiir Schienenpersonenfernverkehr seit Jahren mit einem Marktanteil von 99% als Monopolist
(Bundesnetzagentur (2018)). Weitere Anbieter fiir Schienenpersonenfernverkehr sind nur vereinzelt in den
letzten Jahren in diesen Markt eingetreten. Als mogliche Ursachen fiir die bisher fehlende intramodale
Konkurrenz der DB Fernverkehr AG werden administrative und finanzielle Markteintrittsbarrieren
genannt. In den Jahren vor der Deregulierung des Fernbusverkehrs bestand lediglich ein intermodaler
Wettbewerb zwischen dem inldndischen Luftverkehr und der DB Fernverkehr AG. Dieser Wettbewerb
betraf jedoch vor allem ldngere Distanzen ab 500 Kilometern und wenige, verkehrsaufkommensstarke
Strecken. Mit der Entwicklung eines deutschlandweiten Fernbusliniennetzes besteht erstmals ein
deutschlandweiter intermodaler Wettbewerb zwischen dem Fernbus und der Bahn.

Vor dem Hintergrund der allgemein positiven Wirkungen eines wettbewerblichen Marktes und des
fehlenden intramodalen Wettbewerbs im Schienenpersonenfernverkehr, stellt der neue intermodale
Konkurrent des Fernbusses eine Moglichkeit dar, die Angebotsbedingungen im gesamten 6ffentlichen
Personenfernverkehr zu verbessern. Wihrend die positive Wirkung des intramodalen Wettbewerbs unter
Fernbusunternehmen bereits von Diirr, Heim und Hiischelrath (2015) bekriftigt wurde, stellt sich die Frage,
inwieweit dies tatsédchlich auch im Rahmen des intermodalen Wettbewerbs moglich ist. Im Vergleich zum
intramodalen Wettbewerb zwischen verschiedenen Fernbusunternehmen bestehen zwischen den
Verkehrstrigern der Fernbusse und der Bahn deutlich groere Unterschiede beispielsweise in Bezug auf
die Kostenstrukturen, Geschiftsmodelle und die Zielgruppen der konkurrierenden Unternehmen. Daher
wird zundchst vermutet, dass die Wettbewerbsintensitdt zwischen diesen Verkehrsmitteln verglichen mit
dem intramodalen Wettbewerb als geringer einzustufen ist. Vor dem Hintergrund, dass der intermodale
Wettbewerb erst seit dem Jahr 2013 besteht, existieren nur wenige Forschungsarbeiten zum intermodalen
Wettbewerb zwischen dem Fernbus und der DB Fernverkehr AG. Die Veroffentlichungen von Bockers
u.a. (2015) und Evangelinos, Mittag und Obermeyer (2015) untersuchen das Nachfrageverhalten der
Bahnkunden und weisen jeweils einen Nachfrageriickgang fiir die DB Fernverkehr AG nach. Diese
Dissertation greift daher die Forschungsliicke auf, das Angebotsverhalten beider Verkehrstriger im
intermodalen Wettbewerb zu untersuchen.

1.2  Forschungsfragen und Ziele der Arbeit

In dieser Arbeit wird sowohl das Verhalten der Fernbusunternehmen bei der Aufnahme von Strecken in
Abhingigkeit vom Bahnangebot als auch das Verhalten der DB Fernverkehr AG in Abhidngigkeit vom
Fernbusangebot empirisch betrachtet.

Das Angebotsverhalten beider Verkehrsmittel kann sich in Form von Preis- und Mengenentscheidungen,
sowie anhand des Angebots bestimmter Produktqualititen und Innovationen ausdriicken. In dieser Arbeit
stethen die Mengen- bzw. Markteintrittsentscheidungen der Fernbusunternehmen und das
Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG im Fokus.



1.2 Forschungsfragen und Ziele der Arbeit

Nach der Deregulierung des Fernbusmarktes konnte beobachtet werden, dass Fernbusunternehmen
einerseits in verkehrsaufkommensstarke Verkehrsmaérkte eintraten, die von der DB Fernverkehr AG bereits
mit einem qualitativ hochwertigen Angebot bedient werden (z.B. direkte ICE Strecke Berlin — Hamburg).
Andererseits werden von dem Fernbus Fahrten auf Mirkten angeboten, die bisher von der Bahn mit
hiufigen Umstiegen oder gar nicht im Fernverkehr bedient wurden (z.B. Freiburg — Miinchen). Es gilt daher
zu untersuchen, inwieweit das Dbereits existierende Bahnnetz ein Markteintrittsfaktor der
Fernbusunternehmen darstellt. Daher werden in dieser Arbeit die folgenden beiden Forschungsfragen
behandelt:

e Forschungsfrage Markteintritt 1: Steht die Marktgrofe mit dem Marktangebot des
Fernbusverkehrs im Zusammenhang?

e Forschungsfrage Markteintritt 2: Besetzen Fernbusunternehmen streckenspezifische
Nischen des bestehenden Angebots der DB Fernverkehr AG?

Die Auswirkungen des intermodalen Wettbewerbs auf die Bahn wurden bisher in Bezug auf die
Nachfrageverluste der DB Fernverkehr AG aufgrund des neuen Konkurrenten des Fernbusses von Bockers
u. a. (2015) und Evangelinos, Mittag und Obermeyer (2015) untersucht. Bisher wurden jedoch noch nicht
mogliche Verhaltensweisen der DB Fernverkehr AG untersucht. Im Gegensatz zum Fernbusmarkt sind
flexible Anpassungen der Linienfithrung und Frequenzen seitens der DB Fernverkehr AG aufgrund der
existierenden Netzstrukturen und begrenzter Trassenverfiigbarkeiten nicht méglich und mit Vorlaufzeiten
von 1 bis 2 Jahren verbunden (Ronstedt (2017)). Stattdessen bestehen seitens der DB Fernverkehr AG
Moglichkeiten, z.B. mithilfe von Sparpreisen, Gutscheinen oder dem Wegfall von Gebiihren preislich auf
das neue Fernbusangebot zu reagieren. Es stellt sich daher die Frage, ob je nach Konkurrenzsituation durch
den Fernbus unterschiedliche preisliche Verhaltensweisen der DB Fernverkehr AG erkennbar sind. In
diesem Zusammenhang werden in dieser Arbeit die folgenden zwei Forschungsfragen beziiglich des
Preissetzungsverhaltens beantwortet:

o Forschungsfrage Preissetzungsverhalten 1: Besteht ein Zusammenhang zwischen dem
preislichen Verhalten der DB Fernverkehr AG und der intermodalen Konkurrenzsituation
durch Fernbusse?

o Forschungsfrage Preissetzungsverhalten 2: Besteht ein Zusammenhang zwischen dem
preislichen Verhalten der DB Fernverkehr AG und dem intramodalen Wettbewerb unter
Fernbusunternehmen?

Basierend auf diesen Forschungsfragen werden die folgenden Ziele fiir diese Arbeit formuliert:

e Erarbeitung eines theoretischen Modells, mithilfe dessen der intermodale Wettbewerb
abgebildet werden kann und Aussagen iiber Markteintritte und Preissetzungsverhalten
getroffen werden konnen

e Empirische Uberpriifung der Aussagen des theoretischen Modells beziiglich des
Markteintritts von Fernbusunternehmen

e Empirische Uberpriifung der Aussagen des theoretischen Modells beziiglich des
Preissetzungsverhaltens der DB Fernverkehr AG
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1.3 Wissenschaftliche Herangehensweise und Aufbau der
Arbeit

Die Beantwortung der Forschungsfragen erfolgt zunichst im Rahmen eines industrie6konomischen
Modells, das den intermodalen Wettbewerb zwischen dem Fernbusmarkt und dem Bahnmarkt darstellt. In
diesem Modell wird sowohl die horizontale Produktdifferenzierung unter den Fernbusunternehmen als
auch die vertikale Produktdifferenzierung zwischen dem Fernbus und der Bahn abgebildet. Dieses Modell
basiert auf eine Arbeit, die zusammen mit David Bélz, Chris Corbo und Kay Mitusch vom Karlsruher
Institut fiir Technologie (KIT) erstellt wurde und bereits in Gremm u. a. (2019) veroffentlicht wurde.
Basierend auf diesem theoretischen Modell werden Hypothesen beziiglich des Preissetzungsverhaltens des
Bahnunternehmens und der Angebotsentscheidungen der Fernbusunternehmen abgeleitet, die anschlieBend
in einem empirischen Teil 6konometrisch liberpriift werden.

Das Kernstiick der okonometrischen Untersuchung bildet eine Datenbank, die eigens fiir diese
Fragestellungen aufgebaut wurde. Da der Markt fiir Buslinienfernverkehr zum Zeitpunkt der
Datenerhebung (Juni 2015) erst seit zwei Jahren existierte, waren nur wenige, sehr aggregierte Daten
beziiglich des Fernbusmarktes 6ffentlich verfiigbar. Um dennoch den intermodalen Wettbewerb zwischen
dem Fernbus und der DB Fernverkehr AG untersuchen zu konnen, wurden im Rahmen dieser Dissertation
streckenspezifische Preis- und Fahrplaninformationen sowohl der DB Fernverkehr AG als auch der
unterschiedlichen Fernbusunternehmen systematisch erhoben und miteinander verkniipft. Zusétzlich
wurden soziodkonomische und geografische Daten sowie Verkehrsaufkommensdaten mit dieser
Datenbank kombiniert.

Diese Dissertation ist wie folgt strukturiert:

AnschlieBend an diese Einleitung, welche als Kapitel 1 dieser Arbeit gekennzeichnet ist, wird in dem
Kapitel 2 zunichst die Deregulierung des Marktes fiir Buslinienfernverkehr behandelt. Dazu wird der
historische Hintergrund eines regulierten deutschen Fernbusmarktes (Kapitel 2.1) sowie die rechtlichen und
politischen Einfliisse, die den Deregulierungsprozess begleiteten (Kapitel 2.2), beschrieben. Anschlieend
werden die Marktentwicklungen seit der Deregulierung (Kapitel 2.3) und die Nachfrage- und
Angebotsstrukturen des Fernbusmarktes dargestellt (Kapitel 2.4). Nach der Beschreibung des Marktes fiir
Buslinienfernverkehr behandelt das Kapitel 3 den deutschen Markt fiir Schienenpersonenfernverkehr.
Dazu werden die historischen und wirtschaftlichen Entwicklungen des
Schienenpersonenfernverkehrsmarktes seit der Bahnreform und der aktuelle Stand dieses Marktes mit
Schwerpunkt auf den Anbieter der DB Fernverkehr AG beschrieben. Im Kapitel 4 folgt die Ausgestaltung
des intermodalen Wettbewerbs zwischen dem Fernbus und der Bahn. In diesem Zusammenhang wird
zunichst eine qualitative Wettbewerbsanalyse durchgefiihrt, die die wichtigsten Unternehmen beider
Mirkte, die Geschiftsmodelle und das relevante Kundensegment behandelt. SchlieBlich werden die
Verhaltensweisen der DB Fernverkehr AG nach der Deregulierung des Fernbusmarktes in Bezug auf den
neuen intermodalen Wettbewerber beschrieben.

Im Kapitel S wird das industrieskonomische Modell entwickelt, welches den intermodalen Wettbewerb
zwischen dem Fernbus und der Bahn theoretisch abbildet. Dazu werden Ansitze bestehender Modelle
genutzt und auf die intermodale Wettbewerbssituation angepasst. Die bestehenden Ansitze, die den intra-
und intermodalen Wettbewerb theoretisch abbilden, werden in dem Literaturiiberblick (Kapitel 5.1)
vorgestellt. Anschlieend wird der generelle Aufbau des Kreismodells beschrieben (Kapitel 5.2), das
sowohl die horizontale Produktdifferenzierung zwischen verschiedenen Fernbusunternehmen als auch die
vertikale Produktdifferenzierung zwischen der Bahn im Mittelpunkt des Kreises und dem Fernbus abbildet.
Basierend auf dem Kreismodell wird das Preisverhalten des Bahnunternehmens sowie das Preis- und



1.3 Wissenschaftliche Herangehensweise und Aufbau der Arbeit

Markteintrittsverhalten der Fernbusunternehmen abgeleitet (Kapitel 5.3). Auf Basis dieses Verhaltens
erfolgt eine komparative Statikanalyse im Kapitel 5.4, mithilfe derer Aussagen iiber den Effekt der Qualitit,
Marktgrole und Frequenz beider Verkehrsmittel auf das Markteintrittsverhalten und das
Preissetzungsverhalten getroffen werden konnen. Aus diesen Aussagen folgen schlielich im Kapitel 5.5
Hypothesen, die in den Kapiteln 7 und 8 6konometrisch iiberpriift werden.

Der empirische Teil dieser Arbeit beinhaltet eine Querschnittsdatenuntersuchung, bei der jede Relation als
ein eigener Markt betrachtet wird. Zur Vorbereitung des empirischen Teils dieser Arbeit werden im Kapitel
6 die okonometrischen Methoden vorgestellt, die spéter in den Kapiteln 7 und 8 verwendet werden.
Aufgrund der hohen Anzahl an Datensitzen wird in beiden nachfolgenden Kapiteln eine zweistufige
Clusteranalyse durchgefiihrt, die in Kapitel 6.1 erklért wird. AnschlieBend wird das Angebotsverhalten der
Fernbusunternehmen im Kapitel 7 mithilfe der zweistufigen Z#hldatenregression der Hiirden Negativ
Binominal Regression untersucht. Das Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG im Kapitel 8 wird
mithilfe der Zero-inflated Negativ Binominal Regression iiberpriift. Beide Verfahren werden im Kapitel
6.2.3 vorgestellt.

Die 6konometrische Analyse des Angebotsverhaltens erfolgt im Kapitel 7. Nach einer Einleitung und
Vorstellung der relevanten Forschungsfragen beginnt dieses Kapitel mit einem Literaturiiberblick (Kapitel
7.2), der insbesondere die bestehenden Forschungsarbeiten zum Marktangebotsverhalten von
Fernbusunternehmen vorstellt. AnschlieBend werden im Kapitel 7.3 die zu iiberpriifenden Hypothesen des
Angebotsverhaltens beschrieben. Darauf folgt die Vorstellung der Daten (Kapitel 7.4), die Durchfiihrung
der Clusteranalyse und die Diskussion ihrer Ergebnisse (Kapitel 7.5) sowie der Ansatz und die Ergebnisse
der Zihldatenregression (Kapitel 7.6). Der Markteintritt wird sowohl fiir alle Strecken und Unternehmen
(Kapitel 7.6.2) als auch differenziert nach verschiedenen Clustern (Kapitel 7.6.3) und differenziert nach
verschiedenen Fernbusunternehmen (Kapitel 7.6.4) untersucht. Zuletzt werden die Ergebnisse im Kapitel
7.7 diskutiert und mit einem Fazit abgeschlossen.

Das Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG wird im Kapitel 8 6konometrisch untersucht. In
diesem Kapitel werden zunéchst ebenfalls die relevanten Forschungsfragen (Kapitel 8.1) und die bisherige
Literatur (Kapitel 8.2) vorgestellt. Anschlieend folgen die Hypothesen des Preissetzungsverhaltens der
DB Fernverkehr AG (Kapitel 8.3), die Vorstellung der verwendeten Datengrundlage (Kapitel 8.4) sowie
der verwendeten Variablen (Kapitel 8.5). Vorbereitend auf die anschlieBenden Unterkapitel werden im
Kapitel 8.6 die Vorgehensweise und Ergebnisse zweier Clusteranalysen vorgestellt. Diese beziehen sich
zum einen auf die Grundgesamtheit ,alle Bahnstrecken“ (Kapitel 8.6.1) und zum anderen fiir die
weitergehende Okonometrische Untersuchung auf die Grundgesamtheit ,,alle Wettbewerbsstrecken®
(Kapitel 8.6.2). Die Grundgesamtheit ,,alle Bahnstrecken® bezieht sich auf alle Strecken, auf denen die DB
Fernverkehr AG mindestens einmal téiglich eine Fahrt anbietet, wihrend die Grundgesamtheit ,alle
Wettbewerbstrecken® alle Strecken betrachtet, auf denen zusitzlich der Fernbus mindestens einmal tiglich
eine Fahrt anbietet.

Die 6kometrische Analyse des Preissetzungsverhaltens erfolgt darauthin in zwei Schritten. In einem ersten
Schritt wird das Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG in Abhiingigkeit von verschiedenen
Marktkonstellationen untersucht (Kapitel 8.7). Dazu werden im Kapitel 8.7.1 zunéchst die Daten deskriptiv
beschrieben. Anschlieend werden der Regressionsansatz (Kapitel 8.7.2) sowie die Regressionsergebnisse
dieser Grundgesamtheit (Kapitel 8.7.3) dargestellt. In einem zweiten Schritt wird das
Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG auf allen Wettbewerbsstrecken betrachtet und untersucht,
inwieweit die Intensitit des Wettbewerbs unter Fernbusunternehmen im Zusammenhang mit dem
Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG steht (Kapitel 8.8). Im Rahmen dieses zweiten Schritts
erfolgt ebenfalls eine deskriptive Darstellung der Daten (Kapitel 8.8.1) sowie eine Vorstellung des
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Regressionsansatzes (Kapitel 8.8.2) und der Ergebnisse (Kapitel 8.8.3). Das Kapitel 8 wird mit einer
Diskussion und einem Fazit (Kapitel 8.9) abgeschlossen.

Die Ergebnisse der Dissertation werden im Kapitel 9 schlielich zusammengefasst und mit einem Ausblick
abgeschlossen.



2 Der Markt fur

Buslinienfernverkehr in
Deutschland

2.1 Historischer Hintergrund

Der Markt fiir Buslinienfernverkehr war vor der Deregulierung im Jahr 2013 kaum existent. Die Ursache
fiir das fehlende Buslinienfernverkehrsnetz geht zuriick bis zur Entstehung des Eisenbahnnetzes in
Deutschland im 19. Jahrhundert. Im Laufe des 19. Jahrhunderts wurde das Eisenbahnnetz meist von
privaten Anbietern aufgebaut, welche mit dem damals neuen Verkehrsmittel der Bahn im Vergleich zu
Fuhrwerken oder Pferdewagen hohe Renditen erwirtschaften konnten. So beliefen sich die Transportkosten
der Eisenbahn auf 10% der Kosten anderer damaliger Verkehrstriager (Laaser (1991), S. 115). Mit der Zeit
wurden die Privatbahnen gegen Entschddigungen verstaatlicht. Als Begriindung fiir die Verstaatlichung
wurden Effizienzargumente (Eisenbahn als natiirliches Monopol, Vermeidung von ruindser Konkurrenz
paralleler Linien), staatspolitische Argumente (Komplementaritit der Eisenbahn zum Militér),
redistributive  Argumente (Gemeinwirtschaftlichkeit, Zollgriinde) und fiskalische Argumente
(Einnahmenverwendung fiir andere Zwecke) aufgefiihrt (Laaser (1991), S. 117f). Zwischen 1854 und 1880
konnte beispielsweise in Preuen eine Durchschnittsrendite zwischen 2 und 7% erwirtschaftet werden. Mit
den Einnahmen des Eisenbahnsystems wurden grofe Teile des Staatshaushaltes finanziert.
Zwischenzeitlich entsprachen die Einnahmen der Eisenbahn bis zu 60% der preulischen Staatseinnahmen
(Laaser (1991), S. 135f).

Im Laufe der 20er Jahre des 20. Jahrhunderts wurde der Stralenpersonen- und Straengiiterverkehr immer
konkurrenzfihiger, so dass sich dieser Verkehr zunehmend als Konkurrenz zur Eisenbahn entwickelte. Dies
fiihrte zu einer Destabilisierung des bisherigen Einnahmen- und Umverteilungssystems der Staatsbahn. Die
Monopolstellung, die die Eisenbahn bis zu diesem Zeitpunkt innehatte, wurde nach und nach durch die
intermodale Konkurrenz der Strafle beeintrichtigt. Nachdem sich einige Linderbahnen bereits wihrend des
Ersten Weltkriegs zu einer Betriebsgemeinschaft zusammengeschlossen hatten, wurden diese im Jahr 1920
zur Deutschen Reichsbahn zusammengefasst. Als Antwort auf die zunehmende Konkurrenz setzte die
Reichsbahn zunidchst MaBnahmen zur Rationalisierung des eigenen Betriebs durch und fiihrte eine
flexiblere Tarifstruktur ein. Anstatt jedoch die Reichsbahn zu deregulieren und zu privatisieren, wurde
versucht den Kraftwagenverkehr in das Geschiftskonzept zu integrieren. Dies gelang jedoch nicht,
woraufhin sowohl der Stralenpersonen- als auch der StraBengiiterverkehr in der Folge immer stirker
reguliert wurde. Das Ziel der Regulierungsmaflnamen war es, das Geschiftsmodell der Reichsbahn
weiterhin rentabel betreiben zu konnen und die Monopolstellung und das damit einhergehende
Umverteilungssystem rechtlich zu zementieren (Laaser (1991), S. 136f).

Die Regulierung des StraBenpersonenverkehrs begann mit der Kraftfahrzeuglinienverordnung von 24.
November 1919 und dem Nachfolgegesetz, das Kraftfahrliniengesetz (KFLG) vom 26. August 1925. Im
§2 KFLG wurde erstmals der Begriff des ,,0ffentlichen Interesses” eingefiihrt. Demnach sollte bei der
Genehmigung einer Linie des StraBenpersonenverkehrs das offentliche Interesse gewahrt bleiben. Die
Durchfiihrungsverordnung (DVO) zum Kraftfahrliniengesetz vom 20. Oktober 1928 konkretisierte bereits
den Begriff des ,,6ffentlichen Interesses*. So sollte nach der DVO eine Linie nicht genehmigt werden, wenn
diese dem bestehenden Unternehmen Konkurrenz bereitete oder wenn mit der neuen Linie dem Angebot
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des etablierten Unternehmens vorweggenommen werden wiirde. Bei den bestehenden Unternehmen
handelte es sich im Fall des Stralenpersonenverkehrs um die Reichsbahn und die Reichspost, die zu dieser
Zeit Personenverkehre anbot (Laaser (1991), S. 138). Die Uberlandverkehrsordnung vom 6. Oktober 1931
fiihrte die Einschrinkungen des Strafenpersonenlinienverkehrs fort und besagte nach §22 auBerdem, dass
das Tarifsystem der Reichsbahn schutzwiirdig sei. Im Strafengiiterverkehr mussten die Tarife genehmigt
werden, der Marktzugang fiir den StraBengiiterverkehr unterlag jedoch nur einer subjektiven Uberpriifung
der Zuldssigkeit des jeweiligen  Unternehmens. Dagegen mussten die Tarife im
Stralenpersonenlinienverkehr nur verdffentlicht werden. Der Marktzugang des Stralenpersonenverkehrs
war jedoch schwieriger, da alle Linien genehmigt werden mussten und diese die objektiven Kriterien des
offentlichen Interesses zu erfiillen hatten (Laaser (1991), S. 138f). Begriindet wurde dies mit dem Schutz
der Eisenbahntarife und dem Schutz des Umverteilungssystems. Mit dem Personenbeférderungsgesetz
(PBefG) vom 4. Dezember 1934 wurde schlieBlich eine vollstindige Marktzugangs- und Tarifkontrolle
eingefiihrt. Nach dem §9 Abs. 1 und 2 PBefG waren die Unternehmen genehmigungspflichtig und mussten
nachweisen, dass sie das offentliche Interesse des Verkehrs nicht beeintrdchtigten und dass ihr Angebot
volkswirtschaftlich notwendig war (Laaser (1991), S. 139).

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurden im Personenbeforderungsgesetz von 1952 zunichst die Regelungen
von 1934 iibernommen. Bezogen auf den Fernbuslinienverkehr bedeutete dies, dass Linienkonzessionen
nur fiir den Fall vergeben wurden, dass ein offentliches Interesse vorlag. Auferdem wurden die Tarife
staatlich kontrolliert. Auch in dem anschlieBenden Personenbeforderungsgesetz vom 21. Mirz 1961
wurden diese Regulierungen fiir den Fernbuslinienverkehr tibernommen. Im Gegensatz zur allgemeinen
marktwirtschaftlich geprigten Entwicklung in Westdeutschland wurde der Verkehrsbereich von den
wettbewerblichen Entwicklungen ausgenommen. Dies #uBlerte sich beispielsweise darin, dass der
Verkehrsbereich von den Regeln des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrinkungen ausgenommen wurde
(Laaser (1991), S. 143f). Begriindet wurde diese Regulierung des Verkehrs unter anderem mit
Sicherheitsaspekten, aber insbesondere mit der Gemeinwirtschaftlichkeit des Verkehrs und dem
Bestandsschutz der Eisenbahn. Die Deutsche Bundesbahn hatte nicht nur wirtschaftliche Ziele, sondern
sollte zudem der Sozialpolitik, der Strukturpolitik und der Regionalpolitik dienen. Beispielsweise wurden
bestimmte Giiterarten oder Personengruppen mit vergiinstigten Tarifen subventioniert (Laaser (1991), S.
144ff). Diese Entwicklung wurde mit einem Urteil des Bundesverfassungsgerichtes aus dem Jahr 1960
bestirkt. Wihrend fiir Taxen und Mietwagen seitdem keine Bedarfspriifung mehr notwendig ist, wurde die
Priifung fiir den Fernbuslinienverkehr aufgrund ihrer Konkurrenz zur Deutschen Bundesbahn bestérkt. Laut
diesem Urteil wurde der Deutschen Bundesbahn eine ,iiberragende Bedeutung im Rahmen des
Verkehrswesens® zugesprochen. Zudem miisste der Bestand der Deutschen Bundesbahn ,,aus allgemeinen
staatspolitischen wie aus wirtschafts- und sozialpolitischen Griinden gesichert werden*
(Bundesverfassungsgericht (1960); Laaser (1991), S. 156). Die Regulierung des Buslinienfernverkehrs
wurde daher vor allem mit der Daseinsvorsorge und den gemeinschaftlichen Verpflichtungen der Bahn
begriindet.

Das Personenbeforderungsgesetz (PBefG) von 1961 bildete bis zur Deregulierung im Jahr 2013 die
gesetzliche Basis fiir den Buslinienfernverkehrsmarkt. Nach §1 PBefG regelt das PBefG unter anderem
.die entgeltliche oder geschdiftsmdflige Beforderung von Personen |[...] mit Kraftfahrzeugen*. Beziiglich
des Personenfernverkehrs galt vor der Deregulierung im Jahr 2013, dass Fernbusunternehmen fiir den
Linienverkehr nach §13(1) PBefG nicht nur subjektive Voraussetzungen wie Sicherheits- und
Leistungsfahigkeitsanforderungen erfiillen mussten, sondern nach §13(2) PBefG auch objektive
Anforderungen zu erfiillen hatten. Die objektiven Anforderungen bezogen sich auf das offentliche
Verkehrsinteresse. In den Fillen, in denen die Verkehrsnachfrage mit dem bestehenden Angebot
ausreichend bedient werden konnte, das neue Angebot keine wesentliche Verbesserung gegeniiber dem
bestehenden Verkehrsangebot darstellte oder der bestehende Anbieter bereit war, das Angebot selber
anzubieten, wurde keine Genehmigung fiir den Buslinienfernverkehr erteilt. Mit der Bahnreform im Jahr
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1994 wurde das Prinzip der Daseinsvorsorge auf die Bahninfrastruktur und den Nahverkehr reduziert. Die
gesetzliche Grundlage fiir den Konkurrenzschutz bestand jedoch bis Ende des Jahres 2012 weiter. Damit
war der Schienenpersonenfernverkehr weiterhin vor intermodaler Konkurrenz weitgehend geschiitzt.

Als Folge der Regulierung bestand bis Ende des Jahres 2012 kaum Buslinienfernverkehr in Deutschland.
Insgesamt nutzten 2,5 Millionen Fahrgéste den Fernbus im Linienverkehr im Jahr 2012 (Statistisches
Bundesamt (2017b), S. 66). Die Linienverkehre setzten sich aus Fahrten von und nach Berlin,
Flughafenzubringerverkehren und aus Nischenverkehren zusammen. Die Berlin-Verkehre verbanden seit
der Teilung Deutschlands Westberlin mit Westdeutschland und sollten wihrend der Teilung Deutschlands
eine Alternative zum Eisenbahnnetz der DDR bieten. Bis zur Deregulierung im Jahr 2013 galt aufgrund
des §13(3) PBefG fiir die Berlin-Verkehre ein Besitzstandsschutz der bestehenden Unternehmen. Die
Nischenverkehre bezogen sich vor allem auf Strecken, auf denen die Bahn kein Verkehrsangebot zur
Verfiigung stellte. Beispielsweise bot das Fernbusunternehmen MeinFernbus ab April 2012 Fernbusfahrten
zwischen Freiburg und Miinchen an (MeinFernbus (2012b)). Diese Strecke wurde zuvor nur mit einem
grofBen Umweg und Umstiegen von der DB Fernverkehr AG bedient.

2.2 Deregulierungsprozess

Nachdem bereits in Lindern wie Grofbritannien oder Spanien seit Jahrzehnten Fernbuslinienverkehr
bestand, entwickelte sich seit 2004 auch in Deutschland die Forderung nach einer Deregulierung des
Fernbusmarktes. Der Deregulierungsprozess wurde von verschiedenen politischen und rechtlichen
Entwicklungen vorangetrieben.

In den Jahren 2004 und 2006 hatten die FDP und das Biindnis90/Die Griinen bereits Antrige in den
Bundestag eingebracht, mit der Aufforderung an die Bundesregierung, einen Gesetzesentwurf fiir eine
Deregulierung des Marktes zu entwerfen (Deutscher Bundestag (2004, 2006a, 2006b)). Mit der neuen
Koalition aus der CDU, CSU und der FDP im Jahr 2009 wurde das Thema der Deregulierung des deutschen
Fernbusmarktes wieder aktuell. Die Parteien einigten sich in ihrer Koalitionsvereinbarung, den §13(2)
PBefG zu dndern und Buslinienfernverkehr zuzulassen (CDU, CSU und FDP (2009), S. 37). Diese
Vereinbarung wurde gleichzeitig von der Verordnung (EG) Nr. 1073/2009 begleitet, die am 31. Oktober
2009 beschlossen wurde. Das Ziel dieser Verordnung war es, einen einheitlichen Rahmen fiir die
grenziiberschreitende Personenbefoérderung herzustellen. Seit dem Inkrafttreten dieser Verordnung am 4.
Dezember 2011 ist es moglich, dass auslidndische Busunternehmer innerdeutsche Fernbuslinien anbieten,
solange diese im Ausland starten oder enden (VO 1073/2009, Kap. 5, Art. 15c, Kap. 8 Art. 31). Daher war
bereits zum Zeitpunkt der Koalitionsbildung im Jahr 2009 bekannt, dass der Konkurrenzschutz der Bahn
fallen wiirde. Indem die Deregulierung des Fernbusmarktes in den Koalitionsvertrag aufgenommen wurde,
wurden die Regeln der Verordnung vorweggenommen und es wurde ermoglicht, dass ein innerdeutscher
Buslinienfernverkehrsmarkt entstehen konnte.

Neben den politischen Entwicklungen der Koalitionsvereinbarung und der Verordnung (EG) Nr. 1073/2009
wurde die Deregulierung von den gerichtlichen Entscheidungen des Bundesverwaltungsgerichts und des
Landgerichts Frankfurt begleitet. Dem Fernbusunternehmen Deutsche Touring wurde vom
Regierungsbezirk Darmstadt eine Fernbuslinie zwischen Frankfurt am Main und Dortmund genehmigt.
Gegen diese Fernbuslinie klagte die DB AG seit 2005 in verschiedenen Instanzen. Dieser Rechtsstreit
wurde bis zum Bundesverwaltungsgericht ausgetragen. In seinem Urteil stellte das
Bundesverwaltungsgericht am 24. Juni 2010 fest, dass der giinstigere Preis der Fernbusse (25 Euro fiir eine
einfache Busfahrt im Vergleich zu 60 Euro fiir eine einfache Bahnfahrt) eine wesentliche Verbesserung des
Verkehrsangebotes darstellt und daher die Genehmigung rechtens war. Ein paralleles Angebot einer
Fernbuslinie durfte in diesem Fall nicht ausgeschlossen werden (Bundesverwaltungsgericht (2010)).
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Letztlich wurde jedoch die Genehmigung dieser Fernbuslinie aufgrund eines Formfehlers des
Regierungsprisidiums Darmstadt zuriickgenommen. Die DB AG hiitte die Gelegenheit bekommen miissen,
selber giinstige Angebote auf dieser Strecke anbieten zu kénnen.

Ein zweites Urteil wurde von dem Landgericht Frankfurt am Main im Jahr 2011 getroffen. Das Start-up-
Unternehmen DeinBus hatte seit 2009 eine Liicke des Personenbeforderungsgesetzes genutzt, indem es
eine Mitfahrzentrale fiir Fernbusverkehre angeboten hatte. Auf der Homepage ,,DeinBus.de* konnten sich
Interessierte fiir eine bestimmte Strecke und einen bestimmten Tag melden. Sobald sich geniigend
Nachfrager fiir eine Fahrt gemeldet hatten, wurde ein Reisebus bestellt. Die Fahrten verliefen parallel zum
Angebot der DB AG. Aufgrund des vorliegenden Gelegenheitsverkehrs wurde das Geschiftsmodell zuvor
vom Landratsamt Friedrichshafen genehmigt. Eine iibliche Strecke war die Verbindung zwischen Frankfurt
und K6lIn, die vor allem am Wochenende regelmiflig befahren wurde. DeinBus konnte die Strecke fiir 12,50
Euro im Vergleich zu dem Bahnpreis von 21 Euro bzw. 32 Euro anbieten. Aufgrund der Hiufigkeit und
RegelmiBigkeit der Fahrten sah die DB AG nicht die Genehmigungsvoraussetzungen eines
Gelegenheitsverkehrs gegeben. Nachdem eine Abmahnung nicht erfolgreich war, verklagte die DB AG
DeinBus nach §§3, 4 des Gesetzes gegen unlauteren Wettbewerbs. Diese Klage wurde durch das
Landgericht Frankfurt am Main abgelehnt, da das Unternehmen DeinBus seiner Meinung nach eine
rechtmifige Genehmigung der zustindigen Genehmigungsbehorde besall (Kramer (2011)).

Diese rechtlichen und politischen Entwicklungen miindeten im Jahr 2011 in einen politischen
Entscheidungsprozess. Am 3. August 2011 beschloss das Bundeskabinett einen Gesetzentwurf zur
Liberalisierung des Fernbusmarktes (BMVBS (2011)). Wihrend die CDU/CSU und FDP diesen
Gesetzentwurf befiirworteten, lehnten die SPD und Biindnis90/Die Griinen diesen Entwurf am 23.
September 2011 im Bundesrat ab. Sie reichten einen eigenen Gesetzesentwurf ein, der die Mautpflicht fiir
Fernbusse und mehr Passagierrechte beinhaltete (Deutscher Bundestag (2011)). Nach zahlreichen
Verhandlungen im Frithjahr 2012 einigten sich die vier Fraktionen aus CDU/CSU, SPD, FDP und
Biindnis90/Die Griinen am 14. September 2012 auf einen Kompromiss zwischen den beiden
Gesetzesentwiirfen. Die Forderung der SPD und des Biindnis90/Die Griinen beziiglich der Barrierefreiheit
der Fahrzeuge wurde im neuen Personenbeférderungsgesetz beriicksichtigt. Dagegen konnten die SPD und
das Biindnis90/Die Griinen ihre Forderung beziiglich der Mautpflicht fiir Fernbusse nicht durchsetzen (vgl.
Deutscher Bundestag (2011); §62(3) PBefG). Am 27. September 2012 wurde die Anderung des
Personenbeforderungsgesetzes im Bundestag beschlossen. Der Bundesrat stimmte diesem Entwurf
schlieBlich am 2. November 2012 zu. Der Markt fiir Buslinienfernverkehr wurde damit zum 1. Januar 2013
dereguliert.

Mit der Anderung des Personenbeforderungsgesetzes hat der Personenfernverkehr keine objektiven
Kriterien nach §13(2) und §42a Satz 1 PBefG mehr zu erfiillen. Fernbusunternehmen miissen lediglich die
subjektiven Kriterien nach §13(1) PBefG wie beispielsweise Leistungs- und Sicherheitsanforderungen
erfiillen. Die Linien miissen nach §16(2) PBefG bei der zustindigen Behorde beantragt werden. Dabei ist
zu beachten, dass Buslinienfernverkehr nur dann angeboten werden darf, wenn die Distanz zwischen zwei
Haltestellen mindestens 50 Kilometer betrdgt und der Schienenpersonennahverkehr mindestens 60 Minuten
bendtigt (§42a PBefG). Mit dieser Einschrinkung soll Wettbewerb zum o6ffentlich subventionierten
Regionalverkehr vermieden werden. Fiir den Fall, dass das Unternehmen die Linienfiihrung &ndert, muss
dies der Behorde lediglich angezeigt, aber nicht von der Behorde genehmigt werden (§45(2) Satz 2 PBefG).
Die Fahrgeldtarife konnen von dem Unternehmen frei gewihlt werden und sind von den Behdrden nicht zu
genehmigen (§45(2) PBefG).
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2.3  Entwicklung des Fernbusmarktes

Vor der Deregulierung wurde der Markt fiir Buslinienfernverkehr nur vereinzelnd von Unternehmen wie
BerlinLinienBus oder der Deutschen Touring bedient. Die Start-up-Unternehmen DeinBus und
MeinFernbus traten bereits vor der Gesetzesdnderung im November 2011 bzw. im April 2012 auf einzelnen
Nischenmirkten ein. Wihrend DeinBus die Nische von Miinchen iiber Stuttgart nach Tiibingen bediente,
startete MeinFernbus im April 2012 mit der Linie von Freiburg iiber Friedrichshafen nach Miinchen
(DeinBus.de (2011), MeinFernbus (2012b)). Die Anzahl der genehmigten Linien beschrénkte sich bis zum
31. Dezember 2012 laut dem BM VI auf 86 Linien (BMVI (2018), vgl. Abbildung 1). Mit der Deregulierung
zum 1. Januar 2013 traten zahlreiche Unternehmen in den Markt fiir Buslinienfernverkehr ein.
Beispielsweise startete das im Jahr 2018 stédrkste Fernbusunternehmen FlixBus im Februar 2013 sein
Fernbusangebot. Aullerdem traten die Unternehmen Aldi/Univers und eine Tochter des britischen
Verkehrsunternehmens National Express mit der Marke City2City im April 2013 in den Fernbusmarkt ein.
Im November 2013 folgte der Markteintritt von ADAC Postbus (Bundesamt fiir Giiterverkehr (2016)).
Infolge der Markteintritte stieg die Anzahl der genehmigten Linien um 156% auf 221 Linien innerhalb
eines Jahres (vgl. Abbildung 1). Nachfrageseitig konnte die Anzahl der Fernbusfahrgiiste im ersten Jahr
nach der Deregulierung von 2,5 Millionen auf 8,2 Millionen gesteigert werden (Statistisches Bundesamt
(2014)).

Bereits kurz nach dem Markteintritt zogen sich einige Unternehmen wieder aus dem Markt zuriick.
Beispielsweise stellte der Reiseanbieter Univers sein Fernbusangebot vier Monate nach dem Eintritt im
August 2013 ein. Aldi kooperierte anschlieBend als Vertriebspartner mit dem Fernbusanbieter
BerlinLinienBus, bis auch Aldi kurze Zeit spiter den Markt wieder verlie. Ein Jahr nach dem Markteintritt
nahm auch der ADAC im November 2014 Abstand vom Fernbusmarkt. Die Anteile des ADAC wurden
zunéchst komplett von der Deutschen Post tibernommen (Bundesamt fiir Giiterverkehr (2016)). Dennoch
kann das Jahr 2014 als Wachstumsjahr fiir den Fernbusmarkt gewertet werden. Vor allem die Anbieter
MeinFernbus und FlixBus erweiterten im Jahr 2014 ihr Liniennetz, weshalb sich die Anzahl der Linien bis
Ende des Jahres 2014 nochmals um 64 Linien erhohte. Gleichzeitig verdoppelte sich fast die Anzahl der
Fernbusgiste innerhalb eines Jahres auf 15,9 Millionen (vgl. Abbildung 1 und Abbildung 2). Zuletzt trat
im Dezember 2014 das Unternehmen Megabus, eine Tochter des britischen Unternehmens Stagecoach, auf
einigen Strecken in den Markt ein.

Im Jahr 2015 begann die Phase der Konsolidierung des Fernbusmarktes. Anfang des Jahres 2015 kiindigten
die zu diesem Zeitpunkt zwei grofiten Anbieter MeinFernbus und FlixBus die Fusion ihrer Unternehmen
an (FlixBus MeinFernbus (2015)). Beide Unternehmen hielten im Jahr 2015 zusammen einen Marktanteil
von 75% gemessen an den Fahrplankilometern (IGES Institut GmbH (2015)). Man kann jedoch vermuten,
dass die Angebote der beiden Firmen in der ersten Jahreshilfte 2015 noch nicht voll aufeinander
abgestimmt waren. Im Jahr 2015 traten beide Unternehmen am Markt noch separat auf (zum Beispiel auf
der Vermarktungsplattform ,,Busliniensuche.de®). Neben MeinFernbus und FlixBus betrieben die
Unternehmen BerlinLinienBus, Megabus und Postbus weiterhin selbststindig Fernbuslinienverkehr in
Deutschland. Die DB Fernverkehr AG kiindigte im Februar 2015 zudem die Fernbusoffensive an, um
gegeniiber FlixBus und MeinFernbus den Wettbewerb auf dem Fernbusmarkt auszubauen. Aus diesen
Griinden war der Markt fiir Buslinienfernverkehr im Jahr 2015 auch deshalb noch im Wesentlichen durch
Wettbewerb geprigt. Dies gilt insbesondere fiir den Juni 2015, als die Angebotsdaten fiir die empirische
Untersuchung dieser Arbeit erhoben wurden.

Seit dem Jahr2016 hat sich dann der intramodale Wettbewerb im Fernbusmarkt mit der
Angebotskonsolidierung von MeinFernbus/FlixBus und mit der Ubernahme von Megabus und Postbus im
Juni bzw. August 2016 durch FlixBus deutlich reduziert (FlixBus (2016b); FlixBus DACH (2016)). Das
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aus MeinFernbus und FlixBus fusionierte Unternechmen trat ab dem Jahr 2015 zunéchst unter der Marke
MeinFernbus FlixBus auf. Ab Mai 2016 wurden die Fahrten nur noch unter dem Namen FlixBus angeboten.

In der Tabelle 1 werden nochmals die einzelnen Phasen der Marktentwicklung nach der Deregulierung

aufgezeigt.

Tabelle 1 Marktein- und -austritte sowie Ubernahmen auf dem Fernbusmarkt seit dem Jahr 2011!

Vor der Deregulierung

BerlinLinienBus und Deutsche Touring auf dem

Vor 2011

or Buslinienfernverkehrsmarkt aktiv
11/2011 Markteintritt von DeinBus
04/2012 Markteintritt von MeinFernbus

Phase des Marktwachstums

02/2013 Markteintritt von FlixBus

04/2013 Markteintritt der Unternehmen City2City und Aldi/Univers
08/2013 Marktaustritt Univers

11/2013 Markteintritt ADAC Postbus

07/2014 Kooperation BerlinLinienBus und City2City

10/2014 Marktaustritt City2City

11/2014 Insolvenzantrag DeinBus

11/2014 Marktaustritt ADAC

12/2014 Markteintritt Megabus

12/2014 Neuer Investor DeinBus: Tillmann Raith

Phase der Konsolidierung

01/2015

Fusion MeinFernbus und FlixBus

02/2015 Ankiindigung Fernbusoffensive der DB Fernverkehr AG
06/2016 FlixBus iibernimmt Megabus

08/2016 FlixBus iibernimmt Postbus

10/2016 BerlinLinienBus stellt den Betrieb ein

04/2017 Insolvenzantrag Deutsche Touring

09/2017 Ubernahme von Deutsche Touring durch CroatiaBus/Globtour

Die Ubernahmen durch FlixBus waren aufgrund des Geschiftsmodells von FlixBus kartellrechtlich

moglich. FlixBus arbeitet als Dachorganisation mit zahlreichen mittelstdndischen Busunternehmen

zusammen. Eine Fusion zweier Unternehmen ist nicht genehmigungspflichtig, solange der weltweite

Umsatz der fusionierenden Unternehmen einen Betrag von 500 Millionen Euro nicht iiberschreitet und

solange der inldndische Umsatz eines Unternehmens 25 Millionen Euro und des anderen Unternehmens
einen Betrag von 5 Millionen Euro nicht iiberschreitet (Bundeskartellamt (2016)). Diese Bedingungen

waren in diesem Fall erfiillt, weil FlixBus die Fernbusfahrten nicht mit eigenen Fernbussen durchfiihrt,

sondern die Fahrten iiber dritte Fernbusunternehmen ausgefiihrt werden. Damit lag FlixBus zum Zeitpunkt
der Fusionen unter den vorgeschriebenen Umsatzschwellen.

' Quellen: Bundesamt fiir Giiterverkehr (2016), FlixBus (2016b, 2016c), Deutsche Bahn AG (2016b), Fockenbrock (2017)
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Die Fusion mehrerer Unternehmen kann beispielsweise aus strategischen oder finanziellen Motiven
vorgenommen werden. Strategische Motive zielen unter anderem auf eine verbesserte Verhandlungsmacht
gegeniiber den Absatzmirkten und Lieferanten, auf eine Vergroflerung der Marktanteile und eine Erhhung
der Marktmacht, um somit das Risiko zu reduzieren, selber iibernommen zu werden. Finanzielle Motive
zielen dagegen auf eine Reduzierung der Kosten iiber Skaleneffekte, Grofenvorteile und Senkung der
Fixkosten (Seiler (2004), S. 13ff). In Bezug auf den Fernbusmarkt gilt, dass die Markteintrittsschranken
fiir die Fahrt eines Fernbusses grundsitzlich relativ gering sind. Dies gilt jedoch nicht fiir das
Geschiftsmodell von MeinFernbus oder FlixBus, die als Dachorganisation mit anderen Busunternehmen
zusammenarbeiten. Das Kerngeschift beider Unternehmen besteht vor allem aus dem Marketing und dem
Aufbau der digitalen Vertriebsstrukturen und der Linienplanung. Diese Unternehmensbereiche basieren
meist auf der Entwicklung geeigneter Software und weisen damit einen hohen Fixkostenbestanteil auf. Mit
der Ubernahme der anderen Fernbusunternehmen kénnen damit nicht nur die Konkurrenten aus dem Markt
gedringt werden, sondern die vorhandenen Ressourcen effizienter genutzt werden. Damit findet eine
Fixkostendegression der genannten Bereiche statt. Gleichzeitig gewinnt der Name des Unternehmens
gegeniiber den Kunden an Bekanntheit, so dass die Nachfrage zusitzlich steigen kann. Zudem koénnen
Uberkapazititen abgebaut und Fernbusse sowie deren Fahrer effizienter eingesetzt werden. Diese
Entwicklung konnte nach der Fusion beobachtet werden.

Mitte des Jahres 2016 wurde die hochste Anzahl von 355 genehmigten Linien erreicht. Seitdem wurden
aufgrund von Fahrtenzusammenlegungen seitens FlixBus und der Einstellung des Betriebs von
BerlinLinienBus (Deutsche Bahn AG (2016b)) einige Linien eingestellt, so dass die Anzahl der
genehmigten Linien mit 214 im Dezember 2017 wieder auf dem Niveau von 2013 lag (vgl. Abbildung 1).
Die Anzahl der Fernbusfahrgiste betrigt seit 2015 circa 23 Millionen Fahrgiste. Die Entwicklung der
Fahrgastzahlen seit 2012 wird in der Abbildung 2 dargestellt.
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Abbildung 1 Anzahl der Fernbuslinien zwischen 2012 und 2017*
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Abbildung 2 Anzahl der Fernbusfahrgiiste zwischen 2012 und 2017 in Millionen®

? Eigene Darstellung nach BMVI (2018). Der Begriff ,,Linie* beinhaltet das hintereinander Abfahren von verschiedenen Stidten.
* Eigene Darstellung nach Statistisches Bundesamt (2014, 2016b, 2017b, 2018)
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2.3 Entwicklung des Fernbusmarktes

Im Rahmen der anfénglichen wettbewerblichen Phase reduzierten sich die Fahrpreise fiir Fernbuskunden.
Wihrend vor der Deregulierung durchschnittliche Normalpreise von 11 Cent und Angebotspreise von 5
Cent verlangt wurden, reduzierte sich der durchschnittliche Angebotspreis zwischen 2013 und 2015 auf 3,8
bis 4,3 Cent pro Kilometer und der durchschnittliche Normalpreis auf bis zu 8,6 Cent pro Kilometer (vgl.
Abbildung 3). Laut dem IGES Institut stiegen die Preise im Rahmen der Konsolidierung im Jahr 2016
wieder an. Beispielsweise betrugen die Normalpreise im Jahr 2017 wieder durchschnittlich 9,8 Cent pro
Kilometer (IGES Institut GmbH (2016)).

11

99 98 98

90 89 89 90 92 93

43 42
4 44 438 4 56 4 38 37 36 36 36 36 38 37 38
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Abbildung 3 Kilometerpreise fiir Fernbuskunden von 2012 bis 2017 in Cent*

Die Auslastung der Buslinienfernverkehre betrug nach der Deregulierung im Jahr 2013 zunéchst 55%, sank
im Jahr 2014 auf 51% und konnte im Rahmen der Konsolidierung im Jahr 2015 auf 59% gesteigert werden
(Statistisches Bundesamt (2014, 2015a, 2016)). Die durchschnittliche zuriickgelegte Distanz pro Fahrgast
sank von 406,8 km vor der Deregulierung im Jahr 2012 auf 299,5 km im Jahr 2016. Die durchschnittlichen
Fernbusfahrten weisen damit eine hohere Distanz auf als Bahnfahrten des Fernverkehrs mit einer
durchschnittlichen Distanz von 284,2 km im Jahr 2016 (Statistisches Bundesamt (2017b)).

Ein Problem, welches in der Zeit nach der Deregulierung héufig auftrat, waren ungeeignete oder nicht
vorhandene Haltestellen fiir Fernbusse. Stiadte wie Miinchen, Berlin, Hamburg oder Hannover verfiigten
bereits vor der Deregulierung iiber zentral gelegene sogenannte Fernbusterminals. Andere Stidte wie
Frankfurt am Main oder Kd6ln verfiigten nicht iiber diese Infrastruktur, was in der Anfangszeit zunéchst zu
Stausituationen innerhalb der Innenstidte fiihrte. Fiinf Jahre nach der Deregulierung wurden in den gréten
Stidten Losungen implementiert. Dabei stellte sich die Frage, ob die Fernbusterminals zentral oder
autobahnnah bzw. am Flughafen errichtet werden sollten. Auflerdem stellte sich die Frage, wie die
Terminals betrieben und finanziert werden konnten. Dazu stehen verschiedene Finanzierungs- und
Betreibermodelle zur Verfiigung. Bei Fernbusterminals handelt es sich aufgrund der AusschlieBbarkeit und

* Eigene Darstellung nach IGES Institut GmbH (2014b) und IGES Institut GmbH (2017b)
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der Nichtrivalitit unter Fernbusunternehmen um ein Clubgut (Bange und Laurisch (2013)). Die
Finanzierung eines Fernbusterminals sollte daher innerhalb des Nutzerkreises erfolgen. Tatsichlich wurden
in der Vergangenheit jedoch viele Fernbusterminals von den Stéddten finanziert. Die Stadt Hamburg hat
beispielsweise 12 Millionen Euro der gesamten 16 Millionen Euro Baukosten des Fernbusterminals
tibernommen. Die restlichen 4 Millionen Euro werden iiber Mieteinnahmen refinanziert (FGSV (2012)).
Der Betrieb des Fernbusterminals kann von staatlicher Seite oder von einem privaten Unternehmen
durchgefiihrt werden. Auflerdem ist eine Aufteilung des Betriebs zwischen einer staatlichen und privaten
Organisation denkbar. In Dortmund und Hannover betreibt das Fernbusunternehmen Deutsche Touring die
Fernbusterminals im Rahmen eines Dienstleistungskonzessionsvertrags. In einigen Stddten wird der
Betrieb des Fernbusterminals mit dem Betrieb eines Parkhauses (Beispiel Mannheim) oder mit der
Vermietung von Ladenlokalen (Beispiel Miinchen) kombiniert (Bange und Laurisch (2013)). Beziiglich
der Lage haben sich die Stidte Stuttgart und Koln entschieden, einen Fernbusterminal am Flughafen zu
errichten (Miillenberg (2015); Schunder (2017)).

2.4 Nachfrage- und Angebotsstruktur der
Fernbusunternehmen

Der Fernbusmarkt ist durch eine besondere Nachfrage- und Angebotsstruktur gekennzeichnet. Die
Fernbuskunden gehéren zu der Gruppe der preissensiblen Nachfrager des Personenfernverkehrs.
Dementsprechend war der Fahrpreis laut einer Umfrage des IGES Institutes aus dem Juli und August 2017
fiir 83% der Fernbuskunden der Hauptgrund fiir die Wahl dieses Verkehrsmittels (IGES Institut GmbH
(2018)). Weitere Qualititskriterien wie der Komfort, WLAN oder eine Fahrt ohne Umstiege sind dagegen
nur fiir ein Drittel der Fernbuskunden entscheidend bei der Wahl des Fernbusses (vgl. Abbildung 4).

Der Fernbus wird vor allem von jungen Kunden genutzt. Allein die Altersgruppe der 18 bis 25-jdhrigen
macht 35% der Fernbuskunden aus. Die Altersgruppe der Rentner ab 65 Jahren entspricht dagegen nur 6%
der Fernbuskunden (vgl. Abbildung 5). Zudem wird der Fernbus vor allem fiir private Zwecke und
Freizeitaktivititen genutzt. Aus der Abbildung 6 ist ersichtlich, dass die Fernbuskunden den Fernbus in
85% der Fahrten fiir private Besuche oder Freizeit- und Urlaubsaktivititen nutzen. Geschiftsfahrten oder
Fahrten zum Ausbildungs- und Studienort werden nur von 13% der Fernbuskunden als Fahrtzweck
angegeben.

Der Fernbus steht vor allem mit der Bahn und dem Auto im intermodalen Wettbewerb. Als alternatives
Verkehrsmittel hitten laut verschiedenen Umfragen die Fernbuskunden zu 40% die Bahn im Fern- oder
Nahverkehr gewihlt. Der private Pkw oder der Pkw als Mitfahrmdglichkeit steht mit 30% bis 40% der
Fernbuskunden als zweite Alternative zum Fernbus zur Verfiigung. Die Deregulierung hat daher vor allem
zu einer Umverteilung der Kunden von anderen Verkehrsmitteln gefiihrt. Mit 4 bis 10% der Fernbuskunden
ist der induzierte Verkehr relativ gering (vgl. Abbildung 7).
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Abbildung 4 Griinde fiir die Wahl eines Fernbusses®
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Abbildung 5 Altersstruktur der Fernbuskunden von FlixBus MeinFernbus im 1. Quartal 2016°

* Eigene Darstellung nach IGES Institut GmbH (2018), S. 12, Mehrfachnennungen waren moglich
¢ Eigene Darstellung nach Bundesamt fiir Giiterverkehr (2017), S. 46. Die Umfrageergebnisse entstammen einer nicht versffentlichten
Umfrage von FlixBus MeinFernbus im 1. Quartal 2016.
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Abbildung 6 Fahrzweck einer Fahrt mit dem Fernbus’
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Abbildung 7 Herkunft der Fernbuskunden®

Die Anbieterstruktur hat sich seit der Deregulierung des Fernbusmarktes stark veridndert. Wihrend anfangs
zahlreiche Unternechmen auf dem Markt aktiv waren, hat sich diese Anzahl bis zum Jahr 2017 reduziert.
Nach der Konsolidierung und zahlreichen Aufkiufen ist das Unternehmen FlixBus gemessen an den
wochentlichen Fahrten mit einem Marktanteil von 92% das gréfte Unternehmen auf dem deutschen

7 Eigene Darstellung nach IGES Institut GmbH (2018)
8 Eigene Darstellung nach IGES Institut (2014a), Krimer und Hercher (2015, 2016) und Laage (2017)

18



2.4 Nachfrage- und Angebotsstruktur der Fernbusunternehmen

Fernbusmarkt (vgl. Abbildung 8). Die aktiven Fernbusunternehmen entstammten drei unterschiedlichen
Quellen. Zum einen waren nationale GroBunternechmen wie die Deutsche Bahn AG mit ihren
Fernbusgesellschaften BerlinLinienBus und IC Bus bereits seit Jahrzehnten auf dem Markt aktiv. Weitere
GroBunternehmen waren die Deutsche Touring und die Deutsche Post mit ihrem Fernbusunternehmen
ADAC Postbus. Gleichzeitig entstanden Start-ups wie DeinBus, MeinFernbus und FlixBus, die vor allem
mit mittelstindischen Busunternehmen zusammenarbeiteten und selber kaum Fernbusse betrieben. Zuletzt
versuchten internationale Verkehrsunternehmen wie National Express mit der Marke City2City und das
britische Fernbusunternehmen Stagecoach mit der Marke Megabus innerhalb des deutschen
Fernbusmarktes Marktanteile zu gewinnen (Leonard (2013)).
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88%
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u ADAC Postbus  m Berlin Linien Bus = City2City E DeinBus.de = DB IC Bus
Deutsche Touring ~ FlixBus MeinFernbus sonstige

Abbildung 8 Marktanteile basierend auf der wochentlichen Fahrtfrequenz zwischen 2013 und 2017°

Insbesondere die Start-ups aber auch Unternehmen wie ADAC Postbus haben mit mittelstindischen
Fernbusunternehmen zusammengearbeitet. Diese Zusammenarbeit kann im Rahmen eines
Beteiligungsmodells oder eines Subunternehmermodells erfolgen. Diese beiden Modelle unterscheiden
sich vor allem hinsichtlich ihrer Risikoverteilung. Wihrend das Subunternehmermodell einen festen
Kilometersatz und die Linienbedienung fiir einen bestimmten Zeitraum festlegt, wird das mittelstéindische
Busunternehmen im Fall eines Beteiligungsmodells an dem Nachfragerisiko teilweise beteiligt. In diesem
Modell erhilt das Busunternehmen eine kilometerabhédngige Grundvergiitung. Gleichzeitig werden auch

° Eigene Darstellung basierend auf Daten von Knobel (2013, 2015a, 2015b, 2016, 2017)
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erfolgsabhiingige Komponenten vereinbart, die sich beispielsweise an dem Umsatz oder der Auslastung
orientieren (Bundesamt fiir Giiterverkehr (2017), S. 8).

Die einzelnen Fernbusunternehmen sind mit unterschiedlichen Strategien in den Fernbusmarkt eingetreten.
Das Fernbusunternehmen BerlinLinienBus hat bis Ende Oktober 2016 vor allem Fahrten auf lindlichen
Strecken mit wenigen Frequenzen angeboten (vgl. Knobel (2016b)). Dagegen konzentrierte sich das
britische Fernbusunternehmen Megabus mit Preisen ab 1,50 Euro auf Strecken zwischen den Metropolen.
Durchschnittlich wurden im April 2015 von Megabus Fahrten mit Fahrpreisen von 7 Euro pro Ticket
angeboten (Bundesamt fiir Giiterverkehr (2016), S. 30).

Im April 2018 waren neben FlixBus die Anbieter Deutsche Touring und DeinBus als Fernbusunternehmen
aktiv. Die Eigentiimerstrukturen, Anzahl an Linien und die Netzschwerpunkte werden in der Tabelle 2
aufgezeigt. FlixBus besall im November 2017 mit 220 Linien innerhalb Deutschlands den gréten Anteil
der angebotenen Linien (Knobel (2017)). Das Unternehmen FlixBus wurde im Jahr 2011 zunéchst unter
dem Namen GoBus gegriindet, bis es im Jahr 2013 in FlixBus umbenannt wurde. Das Geschiftskonzept
griindet auf das Unternehmen FlixBus als Obermarke. Die Planung, Organisation, der Vertrieb und das
Marketing werden von FlixBus durchgefiihrt. Dagegen ist die Kapitalbindung von FlixBus relativ gering,
weil sich die Fahrzeuge im Besitz der einzelnen Busunternehmen befinden. Das Kooperationsmodell mit
den mittelstdndigen Unternehmen sieht eine erfolgsabhingige Komponente am Umsatz vor. Im Jahr 2016
galt, dass das Busunternehmen 74% des Umsatzes erhilt, wihrend FlixBus 26% der Einnahmen einbehilt.
Gleichzeitig besteht eine Grundvergiitung von 1,10 Euro pro Kilometer. In dem Fall, in dem die
Grundvergiitung nicht iiber Ticketpreise erwirtschaftet wird, erhilt das Busunternehmen die Differenz in
Form eines Kredits, der zukiinftig von dem Busunternehmen zuriickgezahlt werden muss (Burgschat und
Fuchs (2016)). Das Nachfragerisiko wird daher zu einem groBen Teil auf die ausfiihrenden
Busunternehmen verteilt.

Mithilfe von kapitalstarken Investoren war es fiir FlixBus mdglich, schneller zu wachsen als andere
Unternehmen und diese zu iibernehmen. Im September 2013 beteiligten sich bereits Daimler, der Venture-
Capital-Fonds der TU Miinchen und die Verlagsgruppe Georg von Holtzbrinck finanziell an FlixBus
(Trimborn (2013)). Als im Januar 2015 die bis zu diesem Zeitpunkt zwei grofiten Fernbusunternehmen
MeinFernbus und FlixBus ankiindigten zu fusionieren, wurde dieser Zusammenschluss durch die
Beteiligungsgesellschaft General Atlantic unterstiitzt (FlixBus MeinFernbus (2015)). Mit 354% war
General Atlantic Ende des Jahres 2016 der groBte Investor in dem Unternehmen FlixBus (Gorgs (2016)).
Im Jahr 2016 wurden anschliefend das Europageschift von Megabus und der Fernbusanbieter Postbus von
FlixBus iibernommen (FlixBus (2016b, 2016c)). Zudem gab FlixBus Ende des Jahres 2016 bekannt, dass
die US Kapitalbeteiligungsgesellschaft Silver Lake in FlixBus investieren werde (FlixBus (2016a)). Laut
der Siiddeutschen Zeitung besitzen die Griinder von FlixBus im Februar 2018 ein Drittel der Anteile. Die
weiteren Anteile sind zu einem Dirittel auf General Atlantic, zu 15% auf Holtzbrinck Ventures Fund V
GmbH & Co. KG, zu 5% auf Daimler Mobility Services GmbH und zu 3,3% auf sonstige Anteilseigner
aufgeteilt (Busse (2018b)).

Nach einem anfénglichen Wachstum und den anschlieBenden Aufkéiufen der anderen Fernbusunternehmen
in Deutschland (z.B. MeinFernbus, Postbus, Megabus), bedient FlixBus seit dem Jahr 2015 mit der
Tochtergesellschaft FlixBus France SARL und FlixBus Italia S.r.l. den franzdsischen und italienischen
Fernbusmarkt. Seit 2016 werden dariiber hinaus mit verschiedenen Tochtergesellschaften unter anderem
der Osterreichische, schwedische, ddnische und niederldndische Markt bedient (FlixMobility GmbH
(2018b)). Im Jahr 2017 wurde auBerdem angekiindigt, ab 2018 den amerikanischen Fernbusmarkt zu
bedienen (FlixMobility GmbH (2017a)). Seit dem 31. Mai 2018 werden Fernbusfahrten in Kalifornien,
Arizona und Nevada angeboten. Die Fernbuslinien fahren beispielsweise Ziele wie Los Angeles, Las
Vegas, Phoenix, Tucson und San Diego bis zu neunmal tiglich an (FlixMobility GmbH (2018a)). Neben
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dem Fernbusgeschift versucht sich FlixBus seit 2017 aulerdem mit dem Anbieter FlixTrain als direkter
Konkurrent der DB Fernverkehr auf dem Schienenpersonenfernverkehrsmarkt.

Die Fernbusanbieter DeinBus und Deutsche Touring mussten im November 2014 bzw. im April 2017
Insolvenz anmelden (DeinBus.de (2014), Kohler (2017)). Im Zuge des Insolvenzverfahrens wurden sie von
anderen Unternechmen iibernommen. DeinBus wurde im Februar 2015 von dem Investor Tillman Raith
tibernommen (DeinBus.de (2015)). Seit dem 01. September 2017 ist die Deutsche Touring zu 100% im
Besitz der Reisegruppe CroatiaBus/Globtour (Kohler (2017)).

Tabelle 2 Ausgewiihlte Anbieter von Fernbuslinien nach Anteilseigner, Linienanzahl und Streckennetz 2017/18"°

Anbieter Anteilseigner Linienanzahl November Liniennetz

2017
FlixMobility GmbH | Griinder 33%, 220 Deutschland und
(Flixbus) General Atlantic 33%, international

Holtzbrinck Ventures
Fund V GmbH & Co.
KG 15%,

Silverlake 10%,
Daimler Mobility
Services GmbH 5%,
Sonstige 3,3%

(Stand Februar 2018)
Deutsche Touring CroatiaBus/Globtour 20 International mit
Gruppe 100% deutschen
Teilstrecken
DeinBus Tillmann Raith 1 Deutschland und
international

' Quellen: Busse (2018b), Kéhler (2017), DeinBus.de (2015), Knobel (2017)
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3 Der Markt fiur

Schienenpersonenfernverkehr in
Deutschland

Der Begriff des Schienenpersonenfernverkehrs wird in Deutschland nicht explizit rechtlich abgrenzend
definiert. Stattdessen wird der 6ffentliche Personennahverkehr laut dem §2 des Regionalisierungsgesetzes
(RegQG) definiert als ,,die Beforderung von Personen mit Verkehrsmitteln im Linienverkehr [ ...], wenn in
der Mehrzahl der Beforderungsfille eines Verkehrsmittels die gesamte Reichweite 50 Kilometer oder die
gesamte Reisezeit eine Stunde nicht iibersteigt*. Der o6ffentliche Personenfernverkehr lésst sich damit im
Umkehrschluss definieren als die Beforderung von Personen, bei der die gesamte Reichweite mehr als 50
Kilometer und die gesamte Reisezeit mehr als einer Stunde entsprechen. Die Monopolkommission grenzt
den  Schienenpersonenfernverkehr  iiber einen  Wettbewerbsansatz ~ ab.  Wihrend  der
Schienenpersonennahverkehr von den oOffentlichen Aufgabentrigern beauftragt wird, wird der
Schienenpersonenfernverkehr in  Deutschland eigenwirtschaftlich  betrieben und finanziert
(Monopolkommission (2009), S. 57).

3.1 Historischer und rechtlicher Hintergrund

Der deutsche Markt fiir Schienenpersonenverkehr war lange Zeit von monopolistischen Staatsunternehmen
geprigt. Im Zuge der Bahnreform im Jahr 1994 wurden die Deutsche Bundesbahn der BRD und die
Deutsche Reichsbahn der DDR in ein gemeinsames privatrechtlich gefiihrtes Bahnunternehmen, die
Deutsche Bahn AG, iiberfiihrt. Bis zur Bahnreform erlitten beide Unternehmen jeweils einen starken
Bedeutungsverlust im Modal Split des Personenverkehrs. In Westdeutschland sank der Modal Split im
Personenverkehr von 36,5% im Jahr 1950 auf 6,2% im Jahr 1990. Die Ursache dafiir kann in der steigenden
Motorisierung des Personen- und Giiterverkehrs gesehen werden. Dies fiihrte unter anderem zu einer
Verlagerung der 6ffentlichen Investitionen von der Schiene zur Strae. Die Deutsche Reichsbahn verlor
insbesondere im Laufe der 80er Jahre Marktanteile im Personenverkehr. So sank der Modal Split der
Deutschen Reichsbahn gemessen an der Verkehrsleistung von 68% im Jahr 1950 auf 41% im Jahr 1985
und schlieBlich auf 14% im Jahr 1990 (Schwilling und Bunge (2014), S. 36ff).

Zusitzlich zum Bedeutungsverlust galten beide Staatsbahnen immer mehr als ein Haushaltsrisiko. Es
existierten hohe Personalausgaben, eine hohe Verschuldung und infolgedessen hohe Zinslasten. Die
Deutsche Bundesbahn hatte im Jahr 1990 eine Gesamtverschuldung von 47,1 Milliarden DM erreicht. Im
Jahr 1993 iibertrafen die Personalausgaben sogar die Umsitze der Deutschen Bundesbahn. Auf Seiten der
Deutschen Reichsbahn war Anfang der 90er Jahre ein hoher Investitionsbedarf zu verzeichnen, da iiber
Jahrzehnte kaum in die ostdeutsche Bahninfrastruktur investiert wurde. Als Ursache fiir diese
wirtschaftlichen Situationen ist unter anderem die politische Einflussnahme in beiden Staatsunternehmen
zu nennen. Beispielsweise griff in Westdeutschland die Politik in strategische und operative
Entscheidungen ein. Diese sahen Leistungsverpflichtungen, Tarifpflichten und Einflussnahmen in
Investitions- und Personalentscheidungen vor. Fiir Nebenstrecken bestanden beispielsweise
Bedienpflichten, ohne dass ausreichende Ausgleichszahlungen erfolgten (Schwilling und Bunge (2014), S.
40 ff).
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Das Ziel der Bahnreform war es daher, die Leistungsfahigkeit und die Bedeutung des Bahnsystems in dem
vereinten Deutschland zu erhohen und das Verkehrsmittel der Bahn an dem Verkehrswachstum in
Deutschland und in dem europdischen Binnenmarkt teilhaben zu lassen. Auflerdem zielte die Bahnreform
auf eine finanzielle Sanierung und eine Reduktion der Haushaltsbelastung ab. Diese Ziele sollten mit der
Uberfiihrung der beiden Staatsunternehmen in ein gemeinsames Wirtschaftsunternehmen im Jahr 1994
umgesetzt werden. Die Sdulen der Bahnreform bildeten die Entschuldung, die (formelle) Privatisierung,
Regionalisierung und die Markt6ffnung des Bahnverkehrs. Zunichst wurden die Bahnen in einen
offentlichen Bereich und in einen unternehmerischen Bereich unterteilt. Der 6ffentliche Bereich besteht
aus dem Bundeseisenbahnvermégen und dem Eisenbahnbundesamt. Diesem Bereich wurden
Verbindlichkeiten in Hohe von insgesamt umgerechnet 34 Milliarden Euro iibertragen. Der
unternehmerische Bereich wurde als Aktiengesellschaft organisiert und war zum Zeitpunkt der Bahnreform
am 1. Januar 1994 schuldenfrei (Schwilling und Bunge (2014), S. 60f). Die Geschiftsbereiche der DB AG
wurden in einer zweiten Stufe der Bahnreform zum 1. Januar 1999 als einzelne Aktiengesellschaften
organisiert. Daraus entstanden die Aktiengesellschaften der DB Reise&Touristik AG '
(Personenfernverkehr), der DB Regio AG (Personennahverkehr), der DB Cargo AG (Giiterverkehr), der
DB Netz AG (Fahrweg) und der DB Station&Service AG (Bahnhofe) (Monopolkommission (2007), S. 22).
Diese Tochtergesellschaften befanden sich vollstindig im Besitz der Deutschen Bahn AG. Im Gegensatz
zum  Schienenpersonennahverkehr =~ werden  der  Schienenpersonenfernverkehr  und  der
Schienengiiterverkehr seit der Bahnreform eigenwirtschaftlich betrieben.

Abgesehen von den Siulen der Entschuldung und Privatisierung bestand eine dritte Sdule der Bahnreform
aus der Neuorganisation des Regionalverkehrs. Mit dem Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (RegG), welches zum 1. Januar 1996 in Kraft trat, wurde die Verantwortung fiir den
offentlichen Personennahverkehr von dem Bund auf die Lénder iibertragen. Seitdem treten die Linder als
Aufgabentriger auf und bekommen vom Bund sogenannte Regionalisierungsmittel zur Finanzierung des
OPNV zugewiesen.

Das Ziel der Markt6ffnung des Eisenbahnverkehrs und des diskriminierungsfreien Netzzugangs fiir dritte
Eisenbahnunternehmen wurde seit Anfang der 90er Jahre sowohl auf Bundesebene als auch auf EU-Ebene
vorangetrieben. Im Folgenden sollen daher die europidischen Rechtsakte sowie ihre Umsetzung in
nationales Recht kurz vorgestellt werden. Das Hauptziel der EU war es, einen européischen Personen- und
Giiterverkehrsmarkt mit konkurrenzfihigen, internationalen Unternehmen zu schaffen. Wie in Deutschland
waren auch die Bahnunternehmen der anderen Mitgliedsstaaten eng mit ihren Staaten verbunden, hatten
zuvor einen Bedeutungsverlust erlitten und waren hoch verschuldet. In einem ersten Schritt galt es, die
Staaten von den Unternehmen zu entflechten, um einen diskriminierungsfreien Zugang gewihrleisten zu
konnen.

Seit 1991 wurden daher zahlreiche Richtlinien und Verordnungen erlassen, die verschiedene Aspekte eines
einheitlichen Bahnmarktes in Europa regeln. In der Tabelle 3 werden die EU-Richtlinien und Verordnungen
beziiglich der Liberalisierung des Schienenpersonenfernverkehrs und deren Inhalte beschrieben. Eine der
ersten Richtlinien war die Richtlinie 91/440/EWG, deren Ziel zunéchst darin bestand, die europdischen
Eisenbahnunternehmen auf die Erfordernisse eines europdischen Binnenmarktes anzupassen und die
Leistungsfihigkeit dieser Unternehmen zu erhdhen. Dies sollte mithilfe einer unternehmerischen Trennung
der Eisenbahninfrastruktur und der Verkehrsunternehmen, einer getrennten Rechnungslegung, einer
sanierten Finanzstruktur und garantierten Zugangsrechten zur Eisenbahninfrastruktur fiir internationale
Gruppierungen von Eisenbahnunternehmen gewihrleistet werden.

"' Im Jahr 2003 wurde die DB Reise&Touristik AG in die DB Fernverkehr AG umbenannt.
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3.1 Historischer und rechtlicher Hintergrund

In Deutschland wurden im Zuge der Bahnreform verschiedene Anderungen des Grundgesetzes
durchgefiihrt. Unter anderem trat die Anderung des Artikels 87¢ in Kraft. Aufgrund dieser Anderung sind
die Eisenbahnen des Bundes als privatrechtliche Wirtschaftsunternehmen zu fiihren. AuBlerdem stehen die
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes zu mindestens 50% im Eigentum des Bundes. Der Bund
hat fiir den Ausbau und den Erhalt der bundeseigenen Infrastruktur zum Wohl der Allgemeinheit Rechnung
zu tragen. Neben der Grundgesetzinderung wurde auf Bundesebene mit dem Gesetz zur Neuordnung des
Eisenbahnwesens (ENeuOG) die Richtlinie 91/440/EWG zum 1. Januar 1994 in nationales Recht
umgesetzt.'> Das ENeuOG ist ein sogenanntes Artikelgesetz, in dem verschiedene Anderungen bestehender
Gesetze und die Einfiihrung neuer Gesetze zusammengefasst werden. Beispielsweise beinhaltet das
ENeuOG unter anderem den Artikel 1 ,,Gesetz zur Zusammenfiihrung und Neugliederung der
Bundeseisenbahnen®, den Artikel 2 ,,Gesetz iiber die Griindung einer Deutschen Bahn Aktiengesellschaft*
und den Artikel 5 ,Neufassung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG)“. Das AEG umfasst
Regelungen beziiglich des Betriebs, des Zugangs und der Tarife der Eisenbahninfrastruktur sowie beziiglich
der Genehmigungen zur Erbringung von Eisenbahnverkehrsleistungen. Nach Artikel 14 (1)-(3) AEG haben
seitdem alle Eisenbahnunternehmen einen Anspruch auf einen diskriminierungsfreien Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur, solange diese finanziell leistungsfdhig und fachlich geeignet sind. Auflerdem
miissen sie gemiB Artikel 14 (2) Nr. 1 AEG einen Sitz im Inland aufweisen kénnen. Eine Ubersicht der
deutschen Rechtsakte bietet die Tabelle 4.

Im Jahr 1995 wurden die beiden Richtlinien 95/18/EWG und 95/19/EWG erlassen. Diese Richtlinien
beinhalteten Regeln fiir eine einheitliche und diskriminierungsfreie Vergabe (RL 95/18/EWG) und
Inanspruchnahme (RL 95/19/EWG) von Zugangsrechten fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen zur
Infrastruktur.

Die Europédische Union hat seit dem Jahr 2001 insgesamt vier sogenannte Eisenbahnpakete mit jeweils
verschiedenen Richtlinien und Verordnungen verabschiedet, um den diskriminierungsfreien Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur zu fordern. Fiir den Schienenpersonenfernverkehr sind insbesondere das erste und
das dritte Eisenbahnpaket von Bedeutung. Das erste Eisenbahnpaket entwickelte die Richtlinien RL
91/440/EWG und RL 95/18/EWG weiter. Es umfasste die drei Richtlinien RL 2001/12/EG,RL 2001/13/EG
und RL 2001/14/EG. Im Rahmen des ersten Eisenbahnpakets wurden die Zugangsrechte fiir den
internationalen Giiterverkehr ausgeweitet und eine getrennte Rechnungslegung zwischen der Infrastruktur
und dem Betrieb des Personen- und Giiterverkehrs eingefiihrt. AuBerdem wurden die Mitgliedsstaaten
verpflichtet, eine von dem Betreiber unabhiingige Stelle einzurichten, die die Kapazititszuweisung und
Lizensierung der Infrastruktur durchfiihrt.

Im Rahmen des dritten Eisenbahnpakets wurde der grenziiberschreitende Schienenpersonenfernverkehr mit
der Richtlinie 2007/58/EG vollstindig geoffnet. Mit dieser Richtlinie ist es Eisenbahnverkehrsunternehmen
erlaubt, grenziiberschreitenden Personenfernverkehr inklusive Kabotage anzubieten. Es ist daher
Eisenbahnverkehrsunternehmen im Rahmen eines grenziiberschreitenden Schienenpersonenverkehrs
moglich, Passagiere innerhalb eines anderen Mitgliedlandes sowohl ein- als auch aussteigen zu lassen,
solange der Hauptzweck der durchgefiihrten Fahrt einem grenziiberschreitenden Personenverkehr

"2 Die deutsche Bahnreform wurde in erster Linie mit Blick auf die heimischen Belange umgesetzt. Die Umsetzung der EU-Richtlinien
erfolgte parallel.
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entspricht. > Zuvor war der grenziiberschreitende Schienenpersonenverkehr gemidB der Richtlinie
91/440/EG ausschlieBlich internationalen Gruppierungen von Eisenbahnverkehrsunternehmen moglich.'

Im Jahr 2012 trat die Richtlinie 2012/34/EU in Kraft, die die Richtlinien RL 91/440/EWG, RL 95/18/EG
und RL 2001/14/EU weiterentwickelte. Diese Richtlinie wird auch als ,,Recast* des ersten Eisenbahnpakets
bezeichnet und bietet eine detailliertere Definition fiir den Zugang und die Nutzung der
Eisenbahninfrastruktur und der Serviceeinrichtungen. Ein Ziel der Richtlinie 2012/34/EU ist es, Anreize
zur Senkung der Infrastrukturkosten und Trassenentgelte zu implementieren. AuBlerdem wurden die
Befugnisse der Regulierungsbehorden neu geregelt. In Deutschland wurde die Richtlinie 2012/34/EG mit
dem Eisenbahnregulierungsgesetz im Jahr 2016 umgesetzt. Bis dahin regelte das Allgemeine
Eisenbahngesetz in Verbindung mit der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV) den
Zugang zur Eisenbahninfrastruktur (z.B. Tarife, Regeln im Umgang mit Trassenkonflikten). Zum 2.
September 2016 trat das Eisenbahnregulierungsgesetz in Kraft, welches die Artikel 14-14g des AEG und
die EIBV ersetzt. Der deutsche Markt fiir Schienenpersonenfernverkehr war bereits seit dem Jahr 1994 fiir
dritte Eisenbahnverkehrsunternehmen geoffnet.

Mit der Richtlinie 2016/2370/EU wurde die Richtlinie 2012/34/EU ergénzt. In der neuen Richtlinie wurde
der Markt fiir inldndische Schienenpersonenverkehrsdienste gedffnet und mithilfe geeigneter Mechanismen
wurde die Koordination zwischen den Infrastrukturbetreibern und Eisenbahnverkehrsunternehmen weiter
verbessert.

Tabelle 3 Européische Rechtsakte zur Liberalisierung des Schienenpersonenfernverkehrs

Rechtsakte Inhalte Verwandte Rechtsakte
RL 91/440/EWG Gewihrleistung der Unabhéngigkeit der Modifiziert durch die RL
Geschiftsfithrung eines Eisenbahnunternehmens | 2001/12/EG
vom Staat;

Obligatorische getrennte Rechnungslegung und Modifiziert durch die RL
fakultative organische und institutionelle 2004/51/EG

Trennung der Eisenbahninfrastruktur- und
Eisenbahnverkehrsunternehmen,;

Sanierung der Finanzstruktur; Modifiziert durch die RL
2006/103/EG
Garantierte Zugangsrechte zur Modifiziert durch die RL
Eisenbahninfrastruktur fiir internationale 2007/58/EG
Gruppierungen von Eisenbahnunternehmen
RL 95/18/EWG Diskriminierungsfreie Vergabe von Modifiziert durch die RL
Zugangsrechten fiir EVU zur 2001/13/EG

Eisenbahninfrastruktur;

Definition von Zulassungsvoraussetzungen fiir
EVU (finanzielle und fachliche Eignung,
Deckung von Haftungsrisiken)

RL 95/19/EWG Zuweisung von Fahrwegkapazitit;

'3 Bei der Beurteilung des Hauptzwecks sollten nach der RL 2007/58/EG die Kriterien des Umsatzanteils oder des
Fahrgastaufkommens herangezogen werden.

4 Eisenbahnunternehmen, die in unterschiedlichen Mitgliedsstaaten niedergelassen sind, konnen nach RL 91/440/EWG internationale
Gruppierungen griinden.
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Gerechte und transparente Berechnung von
Wegeentgelten

AufBerkraftsetzung durch die
RL 2001/14/EG

RL 96/48/EG Technische Spezifikation fiir die Interoperabilitit | Modifiziert durch die RL
des Hochgeschwindigkeitsverkehrs; 2004/50/EG
Anforderungen und Priifverfahren fiir die
Interoperabilitdtskomponenten und Teilsysteme
RL 2001/12/EG Zugangsrechte fiir den internationalen Novelliert die RL 91/440/EWG
Giiterverkehr
Ubertragung von Kapazititszuweisungen und
Lizensierung auf eine vom Betreiber der
Infrastruktur unabhéngigen Stelle
Getrennte Rechnungsfiihrung des Betriebs und
der Infrastruktur im Personen- und Giiterverkehr
RL 2001/13/EG Prizisierung der Grundsitze fiir die Vergabe von | Modifiziert die RL 95/18/EG
Genehmigungen an
Eisenbahnverkehrsunternehmen
RL 2001/14/EG Prizisierung der Bedingungen fiir die Hebt die RL 95/19/EG auf
transparente und nichtdiskriminierende Wird von der RL 2012/34/EU
Zuweisung von Fahrwegkapazitiit; ersetzt
Erhebung von Entgelten fiir die
Infrastrukturnutzung
RL 2004/49/EG Schaffung einer fiir die Sicherheitsiiberwachung | Modifiziert die RL 95/18/EG
zustindigen Behorde in jedem Mitgliedsstaat;
Gegenseitige Anerkennung der Modifiziert die RL
Sicherheitsbescheinigungen; 2001/14/EG
Aufstellung gemeinsamer Sicherheitsindikatoren;
Festlegung gemeinsamer
Sicherheitsuntersuchungen
RL 2004/50/EG Bedingungen fiir die Interoperabilitét Modifiziert die RL 96/48/EG
transeuropdischer Hochgeschwindigkeitsbahnen | Modifiziert die RL
im gesamten europidischen Schienennetz 2001/16/EG
VO 881/2004 Errichtung einer europdischen Eisenbahnagentur
zur Lenkung gemeinsamer Standards fiir
Sicherheit und Technik
RL 2007/58/EG Regelungen beziiglich des grenziiberschreitenden | Modifiziert die RL
Schienenpersonenverkehrs; 91/440/EWG
Grenziiberschreitender Schienenpersonenverkehr | Modifiziert die RL
innerhalb anderer Mitgliedsstaaten inkl. Kabotage | 2001/14/EG
ab dem 01.01.2010;
Zuvor war dies nur internationalen
Gruppierungen gestattet
RL 2012/34/EU Neuregelung der Infrastrukturentgelte; Ersetzt die RL 91/440/EWG,
Zugang zu Schienen- und Serviceeinrichtungen; | RL 95/18/EG und die RL
Regelungen der Befugnisse der 2001/14/EU, wurde im
Regulierungsbehorden Eisenbahnregulierungsgesetz
in nationales Recht umgesetzt
RL 2016/2370/EU | Offnung des Marktes fiir inlindische Modifiziert die RL
Schienenpersonenverkehrsdienste; 2012/34/EG
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Verwaltung der Eisenbahninfrastruktur;
Forderung der Einrichtung gemeinsamer
Informations- und Durchgangsfahrsysteme;
Gewihrleistung eines diskriminierungsfreien
Zugangs fiir Fahrgéste zu den fiir die
Reiseplanung und Fahrscheinbuchung
notwendigen Daten

VO 2016/2338 Europaweite Ausschreibung von 6ffentlichen
Dienstleistungsauftrigen im Eisenbahnverkehr
RL 2016/797/EU | Interoperabilitit des Eisenbahnsystems in der Ersetzt die RL 2008/57/EG

Europiischen Union

Tabelle 4 Deutsche Rechtsgrundlagen fiir einen liberalisierten deutschen Eisenbahnmarkt

Rechtsakte und Jahr

Inhalt

Verwandte Rechtsakte

Anderung des Grundgesetzes
mit dem Artikel 87¢,
Anderung zum 20.12.1993

Eisenbahnen des Bundes sind als
privatrechtliche Wirtschaftsunternehmen zu
fiihren;

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes stehen zu mindestens 50% im
Eigentum des Bundes;

Der Bund hat fiir den Ausbau und den Erhalt
der Infrastruktur dem Wohl der
Allgemeinheit Rechnung zu tragen

Eisenbahnneuordnungsgesetz
(ENeuOQG),
Inkraftgetreten am

Bundeseisenbahnneugliederungsgesetz;
Deutsche Bahn Griindungsgesetz;
Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz;

Umsetzung der RL
91/440/EWG in
nationales Recht

01.01.1994 Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (RegG);
Neufassung des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes;
Allgemeines Regelungen zur Gewihrleistung eines Artikel 14-14g AEG

Eisenbahngesetz (AEG),
Urspriingliche Fassung vom
15.04.1951,

Inkrafttreten der Neufassung
am 01.01.1994,

Inkrafttreten der letzten
Anderung am 29.07.2017

sicheren Eisenbahnbetriebs;
Sicherstellung eines wirksamen
Wettbewerbs beim Erbringen von
Eisenbahnverkehrsleistungen und beim
Betreiben der Eisenbahninfrastruktur

durch das ERegG
ersetzt

Eisenbahninfrastruktur
Benutzungsverordnung
(EIBV),

Inkrafttreten der ersten
Fassung am 24.12.1997,
AufBerkraftsetzung am
02.09.2016

Regelungen fiir einen diskriminierungsfreien
Netzzugang von
Eisenbahnverkehrsunternehmen zur
offentlichen Eisenbahninfrastruktur

AufBerkraftsetzung am
02.09.2016 und ersetzt
durch das ERegG
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Eisenbahnregulierungsgesetz | Regelungen beziiglich eines Umsetzung der RL

(ERegG) diskriminierungsfreien Zugangs zur 2012/34/EU

Inkraftgetreten am Eisenbahninfrastruktur; Ersetzt die Artikel 14-

02.09.2016 Regelungen beziiglich der Grundsétze zur 14g AEG und die
Erhebung von Entgelten fiir die EIBV
Eisenbahninfrastruktur

3.2 Entwicklung des deutschen Marktes fiir
Schienenpersonenfernverkehr

Nach der Bahnreform im Jahr 1994 entwickelte sich das Verkehrsaufkommen des
Schienenpersonenfernverkehrs deutlich schwicher als das Verkehrsaufkommen des Schienenpersonennah-
und des Schienengiiterverkehrs. Wihrend das Verkehrsaufkommen im Schienenpersonennahverkehr
zwischen 1999 und 2016 um 58% und im Schienengiiterverkehr um 21% stieg, sank das
Verkehrsaufkommen im Schienenpersonenfernverkehr zunichst (DIW (2017)). Im Jahr 2017 iibertraf der
Markt fiir Schienenpersonenfernverkehr mit 142,3 Millionen Fahrgésten erstmals den Stand aus dem Jahr
1994 von 139 Millionen Fahrgiésten (vgl. Abbildung 9). Insbesondere in den Jahren 2001 bis 2003 konnte
ein jahrlicher Verlust des Verkehrsaufkommens zwischen 5,9% und 8,6% beobachtet werden.
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Abbildung 9 Verkehrsaufkommen im Schienenpersonenfernverkehr zwischen 1994 und 2017

Der Fahrgastverlust lisst sich auf den gescheiterten Versuch der Einfiihrung eines neuen Preissystems und
auf die Einstellung von InterRegio (IR) Ziigen zuriickfiihren (Mitusch u. a. (2009), S. 14). Die IR-Ziige
wurden zwischen 1988 und 2002 als Nachfolger der D-Ziige im Nah- und Fernverkehr eingesetzt. Sie

' Eigene Darstellung basierend auf Daten von DIW (2012), S. 54f und Statistisches Bundesamt (2018d), S. 68

29



3 Der Markt fiir Schienenpersonenfernverkehr in Deutschland

bedienten Strecken zwischen 100 und 500 Kilometer. Aufgrund der mangelhaften Auslastung der Ziige
wurden im Mai 1999 bereits 30 dieser Ziige eingestellt, bevor im Jahr 2002 schlieBlich alle IR-Ziige
eingestellt wurden. Mit dem Aufkommen der neuen ICE-Ziige seit Beginn der 90er Jahre wurden viele IR-
Ziige in IC-Ziige umgewandelt (Deutscher Bundestag (2008)).

Mit dem Sinken des Verkehrsaufkommens im Schienenpersonenfernverkehr zwischen 1998 und 2004
folgte gleichzeitig ein Umsatzriickgang der DB Fernverkehr AG um 36% von 4,04 Milliarden Euro im Jahr
1998 auf 2,57 Milliarden Euro im Jahr 2003 (vgl. Abbildung 10). Es folgten zudem negative bereinigte
operative Ergebnisse (EBIT) '® von 409 Millionen Euro im Jahr 2003 und 213 Millionen Euro im Jahr 2004.
Seitdem konnten sowohl der Umsatz als auch das bereinigte EBIT wieder gesteigert werden. Im Jahr 2017
erwirtschaftete die DB Fernverkehr AG einen Umsatz von 4,37 Milliarden Euro und ein positives
bereinigtes EBIT von 381 Millionen Euro.
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Abbildung 10 Umsatz und EBIT der DB Fernverkehr AG in Mrd. Euro zwischen 1998 und 2017

Das Bahnangebot der DB Fernverkehr AG hat sich seit Anfang der 90er Jahre auf den Ausbau des ICE-
Netzes konzentriert. Wihrend die Verkehrsleistung des IC/EC-Verkehrs zwischen 2004 und 2017 konstant
zwischen 10.000 und 12.000 Millionen Pkm betriigt, konnte die Verkehrsleistung des ICE-Netzes zwischen
2004 und 2017 um 45% auf 28.502 Millionen Pkm gesteigert werden (vgl. Abbildung 11). Im Jahr 2017
nutzten insgesamt 86,7 Millionen Fahrgiste einen ICE-Zug und 53,2 Millionen Fahrgiste einen IC oder
EC-Zug (Deutsche Bahn AG (2018)). Der GroBteil des Schienenpersonenfernverkehrs wird daher iiber das
ICE-Netz bedient. Damit iiberwiegt die Bedeutung der besonders schnellen Intercity Express Ziigen, im
Vergleich zu dem Schienenpersonenfernverkehr der etwas langsameren und schlechter ausgestatteten
Intercity und Eurocity Ziigen.

In den vergangenen 15 Jahren sah sich die DB Fernverkehr AG mit einigen technischen und
organisatorischen Problemen konfrontiert. Beispielsweise waren die Ziige mit einer Quote zwischen 41,7%
im Jahr 2004 und 45,1% im Jahr 2009 relativ gering ausgelastet. Mithilfe von nachfrageabhingigen
Sparpreisen, einer Angebotskonsolidierung und einer gleichzeitig steigenden Gesamtnachfrage konnte die

' BBIT ist die Abkiirzung fiir den englischen Ausdruck “Earnings before interests and taxes”.
'7 Eigene Darstellung basierend auf Daten von Deutsche Bahn AG (1999, 2001, 2010b, 2011, 2014, 2015b, 2016b, 2018), DB
Fernverkehr AG (2005, 2006, 2007, 2011, 2013) und DB Reise& Touristik AG (2002)
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Auslastung auf 55,5% im Jahr 2017 gesteigert werden (vgl. Abbildung 12). Die DB Fernverkehr AG nennt
als Griinde der gesteigerten Auslastung auBerdem ein verbessertes Angebot, eine Verstirkung der
nachfragestarken Achsen, neue Zugflotten und Taktverdichtungen (Ksoll (2017)).
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Abbildung 11 Verkehrsleistung des IC/EC und ICE Verkehrs in Mio. Pkm zwischen 2004 und 2017'®
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Abbildung 12 Durchschnittliche Auslastung der DB Fernverkehr AG zwischen 2004 und 2017"

18 Eigene Darstellung nach Deutsche Bahn AG (2010b,2011,2014,2015b,2016b, 2018) und DB Fernverkehr AG (2005, 2006, 2007,
2011,2013)
1 Eigene Darstellung nach Deutsche Bahn AG (2010b, 2011, 2012, 2014, 2016b, 2018) und DB Fernverkehr AG (2005, 2006)
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Ein weiteres Problem war auBerdem im Juli 2013 ein Hochwasser der Elbe, welches eine Briickensperrung
auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Berlin und Hannover verursachte. Dies fiihrte zu Umwegen
und Verspitungen im gesamten Betriebsablauf (Zeit Online (2013)). Zum anderen folgten in dem Zeitraum
von September 2014 bis zum Mai 2015 immer wieder Streikphasen der Lokfiihrergewerkschaft GDL (Uken
(2015)). Dies fiihrte zu Verspitungen und Zugausfillen, so dass die Fahrgéste der Bahn teilweise von den
Fernbusunternehmen bedient wurden. AuBlerdem verursachten defekte Klimaanlagen im Hochsommer und
schlechte Piinktlichkeitsstatistiken weitere Imageprobleme fiir die DB Fernverkehr AG. Gleichzeitig wurde
das Rollmaterial knapp. Diese Knappheit hatte verschiedene Ursachen. Zum einen folgten auf einen Bruch
der Radsatzwelle eines ICEs in K6ln und eines Risses an einer ICE-Achse, der kurze Zeit spiter entdeckt
wurde, eine Erhohung der Wartungsintervalle. Dadurch fehlten im tiglichen Betrieb bereits
durchschnittlich 12 ICE-Ziige (Spinelli (2013)). Die neu bestellten Achsen konnten zunédchst noch nicht
verbaut werden, weil sie zuvor von dem Eisenbahn-Bundesamt genehmigt werden mussten. Zum anderen
kam es zu Lieferproblemen von 16 neuen ICE-3 Ziigen, die urspriinglich bereits im Jahr 2011 von Siemens
hitten ausgeliefert werden sollen. Dies wurde mit wechselnden Anforderungen des Eisenbahn-
Bundesamtes und Problemen bei der Steuerungstechnik begriindet (Spinelli (2013)). Die Ziige wurden
schlieBlich ab Ende des Jahres 2013 ausgeliefert (Kuhr (2014)).

Der GroBteil der Fahrten der DB Fernverkehr AG besteht aus innerdeutschen Fahrten, die zwischen 6 Uhr
morgens und 2 Uhr nachts stattfinden. Parallel zu diesem Geschift existieren Nachtfahrten mit Schlafwagen
und grenziiberschreitende Fahrten. Auf diese beiden speziellen Marktsegmente soll im Folgenden genauer
eingegangen werden.

Nichtliche Zugfahrten in Schlafwagen wurden in der Vergangenheit von der Tochtergesellschaft der DB
Fernverkehr AG mit dem Namen City Night Line (CNL) durchgefiihrt. Diese befand sich zu 100% im
Besitz der DB Fernverkehr AG. Im Jahr 2015 nutzten circa 0,94 Millionen Fahrgéste die Nachtziige. Dies
entsprach circa 1% des gesamten Verkehrsaufkommens der DB Fernverkehr AG in dem Jahr 2015
(Holstein (2017)). Die CNL-Ziige boten Fahrten in Schlaf- und Liegewagen an, die nach Angaben der DB
Fernverkehr AG eine schlechte Qualitit aufwiesen und umfangreiche Investitionen benétigt hitten (DB
Mobility Logistics AG (2015b)). Im Jahr 2015 erwirtschafteten die CNL-Ziige ein Defizit von 30 Millionen
Euro bei einem jihrlichen Umsatz von 90 Millionen Euro (Schwenn (2016)). Aufgrund des hohen Defizits
dieser Nachtfahrten hat die DB Fernverkehr AG bereits zum Fahrplanwechsel im Dezember 2015
entschieden, die Fahrten des CNL zum nichsten Fahrplanwechsel im Dezember 2016 einzustellen. Zum
Dezember 2016 wurden einige Linien der CNL-Verbindungen schlieflich vom 6sterreichischen
Bahnanbieter OBB fiir Nachtfahrten Nightjet iibernommen, wihrend die restlichen Linien eingestellt
wurden. Im Gegensatz zum deutschen Anbieter CNL erwirtschaftet Nightjet mit dem Nachtzuggeschift
keine Verluste (Zimmermann (2017)). Nightjet verbindet vor allem deutsche Stddte mit Stddten in
Osterreich, der Schweiz und Italien. Nach Angaben der OBB nutzten im Jahr 2017 insgesamt 1,4 Millionen
Fahrgiste die Nachtziige des Nightjet in ganz Europa (OBB (2018)). Die DB Fernverkehr AG bietet seit
der Einstellung der CNL-Linien Nachtfahrten mit IC und ICE-Ziigen sowie grenziiberschreitend mit IC-
Bussen an.

Der grenziiberschreitende Schienenpersonenfernverkehr wird von der DB Fernverkehr AG groBtenteils in
Kooperation mit auslindischen Bahnunternehmen angeboten.”® Ein Beispiel fiir eine solche Kooperation

» Im Gegensatz zum europdischen StraBenverkehr ist der europdische Eisenbahnmarkt mit technischen und organisatorischen
Interoperabilititsproblemen konfrontiert. Technische Interoperabilititsprobleme bestehen beispielsweise aufgrund von
unterschiedlichen Spurweiten, Strom- und Oberleitungssystemen, Begrenzungslinien, Radsatzlasten und Zugsicherungs- und
Kommunikationssystemen. Dariiber hinaus existieren beispielsweise betriebliche Hiirden in Form von Abstimmungsproblemen in
Bezug auf Fahrplantrassen (Stoll, Schiittert und Nielen (2017)). Zur Reduzierung der Interoperabilitdtsprobleme im
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ist die Zusammenarbeit zwischen der DB Fernverkehr AG und dem franzosischen Bahnanbieter SNCF.
Beide Unternehmen griindeten im Jahr 2007 mit jeweils 50% Anteilen das gemeinsame Franchise-
Unternehmen Alleo, das fiir die Vermarktung der deutsch-franzosischen Strecken verantwortlich ist
(Deutsche Bahn AG (2017)). Es werden gemeinsame Bahnfahrten beispielsweise auf den Strecken
Frankfurt — Marseille und Stuttgart — Paris angeboten. Die Kooperation zwischen den beiden Unternehmen
umfasst ein zweisprachiges Zugpersonal, eine gemeinsame Vertriebsplattform und das gegenseitige
Anerkennen der Bahncards (Ried (2013)).

Im Vergleich zu den Nachtfahrten ist der Markt der grenziiberschreitenden Bahnfahrten von groBerer
Bedeutung fiir die DB Fernverkehr AG. Im Jahr 2017 wurden insgesamt 15,9 Millionen Fahrgiste im
grenziiberschreitenden Schienenpersonenfernverkehr von und nach Deutschland beférdert. Dies entsprach
112% des gesamten Verkehrsaufkommens des Schienenpersonenfernverkehrs in Deutschland
(Statistisches Bundesamt (2018a)).2' Der groBte Anteil des grenziiberschreitenden Verkehrsaufkommens
bestand im Jahr 2017 zwischen Deutschland und der Schweiz (27%,4,27 Mio. Fahrgiste), Osterreich (21%,
3,26 Mio. Fahrgiste), den Niederlanden (13%, 2,11 Mio. Fahrgéste) und Frankreich (15%, 2,3 Mio.
Fahrgiiste) (Statistisches Bundesamt (2018a)).

3.3 Intramodale Wettbewerbssituation im
Schienenpersonenfernverkehr

Im Gegensatz zum Schienengiiter- und zum Schienenpersonennahverkehrsmarkt konnte sich seit der
Bahnreform im Jahr 1994 kein flichendeckender intramodaler Wettbewerb zur DB Fernverkehr AG im
Schienenpersonenfernverkehrsmarkt etablieren. Infolgedessen weist die DB Fernverkehr AG seit Jahren
einen Marktanteil von iiber 99% im inldndischen Schienenpersonenfernverkehr auf (vgl. Abbildung 13).

Hochgeschwindigkeitsverkehr wurden in der Vergangenheit die Richtlinien RL 96/48/EG, RL 2004/50/EG und RL 2016/797/EU
erlassen.

2! Ein vergleichbares Verhiltnis zeigt sich hinsichtlich der Verkehrsleistung. Insgesamt konnten 4.789,6 Millionen Personenkilometer
des grenziiberschreitenden Schienenpersonenfernverkehrs von und nach Deutschland registriert werden. Dies entspricht 11,8% der
gesamten Verkehrsleistung des Schienenpersonenfernverkehrs (Statistisches Bundesamt (2018a)).
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Abbildung 13 Marktanteil der DB Fernverkehr AG im SPFV gemessen an der Verkehrsleistung zwischen 2005 und 2016%

Die Ursachen fiir den nicht vorhandenen intramodalen Wettbewerb im
Schienenpersonenfernverkehrsmarkt lagen in der Vergangenheit in hohen Markteintrittsbarrieren und einer
geringen Attraktivitdt der Mérkte fiir Konkurrenten. Laut dem Bericht der Monopolkommission lag ein
Problem darin, dass ausschlielich nachfragestarke Strecken iiber Fahrgeldeinnahmen rentabel betrieben
werden konnten und auf diesen Strecken die Trassenverfiigbarkeit knapp war (Monopolkommission
(2007), S. 53f). Zum anderen bestehen Markteintrittsbarrieren in Form von hohen Kapitelkosten und
GroBenvorteilen bei der Finanzierung des Rollmaterials. Dies ist vor allem vor dem Hintergrund eines
fehlenden Gebrauchtwagenmarktes fiir Rollmaterial problematisch, weil zum einen kaum Moglichkeiten
bestehen, kostengiinstig Rollmaterial zu erhalten, und zum anderen im Fall eines Marktriickzugs
Schwierigkeiten bestehen, das Rollmaterial wieder zu verdufern (Monopolkommission (2011)).

Bevor der Vertrieb der Tickets iiber Apps erfolgte nannten die Wettbewerber die hohen Investitionskosten
fiir einen geeigneten Vertriebsweg als eine wichtige Markteintrittsbarriere. Zudem wurde die fehlende
sekundire Infrastruktur wie Abstellmoglichkeiten oder Reinigungsanlagen als Problem fiir Konkurrenten
der DB Fernverkehr AG genannt (Monopolkommission (2007), S. 54). Seit der Digitalisierung des
Vertriebs konnten zumindest die Nachteile eines fehlenden Vertriebsnetzes und fehlender Informationen
beziiglich der potenziellen Nachfrage reduziert werden.

Ein intramodaler Wettbewerb konnte sich in der Vergangenheit bisher lediglich temporir und auf einzelnen
Strecken entwickeln. In diesem Zusammenhang sind die Bahnunternehmen InterConnex, HKX, Locomore
und FlixTrain zu nennen.

Unter dem Namen InterConnex bot das Unternehmen Ostseeland Verkehr GmbH und spiter die Veolia
Verkehr GmbH zwischen 2002 und 2014 auf der Linie zwischen Warnemiinde — Rostock — Neustrelitz —
Berlin und Leipzig einmal tiglich eine Fahrt an. Der Abschnitt zwischen Berlin und Leipzig wurde seit
dem Jahr 2007 zweimal téglich mit einem Zugpaar (Hin- und Riickfahrt) bedient. Zum Zeitpunkt des Starts
dieser Linie wurde diese Strecke von der DB Fernverkehr AG mit einem unattraktiven Fernverkehrsangebot
mit zwei Umstiegen bedient. Zusétzlich zu dieser Linie er6ffnete InterConnex von Juni bis Oktober 2003

2 Eigene Darstellung nach Bundesnetzagentur (2014, 2018)
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die Linie zwischen Neuss und Rostock (Neuss — Koln — Siegburg — Marburg — Kassel-Wilhelmshohe —
Nordhausen — Halle (Saale) — Berlin-Lichtenberg — Rostock). Im Oktober 2003 wurde diese Linie aus
Rentabilititsgriinden bereits wieder eingestellt. Eine dritte Linie, die von InterConnex angeboten wurde,
war die Linie zwischen Zittau und Rostock (Zittau - Cottbus — Dresden-Neustadt — Berlin-Lichtenberg —
Rostock). Diese wurde zwischen 2003 und 2006 bedient, wobei der Abschnitt zwischen Zittau und Cottbus
als Nahverkehr betrieben und bezuschusst wurde (Monopolkommission (2009), S. 58). Das Angebot des
InterConnex wurde schlieBlich im Dezember 2014 mit der letzten Linie zwischen Rostock und Leipzig
eingestellt. Begriindet wurde dies mit hohen Trassenpreisen und dem parallelen Fernbusangebot auf der
Linie Rostock — Leipzig (Veolia Verkehr GmbH (2018)).

Das Unternehmen Hamburg-KoIn-Express GmbH bot seit 2012 auf der Strecke zwischen Hamburg und
Ko6In mit der Marke Hamburg-Koln-Express (HKX) zunichst dreimal téglich eine Verbindung an. Die
Hamburg-KoIn-Express GmbH wurde im Jahr 2009 als Joint Venture des Unternehmens RDC Deutschland
GmbH, der Locomore GmbH und des Investors Michael Schabas gegriindet. Im Gegensatz zu InterConnex
handelt es sich hierbei um eine verkehrsaufkommensstarke Verbindung, die die DB Fernverkehr AG mit
einer direkten IC Verbindung bedient. Das Angebot des HKX kann daher als direktes Konkurrenzangebot
zur DB Fernverkehr AG gesehen werden (Monopolkommission (2013), S. 106). Urspriinglich sollte diese
Linie bereits im Jahr 2010 eroffnet werden. Der Start dieser Linie wurde allerdings aufgrund von
Schwierigkeiten mit dem Rollmaterial und der Infrastrukturverfiigbarkeit verzdgert. So konnte die
Trassenverfiigbarkeit nicht langfristig garantiert werden, woraufhin sich Finanzierungsschwierigkeiten des
Geschiftsmodells ergaben (Monopolkommission (2011), S. 23). Von Februar 2015 bis August 2016 6ffnete
HKX sein Fernverkehrsangebot auch fiir Fahrkarten der DB Fernverkehr AG und insbesondere fiir
Fahrkarten des Nahverkehrs (z.B. Schones-Wochenend-Ticket) (Deutsche Bahn AG und HKX (2015)).
Das ticketiibergreifende Angebot wurde jedoch im August 2016 aus Rentabilititsgriinden wieder eingestellt
(Monopolkommission (2017), S. 40). In den Jahren 2016 und 2017 wurden die wochentlichen Frequenzen
zunichst reduziert, bevor der Betrieb des HKX vom 4. Oktober 2017 bis zum 21. Dezember 2017 eingestellt
wurde (Westfélische Nachrichten (2017)). Vom 22. Dezember 2017 bis zum 2. Januar 2018 fuhren wieder
einzelne HKX-Ziige in Kooperation mit FlixBus, bevor der Betrieb zum 3. Januar 2018 erneut eingestellt
wurde (FlixMobility GmbH (2017b)).

Neben HKX betrieb die Locomore GmbH & Co. KG von Dezember 2016 bis Mai 2017 unter dem Namen
Locomore Schienenpersonenfernverkehr auf der Linie zwischen Stuttgart - Berlin (Stuttgart — Frankfurt —
Hannover — Berlin). Die Locomore GmbH & Co KG wurde im Jahr 2007 von Derek Ladewig gegriindet
und finanzierte ihre Investitionen teilweise mittels Crowd-Funding. Im Mai 2017 musste die Locomore
GmbH & Co. KG jedoch Insolvenz anmelden. Im August 2017 wurde der Betrieb von Locomore wieder
aufgenommen, wobei FlixTrain den Vertrieb und das tschechische Unternehmen Leo Express den Betrieb
tibernahmen (FlixBus, Locomore und Leo Express (2017)). In dieser Konstellation wurde diese Linie
zunichst viermal pro Woche bzw. seit September 2017 fiinfmal pro Woche bedient (Der Tagesspiegel
(2017)).

FlixTrain wurde im Sommer 2017 als Tochtergesellschaft der FlixMobility GmbH gegriindet. Nachdem
zunéchst das insolvente Unternehmen Locomore im August 2017 iibernommen wurde, wurde im Mirz
2018 auch die Linie von HKX unter dem Namen FlixTrain betrieben. Der Betrieb der Ziige wird von dem
tschechischen Anbieter Leo Express und dem Niirnberger BahnTouristikExpress durchgefiihrt (FlixTrain
(2018)). Laut FlixTrain sei die Nachfrage nach Zugfahrten auf diesen Strecken deutlich hoher als erwartet.
Daher kiindigte das Unternehmen an, die tiglichen Verbindungen zwischen Hamburg und Kéln sowie
zwischen Berlin und Stuttgart ab Juni 2018 zweimal tiglich anzubieten. Nach Unternehmensangaben wird
eine Auslastung von 70% auf diesen Strecken erreicht (Frankfurter Allgemeine Zeitung (2018), FlixBus
Mobility GmbH (2018)). AuBlerdem bietet FlixTrain ab April 2018 eine Nachtfahrt von Hamburg iiber
Hannover, Karlsruhe und Freiburg bis nach Lorrach an.
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4 Intermodaler Wettbewerb
zwischen dem
Schienenpersonenfernverkehr
und dem Buslinienfernverkehr

Vor der Deregulierung des Fernbusmarktes konkurrierte die DB Fernverkehr AG kaum mit anderen
Wettbewerbern im offentlichen Personenfernverkehr. Zum einen existierte kein nennenswerter
intramodaler Wettbewerb auf dem Schienenpersonenfernverkehrsmarkt. Zum anderen beschrinkte sich der
intermodale Wettbewerb mit dem inlédndischen Luftverkehr auf einzelne Strecken ab 400 km. Dies dnderte
sich erstmals mit der Deregulierung des Fernbusmarktes, worauthin der Fernbus auf zahlreichen Strecken
mit der DB Fernverkehr AG in Konkurrenz getreten ist. In den Jahren 2013 bis 2015 konkurrierte die DB
Fernverkehr AG mit einem wettbewerblich geprigten Fernbusmarkt. Aufgrund der Konsolidierung
innerhalb des Fernbusmarktes konkurriert die DB Fernverkehr AG seitdem jedoch vor allem mit dem
Fernbusanbieter FlixBus (vgl. Kapitel 2.3 und 3).

Das Verkehrsmittel des Fernbusses konnte seinen Marktanteil innerhalb des 6ffentlichen
Personenlinienfernverkehrs von urspriinglich 2% des Verkehrsaufkommens vor der Deregulierung im Jahr
2012 auf 12% im Jahr 2017 steigern. Damit erreicht der Fernbus eine #hnliche Bedeutung wie der
inldndische Luftverkehr in Deutschland gemessen an dem Verkehrsaufkommen (vgl. Abbildung 14).
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Abbildung 14 Modal Split im OPFV gemessen an dem Verkehrsaufkommen zwischen 2012 und 2017%

z Eigene Darstellung basierend auf Daten von Statistisches Bundesamt (2014, 2016b, 2018e)
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Der Fernbus und die DB Fernverkehr AG konkurrieren um eine begrenzte Anzahl an Fahrgésten. Laut
verschiedener Umfragen unter Fernbuskunden wiirden zwischen 30% und 42% der Fernbuskunden
alternativ die Bahn im Fernverkehr wihlen (IGES Institut (2014a), Kramer und Hercher (2015, 2016),
Laage (2017)). Bezogen auf die Anzahl von 22,8 Millionen Fernbusfahrgisten im Jahr 2017 handelt es sich
hierbei um ca. 6,84 bis 9,58 Millionen Fahrgiste. Dies entspricht ca. 4,8% bis 6,7% der Fahrgéste der DB
Fernverkehr AG und stellt daher einen relativ geringen Anteil der Fahrgiiste im gesamten 6ffentlichen
Fernverkehr dar (Statistisches Bundesamt (2018d)). Aus Sicht der DB Fernverkehr AG handelt es sich bei
dem intermodalen Wettbewerb zwischen dem Fernbus und der DB Fernverkehr AG daher um einen
partiellen Wettbewerb, der sich auf eine ganz bestimmte Kundengruppe fokussiert. Dabei handelt es sich
um die Personengruppe der preissensiblen Fahrgiste, die aus privaten Zwecken die Fahrt antreten (IGES
Institut GmbH (2018)). Preissensible Fahrgiste werden von der DB Fernverkehr AG mit Sparpreisen
angesprochen. Vor dem Hintergrund, dass im Jahr 2015 ca. 32% der 131 Millionen verkauften Tickets der
DB Fernverkehr AG Sparpreise waren (Pusch (2016)), ist der potentielle Kundenkreis der preissensiblen
Fahrgiste der DB Fernverkehr AG deutlich groer als der Kreis der Fernbuskunden, die alternativ die Bahn
im Fernverkehr genutzt hitten. Diese Bahnkunden konnten in Zukunft auch von dem Fernbus angesprochen
werden.

4.1 Qualitative Wettbewerbsanalyse zwischen der DB
Fernverkehr AG und dem Fernbus

Der intermodale Wettbewerb zwischen dem Bahnmonopolisten, der DB Fernverkehr AG, und den
verschiedenen Fernbusunternehmen, die bis ins Jahr 2016 im intramodalen Wettbewerb zueinander
standen, ist von unterschiedlichen Unternehmenskulturen, Shareholderstrukturen, Entwicklungsphasen und
Geschiftsmodellen geprigt. Die Fernbusunternehmen weisen dabei hdufig dhnliche Geschéftsmodelle auf
wie beispielsweise die nach der Deregulierung des Fernbusmarktes grofiten Fernbusunternehmen
MeinFernbus und FlixBus. Im Gegensatz zur DB Fernverkehr AG konnten die Unternehmenskonzepte
neuer Fernbusunternehmen direkt auf die neuen Gegebenheiten ausgerichtet werden (,,Greenfield Ansatz*),
wihrend das Angebot der DB Fernverkehr AG andere Teilmirkte mitberiicksichtigen muss und ihr
Geschiftskonzept an die neuen Regelungen anpassen muss (,,Brownfield Ansatz*). Im Folgenden wird das
Geschiftsmodell der Fernbusunternehmen mit dem Geschéftsmodell der Bahn verglichen, wobei der Fokus
des Vergleichs auf die FlixMobility GmbH und die DB Fernverkehr AG gelegt wird.

Wihrend die DB Fernverkehr AG im Jahr 1994 aus dem Zusammenschluss zweier Staatsbahnen hervorging
und die Bundesrepublik Deutschland 100% der Aktien der DB Fernverkehr AG hilt, wurden viele
Fernbusunternehmen privatwirtschaftlich erst kurz vor oder nach der Deregulierung des Fernbusmarktes
im Jahr 2013 gegriindet (vgl. Kapitel 2.3). Die Neugriindungen der Fernbusunternehmen sind entweder aus
bestehenden GroBkonzernen oder als Start-up-Unternehmen einzelner Personen entstanden. Das
Fernbusunternehmen ADAC Postbus trat beispielsweise als gemeinsames Unternehmen des ADAC und
der Deutschen Post AG im November 2013 in den Fernbusmarkt ein, wiahrend FlixBus, MeinFernbus und
DeinBus von Einzelpersonen gegriindet worden waren. FlixBus wurde im Jahr 2011 von André
Schwimmlein, Jochen Engert und Daniel Krauss damals noch unter dem Namen GoBus gegriindet und im
Jahr 2013 in den Namen FlixBus umfirmiert. André Schwimmlein und Jochen Engert arbeiteten zuvor
einige Jahre als Unternehmensberater in einer Strategieberatung (Busse (2018a)). Die Unternehmensanteile
der Fernbusunternehmen befinden sich entweder im Besitz der Griinder oder im Besitz von
Finanzinvestoren. Beispielsweise halten im Jahr 2018 die Griinder der FlixMobility GmbH ein Drittel der
Unternehmensanteile. Die restlichen Anteile sind im Besitz verschiedener Investoren wie General Atlantic
(33%), Holtzbrinck Ventures (15%) und Silver Lake (10%) (Busse (2018b)). Aufgrund dieser
unterschiedlichen Shareholderstrukturen konnen neue Ideen, Prozesse und Entscheidungen innerhalb der
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Fernbusunternehmen vermutlich schneller organisatorisch und personell durchgesetzt werden als bei der
DB Fernverkehr AG.

Neben den Shareholderstrukturen unterscheiden sich die Geschiftsmodelle und Entwicklungsphasen der
Fernbusunternehmen und der DB Fernverkehr AG. Im Gegensatz zur DB Fernverkehr AG besitzen viele
Fernbusunternehmen die Fernbusse nicht selber, sondern agieren in Form einer Dachorganisation. Ahnlich
wie das Unternehmen Uber, das eine Plattform fiir Taxifahrten anbietet, organisieren die
Fernbusunternehmen die Netzplanung, die Konzessionsbeantragung, Vermarktung und den Vertrieb einer
Fernbusfahrt. Die eigentliche Fahrt wird dagegen iiber lokale, mittelstindische Busunternehmen
durchgefiihrt. Die Fahrer sind somit ebenfalls nicht bei den Fernbusunternehmen angestellt. Dieses
Geschiftsmodell wurde von FlixBus, MeinFernbus und DeinBus betrieben. Beispielsweise sieht sich die
FlixMobility GmbH weniger als Verkehrsunternehmen, sondern als ein datengetriebenes
Technologieunternehmen, das sein Kernprodukt seit der Griindung auf eine digitale Plattform fiir die
Buchung, Abrechnung und Streckenplanung fokussiert (Ronstedt (2017)).

Mithilfe dieses Geschiftsmodells und mithilfe von finanzstarken Investoren konnte die FlixMobility GmbH
in den Jahren 2013 und 2014 schnell expandieren und in den Jahren 2015 und 2016 die Wettbewerber auf
dem Fernbusmarkt iibernehmen. Seitdem der deutsche Markt fiir Buslinienfernverkehr stagniert, expandiert
die FlixMobility GmbH mit ihrem Fernbusliniengeschift ins europdische und amerikanische Ausland und
versucht zudem auf dem Markt fiir Schienenpersonenfernverkehr iiber die Marke FlixTrain in den
intramodalen Wettbewerb zur DB Fernverkehr AG zu treten (vgl. Kapitel 2.4 und 3.3).

Im Gegensatz zu FlixBus fiihrt die DB Fernverkehr AG die gesamte Verkehrsleistung ohne
Subunternehmer durch. Die DB Fernverkehr AG befindet sich nach einer finanziellen Sanierung im Jahr
1994 und einer nachfrageschwachen Phase zwischen den Jahren 1998 und 2004 in einer stabilen
Marktphase.* Zudem unterscheiden sich die beiden Verkehrsmittel beziiglich ihrer Moglichkeiten, auf
Nachfragednderungen zu reagieren. Wihrend die Fernbusunternehmen innerhalb von wenigen Wochen
neue Linien anbieten konnen, werden die Zugverbindungen der Bahn mit einer Vorlaufzeit von ein bis zwei
Jahren geplant und deren Trassen im Netz bestellt (Ronstedt (2017)). Die Fernbusunternehmen kénnen
damit deutlich flexibler auf neue Marktentwicklungen reagieren. Im Vergleich zu den Fernbusunternehmen
weist die DB Fernverkehr AG dagegen auf den meisten Strecken eine deutlich kiirzere Reisezeit auf. Ein
Wettbewerbsvorteil der DB Fernverkehr AG ist zudem, dass die Bahnhofe meist zentral gelegen und gut
an den offentlichen Nahverkehr angebunden sind, wihrend der Fernbus oftmals an Flughédfen und am
Stadtrand hilt.

Beziiglich des Kundensegments gilt, dass sich die Fernbusunternehmen vor allem auf die preissensiblen
Kunden konzentrieren, wihrend die DB Fernverkehr AG parallel sowohl im Privatkunden- als auch im
Geschiftskundengeschift eine Kundengruppe bedient, die deutlich weniger preissensibel ist. Die
Herausforderung der DB Fernverkehr AG besteht daher darin, auf den intermodalen Wettbewerb mit den
verschiedenen Fernbusunternehmen zu reagieren und gleichzeitig ihr restliches
Schienenpersonenfernverkehrsgeschift nicht zu kannibalisieren. Dazu betreibt die DB Fernverkehr AG
bereits seit Jahren ein zweigliedriges Preissystem. Neben der Preiskategorie der Sparpreise, die sich
insbesondere an preissensible Kunden richten und deren Preise von der Auslastung abhingig sind, betreibt
die DB Fernverkehr AG ein Preissystem der Normalpreise bzw. Flexpreise, mithilfe derer die Kunden eine
Fahrt zu einem festen Preis kurzfristig antreten konnen. Diese Normalpreise konnen wahlweise mit der
Bahncard 25 oder Bahncard 50 kombiniert werden, worauthin ein Rabatt von 25% bzw. 50% gewéhrt wird.

* Nach der Deregulierung des Fernbusmarktes im Jahr 2013 sank die Anzahl der Fahrgiiste des Schienenpersonenfernverkehrs
zundchst um 1,8% von 131.4 Millionen Fahrgiste im Jahr 2013 auf 129 Millionen Fahrgiste im Jahr 2014. Bis zum Jahr 2017
konnte die Anzahl an Fahrgésten wieder auf 142,3 Millionen gesteigert werden (Statistisches Bundesamt (2018a)).
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Demgegeniiber steht das rein auslastungsabhéngige Preissystem, das von Fernbusunternehmen wie
Megabus oder der FlixBus genutzt wird. Mit 60% erreichte der Fernbus im Jahr 2016 eine signifikant
hohere Auslastung verglichen mit der Auslastung der DB Fernverkehr AG von 52,9% (IGES Institut GmbH
(2017a); Deutsche Bahn AG (2018)).” Beide Verkehrstriiger weisen unterschiedlich hohe Kosten auf.
Wihrend die Kosten der DB Fernverkehr AG auf durchschnittlich 11 Cent pro Personenkilometer geschétzt
werden, entsprechen die Kosten einer Fernbusfahrt ca. 5,3 Cent pro Personenkilometer (Bund (2015), BAG
SPNV (2016)).

Bei der Gegeniiberstellung der Verkehrszahlen der DB Fernverkehr AG und der Fernbusunternehmen ist
anhand der Tabelle 5 ersichtlich, dass die DB Fernverkehr AG einen deutlich groBeren Verkehrsmarkt
bedient. Wihrend die DB Fernverkehr AG im Jahr 2016 insgesamt 139 Millionen Fahrgéste beforderte,
wurden im gesamten deutschen und grenziiberschreitenden Fernbusmarkt 23 Millionen Fahrgiste
transportiert. Dies entspricht 16,5% des Verkehrsaufkommens der DB Fernverkehr AG. In Bezug auf die
Verkehrsleistung erreicht der Fernbusmarkt mit 7.347 Personenkilometern einen Anteil von 18,6% des
Verkehrsaufkommens der DB Fernverkehr AG.

Beziiglich des Umsatzes sind lediglich Zahlen des groten Fernbusunternehmens der FlixMobility GmbH
bekannt. Die FlixMobility GmbH erreichte im Jahr 2016 im Vergleich zur DB Fernverkehr AG ein
unterproportionales Umsatzergebnis. Mit 352,14 Millionen Euro entsprach der Umsatz der FlixMobility
GmbH im Jahr 2016 lediglich 8,4% des Umsatzes der DB Fernverkehr AG (4,183 Milliarden Euro) (vgl.
Tabelle 6). Davon werden 197,80 Millionen Euro dem deutschen Markt fiir Buslinienfernverkehr
zugeordnet (DB Fernverkehr AG (2018b), FlixMobility GmbH (2018b)). Wahrend die DB Fernverkehr
AG im Jahr 2016 ein Betriebsergebnis vor Steuern und Zinsen (EBIT) von 173 Millionen Euro
erwirtschaften konnte, wies die FlixMobility GmbH im Jahr 2016 ein negatives EBIT von 64,6 Millionen
Euro auf.”® Dieses Ergebnis ist vor dem Hintergrund der Konsolidierung innerhalb des deutschen Marktes
und der Expansionsstrategie ins europdische Ausland zu sehen. Trotz des negativen EBITs ist anhand der
Geschiftszahlen in der Tabelle 5 erkennbar, dass der Umsatz pro Mitarbeiter bei der FlixMobility GmbH
mit 400.618,87 Euro deutlich hoher ist verglichen mit dem Umsatz pro Mitarbeiter der DB Fernverkehr
AG mit 264.178,35 Euro. Dies ist vor allem mit den unterschiedlichen Geschiftsmodellen und
Produktionssystemen beider Unternehmen zu erkléren.

Tabelle 5 Vergleich der Geschiiftszahlen der DB Fernverkehr AG und des Fernbusmarktes bzw. der FlixMobility GmbH?’

Geschiiftszahlen des Jahres 2016 DB Fernverkehr AG | Fernbusmarkt/ FlixMobility GmbH
Fahrgastanzahl in Mio. 138,47 Gesamter Fernbusmarkt: 23
Verkehrsleistung in Mio. Pkm 39.537 Gesamter Fernbusmarkt: 7.347
Mitarbeiteranzahl 15.834 FlixMobility GmbH: 879
Personalaufwand pro Mitarbeiter 5633447 € FlixMobility GmbH: 43.157 47 €
Umsatzerlose pro Mitarbeiter 264.178,35 € FlixMobility GmbH: 400.618,87 €
EBIT pro Mitarbeiter 1092586 € FlixMobility GmbH: -73.254,54 €
Umsatzerlose pro Pkm 0,1058 €/Pkm FlixMobility GmbH: 0,0544 €/Pkm
Gesamtaufwand pro Pkm in Euro 0,1036 €/Pkm Keine Informationen dber Aufwinde
in Deutschland

 Im Jahr 2017 konnte die DB Fernverkehr AG ihre Auslastung auf 55,5% steigern (Deutsche Bahn AG (2018)).
% Das EBIT gilt fiir den gesamten FlixMobility Konzern. Die Angaben fiir den deutschen Markt werden nicht versffentlicht.
%7 Eigene Darstellung nach DB Fernverkehr AG (2018a, 2018b), FlixMobility GmbH (2018b) und Statistisches Bundesamt (2018b)
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Tabelle 6 Vergleich der Gewinn- und Verlustrechnung der DB Fernverkehr AG und der FlixMobility GmbH*

Gewinn- und Verlustrechnung des Jahres 2016 DB Fernverkehr AG | FlixMobility GmbH
Umsatzerlose in Mio. Euro 4.183 352,14
Andere aktivierte Eigenleistungen in Mio. Euro 12 2,12
Sonstige betriebliche Ertrige in Mio. Euro 76 6,57
Materialaufwand in Mio. Euro 2.574 301,16
Personalaufwand in Mio. Euro 892 37,94
Abschreibungen auf immaterielle

Vermogensgegenstinde des Anlagevermogens und 217 21,50
Sachanlagen in Mio. Euro

Sonstige betriebliche Aufwendungen in Mio. Euro 415 64,63
EBIT (operatives Betriebsergebnis) in Mio. Euro 173 -64,39

Die Fernbusunternehmen bieten ihre Fahrten unter anderem auch auf Nischenmérkten der DB Fernverkehr
AG an. Diese bestehen beispielsweise aus Nachtfahrten und grenziiberschreitenden Fahrten. Wihrend die
DB Fernverkehr AG Ende des Jahres 2016 die Nachfahrten mit Schlafwagen eingestellt hat, wurden seit
2013 vermehrt beispielsweise von der FlixMobility GmbH Nachtfahrten angeboten.

Die grenziiberschreitenden Fernbusfahrten werden auf Grundlage der Verordnung (EG) Nr. 1073/2009
geregelt, anhand derer gemeinsame Regeln fiir den Zugang zum grenziiberschreitenden
Personenkraftverkehrsmarkt definiert sind und aufgrund dessen die Kabotage im grenziiberschreitenden
Personenlinienverkehr erlaubt ist. Nach dieser Verordnung bedeutet Kabotage, dass es
Verkehrsunternehmen im Rahmen eines grenziiberschreitenden Linienpersonenverkehrs erlaubt ist,
Passagiere innerhalb eines anderen Mitgliedlandes sowohl ein- als auch aussteigen zu lassen, solange der
Hauptzweck der durchgefiihrten Fahrt einem grenziiberschreitenden Personenverkehr entspricht (VO
1073/2009, Kapitel 1 Artikel 2 Nr. 7). Zusitzlich definiert die Verordnung (EG) Nr. 561/2006 einheitliche
Regeln fiir die Fahrzeiten und Pausen des Fahrpersonals im europdischen Personenverkehr. Im Vergleich
zum Schienenpersonenfernverkehrsmarkt besteht fiir den Fernbusmarkt ein systematischer Vorteil bei
grenziiberschreitenden  Fahrten, da Fernbusunternehmen keine Probleme hinsichtlich der
Trassenverfiigbarkeiten und technischen Interoperabilititen aufweisen. Im Jahr 2016 wurde mit 22% (5,36
Millionen Fahrgiste) der Fernbusfahrgiste ein deutlich groferer Anteil der Fernbusfahrten
grenziiberschreitend bestritten verglichen mit dem Schienenpersonenfernverkehr (10% der Bahnfahrten,
14,1 Millionen Fahrgiste) (Statistisches Bundesamt (2018a, 2018c¢)).

4.2 Reaktion der DB Fernverkehr AG auf den Fernbus

Nachdem die DB Fernverkehr AG seit 2013 erstmals auf zahlreichen Strecken mit einem intermodalen
Wettbewerb konfrontiert war, wartete sie die anfinglichen Entwicklungen im Fernbussektor zunichst ab.
Trotz der neuen intermodalen Konkurrenz wurde in den ersten Jahren nach der Deregulierung der
Normalpreis des Schienenpersonenfernverkehrs erhoht.”” Mitte des Jahres 2014 stellte sich jedoch heraus,
dass die DB Fernverkehr AG fiir das Jahr 2013 Verluste zu verzeichnen hatte. Der DB Vorstand Ulrich
Homburg gestand 2014 ein, den Fernbusmarkt und dessen Entwicklung unterschitzt zu haben (Hamburger

 Eigene Darstellung nach DB Fernverkehr AG (2018a, 2018b) und FlixMobility GmbH (2018b)
¥ Die Preissteigerung betrug Ende des Jahres 2011 3,9%, Ende des Jahres 2012 2,8% und Ende des Jahres 2013 2,5% (Hamburger
Abendblatt (2011), Spiegel Online (2012, 2013)).
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Abendblatt (2014)). Zwischen 2013 und 2014 sank die Zahl der Kunden im Schienenpersonenfernverkehr
von 130,99 Millionen auf 129 Millionen Fahrgéste. Neben der Deregulierung des Fernbusmarktes wirkten
weitere Faktoren auf den Schienenpersonenfernverkehrsmarkt. In den Jahren 2014 und 2015 gab es
verschiedene Streikphasen aufgrund eines Tarifstreits zwischen der Lokfiihrergewerkschaft GDL und der
DB Fernverkehr AG. Zudem traten witterungsbedingte Beeintrichtigungen in den Jahren 2013 und 2014
auf (Bundesamt fiir Giiterverkehr (2017)).

Seit Mitte des Jahres 2014 konnten erste Reaktionen der DB Fernverkehr AG mit Bezug auf den
Fernbusmarkt beobachtet werden. So fiihrte die DB Fernverkehr AG zahlreiche Aktionen durch, die vor
allem preissensible Kunden ansprechen sollten. Dazu gehorten Sparpreisaktionen fiir 19 Euro pro Ticket,
besonders giinstige Bahn Spezial Tickets auf Vergleichsplattformen oder die Einfiihrung eines InterRegio
Express-Zugs zwischen Hamburg und Berlin (DB Mobility Logistics AG (2015a); Deutsche Bahn AG
(2019)).*° Dariiber hinaus wurden die Fristen zur Buchung von Sparpreisen von drei Tagen vor der Abfahrt
auf den Tag der Abreise verldangert. AuBerdem wurde in ICE-Ziigen kostenloses WLAN eingefiihrt und die
Kombination von Bahncard 50 und Sparpreiskidufen ermoglicht (Deutsche Bahn AG (2015c¢)). Die DB
Fernverkehr AG konnte daraufhin ihre Kundenanzahl von 129 Millionen Kunden im Jahr 2014 auf 131.,9
Millionen Kunden im Jahr 2015 steigern. Gleichzeitig sank jedoch der Gesamtumsatz der DB Fernverkehr
AG um 2,1% von 4,03 Milliarden Euro im Jahr 2014 auf 3,95 Milliarden Euro im Jahr 2015. Demzufolge
sank der durchschnittliche Umsatz pro Fahrgast iiberproportional um 3,9% von 31,27 Euro im Jahr 2014
auf 30,06 Euro im Jahr 2015 (Deutsche Bahn AG (2016a)). Die DB AG hat aufgrund der intermodalen
Konkurrenz durch den Fernbus im Jahr 2014 schitzungsweise einen Umsatzverlust von 120 Millionen Euro
und im Jahr 2015 einen Umsatzverlust von 100 Millionen Euro erlitten (Bundesamt fiir Giiterverkehr
(2016); Pusch (2016b)).

Als weiteres Angebot fiir preissensible Kunden plante die DB Fernverkehr AG im Rahmen ihrer Fernbus-
Offensive, das Angebot ihrer Busunternehmen BerlinLinienBus und IC Bus weiter auszubauen. Das Ziel
war es, ihre Fernbusmarken BerlinLinienBus und IC Bus miteinander zu verschmelzen und das
Fernbusangebot bis 2016 zu vervierfachen (Deutsche Bahn AG (2015e), S. 5). Dazu hatte die DB
Fernverkehr AG im August 2015 die restlichen 35% der Anteile von BerlinLinienBus aufgekauft, die bisher
im Besitz des Busbetreibers Haru-Reisen waren (Deutsche Bahn AG (2015a)). Nachdem die FlixMobility
GmbH ihren zu diesem Zeitpunkt groten Konkurrenten Postbus iibernommen hatte, verkiindete die DB
Fernverkehr AG als drittgroBter Anbieter fiir Fernbusfahrten, ihr Engagement im Fernbusgeschift fiir die
zweite Jahreshilfte 2016 iiberpriifen zu wollen (FAZ (2016)). SchlieBlich veroffentlichte die DB
Fernverkehr AG am 16. September 2016 eine Pressemitteilung, laut derer das Fernbusgeschift des
Unternehmens BerlinLinienBus bis Ende 2016 aufgegeben werde und geeignete Linien im Rahmen des IC
Busses weitergefiihrt werden (Deutsche Bahn AG (2016b)).

Zudem kiindigte die DB Fernverkehr AG im Mirz 2015 die Kundenoffensive 2030 an. Laut der
Kundenoffensive 2030 ist es geplant, bis zum Jahr 2030 12 Milliarden Euro vor allem in neue Ziige zu
investieren, mit dem Ziel, das Bahnangebot um 25% zu steigern. Die Metropolen sollen kiinftig zweimal
stiindlich direkt mit dem ICE miteinander verbunden werden. Aulerdem wird geplant, fast alle GroBstidte
im Zweistundentakt mit einem IC-Netz anzubinden (Deutsche Bahn AG (2015d)). Diese Investitionen
wurden zwar als Kundenoffensive angepriesen, es stellt sich jedoch die Frage, inwieweit diese Investitionen
nicht ohnehin notwendig waren, denn in den vergangenen Jahren hatte die DB Fernverkehr AG immer

* Ein InterRegio Express (IRE) gehort der Zuggattung eines Regionalexpress an, hilt allerdings nur an den wichtigsten Stationen auf
einer Strecke. Der IRE zwischen Berlin und Hamburg hilt beispielsweise nur in Stendal, Salzwedel und Liineburg (Deutsche Bahn
AG (2019)).
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wieder Probleme mit der Auslieferung von neuen ICE-Ziigen, fehlenden Reserveziigen und Achsproblemen
(Hannoversche Allgemeine Zeitung (2012, 2013), Wiipper (2015)).
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5 Theoretisches Modell zur
Erklarung des intermodalen
Wettbewerbs

Dieses Kapitel zielt darauf ab, den intermodalen Wettbewerb zwischen Fernbussen und der Bahn
theoretisch zu erklidren. Es soll die Frage beantworten, von welchen Faktoren die Fernbusunternehmen
beeinflusst werden, in den Fernbusmarkt einzutreten. Diese Faktoren werden insbesondere vor dem
Hintergrund eines existierenden Bahnangebotes betrachtet. Aulerdem werden die Preisreaktionen der Bahn
auf den neuen Fernbusmarkt untersucht.

Der Wettbewerb zwischen dem Fernbus und der Bahn ist gekennzeichnet von dem intermodalen
Wettbewerb zwischen diesen beiden Verkehrsmitteln und von dem intramodalen Wettbewerb zwischen
unterschiedlichen Fernbusunternehmen. In diesem Kapitel wird diese Situation in einem theoretischen
Modell mithilfe der Produktdifferenzierung veranschaulicht. Dieses Kapitel basiert vollstindig auf der
Veroffentlichung von Gremm, Bilz, Corbo und Mitusch (2019), welche ein allgemeines Modell und ein
vereinfachtes Modell beinhaltet. In diesem Kapitel wird ein Uberblick iiber das vereinfachte Modell
gegeben.

Das theoretische Modell dieses Kapitels nimmt an, dass die Bahn im Vergleich zum Fernbus eine qualitativ
hoherwertigere Leistung anbietet. Diese Situation kann mit einer vertikalen Produktdifferenzierung
dargestellt werden. Es wird angenommen, dass die Konsumenten die gleiche Priferenzordnung beziiglich
der Angebotseigenschaften der Bahn und der Fernbusse besitzen. Diese Angebotseigenschaften werden im
Folgenden als Qualitit bezeichnet. Gleichzeitig bieten alle Fernbusunternehmen die gleiche Qualitit an.
Sie unterscheiden sich lediglich in ihren Produktvarianten (beispielsweise Abfahrtzeiten oder
Farbauftritten). Im Rahmen dieser horizontalen Produktdifferenzierung weisen die Konsumenten
unterschiedliche Priferenzen beziiglich der Produktvarianten auf, so dass die Konsumenten im Fall gleicher
Preise nicht alle dieselbe Variante kaufen.

Zur Darstellung der vertikalen und horizontalen Produktdifferenzierung wird eine erweiterte Variante des
Kreismodells von Salop (1979) verwendet, bei der die vertikale Produktdifferenzierung der Bahn iiber
einen Kreismittelpunkt dargestellt wird. Die Konsumenten werden iiber ihre Zahlungsbereitschaft fiir die
Qualitdt der Bahn und ihre Priferenzen fiir bestimmte Fernbusvarianten beschrieben. Mithilfe einer
komparativen Statikanalyse kann gezeigt werden, dass die Qualitit einen entscheidenden Effekt auf das
Preissetzungsverhalten der Bahn und auf die Markteintrittsentscheidung der Fernbusunternehmen hat.

Im Kapitel 5.1 wird zunichst ein Uberblick iiber aktuelle Forschungsarbeiten vorgestellt, die sich mit der
theoretischen Analyse des intermodalen Wettbewerbs und der Produktdifferenzierung auseinandersetzen.
AnschlieBend wird im Kapitel 5.2 das erweiterte Kreismodell dargestellt. Im Kapitel 5.3 folgt die
Darstellung des Preiswettbewerbs und des Markteintritts. SchlieBlich werden im Kapitel 5.4 die Ergebnisse
der komparativen Statikanalyse vorgestellt, aus denen sich die im Kapitel 5.5 abgeleiteten Hypothesen
ergeben.
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5 Theoretisches Modell zur Erkldrung des intermodalen Wettbewerbs

5.1 Literaturiiberblick

In der bisherigen Forschung wurden verschiedene Ansitze genutzt, um den intermodalen Wettbewerb in
einem theoretischen Modell darzustellen. Ein hdufiger Ansatz, um sowohl den intermodalen als auch
intramodalen Wettbewerb zu beschreiben, ist der Ansatz des diskreten Wahlmodells. Eine erste
Veroffentlichung, die diesen Ansatz verwendet, ist die Veroffentlichung von Ben-Akiva und Lerman
(1985). Sie bildet die Grundlage fiir die weiteren Veroffentlichungen von Ivaldi und Vibes (2008), Mancuso
(2014), Niedhart (2009) und Preston, Whelan und Wardman (1999). Der Grundgedanke des diskreten
Wahlmodells ist es, dass jeder Konsument dasjenige Verkehrsmittel wihlt, welches seinen Nettonutzen
maximiert. Der Nutzen des Konsumenten setzt sich aus einer deterministischen und einer stochastischen
Komponente zusammen. Fiir jedes Individuum wird eine Wahrscheinlichkeit hergeleitet, mit der ein
Verkehrsmittel gewihlt wird. Basierend auf dieser Wahrscheinlichkeit wird der Marktanteil eines
Verkehrsmittels ermittelt, der sich als Nachfrage interpretieren lésst.

Die Nachfrage hingt von dem Preis und der Qualitét eines Produktes ab. Beispielsweise simulieren Ivaldi
und Vibes (2008) den intra- und intermodalen Wettbewerb zwischen einem Flugzeug, einem Auto und der
Bahn. Zusitzlich konnen die Konsumenten zwischen verschiedenen Airlines wihlen. Dazu kalibrieren sie
fiir die Nachfrageseite ein verschachteltes Logit Modell (Nested Logit Model) und auf der Anbieterseite
ein Bertrand Nash Modell. Die Forschungsarbeit von Mancuso (2014) erweitert das Simulationsmodell von
Ivaldi und Vibes (2008) und wendet es auf die Strecke Mailand — Rom an, um den Wettbewerb zwischen
der Bahn und dem Luftverkehr zu simulieren. Zahlreiche andere Arbeiten verwenden das diskrete
Wahlmodell, um verschiedene Markteintrittsstrategien im intermodalen und intramodalen Wettbewerb und
deren Effekte auf den bestehenden Anbieter zu analysieren. In diesem Zusammenhang sind zum Beispiel
die Veroffentlichungen von Johnson und Nash (2012), Niedhart (2009), Preston, Whelan und Wardman
(1999), Raturi u. a. (2013) und Wang und Yang (2005) zu nennen.

Neben dem diskreten Wahlmodell existiert ein rdumliches Wahlmodell. Dieses wurde erstmals von
Hotelling (1929) vorgestellt. In diesem Modell befinden sich die Anbieter und Konsumenten auf einer
Linie. Die jeweilige Kaufentscheidung der Konsumenten hingt von dem Preis des Produktes und der
Distanz des Konsumenten zum néchsten Anbieter ab. Diese Art des riumlichen Wettbewerbsmodells kann
zudem verwendet werden, um eine Produktdifferenzierung zu beschreiben. Dazu wird die rdumliche
Position des Konsumenten als Priferenz fiir eine bestimmte Variante des Produkts interpretiert, wobei die
Variante durch die Position des Anbieters auf der Linie festgelegt wird.

Wihrend der Hotelling Ansatz hédufig verwendet wird, um die horizontale Produktdifferenzierung zu
beschreiben, sind weitere Varianten und Erweiterung dieses Modells moglich, mithilfe derer zusétzliche
Marktkonstellationen  beschrieben =~ werden  konnen.  Beispielsweise kann  die  vertikale
Produktdifferenzierung dargestellt werden, indem sich die Produkte nicht hinsichtlich ihrer Varianten,
sondern hinsichtlich ihrer Qualitdten unterscheiden. Gleichzeitig ist es auf der Konsumentenseite moglich,
unterschiedliche Zahlungsbereitschaften fiir die Produktqualitit einzufiihren. Es wurden bereits
entsprechende Modelle mit Bezug zum intermodalen Wettbewerb formuliert (vgl. Yang, Kong und Meng
(2001); Wang und Yang (2005); Hsu, Lee und Liao (2010); Yang und Zhang (2012); Raturi u. a. (2013);
Hsu und Lee (2014)). Die vertikale Produktdifferenzierung kann auch zu einer dominanten Position des
Anbieters mit der hochsten Qualitit fithren. Diese Marktsituation wurde auferhalb des Verkehrsmarktes
von Balan und Deltas (2013, 2014) und Matsushima und Liu (2012) untersucht. Dabei wird angenommen,
dass das dominante Unternehmen mit verschiedenen anderen Unternehmen konkurriert, die eine geringere
Qualitdt aufweisen. Da die Produkte der geringeren Qualitdt homogen sind, existiert ein vollstindiger
Wettbewerb am wettbewerblichen Rand.
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5.2 Das erweiterte Kreismodell

In diesem Kapitel wird ein Modell vorgestellt, dass sowohl eine vertikale als auch eine horizontale
Produktdifferenzierung aufweist. Neven und Thisse (1990) erweitern das lineare Marktmodell von
Hotelling (1929), indem sie einen quadratischen Markt annehmen und beide Varianten der
Produktdifferenzierung kombinieren. Auf eine dhnliche Art und Weise prisentiert Economides (1993) die
horizontale und vertikale Differenzierung, indem er die Konsumenten und Anbieter mithilfe eines Zylinders
darstellt. Dieses Modell basiert auf Salop (1979), welcher das lineare Modell von Hotelling (1929) in ein
Kreismodell iiberfiihrt hat. Genauso wie das Modell von Economides (1993) beinhaltet das Modell in
diesem Kapitel eine zusitzliche vertikale Komponente zum Salop Kreismodell in Form eines
Mittelpunktes.

Es bestehen einige Forschungsarbeiten, die das Salop Modell um einen Mittelpunkt erweitern.
Beispielsweise verwendet Heal (1980) einen Markt, auf dem die Produzenten der Giiter im
Kreismittelpunkt angesiedelt sind und die Einzelhédndler auf dem Kreisrand. Die Konsumenten haben die
Moglichkeit, das Gut entweder direkt beim Produzenten zu erwerben oder bei den Einzelhdndlern zu
kaufen, die wiederum Kostenvorteile des Transports aufweisen. Auch wenn Heal (1980) das Modell in
einem anderen Zusammenhang verwendet, werden hier bereits die unterschiedlichen Arten der
Produktdifferenzierung angesprochen. Die Verdffentlichungen von Balasubramanian (1998), Bouckaert
(2000), Cheng und Nault (2007) und Madden und Pezzino (2011) verwenden ebenfalls einen Kreismarkt
mit einem Kreismittelpunkt. In diesen Modellen wird der Mittelpunkt von einem Internetanbieter besetzt,
wihrend die physisch erreichbaren Geschifte auf dem Kreisrand angesiedelt sind. Der Kunde hat damit die
Wahl, in den Geschiften einzukaufen und Transportkosten zu zahlen oder beim Internetanbieter zu kaufen
und fixe Versendungskosten zu zahlen.

5.2 Das erweiterte Kreismodell

Das in diesem Kapitel vorgestellte Modell baut auf dem Kreismodell von Salop (1979) auf und beinhaltet
zudem einen Kreismittelpunkt. Das Unternehmen im Kreisinneren entspricht in diesem Fall dem
Unternehmen der Bahn, welches vertikal differenziert ist zu den Busunternehmen. Diese verfiigen iiber
eine geringere Qualitdt in unterschiedlichen Varianten und befinden sich im Wettbewerb auf dem
Kreisrand. Die horizontale Produktdifferenzierung unter den Fernbusunternehmen wird iiber die Position
der Fernbusunternehmen auf dem Kreisrand dargestellt. Es wird angenommen, dass die Bahn eine hohe
Qualitit g, und die Fernbusunternehmen eine niedrige Qualitit g; anbieten. Beziiglich der
Produktpriferenzen gilt, dass die Qualitdten eindeutig geordnet werden konnen:

0<q <qn (5.1

In der Abbildung 15 wird der grundsétzliche Aufbau des Kreismodells dargestellt.
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Abbildung 15 Der allgemeine Aufbau des erweiterten Kreismodells®'

Es wird angenommen, dass der Kreisumfang dem Wert 1 entspricht. Innerhalb eines Kreismodells driickt
k; € [0,1] die Position eines Fernbusses j auf dem Kreis aus. Wenn insgesamt n = 2 Busvarianten
existieren (diese Zahl wird spiter modellendogen bestimmt), so wird angenommen, dass diese
Fernbusunternehmen symmetrisch auf dem Kreisrand verteilt sind. Daraus ergibt sich:

g1t (52)

Die Nachfrager dieses Kreismodells befinden sich ebenfalls gleichmiBig verteilt auf dem Kreisrand. Sie
werden in Kunden mit einer hohen Qualititspriferenz 65, mit einer mittleren Qualititspriferenz 6, und mit
einer niedrigen Qualitdtspriferenz 6, eingeteilt, wobei gilt 85 = 8, > 6; = 0. Gleichzeitig driickt k; €
[0, 1] die Position des Kunden auf dem Kreis aus. Jeder Nachfrager kann demnach mit einem Tupel (k;, 6;)
beschrieben werden. Die Anzahl derjenigen mit der Qualititspriiferenz ,, mit z € {1, 2, 3}, wird mit 4,
ausgedriickt, wobei gilt 0 < A, < 1 und ), 1, = 1. Die Parameter des Modells sind so zu withlen, dass im
Gleichgewicht ein Kunde mit der Qualititspriferenz 8; immer die Bahn wihlt, ein Kunde mit der
Qualitétspriferenz 6, zwischen zwei benachbarten Fernbusunternehmen wihlt und ein Kunde mit der
Qualitétspriferenz 6, zwischen der Bahn und einem Fernbusunternehmen wéhlt.

Fiir jeden Nachfrager kann der Nettonutzen einer Bahnfahrt und einer Busfahrt berechnet werden. Der
Nettonutzen eines Nachfragers wird iiber den Bruttonutzen abziiglich der Kosten berechnet. Der
Bruttonutzen setzt sich aus einem Grundnutzen einer Fahrt V; > 0 und dem Produkt aus der
Qualititspriferenz 6; und der Qualitiit des Fahrzeugs q € {q;, g5} zusammen. Die Kosten bestehen zum

*! Eigene Darstellung nach Gremm u. a. (2019)
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einen aus den Fahrtpreis und aus den Distanzkosten zum nichsten Anbieter. Im Fall der Wahl eines
Fernbusunternehmens zahlt der Kunde den Fahrpreis p;. Die Distanz des Fernbuskunden besteht aus der
Differenz des Standortes des Nachfragers zum Standort des gewihlten Fernbusanbieters. Wihlt der Kunde
die Bahn, so zahlt der Bahnkunde den Preis p, . Die Distanz des Bahnkunden entspricht einem
vorgegebenen Wert R > 0. Dabei ist zu beachten, dass es sich nicht um die geometrische Distanz zum
Kreismittelpunkt handeln muss, sondern um eine Distanz, die fiir alle Konsumenten gleich ist. Diese
Distanz R wird ebenfalls mit dem Parameter der Distanzkosten t > 0 multipliziert.

Der Nettonutzen U; einer Person i (k;, 6;) kann demnach beschrieben werden als

Uy=Vo+6;q—p; — t|ki - kj| wenn der Kunde i den Fernbus j wihlt 5.3)

Ui =Vy+6;q, —pn — tR wenn der Kunde i die Bahn wihlt 54

Ein Nachfrager (k;,6;) mit k; € [kj,ij] und mit der Qualitdtspriferenz 6; wihlt beispielsweise
zwischen den Busunternehmen j und j + 1. Diejenige Person, die zwischen beiden Fernbusanbietern
indifferent ist, wird mit k;;,, bezeichnet (vgl. Abbildung 16(a)). Dieser kritische Konsument kann
ermittelt werden, indem die Nutzenfunktionen U; der Person i bei der Wahl zwischen den beiden
Fernbusunternehmen j und j + 1 gleichgesetzt wird:

Vo+01q,—pj — t*|kjju1 — ki| = Vo4 010, — pjur — t * | ki1 — Ky jua| (5.5)

Daraus ergibt sich:

1 /pjy1—p;
kj,j+1 = E(f + k] + kj+1) (56)

Kunden mit der Qualitétspriferenz 0, entscheiden sich zwischen einem Fernbusunternehmen und der
Bahn. Es gilt die Annahme, dass 8,(q, — q;) > tR (vgl. Gremm u. a. (2019)). Fiir jedes Busunternehmen
J existiert ein Intervall k;_ bis k;,. in dem sich alle Konsumenten fiir das Unternehmen j entscheiden. Der

Konsument an dieser Grenze ist indifferent zwischen dem Bus j und dem Bahnunternehmen (vgl.
Abbildung 16(b)).
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“~.._ | Fernbusj+1 L kj ja Fernbusj+1
S— pa— -

() Kritische Grenzen fiir Kunden mit der Qualitdtspriferenz 6, (b) Kritische Grenzen fiir Kunden mit der Qualititspréferenz 6,

Abbildung 16 Die kritischen Grenzen des erweiterten Kreismodells*

Die Grenze k;, wird ermittelt, indem der Nettonutzen einer Fernbusfahrt fiir den Kunden auf der Position

k;, und der Nettonutzen einer Bahnfahrt dieses Kunden gleichgesetzt werden:

Vo + 0,q, — pj — tlkjy — k| = Vo + 6,45 — pp — tR (5.7)

1
kjis == (Pn = pj + tR = 02(an — ) + k; (5.8)

Analog kann auch die Grenze k;_ fiir diejenigen Personen mit der Qualitétspréferenz 6, berechnet werden,
die sich auf dem Kreis zwischen k; und k;_;; befinden. Aus diesen Informationen lédsst sich die

Gesamtnachfrage jedes einzelnen Fernbusunternehmens D; und die Nachfrage des Bahnunternehmens Dy,

berechnen. Es gilt:

Di®) = A (Kjjur — kjo1,j) + Az (kje — k;) (5.9
n
Dyp(p) = 43 + 2 Z[(kj— = kj-1,) + (Kjj1 = k)] (5.10)
j=1

32 Eigene Darstellung nach Gremm u. a. (2019)

50



5.3 Der Markteintritt und der Preiswettbewerb

5.3 Der Markteintritt und der Preiswettbewerb

In dem Modell zur Beschreibung des intermodalen Wettbewerbs wird angebotsseitig ein zweistufiges
Nash-Gleichgewicht modelliert. In dem ersten Schritt wird entschieden, wie viele Fernbusunternehmen in
den Markt eintreten (das Bahnunternehmen ist per Annahme bereits im Markt). Ein Markteintritt erfolgt
dann, wenn die erwarteten Gewinne die fixen Markteintrittskosten iibersteigen. In einem zweiten Schritt
konkurrieren die Anbieter um ihre Preise. Zur Berechnung des Nash-Gleichgewichts wird zunichst der
zweite Schritt betrachtet und die Gesamtnachfrage fiir die Bahn und die einzelnen Fernbusanbieter
berechnet. Anschliefend wird mithilfe der Ergebnisse des zweiten Schritts die Anzahl der Markteintritte
berechnet.

Im Rahmen des Preiswettbewerbs werden zunichst die Grenzen der Gleichungen (5.6) und (5.8) in die
Nachfragefunktionen (5.9) und (5.10) eingesetzt. Gleichzeitig werden die Ausdriicke k; = % und A; =

1 — A, — A genutzt, um die Nachfragefunktionen (5.9) und (5.10) zu vereinfachen. Zudem kann zur
Vereinfachung der Bahnnachfrage der Ausdruck Y.7_1(pj_1 + pj41) durch X7_; 2p; ersetzt werden. Damit

kann die Nachfrage nach Fernbusfahrten D; und Bahnfahrten D) folgendermaBen beschrieben werden,
(vgl. Gremm u. a. (2019)):

A (Di—1 T D t 21
Di(p) = %(%— p; +—> + == (Pn —pj + tR — 0,(an — 4)) G.1D
n t
2/127’1 22’2 -
Dy(p)=1-2, — . (Pn +tR — 05(qn — q)) + TZ pj (5.12)
=

Anhand dieser Nachfragefunktionen lassen sich die Gewinnfunktionen aufstellen. Dazu wird angenommen,
dass die Grenzkosten null entsprechen. Die Gewinnfunktionen lauten dann 7, (p) = p,Dy(p) fiir das
Bahnunternehmen und 7;(p) = p;D;(p) fiir jedes einzelne Busunternehmen, wobei hier p fiir den
Preisvektor aller Unternehmen steht. Die Gewinnmaximierungsbedingungen fiir das Bahnunternehmen h
und fiir die einzelnen Fernbusunternehmen j lauten folgendermafen:

omy(p) 22;n
Spn n(P) . Pn (5.13)
bzw.
om; (p) A+ 22,
= i (P) P (5.14)
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Daraus lassen sich die Reaktionsfunktionen ermitteln. Diese geben jeweils die beste Antwort eines
Unternehmens wieder unter der Annahme, dass alle anderen Unternehmen ihre Preise gesetzt haben.

n

Ct—(1-2) 1 1 Z

pr(p) = T—E(m 0,(qn — @) + Ty, 1Pj (5.15)
=

1 [/11 (pj—l + Dj+1

t
2 n - - 5.16

Pj(P) = >

Indem die Preise p; fiir alle n Fernbusanbieter aufaddiert werden, entsteht eine Preisreaktionsfunktion der

Fernbusse, die allein von pj, abhiingig ist.

- 2n2,(pp + tR — 6,( ) +tA
n _ _

2 :pj _ 2\Pr 2\9n — q, 1 5.17)

j=1

Mit diesem Zwischenergebnis kann bereits der Gleichgewichtspreis der Bahn p} ausgerechnet werden.
Ferner resultiert ein Gleichungssystem mit n Gleichungen und n Variablen (alle Buspreise p; bis p,).
Aufgrund der Symmetrie des Modells existiert eine Gleichgewichtslosung mit einem einheitlichen Buspreis
p;j = p, fiir jedes j. Dies fiihrt zu einem Nash-Gleichgewicht mit den folgenden Gleichgewichtspreisen:

N 1 Al - 1 t t
Ph = 3G, T ) (A1 +22;) (92(% —q) —tR - N E) +- (5.18)
A+ Dt
pl = m(lz(m —0,(qn —q)) + o (5.19)

Indem die Gleichgewichtspreise in die Nachfragefunktionen eingesetzt werden, lassen sich die folgenden
Nash-Gleichgewichtsmengen fiir die Bahn und die Fernbusse ermitteln:

N ni, ( A -1t ) "
T BL+ At TR >t 5.20
Xp (37, +/11)t<(/11 +22,) | 02(qn — q)) — tR o +n ( )
A, (A1 +2215) L+1t
N 2 1 2 1
T Gh At R Gl —> 521
X (32, + At ( 2(qn —q) + 5 n ( )
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Es konnen Bedingungen an die Parameter formuliert werden, so dass die Ausdriicke des Nash-
Gleichgewichts alle konsistent sind. Insbesondere sichern die Bedingungen, dass die Konsumenten der
Gruppe 0, fiir z € {1, 2,3} sich tatsiichlich so verhalten, wie vorausgesetzt wurde. AuBerdem kann fiir
numerische Beispiele gezeigt werden, dass fiir die Unternehmen keine Abweichungsanreize bestehen.
Insbesondere muss iiberpriift werden, dass die Bahn nicht in die Konsumentengruppe 8, einbricht und dass
kein Bus in die Konsumentengruppe 85 einbricht. Siehe dazu ausfiihrlich Gremm u. a. (2019).

Nachdem bisher die Gleichgewichtsmengen und -preise berechnet wurden, wird nun ermittelt, wie viele
Fernbusunternehmen in den Markt eintreten. Fiir den Markteintritt gilt, dass solange Fernbusunternehmen
in den Markt eintreten, der erwartete Gewinn mindestens den Fixkosten des Markteintritts entspricht. Im
Folgenden wird die die Anzahl der Fernbusunternehmen mit der Gleichgewichtsmenge n" bezeichnet.”
Im Gleichgewicht gilt daher:

m(nV) =F (5.22)

In der Veroffentlichung von Gremm u. a. (2019) wird gezeigt, dass der Gewinn strikt monoton mit der
Anzahl der Fernbusunternehmen sinkt. Je mehr Anbieter auf dem Markt agieren, desto weniger Gewinn
kann jeder einzelne Anbieter erwirtschaften. Der Gewinn der Fernbusanbieter kann berechnet werden,
indem der Marktpreis einer Busfahrt mit der Gesamtangebotsmenge an Busfahrten multipliziert wird.
Dieser Gewinn entspricht im Gleichgewicht den Fixkosten.

2

N =F (5.23)

7T1N(nN) = Pszl

A +24 A2(ER = 0,(qn — @) + ZnLN(h +1)
Tt 34, + A4

Die gleichgewichtige Anzahl an Fernbusunternehmen kann in Abhéngigkeit von den Fixkosten des
Markteintritts berechnet werden, indem die obige Gleichung nach n" aufgelost wird. Die Anzahl der
Fernbusunternehmen im Nash-Gleichgewicht lautet damit folgendermafBen:

-1

t Ft
nV = E(/h + 1| 42(62(qn —q)) —tR) + L2, + (32, +44) (524)

Aufgrund der quadratischen Gleichung sind zwei Losungen moglich. Da jedoch die Gewinnfunktion eine
Monotonie aufweist, existiert nur eine Losung mit einer positiven Anzahl an Fernbusunternehmen.

3 Die Ganzzahligkeit von nV wird im Folgenden vernachlissigt.
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SchlieBlich kann der Ausdruck (5.24) verwendet werden, um die Preise, Mengen und Gewinne im
zweistufigen Modell zu berechnen.

5.4 Ergebnisse der komparativen Statikanalyse

Im Rahmen der komparativen Statikanalyse wird untersucht, wie das Ergebnis des Nash-Gleichgewichts
auf Anderungen der exogenen Parameter reagiert. Dazu werden die Anderungen der Gewinne, Preise,
Mengen und Anzahl an Fernbusunternehmen betrachtet. Im Rahmen der komparativen Statik wird
angenommen, dass ein Inputparameter veridndert wird und die anderen Parameter konstant gehalten werden.

Um die Ergebnisse der komparativen Statikanalyse zu erhalten, wird die optimale Anzahl an
Fernbusunternehmen n" (Gleichung (5.24)) in die Ergebnisse der Gleichungen (5.18) bis (5.21) eingefiigt.
Diese Gleichungen werden darauthin jeweils nach den Inputvariablen gy, q;, t, R und F abgeleitet. Die
Vorzeichen der Ableitungen liefern einen Hinweis auf die Verinderung des Nash-Gleichgewichts bei einer
Erhohung der Inputvariablen. Die Ergebnisse der komparativen Statikanalyse werden in der Tabelle 7
dargestellt.* Ein steigender Pfeil zeigt einen positiven Zusammenhang mit der Inputvariablen, wihrend ein
sinkender Pfeil auf einen negativen Zusammenhang hinweist. Im Fall eines Gleichzeichens existiert kein
Zusammenhang. In einigen Fillen hiingt das Vorzeichen der Ableitung von anderen Modellparametern ab.
Diese Situation wird mit einem gleichzeitig steigenden und sinkenden Pfeil gekennzeichnet. Es gilt sowohl
fiir die Variable pj, als auch fiir die Variable m;, bei einem Anstieg von t.

Die Ergebnisse der komparativen Statikanalyse zeigen, dass die Anzahl der Fernbusunternehmen n mit der
Qualitdt der Fernbusse q; steigt, doch mit der Qualitit der Bahn g, sinkt. Dieses Verhalten ist
nachvollziehbar, da ein Qualititsanstieg der Fernbusse oder ein Qualititsverlust der Bahn die relative
Attraktivitit der Fernbusse erhoht und damit den Markt fiir Fernbusse vergroBert. Demnach bietet dieser
Markt mehr Moglichkeiten fiir mehr Fernbusanbieter. Gleichzeitig fiihren eine gréfere Distanz R und
hohere Distanzkosten t zu mehr Markteintritten seitens der Fernbusanbieter. Ein hoheres R reduziert die
Attraktivitidt der Bahn gegeniiber dem Verkehrsmittel des Fernbusses. Dadurch entscheiden sich mehr
Kunden mit der Préferenz 8, fiir den Fernbus und damit kénnen mehr Fernbusunternehmen profitabel
wirtschaften. Hohere Distanzkosten t zwischen den Fernbusunternehmen sowie auch zur Bahn lassen
ebenfalls mehr Moglichkeiten fiir einen profitablen Betrieb zusitzlicher Unternehmen bzw. zusitzlicher
Busfahrten zu. Zuletzt sinkt die Anzahl der Fernbusunternehmen mit einem Anstieg der Fixkosten des
Fernbusbetriebs. Dieses Ergebnis ist nachvollziehbar, da bei steigenden Fixkosten weniger
Fernbusunternehmen in der Lage sind, ihre Fixkosten iiber die Gewinne zu decken.

Tabelle 7 Ergebnisse der komparativen Statikanalyse

Inputvariable | Auswirkungen auf die Gleichgewichtswerte
qn T nl pr T xp T T, T b= X = T =
q nt pr xp Ty L b= X = T =
t? nt prl xp Ty 7 p T x ! T =
RT nt pp ! xp my p = X = T =
F1 nl pp T xp T p T x T m T

3 Siehe Gremm u. a. (2019)
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5.5 Resultierende Hypothesen

Hinsichtlich der Bahnreaktionen ist zu erkennen, dass die Bahn mit ihren Preisen p, und Mengen x;, auf
Qualitétsdifferenzen reagiert. Mit einer Steigerung der Bahnqualitit g, steigen gleichzeitig auch der
Bahnpreis und die angebotenen Mengen der Bahn. Im Fall einer steigenden Fernbusqualitiit g; sinken die
Bahnpreise und -mengen. Folglich sinkt auch der Gewinn der Bahn im Fall einer steigenden Qualitét der
Fernbusse. Zudem ist in der Tabelle 7 zu erkennen, dass die Distanz der Bahn zum Kunden (R) in einem
negativen Zusammenhang mit den Bahnpreisen und -mengen steht. Je weiter sich die Bahn vom Kunden
entfernt, desto unattraktiver wird die Bahn gegeniiber dem Fernbusangebot und desto kleiner wird die
Marktgroe der Bahn. Gleichzeitig sinken der Bahnpreis und die angebotene Menge sowie der daraus
resultierende Bahngewinn. Umgekehrt steigt der Bahnpreis mit den fixen Markteintrittskosten fiir
Fernbusunternehmen, da sie dann einem geringeren Wettbewerb ausgesetzt ist.

Beziiglich der Reaktion der Fernbusunternehmen ist in der Tabelle 7 ist zu erkennen, dass die Preise p; und
Mengen x; der Fernbusunternehmen weder auf die Qualititsverdnderungen des Bahnangebotes, noch auf
die Qualititsverdnderung des Fernbusangebotes reagieren. Auch die Distanz R der Bahn vom Kunden hat
keine Auswirkung auf die Menge und die Preise der Fernbusunternehmen. Es kann jedoch beobachtet
werden, dass die Anzahl der Markteintritte der Fernbusunternehmen mit der Distanz der Bahn zum Kunden
R steigt. Damit steigt das Gesamtangebot der Fernbusunternehmen nx;. Lediglich die Distanzkosten ¢ und
die Fixkosten F sind mit Verdnderungen der jeweiligen Angebotsmenge x; und der Fernbuspreise p,
verbunden. Im Fall steigender Distanzkosten steigt der Fernbuspreis und sinkt die Fernbusmenge. Aufgrund
des Anstiegs der Distanzkosten werden die Kunden gezwungen, die Fernbusfahrt bei dem néchsten
Fernbusanbieter zu kaufen. Dadurch steigt die Marktmacht der Fernbusanbieter und dies fiihrt zu hoheren
Fernbuspreisen. Hinsichtlich der steigenden Fixkosten gilt, dass sie zu hoheren Fernbuspreisen und
Fernbusmengen fiihren, da die Fixkosten iiber hohere Gewinne wieder gedeckt werden miissen.

5.5 Resultierende Hypothesen

Basierend auf den im Kapitel 5.4 vorgestellten Ergebnissen der komparativen Statikanalyse werden in
diesem Kapitel die Hypothesen mit Bezug auf den Markteintritt und die Preisreaktion formuliert.

5.5.1 Hypothesen zum Markteintritt von Fernbusunternehmen

Die Hypothesen beziiglich des Markteintritts beziehen sich auf die Verinderung der Anzahl der
Marktteilnehmer n in Abhingigkeit von den Variablen gy, q;, t, R und F. In diesem Modell wurde die
Gesamtzahl der Nachfrager auf 1 fixiert. Dies wurde aus Griinden der Normalisierung des Modells
vorgenommen, um ein MaB fiir die Fixkosten zu erzeugen. Ein Anstieg der Variable F kann damit alternativ
als Kostensteigerung oder als Verkleinerung des Marktes interpretiert werden. Umgekehrt kann eine
Verringerung von F als Vergrolerung des Marktes interpretiert werden. Anhand der Tabelle 7 ist
ersichtlich, dass die Fixkosten und das Angebot der Fernbusunternehmen in einem negativen
Zusammenhang stehen. Daher wird die folgende Hypothese beziiglich der Marktgré8e formuliert:

H1 MarktgroBe: Das Angebot der Fernbusunternehmen nimmt zu, wenn ceteris paribus die
MarktgroBe steigt.

Die Ergebnisse der komparativen Statikanalyse zeigen, dass die Qualitit der Verkehrsmittel in einem
Zusammenhang mit dem Markteintritt steht. Anhand der Tabelle 7 wird ersichtlich, dass die Anzahl der
Fernbusanbieter n mit der Qualitét der Fernbusse g, in einem positiven und mit der Qualitét der Bahn g,
in einem negativen Zusammenhang steht. Bei gegebener Qualitit der Fernbusse gilt also, dass bei einem
Sinken der Bahnqualitit mehr Fernbusunternehmen in den Markt einsteigen. Umgekehrt gilt ceteris
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paribus, dass bei einer steigenden Fernbusqualitidt mehr Fernbusunternehmen in den Markt eintreten. Bei
der gleichzeitigen Betrachtung der Bahnqualitiit und der Busqualitit gilt, dass Fernbusse insbesondere dort
eintreten, wo der Qualititsunterschied zwischen den beiden Verkehrsmitteln gering ist. Es wird daher
vermutet, dass die Fernbusunternehmen eine Qualitidtsnische besetzen. Dies fiihrt zu der Hypothese 2a:

H2a Qualitiitsnische: Die Fernbusunternehmen treten vor allem auf Miirkten ein, auf denen ceteris
paribus der Qualititsunterschied zwischen dem Fernbusangebot und dem Bahnangebot gering ist.
Sie besetzen eine profitable Qualitiitsnische. Es wird daher vermutet, dass die Wahrscheinlichkeit
und die Hiufigkeit eines Marktangebotes steigen, je schlechter das qualitative Angebot der Bahn
ausgestaltet ist.

Abgesehen von den Variablen g, und q; weist auch die Variable R auf ein Nischenverhalten der Fernbusse
hin. Anhand der Ergebnisse der komparativen Statikanalyse ist ersichtlich, dass die Distanz der Bahn zum
Kunden (R) in einem positiven Zusammenhang mit der Anzahl der Fernbusanbieter n steht. Ahnlich wie
die Distanz zweier Fernbusunternehmen, kann die Distanz R der Bahn zum Kunden zeitlich als
durchschnittliche Wartezeitzeit bis zum Zeitpunkt der nichsten Abfahrt interpretiert werden. Je geringer
die Bahnfrequenz, desto hoher die durchschnittliche Wartezeit auf den néichsten Zug, was als eine Erhohung
der Distanz R interpretiert werden kann.* Aufgrund des negativen Zusammenhangs zwischen der
Variablen R und der Zahl der Fernbusunternehmen n wird daher vermutet, dass die Fernbusanbieter nicht
nur Nischen beziiglich der durch g, beschriebenen Bahnqualitit einnehmen, sondern auch Nischen
beziiglich der Bahnfrequenz. Dies fiihrt zu der Hypothese 2b:

H2b Frequenznische: Es besteht ceteris paribus ein negativer Zusammenhang zwischen der
Bahnfrequenz und der Markteintrittswahrscheinlichkeit von Fernbussen bzw. der Anzahl an
Fernbusangeboten.

5.5.2 Hypothesen zur Preisreaktion der Bahn

Das theoretische Modell liefert beziiglich des Preiswettbewerbs zwischen dem Bahnunternehmen und der
Fernbusunternehmen zwei Hypothesen fiir den Fall, dass zuvor ein Markteintritt der Fernbusse erfolgt ist.*
Diese Hypothesen basieren auf den Reaktionen des Bahnpreises p;, auf Veridnderungen der Inputvariablen
der Fixkosten F, der Bahnqualitiit q;,, der Fernbusqualitét q; und der Distanz der Bahn zum Kunden R.

Anhand der Tabelle 7 ist erkennbar, dass der Preis p, mit den Fixkosten F steigt. Wie bereits angesprochen,
konnen die Fixkosten unter der Annahme einer konstanten Nachfrage alternativ auch als inverses Mal fiir
die Marktgrofe interpretiert werden. Eine Vergroflerung des Marktes kann somit als Absenkung von F
modelliert werden. Dies fiihrt nicht nur zu einem intensiveren intramodalen Wettbewerb unter den
Fernbusunternehmen, sondern auch zu einem intensiveren intermodalen Wettbewerb zwischen dem
Fernbus und der Bahn. Dies fiihrt zu der Schlussfolgerung, dass der Bahnanbieter auf groeren Mirkten
geringere Preise verlangt. Daher wird die folgende Hypothese formuliert:

H1 MarktgroBie: Je groBSer der Markt, desto geringere Preise werden von dem Bahnunternehmen
verlangt.

* Der Effekt, dass eine hohere Frequenz eines 6ffentlichen Verkehrsangebotes die durchschnittliche Wartezeit der Kunden verringert
und damit die Qualitéit des Angebots erhoht wird, wird auch als Mohring-Effekt bezeichnet (Mohring (1972)).

% Im Rahmen der empirischen Uberpriifung der Preisreaktionen der Deutschen Bahn AG im Kapitel 8 werden weitere Hypothesen
iiberpriift, die sich aus der allgemeinen mikrookonomischen Theorie ableiten lassen.
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Es existiert auch ein Zusammenhang zwischen dem Bahnpreis und der Qualitiit beider Verkehrsmittel. Je
geringer der Qualititsunterschied zwischen dem Angebot der Fernbusse g; und dem Angebot der Bahn g,
und je groBer der Abstand R der Bahn zum Kunden, desto mehr Fernbusunternehmen treten in den Markt
ein und desto geringer ist in der Folge der Preis der Bahn. Es wird daher vermutet, dass eine verbesserte
Bahnqualitiit zu hoheren Bahnpreisen fiihrt, wihrend eine verbesserte Fernbusqualitét ceteris paribus zu
niedrigeren Bahnpreisen fiihrt. Daher wird die folgende Hypothese formuliert:

H2 Bahnqualitit: Es existiert ein Zusammenhang zwischen dem Preissetzungsverhalten der Bahn
und den Qualitiitsunterschieden zwischen der Bahn und dem Fernbus. Je geringer der
Qualitiitsvorteil der Bahn gegeniiber dem Fernbus, desto geringere Preise werden von der Bahn
verlangt.
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6 Empirische Methoden

In diesem Kapitel werden die empirischen Methoden vorgestellt, die in den Kapiteln 7 und 8 zur Analyse
des intermodalen Wettbewerbs zwischen dem Fernbus und der Bahn angewandt werden. In beiden Kapiteln
wird zuniéchst eine Clusteranalyse durchgefiihrt. Das allgemeine Vorgehen einer Clusteranalyse wird daher
im Kapitel 6.1.1 vorgestellt. Aufbauend auf der allgemeinen Clusteranalyse wird die zweistufige
Clusteranalyse im Kapitel 6.1.2 beschrieben, die jeweils in den Kapiteln 7 und 8 angewandt wird.

AnschlieBend erfolgt die Vorstellung der angewandten Regressionsmethoden. Es handelt sich in beiden
Fillen um eine zweistufige Zdhldatenregressionsmethode. Diese wird vor allem dann verwendet, wenn die
Verteilungen der erkldrten Variablen viele Nullen aufweisen und nicht mehr mit einer einfachen
Zihldatenverteilung adiquat dargestellt werden konnen.”” Wihrend im Kapitel 7 das Hiirdenmodell mit
einer Negativ Binominal Regression angewandt wird (Erkldrung der Methode siehe Kapitel 6.2.3.1), wird
im Kapitel 8 eine Zero-inflated Negativ Binominal Regression durchgefiihrt (Erkldrung der Methode siehe
Kapitel 6.2.3.2). Beide Methoden beinhalten in einem ersten Schritt eine binir logistische Regression. Fiir
ein besseres Verstindnis der bindr logistischen Regression wird diese zuvor im Kapitel 6.2.1 erklirt.
AnschlieBend folgt in beiden Methoden in einem zweiten Schritt eine Zdhldatenregression. Die wichtigsten
Zihldatenregressionsmethoden sind die Poisson Regression und die Negativ Binominal Regression, welche
im Kapitel 6.2.2 vorgestellt werden.

6.1 Clusteranalyse

6.1.1 Die allgemeine Clusteranalyse

Die Clusteranalyse gehort zu den Verfahren der explorativen Datenanalyse. Das Ziel der Clusteranalyse ist
es, Muster innerhalb der Datensiitze zu ermitteln. Dies erfolgt iiber die Berechnung von Ahnlichkeiten bzw.
Unterschieden zwischen den einzelnen Datenpunkten (z.B. Personen, Pflanzen, Unternehmen). Im
Folgenden wird ein Datenpunkt als Fall bezeichnet. Innerhalb einer Clusteranalyse werden die Fille unter
Beriicksichtigung verschiedener Eigenschaften (z.B. Einkommen, Farben, Umsitze etc.) zu Gruppen
(sogenannten Clustern) zusammengefasst. Die Eigenschaften eines Falls werden im Folgenden als
Merkmale bezeichnet. Das Ziel der Clusteranalyse ist es, Fille mit dhnlichen Merkmalen in die gleichen
Gruppen zusammenzufiigen und Fille mit unterschiedlichen Merkmalen in verschiedene Gruppen
einzuordnen. Das Verfahren der Clusteranalyse wird beispielsweise oft in der Marktforschung angewandt,
um verschiedene Kundengruppen zu identifizieren (Everitt u. a. (2011)).

Die Clusterbildung erfolgt im Allgemeinen in drei Schritten (vgl. Backhaus u. a. (2016a)). In einem ersten
Schritt werden die Ahnlichkeiten bzw. Unihnlichkeiten der einzelnen Fille anhand definierter Merkmale
bestimmt. Unter Anwendung von Distanzmaflen werden dazu die Abweichungen zwischen zwei Fillen
quantifiziert. Das Ergebnis des ersten Schritts ist eine Distanzmatrix. In einem zweiten Schritt wird auf
Basis der Distanzmatrix eine Vorgehensweise gewihlt, mithilfe derer die Fille in verschiedene Cluster
zusammengefasst werden konnen, wobei man bei den hierachischen Verfahren so weit geht, bis alle Fille
in einem Cluster zusammengefasst sind. Die Vorgehensweise erfolgt mithilfe eines sogenannten

7 In diesen Fillen ist die Varianz immer groBer als der Erwartungswert. Dies wird auch als Uberdispersion bezeichnet.
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Fusionierungsalgorithmus. Zuletzt folgt in einem dritten Schritt anhand eines Optimierungskriteriums die
Bestimmung der optimalen Clusteranzahl. Diese drei Schritte werde im Folgenden erklirt.

Schritt 1: Bestimmung der Distanzen

In dem ersten Schritt werden alle Fille mit den anderen Fillen eines Datensatzes verglichen und anhand
verschiedener Merkmale der Fille die Distanz berechnet. Die Kombination zweier Fille x, und x;, wird
als Fallpaar (x,, x5) bezeichnet. Die Distanzbestimmung erfolgt in Abhédngigkeit von dem Skalentyp der
Merkmalsvariablen eines Falls (z.B. metrisch, kategorial etc.). Die bekanntesten Distanzmalle sind die
Euklidische Distanz und die Log-Likelihood Distanz. Beide DistanzmaBle werden daher im Folgenden
erkldrt. Vor dem Hintergrund der Verwendung der Log-Likelihood Distanz in der in dieser Arbeit
verwendeten zweistufigen Clusteranalyse wird ein Schwerpunkt auf die Beschreibung der Log-Likelihood
Distanz gelegt.

Die Euklidische Distanz kann ausschlieBlich fiir metrische Merkmalsvariablen angewandt werden. Sie
misst die Distanz, indem fiir jedes Fallpaar (x,, x;) die Differenz der Merkmalswerte gebildet, quadriert
und fiir jedes Merkmal k = 1, ..., K aufsummiert wird. AnschlieBend wird tiber die Summe die Wurzel
gebildet. Die Euklidische Distanz d,;, kann fiir das Fallpaar (x,, x;,) demnach folgendermaflen formuliert
werden (Wentura und Pospeschill (2015), S. 166):

K
dap = Z(xak — Xpi)?
k=1

Ein anderes Distanzmal ist die Log-Likelihood Distanz. Im Gegensatz zur Euklidischen Distanz kann die
Log-Likelihood Distanz sowohl auf metrische als auch auf kategoriale Merkmalsvariablen angewandt
werden. Die Log-Likelihood Distanz kann als Distanz zwischen verschiedenen Fillen, als auch in einem
weiteren Schritt als Distanz zwischen verschiedenen Clustern berechnet werden. In der folgenden
Beschreibung wird die Log-Likelihood Distanz mit Bezug auf die Distanz zwischen verschiedenen Clustern
mit unterschiedlichen Merkmalsvariablen betrachtet, wobei die Moglichkeit eines einzelnen Falls als
,,Cluster der GroBe 1* beriicksichtigt wird.

Das Log-Likelihood Verfahren basiert auf einer Wahrscheinlichkeitsbetrachtung der vorliegenden
Stichprobe. Grundsitzlich gilt bei dem Log-Likelihood Verfahren, dass gegeben einer definierten
Verteilungsfunktion ein Parametervektor so geschitzt wird, dass die gemeinsame Wahrscheinlichkeit fiir
die vorliegende Realisation der Stichprobe maximiert wird. Die Schitzung der Wahrscheinlichkeit erfolgt
mit dem  Maximum  Likelihood (ML)  Schitzer. Dabei ergibt sich auch ein
maximierter logarithmierter Wahrscheinlichkeitswert fiir die Realisation. Im Rahmen einer Clusteranalyse
werden fiir jedes einzelne Cluster separate Log-Likelihood Schitzungen vorgenommen. Fiir
jede Clusterbildung kann dann eine Gesamtwahrscheinlichkeit ermittelt werden. Diese entspricht der
Summe der maximierten logarithmierten Wahrscheinlichkeitswerte der einzelnen Cluster. Auf dieser Basis
wird das Distanzmal der Log-Likelihood Distanz definiert als die Differenz der
Gesamtwahrscheinlichkeiten vor und nach der Fusion zweier Fille bzw. Cluster. AnschlieBfend werden
diejenigen Cluster fusioniert, deren Fusion die Gesamtwahrscheinlichkeit am wenigsten reduziert.

Die folgende Beschreibung der Log-Likelihood Funktion und des Log-Likelihood DistanzmaBes basiert
auf der Veroffentlichung von Chiu u. a. (2001).
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6.1 Clusteranalyse

Es sei x; die gesamte Menge aller Fille x;; (i = 1, ..., N;), die dem Cluster C; (j = 1, ...,]) zugeordnet ist.
Auflerdem sei p(xj|6j) die Wahrscheinlichkeit der Realisation der Fille x; mit dem Parametervektor 6.
Dann entspricht die Likelihood Funktion L der gemeinsamen Wahrscheinlichkeitsdichte aller Cluster.*®

J
L= Hp(xj|9j)
j=1

Mithilfe des Logarithmierens der Likelihood Funktion wird die Log-Likelihood Funktion [ iber alle
Cluster ermittelt:

] ]
l= Zlogp(xjwj) = Z l;
j=1 j=1

wobei [; = logp(xj|9j) dem Beitrag des Clusters (; zur Log-Likelihood Funktion entspricht. Der
Parametervektor 6; wird so geschiitzt, dass die logarithmierte Gesamtwahrscheinlichkeit | der Realisation
maximiert wird.

Im Rahmen der Log-Likelihood Distanz konnen sowohl metrische als auch kategoriale Variablen
beriicksichtigt werden. Die einzelnen metrischen Merkmalsvariablen werden im Folgenden mit k, =
14, ..., K, bezeichnet, wihrend die einzelnen kategorialen Merkmalsvariablen mit kg = 13, ..., Kz
bezeichnet werden. Der Fall x;; innerhalb des Clusters (; umfasst unterschiedliche Merkmalsvariablen

xij=(xile,...,xUKA,...,xile,...,xinB). Die kategoriale Merkmalsvariable kp kann insgesamt

Ly, Merkmalsausprigungen ¢ = 1, ..., Ly, annehmen.

Es wird unterstellt, dass die Fille x;; in Bezug auf die metrische Variable k, im Cluster C; unabhiingig
normalverteilt sind mit einem Erwartungswert pj., und einer Varianz ajzk ,- Die entsprechenden

Schitzungen £, und &jzk , basieren auf dem Maximum Likelihood (ML)-Schitzer. Fiir den ML-Schitzer

N N 2
. . R %2, xiji ~ ¥ (%ijra R . .
gelten die Ausdriicke fj;, = L‘”A und ajzk 2= W. Zudem ist der Fall x;; in Bezug auf
j j

die kategorialen Variablen kg = 1p,..,Kp unabhingig multinominal verteilt mit dem
Wabhrscheinlichkeitsvektor (q kg1 -4 J'kBLkB)' Fir die Wahrscheinlichkeit gz, der kategorialen
Variablen mit der Ausprdgung ¢ gilt 0 < g, < 1 und Zlgiﬁ qjkge = 1. Dariiber hinaus sei Njy,. die
Gesamtanzahl der Fille x;;, deren Merkmalsvariable kg die Ausprdgungen { annehmen, und Nj;, =

L
> {iﬁ Njyp¢ entspricht der Anzahl aller Fille im Cluster ;. Der Schitzer der kategorialen Variablen

* Dies gilt unter der Annahme der unabhiingigen Normalverteilung der Zufallsvariablen.
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Njkpg
Njk

entspricht dem ML-Schéitzer Gy c = . Der maximale Log-Likelihood Wert iiber alle Variablen des

B
Clusters CJ kann beschrieben werden als:

s
Il
[l

S
+
[oid

[so]

In diesem Ausdruck entspricht fj 4 dem Beitrag aller metrischen Merkmalsvariablen und ij dem Betrag
aller kategorialen Variablen zum Log-Likelihood Wert des Clusters C;. Der gesamte Log-Likelihood Wert
tiber alle Cluster und Variablen betrdgt damit:

J
1= (Ga+1s)

j=1

Da die metrischen Variablen unabhéngig normal verteilt sind, gilt die Dichtefunktion der Normalverteilung
fiir die Merkmalsvariable k, in dem Cluster j:

Nj
Nj
2 Y72 1 2
fﬂ ik 'ng (xlkA’ ""xNjkA) - (ZT[O.]ICA) exp - 2 (xikA - :u]'kA)
Jla%jkg ZijA —
i=

Wird diese Dichtefunktion auf alle metrische Variablen bezogen und logarithmiert, so ergibt sich der
Ausdruck ij 4 fiir das Cluster C;. Die Herleitung dieses Ausdrucks ist im Anhang dieses Kapitels dargestellt.

Ka
) 1 A
ia = = 5Ny | Kallog2m) + 1) + Z log (62,)
ka=14

Der Beitrag der kategorialen Variablen zum Log-Likelihood Wert ij im Cluster C; kann wie folgt

beschrieben werden:
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wobei

LkB
Ejig = — Z jkpc 108 Ajkpg
=1

der Entropie der kg-ten kategorialen Variablen im Cluster C; entspricht®.

Anhand des Log-Likelihood Wertes i] eines Clusters C; wird ein Distanzmall abgeleitet. Dieses
Distanzmal} basiert auf dem Sinken des Log-Likelihood Wertes, wenn zwei Cluster zu einem Cluster
zusammengefasst werden. Es wird zunidchst angenommen, dass es insgesamt J Cluster gibt und ein Cluster
s mit einem anderen Cluster ¢ zu einem neuen Cluster < s, ¢ > zusammengefiigt wird. Dieses neue Cluster
< s,t > beinhaltet sowohl die Daten aus dem Cluster s als auch aus dem Cluster t. Der neue Log-
Likelihood Wert [,,,,, lautet dann:

o~

J
lneu Z j + l<s,t>

—
H+ #
& o=

wobei lA<S,t> dem Beitrag des zusammengefiigten Clusters < s,t > zur Log-Likelihood Funktion
entspricht. Da der Beitrag aller anderen Cluster unveridndert bleibt, kann das Absinken der logarithmierten
Wabhrscheinlichkeit nach dem Zusammenfiigen mit anderen Clustern bzw. die Distanz zwischen den
Clustern beschrieben werden als:

i_ z\neu - z\s + lt - Z\<s,t:>

Fiir das endgiiltig angewandte Distanzmall wird jedoch bei den metrischen Variablen nicht der obige
Ausdruck fiir I, verwendet, sondern ein Ausdruck, bei dem der konstante Faktor K, (log(2m) + 1) entfernt
und die Varianz 67 ', hinzugefiigt wird. Der transformierte Ausdruck lautet daher:

d(s,t) =&+ & — f<s,t>

Dabei wird fiir jedes Cluster C; der Wert ¢; beschrieben als:

* Die Entropie ist ein StreuungsmaB fiir kategorial skalierte Variablen, welches auf den relativen Hiufigkeiten der einzelnen
Auspridgungen basiert.
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Ka Kp
1 ~
— ~2 ~2
f]' = _N]' Z Elog(o—kA + O-J'kA) + Z Eka
ka=1py kp=1p
mit
LkB

Jksfl ]ka
]kB - I

&; = Streuung der Fille innerhalb des Clusters C;

K, = Anzahl der metrischen Variablen k,

Kg = Anzahl der kategorialen Variablen kp

Lyz= Anzahl der Merkmalsausprégungen fiir die kp-te kategoriale Variable
Nj= Gesamtanzahl der Fille im Cluster C;

Njiz¢= Anzahl der Fille in Cluster C;, deren kategoriale Variable kg die Auspréigung { annimmt
6% A= die geschitzte Varianz der metrischen Variable k, fiir das gesamte Datenset

62 jka= die geschitzte Varianz der metrischen Variable k, im Cluster C;

¢ = Ausprdagung der kategorialen Merkmalsvariablen kg

Der Ausdruck ¢; kann auch als Streuung der Fille innerhalb des Clusters C; beschrieben werden. Dieser
Ausdruck ¢; besteht aus zwei Teilen. Der erste Teil - N; Z£:=1A %log(&,f T 6]2k A) beschreibt die Streuung
der metrischen Variablen innerhalb des Clusters C;. Wenn ausschlieBlich die Streuung der metrischen
Variablen innerhalb des Clusters & O']
Senkung der Streuung nach dem Zusammenfiigen der beiden Cluster s und ¢ entsprechen. Die geschitzte

k, verwendet werden wiirde, dann wiirde die Distanz d(s,t) genau der

Streuung der metrischen Variable k, in dem gesamten Datenset 6,3 wird zu dem ersten Term hinzugefiigt,

um selbst fiir die Situation, dass nur ein Fall i in einem Cluster existiert, eine Varianz O' =0 zu

Jk
vermeiden. In einer solchen Situation wire sonst &; aufgrund von log(0) nicht definiert. In dem zweiten

Lgp N Nj
Term wird der Ausdruck —N; Zk 132 "8 11\1; 58 1o g% der kategorialen Variablen als Mal} fiir die
j j

Streuung innerhalb des Clusters C; verwendet (Bacher, Knut und Vogler (2004)). Das Distanzmal3 der Log-
Likelihood Funktion kann sowohl zum Zusammenfiihren verschiedener Cluster als auch zum
Zusammenfiihren einzelner Fille verwendet werden. Das Ergebnis des ersten Schritts bildet eine
Distanzmatrix.

Schritt 2: Wahl des Fusionierungsalgorithmus

Basierend auf der Distanzmatrix des ersten Schritts werden im zweiten Schritt die Fille in Cluster eingeteilt,
so dass sich Fille mit dhnlichen Merkmalen in einem Cluster wiederfinden. Die Fille werden solange
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6.1 Clusteranalyse

zusammengefasst, bis alle Fille einem Cluster zugeordnet wurden. Zur Einteilung in die Cluster stehen
sogenannte Fusionierungsalgorithmen zur Verfiigung. In den folgenden Kapiteln wird ein hierarchisches
Verfahren durchgefiihrt, welches hier niher erklart wird.*’

Das agglomerative hierarchische Verfahren verfolgt einen Bottom-up Ansatz, bei dem die Fille paarweise
anhand der Distanz in Cluster zusammengefasst werden. Dazu stehen verschiedene Algorithmen zur
Verfiigung. Der Algorithmus des Single-Linkage betrachtet aus zwei Clustern jeweils diejenigen Fille, die
sich in Bezug auf die Distanz am nichsten sind und unterschiedlichen Clustern entstammen. Es werden
daher diejenigen Cluster zusammengefiigt, deren am nichsten voneinander liegenden Fille aus
unterschiedlichen Clustern die geringste Distanz aufweisen. Dagegen beriicksichtigt der Algorithmus des
Complete-Linkage Verfahrens jeweils die Distanz derjenigen Fille, die am weitesten voneinander entfernt
sind und unterschiedlichen Clustern angehoren. Nach diesem Fusionierungsalgorithmus werden diejenigen
Cluster zusammengefiigt, deren am weitesten voneinander liegenden Fille die geringste Distanz aufweisen.
Die unterschiedlichen Kriterien der beiden Fusionierungsalgorithmen werden in der Abbildung 17
illustriert.

a) Single-Linkage b) Complete-Linkage

Abbildung 17 Darstellung des Single-Linkage und des Complete-Linkage Fusionierungsalgorithmus*!

Ein weiteres hdufig genutztes Verfahren fiir metrisch skalierte Variablen ist die Ward-Methode. Dieses
Verfahren zielt darauf ab, den Zuwachs der Distanzen innerhalb der Cluster zu minimieren. Dazu werden
zunichst die Mittelwerte innerhalb der Cluster berechnet. AnschlieBend werden die quadrierten
Euklidischen Distanzen jedes Falls eines Clusters zum Mittelwert berechnet und aufsummiert. Schlielich
werden diejenigen Cluster zusammengefiigt, deren Summen der quadrierten Euklidischen Distanzen bei
einer Fusionierung am geringsten sind (vgl. Wentura und Pospeschill (2015), S. 170).In den Kapiteln 7
und 8 wird das Distanzmall der Log-Likelihood Distanz verwendet. Der Fusionierungsschritt dieses
Distanzmafles wird in dem Kapitel 6.1.2 erklart.

% Neben dem hierarchischen Verfahren existiert auch das partitionierende Verfahren. Bei diesem Verfahren wird von einer
Ausgangseinteilung ausgegangen. Es wird fiir jedes Cluster ein Gruppenmittelwert bestimmt. Anhand der Berechnung der
Distanzen (z.B. mithilfe der Log-Likelihood Distanz) eines Falls im Vergleich zu einem Cluster kann das Cluster gefunden werden,
zu dem die Distanz des Falls zu einem Cluster am geringsten ist. Es werden die einzelnen Fille und Cluster solange umsortiert, bis
die Fille innerhalb der Cluster am #hnlichsten sind und zwischen den Clustern am groBten sind (Wentura und Pospeschill (2015),
S. 169).

! Eigene Darstellung nach Wentura und Pospeschill (2015), S. 171
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Schritt 3: Bestimmung der optimalen Clusteranzahl

In einem letzten Schritt gilt es, die optimale Clusteranzahl zu finden. Dies kann sowohl auf Grundlage einer
theoretischen Begriindung der Clusteranzahl erfolgen, als auch unter Zuhilfenahme eines Dendrogrammes.
Eine kleine Anzahl an Clustern hat den Vorteil, dass sie besser interpretierbar und héndelbar ist. Dagegen
weist eine groBe Anzahl an Clustern eine groflere Homogenitidt innerhalb der Cluster auf. Bei der
Bestimmung der optimalen Clusteranzahl muss daher zwischen der Handhabbarkeit und der
Homogenititsanforderungen  abgewogen  werden. Dies kann mithilfe des Bayessches
Informationskriteriums (BIC) oder des Akaikes Informationskriteriums (AIC) entschieden werden. Diese
Methode wird im Kapitel 6.1.2 ausfiihrlicher erklért.

6.1.2 Zweistufige Clusteranalyse

Die Methode der zweistufigen Clusteranalyse wurde von IBM entwickelt und basiert auf dem BIRCH-
Algorithmus (Balanced Iterative Reducing and Clustering using Hierarchies) (vgl. Zhang, Ramakrishnan
und Livny (1996)). Diese Clustermethode wird sowohl im Kapitel 7 als auch im Kapitel 8 verwendet, da
sie bei der vorliegenden Grundgesamtheit von bis zu 13.437 Fillen effizient angewendet werden kann und
die Rechenzeit lediglich linear mit der Anzahl der Fille ansteigt.** Die zweistufige Clusteranalyse
beinhaltet in einem ersten Schritt eine Vorclusterstufe und in einem zweiten Schritt eine hierarchische
Clusteranalyse. In dem ersten Schritt wird zur Reduzierung des Datenvolumens ein sogenannter CF Baum
(Cluster feature tree) erstellt. Eine schematische Darstellung eines CF Baums zeigt die Abbildung 18. Er
besteht aus einem Stamm, maximal 8 Asten, jeweils davon abgehend maximal 8 Blittern und schlieBlich
jeweils pro Blatt 8 Subclustern. Insgesamt ergeben sich somit maximal 512 Subcluster. Die Subcluster
werden anschlieend in dem zweiten Schritt der hierarchischen Clusteranalyse als Fille betrachtet.

Zur Bestimmung des CF Baums wird anhand des zuvor festgelegten DistanzmaBes (Euklidische Distanz
oder Log-Likelihood Distanz) jeder Fall einem Knoten (Ast, Blatt oder Subcluster) sequentiell zugeteilt.
Zunichst bilden die ersten Fille eines Datensatzes ein einziges Cluster in Form eines Stammes. Dieses
Cluster beinhaltet eine Zusammenfassung aller Merkmalsinformationen der Fille (sogenannte Cluster
Features), die er aufgenommen hat (Anzahl der Fille, Varianz und Mittelwert). Jedes Mal, wenn ein
weiterer Fall in den Stamm aufgenommen wird, wird die Information des Stammes aktualisiert. Sobald ein
weiterer Fall betrachtet wird, dessen Distanz zu dem bestehenden Cluster einen zuvor festgelegten
maximalen Distanzwert iiberschreitet, werden die Fille des Stammes in zwei Aste aufgeteilt. Dabei werden
den zuvor einem Stamm zugehorigen Fille jeweils diejenigen Fille in einem dieser Aste zusammengefiigt,
die die geringste Distanz zueinander aufweisen und die den maximalen Distanzwert nicht iiberschreiten.*
Auf diese Weise bilden sich verschiedene Aste, Blitter, und Subcluster. Jeder nun folgende Fall aus dem
Datensatz durchlduft die verschiedenen Ebenen. Es wird auf jeder Ebene entschieden, ob der Fall einem
bereits bestehenden Cluster (Ast, Blatt oder Subcluster) zugeordnet wird oder ein neues Cluster auf der
betrachteten Ebene bildet. Dies erfolgt solange, bis alle Fille einem Subcluster zugeordnet wurden.

Mit jedem neuen Fall, der einem Ast, einem Blatt oder einem Subcluster zugeordnet wurde, dndert sich die
Zusammenfassung der Variableninformationen der Knoten, die von dem Fall durchlaufen wurden (z. B.
die Informationen des jeweiligen Astes, des Blattes und des Subclusters). Sollte der CF Baum iiber die

42 Brosius (2013), S. 761ff.
4 Im Fall der Euklidischen Distanz wird das Zentrum des Clusters mithilfe eines Vektors bestehend aus den Mittelwerten aller
Variablen definiert (Trpkova und Tevdovski (2007)), und die Distanz zweier Cluster entspricht der Distanz der Zentren.
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maximale GroBe hinauswachsen, wird der CF Baum basierend auf dem existierenden CF Baum umgebaut,
indem der maximale Distanzwert erhoht wird. Der umgebaute CF Baum ist kleiner und bietet damit mehr
Platz fiir weitere Fille. Dieser Prozess lduft solange, bis alle Daten einem Subcluster hinzugefiigt wurden
(vgl. Zhang, Ramakrishnan und Livny (1996); Janssen und Laatz (2007), S. 491ff; Wentura und Pospeschill
(2015)).

(%)
I
T e
3

Ast 1 Ast ... Ast 8

| | |
| | | [ |

| |

Blatt ... Blatt 1.8 Blatt ... Blatt ... Blatt 8.1 Blatt ...

[l Subcluster [l Subcluster Jiij Subcluster Jji§ Subcluster JJij Subcluster fjij Subcluster Jjif Subcluster Jji§ Subcluster
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Subcluster |ji§ Subcluster Jjij Subcluster [Jij Subcluster Jilf Subcluster Jji§ Subcluster Jji§ Subcluster

[l Subcluster JJi| Subcluster JJij Subcluster |Jijl Subcluster |l Subcluster Jiif Subcluster Jiif Subcluster |jl§ Subcluster
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Abbildung 18 CF Baumstruktur der zweistufigen Clusteranalyse**

Im zweiten Schritt der zweistufigen Clusteranalyse erfolgt eine agglomerative hierarchische
Clusteranalyse, die die vorsortierten Cluster als Fille behandelt. Im Rahmen dieses Schritts werden
diejenigen Subcluster zusammengefiihrt, die die geringste Distanz aufweisen. Dies erfolgt solange, bis die
vom Anwender voreingestellte gewlinschte Clusterzahl J erreicht ist (Janssen und Laatz (2007), S. 492).
Falls die Clusteranzahl automatisch ermittelt werden soll, werden zunichst die Cluster solange
zusammengefiihrt, bis alle Cluster in einem einzigen Cluster vereint sind.

Nun wird die Vorgehensweise beschrieben, wie die optimale Anzahl der Cluster automatisch ermittelt
werden kann. Auch dies erfolgt in zwei Schritten. Der erste Schritt liefert eine erste Abschitzung der
maximalen Clusteranzahl, basierend auf der Berechnung der BIC Werte (Schwarz’s Bayesian Information
Kriterium). Der BIC Wert errechnet sich wie folgt (IBM (2016), S. 1016f):

]
BIC() = —2 Z £ +mylog (N)

j=1

“ Eigene Darstellung nach Janssen und Laatz (2007), S. 493
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Hierbei gilt, dass J zunidchst eine vorgegebene Anzahl von Clustern ist. Die Berechnung des Faktors &
wurde im Kapitel 6.1.1 dargestellt Der Faktor m; entspricht der Anzahl der zu schétzenden unabhéngigen

Parameter.

Kp

m, =J| 2k, + Z (Liy — 1)

kp=1p

K, = Anzahl der metrischen Variablen k,

Kg = Anzahl der kategorialen Variablen kjp

Ly = Anzahl der Ausprégungen fiir die kp-te kategoriale Variable
N = Gesamtanzahl der Fille eines Datensatzes

J = Anzahl der Cluster

m; = Anzahl der zu schitzenden unabhingigen Parameter

Auf Grundlage der BIC Werte fiir verschiedene Clusterzahlen J werden Differenzwerte zur nichsthoheren
Clusteranzahl gebildet:

dBIC(J) = BIC(J) — BIC(J + 1)

Diese Differenzwerte werden genutzt und ins Verhiltnis zum Differenzwert des letzten Fusionsschritts
gesetzt:

dBIC())

R0) = dBIC(1)

Die BIC Werte werden zunichst fiir die Clusteranzahl 1 und dann aufsteigend bis zu einer Obergrenze der
Clusteranzahl /™2* berechnet. Die Obergrenze /™2 ist bei der geringsten Anzahl an Clustern erreicht, bei
der erstmals das Verhiltnis R, (J) < 0,04 gilt.

Bis zu dieser Anzahl an Clustern wird sodann ein weiteres Verhiltnis R, berechnet. Dazu wird die geringste
Distanz d,,;, (J) mit einer Anzahl an J Clustern berechnet. Diese Variable wird genutzt und es wird das
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Verhiltnis zwischen der minimalen Distanz mit J Clustern und der minimalen Distanz in der
nichstgroferen Variante mit / + 1 Clustern berechnet:

dmin (/)

RZU) B dmin(] + 1)

Die Berechnung der Werte fiir R, (J) erfolgt fiir alle Clusteranzahlen von J™3 absteigend bis zu zwei
Clustern. Im Anschluss werden die zwei grofiten R,-Werte miteinander verglichen. Wenn der grofite R,-
Wert mehr als dem 1,15-fachen des zweitgroten R,-Wertes entspricht, dann wird die Clusteranzahl mit
dem grofiten R,-Wert gewihlt. Ansonsten wird von den zwei Varianten mit den gréBiten R,-Werten
diejenige Variante mit der hochsten Clusteranzahl gewéhlt.

Die Giite der Clustereinteilung wird tiber das Silhouettenmal fiir Kohésion und Separation bewertet. Dazu
wird zunéchst fiir jeden Fall i der Silhouetten Koeffizient berechnet IBM (2016), S. 117):

min{di]-,j € C_i} — dic,
max(min{dij,j € C—i}: dic,)

Die Variable C_; bezeichnet das Cluster ohne den Fall i und C; bezeichnet das Cluster, das den Fall i
beinhaltet. Der Ausdruck min{di s
néichstgelegenen Cluster j, das den Fall i nicht beinhaltet. Der Ausdruck d;c, entspricht der Distanz des

JE C_L-} entspricht zunichst der Distanz zwischen dem Fall i und dem

Falls i zu demjenigen Cluster, dem der Fall i zugeordnet ist. Die Differenz der Distanzen wird gewichtet
mit der maximalen Distanz. Basierend auf die Silhouetten Koeffizienten der einzelnen Fille i wird ein
durchschnittlicher Gesamtwert SC berechnet:

SC = 1 i mm{dl],] € C—i} — diCi
N £ max (min{dij,j € C_i}, dic,)

Das Silhouettenmal} fiir Kohidsion und Separation kann Werte zwischen -1 und +1 annehmen. Werte
zwischen -1 und +0,2 weisen auf eine schlechte Clusterqualitit hin, wihrend Wert zwischen +0,2 und +0,5
auf eine mittlere Clusterqualitit hinweisen. Werte groBler als 40,5 werden von SPSS als hohe
Clusterqualitéten bezeichnet.

69



6 Empirische Methoden

6.2 Methoden der Regressionsanalyse

6.2.1 Bindr logistische Regression

Mithilfe der bindr logistischen Regression wird die Wahrscheinlichkeit fiir die Ausprigung der binir
kodierten abhingigen Variablen Y; des Falls i geschitzt.*” Dazu wird angenommen, dass Y; von einer
latenten Variablen V; beeinflusst wird. Diese latente Variable V; beinhaltet alle erkldrenden Variablen zy;
fiir k = 1, ..., K und den dazugehorigen Parametervektor y (Backhaus u. a. (2016b), S. 284f):

K

Vi=vZi=y,+ Z YiZii
k=1

Das Ziel dieser Regression ist es, die Parameter ¥y so zu schitzen, dass die Wahrscheinlichkeit fiir die
tatsdchlich beobachteten Realisationen y; maximiert wird gegeben der beobachteten Werte der erklidrenden
Variablen Z;. Dazu wird die bedingte Wahrscheinlichkeit m; fiir ¥; = 1 geschitzt:

m = P(Y; = 11Z)

Als Verteilungsfunktion F(V;) wird die logistische Verteilungsfunktion verwendet. Auf diese Weise
konnen die erkldrenden Variablen beliebige Werte — o© < zp,; < + ©© annehmen, wihrend ; einen Wert
zwischen O und 1 annimmt. Damit kann das Ergebnis der Regression als Wahrscheinlichkeit interpretiert
werden (Backhaus u. a. (2016b), S. 284f):

ep(V) 1
1+exp(Vy) 1+e Vi

m; =F(V;) =

Es ergeben sich die sogenannten Odds, d.h. das Verhiltnis der Wahrscheinlichkeit von ¥; = 1 zur
Gegenwahrscheinlichkeit von ¥; = 0:

T, F(V)
1—-m 1-F()

45 Ab jetzt werden Schiitzer nicht mehr mit einem Dach versehen.
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6.2 Methoden der Regressionsanalyse

Uber das Logarithmieren der Inverse der logistischen Funktion F (V;) lassen sich die Logits ermitteln, so
dass die Wahrscheinlichkeit als Linearkombination der erkldrenden Variablen wie folgt dargestellt wird:

i

F(V) )

In (F_l(VL)) =In (TF(VJ

Die Schitzung der Parameter y erfolgt mithilfe des Maximum Likelihood Verfahrens. Wenn ein Fall Y; den
Wert 1 annimmt, ist das Ziel, dass die Wahrscheinlichkeit ; moglichst hoch geschitzt werden sollte. Fiir
jeden Fall i kann die Wahrscheinlichkeit damit folgendermaBlen beschrieben werden (Backhaus u.a.
(2016b), S. 306f):

Y; v
m; (1 —m)t

Es wird angenommen, dass die Ergebnisse der einzelnen i Félle unabhédngig voneinander sind. Aus dem
Produkt der Einzelwahrscheinlichkeiten der einzelnen i Fille wird darauthin die Gesamtwahrscheinlichkeit
fiir die vorliegende Stichprobe maximiert. Die Gesamtwahrscheinlichkeit wird als Likelihood Funktion
bezeichnet:

n

1) = [= a -y

i=1

Uber das Logarithmieren der Likelihood Funktion wird die Log-Likelihood Funktion berechnet:

n
LL(y) =Zlnni *Y,+m(1—m)«(1-Y)

i=1

Die Maximierung der Log-Likelihood Funktion erfolgt im Rahmen eines iterativen Prozesses durch die
Wahl von y. Dazu wird das Quasi-Newton Verfahren oder das Gradientenverfahren angewandt.
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6 Empirische Methoden

6.2.2 Zahldatenregressionen

6.2.2.1 Poisson Regression

Mithilfe der in Kapitel 6.2.1 erklirten binir logistischen Regressionsanalyse werden Aussagen getroffen,
mit welcher Wahrscheinlichkeit ein Fall i den Wert 1 annimmt. In den folgenden Untersuchungen werden
jedoch auch Aussagen iiber eine erwartete Anzahl der Ereignisse benotigt. Zur Beantwortung dieser Frage
werden Zihldatenregressionen angewandt. Die Zihldatenregression gehort zu den generalisierten linearen
Modellen, die mithilfe einer Link-Funktion aus einem nicht-linearen Zusammenhang einen linearen
Zusammenhang zwischen den erkldrenden und der erklédrten Variablen herstellen. Das Standardverfahren
der Zihldatenregression ist die Poisson Regression, die auf der Poisson Verteilung Y;~Poisson (u;) als
Link-Funktion basiert. Sie gibt die Wahrscheinlichkeit fiir eine bestimmte Anzahl an Ereignissen wieder
und wird tliber den Parameter y; bestimmt (Windzio (2013), S. 195):

exp(—p) 17!

o fiir y; e N U {0}
i.

P(Y; = yilu) =

Der Parameter yu; entspricht dem Erwartungswert. Er ldsst sich aus der Linearkombination des
Variablenvektors X; und des Parametervektors 8 schitzen:

u; = exp(BX;) = exp <ﬁo + Z ﬁkxm‘)

k=1

In der Poisson Verteilung gilt, dass der Parameter y; zugleich der Varianz der Verteilung von y; entspricht.
Dies wird auch als Equidispersion bezeichnet (Windzio (2013), S. 197f):

ui = E(Y;|X;) = Var(Y;|X;)

6.2.2.2 Negativ Binominal Regression

Die Bedingung der Equidispersion einer Poisson Regression ist in der Realitit hiufig nicht gegeben.
Insbesondere wenn die Verteilung der Variablen Y; sehr viele Nullen aufweist, ist die Varianz der
Verteilung deutlich groBer als der Erwartungswert. In diesem Fall liegt eine sogenannte Uberdispersion vor
und die Poisson Verteilung ist nicht mehr geeignet zur Darstellung der Daten. Zur besseren Abbildung der
Verteilung der Daten geht man auf die Negativ Binominal Verteilung iiber, die den zusétzlichen Parameter
v als Dispersionsfaktor enthilt (Winkelmann (2008), S. 21):
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6.2 Methoden der Regressionsanalyse

r(v+y) ( v )”( I )yi

NB(u;,vly;) =
MY = Tori+ D Vi +v) v

Der Erwartungswert der Negativ Binominal Verteilung entspricht wie auch im Fall der Poisson Verteilung
dem Parameter ;. Es gilt der gleiche Schiitzer:

ui = E(Yi|X;) = exp(BX;) = exp <ﬁo + Z ﬁkxki>
=1

Im Gegensatz zur Poisson Verteilung setzt sich die Varianz der Negativ Binominal Verteilung aus dem
Erwartungswert y; und dem Dispersionsparameter v zusammen und fiihrt zu einer quadratischen
Varianzfunktion (Winkelmann (2008), S. 21)*:

1
Var(Vi|X,) = w; +—uf

Zur Beschreibung der gesamten Wahrscheinlichkeit einer Stichprobe kann die Likelihood Funktion der
Negativ Binominal Regression wie folgt beschrieben werden:

LB, vly) = 1_[ (mg)(;(;iﬁ)n ) <ﬂi l-7|- v) V ( vl-fﬂ)yi

i=1

Daraus ldsst sich die Log-Likelihood Funktion ableiten, die durch die Wahl von £ und v maximiert wird:

RN rw+y) v Hi
LL(B,Ulyl) = ; lOg (W) + 17109 <Hl n 17) +}’ilog<v +I'LL>

% Um die Negativ Binominal Verteilung in einer Regression verwenden zu kénnen, muss das Modell parametrisiert werden. Dies ist
auf unterschiedliche Weise moglich. Beispielsweise kann dies zu der Negativ Binominal Verteilung I fiihren, die einen linearen
Zusammenhang zwischen der Varianz und dem Erwartungswert annimmt. Die angegebene Verteilung zeigt die Negativ Binominal

Verteilung II (Winkelmann (2008), S. 21).
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6 Empirische Methoden

6.2.3 Zweistufige Regressionsmethoden im Fall einer Uberdispersion

Es existieren hiufig in der Realitdt Verteilungen, in denen ein Grofteil der Fille aus Nullen besteht und
nur ein kleiner Teil der Fille groBer Null ist. Hier kann es sein, dass die Uberdispersion auch mit der
Negativ Binominal Verteilung nicht mehr geeignet abgebildet wird. In diesen Fillen kdnnen zweistufige
Regressionsmethoden angewandt werden. Das Hiirdenmodell kombiniert mit einer Negativen Binominal
Regression und die Zero-inflated Negativ Binominal Regression sind zwei Methoden, die in den Kapiteln
7 und 8 dieser Arbeit angewandt werden. Daher werden diese beiden Methoden im Folgenden néher
erldutert.

6.2.3.1 Das Hiirden Negativ Binominal Regressionsmodell

Das Hiirden Negativ Binominal Regressionsmodell besteht in einem ersten Schritt aus einer binir
logistischen Regression und in einem zweiten Schritt aus einer Negativ Binominal Regression. Der
Unterschied zum Zero-inflated Negativ Binominal Modell besteht in der Betrachtung des Wertes Null, da
die Null im Hiirdenmodell als Hiirde verwendet wird.

Fiir den Wert Null gilt die binidr logistische Verteilungsfunktion. Die Wahrscheinlichkeit fiir y; = 0
entspricht dann 1 — m; (vgl. Kapitel 6.2.1). Sobald der Wert Null iiberschritten wurde, gilt eine beschrinkte
Negativ Binominal Verteilung (vgl. Kapitel 6.2.2.2). Diese Verteilung bildet die Wahrscheinlichkeit ab,
innerhalb der Negativ Binominal Verteilung einen positiven Wert anzunehmen. Die Beschrinkung wird

dargestellt, indem die Negativ Binominal Verteilung mit dem Faktor multipliziert wird.

1
1-NE(l;, V]0)

Die Wahrscheinlichkeiten innerhalb des Hiirden Negativ Binominal Modells werden daher wie folgt
dargestellt:

1-m firy; =0

P(Yizyi)=LNB . .
T=NB G vjoy B Wl firy, =1,2,3 ..

Die Gesamtwahrscheinlichkeit, dass y; einen Wert strikt groBer als Null annimmt, bildet der Faktor 8 ab*’:

g = il
~ 1— NB(u;,v]0)

Aus dieser Wahrscheinlichkeitsverteilung lésst sich der allgemeine Erwartungswert des Hiirdenmodells
ermitteln:

47 Mithilfe des Faktors 6 lisst sich die Uberdispersion darstellen. Im Fall hiufiger Nullen ist die Wahrscheinlichkeit fiir das
Vorhandensein einer Null im binidren Modell sehr hoch, wodurch der Zihler stirker sinkt als der Nenner.
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6.2 Methoden der Regressionsanalyse

n
E(Y) =0 yiVB G, vly)

i=1

Die Varianz des Hiirdenmodells lautet:

n n 2
Var(Y;) = Z y£0 NB(u;, vly;) — [0 Z yi NB(u;, vlyi)]
i=1

i=1

Die allgemeine Likelihood Funktion eines Hiirdenmodells, dessen Hiirde bei y; = 0 liegt, kann damit iiber
alle Féllei (i = 1,...,n) allgemein formuliert werden (Winkelmann (2008), S. 181):

n —d;
d; 1-d; NB(,U“ Ulyi) !
L= [a—mgta| Ko VYD
g ¢ [T=NBG,vI0)
i=

Wobei gilt:

di =1-—min {yi’ 1}

Daraus ergibt sich die folgende allgemeine Log-Likelihood Funktion:

n
NB(u;, vly;)
LL = Zl di lOg(l — TL'L') + (1 - dl) lOg TT; + (1 - dl) lOg I:T(‘ul,vll())
i=

Die ersten beiden Terme stellen dabei die Wahrscheinlichkeit zur Uberwindung der Hiirde Null dar,

wohingegen der dritte Term die Wahrscheinlichkeit fiir positive Werte darstellt. Setzt man m; = _expW)

1+exp(Vy)
mit V; = yZ; = yo + Y81 ¥z (vgl. Kapitel 6.2.1) und fiir die Negativ Binominal Verteilung

v+ i) i Yi . . . . . "
NB(Y; =y;) = ﬁ ( uiv+v) (\:ui) mit u; = exp(BX;) ein (vgl. Kapitel 6.2.2.2), so ergibt sich fiir
die erklidrte Variable y; die folgende Wahrscheinlichkeit des Hiirden Negativ Binominal Modells
(Winkelmann (2008); Saffari, Adnan und Greene (2012)):
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1
— fiir y; = 0
1+ exp(V;) uryi
P(Y: = v,) = rv+yy) v\ w Vi
( ' yl) exp(Vi) rry;+1) (ui+v) (v+ui)
1+ exp(V) (oY) fiir y; = 1,2,3, ..
HotVv

Die Likelihood-Funktion des Hiirden Negativ Binominal Modells ergibt sich daher wie folgt:

1-d;

n . 1a; [L@HYD (v T w )
L_l_[< 1 >dl< exp(V;) ) F(v)]"(yi+1)(ui+v) (v+ui)

1+ exp(V;) 1+ exp(V;) 1— ( v )”
HotV.

i=1

Die Log-Likelihood Funktion des Hiirden Negativ Binominal Modells wird maximiert durch die Wahl von
B,y und v und lautet wie folgt:

~ " 1 exp(V;)
LL(B,y,vly;) = ; d; In <1+TP(VJ> + (1 -dyin (HTP(VJ>

rw+y;) ( v )”( Ui )Yi
rry;+1) \pi+v v+

1= (;LOUHJ)V

+ (1 —-4d;)log

fiir
di =1-—min {yi’ 1}
und
K
In(m;)) =yZ; =y, + Z YiZii
k=1
und

log() = BX; = Po+ ) i

k=1

76



6.2 Methoden der Regressionsanalyse

6.2.3.2  Zero-inflated Negativ Binominal Regressionsmodell

Die zweistufige Zero-inflated Negativ Binominal Regression beinhaltet in einem ersten Schritt eine binér
logistische Regression und in einem zweiten Schritt eine Negativ Binominal Regression. Im Rahmen der
binir logistischen Regression werden zwei latente Klassen fiir y; = 0 gebildet. Die erste Klasse beinhaltet
diejenigen Fille, bei denen immer y; = 0 gilt. Die zweite Klasse beinhaltet diejenigen Fille, bei denen
y; = 0 gilt.

Die Wahrscheinlichkeit mr;, dass ein Fall i zur ersten latenten Klasse der Nullen gehort, wird mithilfe der
binir logistischen Regression bestimmt (Winkelmann (2008), S. 188ff, vgl. Kapitel 6.2.1):

_em) 1
T ltexp(Vy) 14eVi

mit
K
Vi=vZi=y,+ Z YiZki
k=1

Es ist nicht nur in der ersten latenten Klasse moglich, den Wert Null anzunehmen. In der zweiten latenten
Klasse gilt y; 20 , so dass y; auch hier den Wert Null annehmen kann. Daher wird die
Gesamtwahrscheinlichkeit fiir y; = 0 berechnet als die Summe aus der Wahrscheinlichkeit m;, der ersten
latenten Klasse anzugehoren, und der Wahrscheinlichkeit, innerhalb der zweiten Klasse den Wert Null
anzunehmen:

P(Y; =0lX) =m; + (1 —m) * P(y; = 0|X;,4; = 1)

Der Ausdruck A; =1 bezeichnet dabei die Zugehorigkeit zur zweiten latenten Klasse. Aus der
Gesamtwahrscheinlichkeit fiir y; = 0 kann gleichzeitig die Wahrscheinlichkeit fiir jedes y; > 0 ermittelt
werden:

P =yilX) = A —m)*P(yilX;, A4, =1)  firy; =1,2,3 ..

Die Wahrscheinlichkeit, dass y; innerhalb der zweiten latenten Klasse die Anzahl y; Ereignisse annimmt,
wird mithilfe der Negativ Binominal Regression bestimmt und betriigt P(Y; = y;|X;,4; =1) =
NB (u;, vly;) (vgl. Kapitel 6.2.2.2). Insgesamt wird im Modell der Zero-inflated Negativ Binominal
Regression die Wahrscheinlichkeit der erklirten Variable Y; beschrieben werden als:
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v v
i+ (1 —my) (—> firy; =0
u+v
P(Y; = yilXy) = r(v+y) VoY, o\
1—m, ( ) ( ) o
( nl)r(v)r()/i‘Fl) uitv v+ firy; =1,2,3, ..

Innerhalb der Zero-inflated Negativ Binominal Regression werden die Parameter beider
Regressionsmethoden bestimmt, indem eine gemeinsame Log-Likelihood Funktion durch die Wahl von
B,y und v maximiert wird. Die gemeinsame Log-Likelihood Funktion lautet:

LL(B,y,vly) = Z In (ﬂz +(1-m) ( u i v) V>

+Zl 1-1m)+1 [w+y) +vl ( v >+ I (ﬂi )
20T\ Rty + ) 9 ) T s S

K
In(m;) =y, + Z YiZii
k=1

und

log (k) = o+ ) Bixia

k=1
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Anhang Kapitel 6

Herleitung des Log-Likelihood Wertes fiir metrische Variablen

Es werden verschiedene metrische Merkmalsvariablen k, fiir k4 = 1,,..,K, betrachtet.

Dichtefunktion der Standardnormalverteilung der Variablen k, innerhalb des Clusters j lautet:

Nj
Nj
2 Y2z 1 2
fﬂ ik ,ng (xlkA' ""xNjkA) - (ankAo.jkA) exp - 2 (xikA - ﬂjkA)
jla%iky 20j), &
=

Die Schitzer fiir den Erwartungswert und die Varianz der metrischen Variable k, lauten:

j
B = 221 Xikea
jka — ]
N;
N; 2
j _ .
6’2 _ Zizl(xikA nu]kA)
jka = N
j
N ; 2
. . ~ 20 (i, Bjk,) ., .
Das Einsetzen der Varianz ajzk 4= w in die Dichtefunktion fiihrt zu:
Jj
N .
j
N .
A2 —7] 1 N 2
f/"jkA""]ZkA (xlkAl "'lxNjkA) = (ankAo-]'kA) exp - N]- . 2 (xikA - I’ljkA)
2 Zi=1(xikA_#jkA) i=1
Nj
Dieser Ausdruck kann vereinfacht werden zu:
N .

V(N
-_— . ’\. 2 —_ 7
fﬂjkA,Uka (xlkA‘ o xNjkA) (Zn]kAo-]kA) exp ( 2 )

Die
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Das Logarithmieren der Dichtefunktion f wi o2, fuhrt zu:
jka'%jk g
N; N; N;
J ~ J j ~
lﬂjkAﬂka = —;log(ankAajzkA) -5 = —7(log(2njkA) +1og(64,) +1)

Insgesamt gibt es K, metrische Variablen und N; Fille innerhalb des Clusters C;. Daher kann die Log-

Likelihood Wabhrscheinlichkeit fjA iiber alle metrischen Variablen innerhalb des Clusters C(;

folgendermalien dargestellt werden:

Ka
) 1 i
lia = =5 | Kallogm) + 1) + Z log (6%,)
ka=14

Legende:
j=Clusterjfirj=1,..,]
K, = Gesamtanzahl der metrischen Variablen ky fiir k, = 14, ..., K4 im Cluster C;

N;= Gesamtanzahl der Fille i im Cluster C i

fj 4= Log-Likelihood Wert iiber alle metrischen Variablen k4 = 1, ..., K, im Cluster C;
[, 2 =Log-Likelihood Wert der metrischen Variable k4 fiir k, = 1,, ..., K, im Cluster C;
HikaTjka J

62 jka= die geschitzte Varianz der metrischen Variable k, im Cluster C;

Ajk, = der schiitzte Erwartungswert der metrischen Variable k, im Cluster C;
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7 Das Marktangebotsverhalten der
Fernbusunternehmen

7.1 Einleitung und Forschungsfragen

Nach der Deregulierung des Fernbusmarktes Anfang des Jahres 2013 sind zunéchst zahlreiche neue
Fernbusunternehmen in den Markt eingetreten. Zum Zeitpunkt der Deregulierung existierte bis auf einige
Ost-West-Verbindungen, die aufgrund eines historischen Hintergrundes von dem Anbieter
BerlinLinienBus angeboten wurden, kaum Buslinienfernverkehr. Gleichzeitig bestand zum Zeitpunkt der
Deregulierung bereits seit Jahrzehnten ein deutschlandweites ICE und IC-Angebot der Deutschen Bahn im
Fernverkehr. Vor dem Hintergrund des intermodalen Wettbewerbs zwischen dem Fernbus und der DB
Fernverkehr AG stellt sich daher die Frage, inwieweit das Angebot des Fernbusverkehrs in Abhingigkeit
vom vorhandenen Bahnangebot geplant wurde und inwieweit Nischen des Bahnangebots genutzt wurden.
In diesem Kapitel wird daher untersucht, welche Strecken die Fernbusunternehmen anbieten und welche
Faktoren im Zusammenhang mit Angebotsentscheidungen stehen.

In den ersten Jahren nach der Deregulierung konnte zunéchst beobachtet werden, dass vor allem GroBstidte
und Metropolen von Fernbussen angefahren wurden. Insbesondere Strecken von und nach Berlin werden
noch bis heute hiufig von verschiedenen Fernbusanbietern bedient. Von den GroBstiddten ausgehend
wurden vermehrt auch mittelgroe Stidte angefahren. Nach einer Fahrplanauswertung stellte das
Bundesamt fiir Giiterverkehr in seinem Gutachten fest, dass im Friihjahr 2016 insgesamt 428 innerdeutsche
Orte von dem Fernbus angefahren wurden, wobei 91,3% der 80 deutschen GrofBstiddte und 51% der Stidte
ab 50.000 Einwohner abgedeckt wurden (vgl. Bundesamt fiir Giiterverkehr (2017), S. 18). Damit ist drei
Jahre nach der Deregulierung ein deutschlandweites Fernbusnetz entstanden. Mit Blick auf die
Fernbusfrequenzen ist jedoch ersichtlich, dass auf vielen Strecken lediglich bis zu einmal téiglich ein
Fernbus verkehrt. Dagegen sind insbesondere zwischen den Metropolen zahlreiche Unternehmen aktiv und
bieten mehrmals pro Stunde eine Fahrt an. Diese Beobachtung fiihrt zu der ersten Forschungsfrage dieses
Kapitels.

Forschungsfrage 1: Steht die Marktgroe mit dem Marktangebot des Fernbusverkehrs im
Zusammenhang?

Die Deregulierung des Fernbusmarktes hatte auch das Ziel, den bestehenden 6ffentlichen
Personenfernverkehrsmarkt zu erginzen und zu verbessern. Dies kann beispielsweise iiber die
Nischenbesetzung des bestehenden Fernverkehrsmarktes geschehen. Eines der Unternehmen, das sich zu
diesem Thema friih geduBert hatte, war MeinFernbus. MeinFernbus wurde im Jahr 2011 von Torben Greve
und Panya Putsahthit gegriindet und war zwischen 2012 und 2016 im Buslinienfernverkehr aktiv. Torben
Greve hatte zuvor fiinf Jahre bei der DB Fernverkehr AG in der Angebotsplanung gearbeitet. In einem
Interview mit der Wirtschaftswoche sagte Torben Greve, dass er wisse, wo die Bahn schlecht sei und dass
er das Bahnnetz auswendig kenne. Er trifft in dem Interview die Aussage ,,Je schlechter die Bahn sei, desto
besser der Bus“ (Schlesiger (2014)). Die erste Strecke, die MeinFernbus im April 2012 mithilfe einer
Sondergenehmigung erdffnete, verlief von Freiburg iiber Friedrichshafen nach Miinchen (MeinFernbus
(2012b)). Die Besonderheit dieser Strecke ist bis heute, dass die DB Fernverkehr AG keine
Direktverbindung mit der Bahn anbietet. Eine Fahrt mit der Bahn benétigt einen Umstieg in Karlsruhe oder
Mannheim und dauert mindestens 4 Stunden und 12 Minuten zu einem Normalpreis von 100 Euro (2.
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Klasse).** MeinFernbus bediente diese Strecke als Direktverbindung und konnte sie in 4 Stunden und 25
Minuten zu einem Normalpreis von 39,50 Euro bzw. einem Angebotspreis ab 15 Euro anbieten
(MeinFernbus (2012a)). Nachdem MeinFernbus mit der Bedienung dieser Strecke begonnen hatte,
entwickelte sie sich auch fiir andere Anbieter als attraktive Strecke. Nach der Konsolidierung von
MeinFernbus und FlixBus im Jahr 2015 bedient lediglich FlixBus diese Strecke und steht dort im
intermodalen Wettbewerb mit der DB Fernverkehr AG (Stand Februar 2019). Abgesehen von diesem
Beispiel bestehen zahlreiche andere Stidtepaare, die bisher nicht mit einer Direktverbindung von der DB
Fernverkehr AG bedient werden. Die zweite Forschungsfrage beschiftigt sich daher mit dem existierenden
Bahnangebot und dem neuen Fernbusangebot.

Forschungsfrage 2: Besetzen Fernbusunternehmen streckenspezifische Nischen des bestehenden
Bahnangebots?

Zur Beantwortung dieser Forschungsfragen wird im Kapitel 7.2 zunéchst ein kurzer Literaturiiberblick iiber
den aktuellen Forschungsstand vorgestellt. Im Kapitel 7.3 werden die zu iiberpriifenden Hypothesen erklirt,
die aus dem theoretischen Modell des Kapitels 5.5 abgeleitet wurden. Anschlieend folgt die empirische
Untersuchung. Dazu werden im Kapitel 7.4 zunédchst die verwendeten Daten vorgestellt. Die Ergebnisse
der Clusteranalyse und der Regressionsanalyse folgen in den Kapiteln 7.5 und 7.6. SchlieBlich werden die
Ergebnisse im Kapitel 7.7 diskutiert.

7.2 Literaturiiberblick

Verschiedene Veroffentlichungen beschiftigen sich mit dem Marktangebot im Verkehrsbereich.
Insbesondere wurden Markteintrittsentscheidungen im Luftverkehrsmarkt untersucht. Hierzu zdhlen die
Veroffentlichungen von Berry (1992), Bresnahan und Reiss (1990), Ciliberto und Tamer (2009), Reiss und
Spiller (1989) und Dunn (2008). Berry (1992) erklirt beispielsweise den sequentiellen Markteintritt, indem
eine Gewinnfunktion in Abhingigkeit von der Distanz, der Bevolkerung und einem Dummy fiir den Fall,
dass beide Orte bereits bedient wurden, geschitzt wird. Eine weitere Gruppe von Veroffentlichungen
beschiftigt sich mit der Wahrscheinlichkeit des Markteintritts in den Luftverkehrsmarkt anhand eines
Probitmodells oder eines Uberlebensmodells. Zu dieser Gruppe ziihlen die Verdffentlichungen von Sinclair
(1995), Boguslaski, Ito und Lee (2004), Goolsbee und Syverson (2008), Morrison und Winston (1990),
Lederman und Januszewski (2003) und Miiller, Hiischelrath und Bilotkach (2012).

Die Veroffentlichungen von Diirr und Hiischelrath (2016a, 2016b, 2017) bauen methodisch auf den
Arbeiten der Luftverkehrsforschung auf und behandeln den Markteintritt der Fernbusunternehmen des
deutschen Fernbusmarktes nach der Deregulierung. Mithilfe von Fahrplandaten der ersten drei Jahre nach
der Deregulierung werden Faktoren des Markteintritts identifiziert. Dazu wenden Diirr und Hiischelrath
(2016a, 2016b) die Uberlebensmethode bzw. Diirr und Hiischelrath (2017) eine Kleinste-Quadrate-
Regression (OLS) an. Im Rahmen der OLS-Regression wird die Steigerung der Abfahrtszahlen und
Zielmoglichkeiten erklédrt. Dazu dienen sowohl demografische Faktoren (u.a. Bevolkerung, Anteil junger
Personen, Bedeutung des Tourismus) als auch verkehrsmittelspezifische Faktoren (u.a. Entfernung zur
Autobahn, Autodichte, Vorhandensein eines IC Bahnhofs). Die Ergebnisse aus Diirr und Hiischelrath
(2016a, 2016b, 2017) zeigen, dass die demografischen Faktoren in einem signifikant positiven
Zusammenhang mit dem Markteintritt und der Anzahl der Ziele und Abfahrten einer Stadt stehen.
AuBerdem konnen Diirr und Hiischelrath (2017) zeigen, dass der Markteintritt zu einem Grofteil auf
Strecken ohne einem bereits bestehenden Busangebot erfolgte. Eine Ausnahme bilden Mirkte mit einer

* Daten iiber Preise und Zeiten der Bahn wurden am 22.02.2018 der Homepage bahn.de entnommen.
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hohen Bevolkerungszahl. Auf diesen Mirkten ist eine intramodale Konkurrenz zwischen verschiedenen
Fernbusunternehmen zu erkennen. Auflerdem weisen Diirr und Hiischelrath (2017) nach, dass der
Markteintritt direkt nach der Deregulierung zunéchst auf kurzen und mittellangen Strecken erfolgte und die
Fernbusunternehmen erst im spiteren Verlauf auch lingere Distanzen bedienten.

Im Unterschied zu Diirr und Hiischelrath (2016a, 2016b, 2017) wird in der folgenden Untersuchung der
Markteintritt der Fernbusunternehmen nach der Deregulierung mit einem Fokus auf die intermodale
Konkurrenz durch das bestehende Bahnsystem betrachtet. Bei Diirr und Hiischelrath (2016b, 2017) wird
der Faktor der intermodalen Konkurrenz durch die DB Fernverkehr AG lediglich mit einem Dummy fiir
ein vorhandenen IC bzw. ICE-Bahnhof und der Anzahl an Umstiegen erklért. Diirr und Hiischelrath (2016b,
2017) konnen zeigen, dass die Fernbusunternehmen besonders héufig dort Fernbusfahrten anbieten, wo ein
Fernbahnhof vorhanden ist und wenige Umstiege erforderlich sind. Dieses Kapitel untersucht den
Zusammenhang zwischen dem Angebot der Fernbusunternehmen und weiteren Angebotsfaktoren der DB
Fernverkehr AG.

7.3 Hypothesen

Die Hypothesen dieses Kapitels basieren auf der Veroffentlichung Gremm u. a. (2019) und wurden bereits
im Kapitel 5.5 vorgestellt. Das Verkehrsangebot der DB Fernverkehr AG und das Angebot der
Fernbusunternehmen unterscheiden sich qualitativ. Aufgrund des Zeitvorteils und des Komfortvorteils der
Bahn (ICE und IC-Wagen) wird im Folgenden das Angebot der Bahn als qualitativ hoherwertig und teurer
angenommen.

Das theoretische Modell nach Gremm u. a. (2019) beschreibt den Markteintritt neuer Fernbusunternehmen
mithilfe eines erweiterten Salop Kreismodells, in dem sowohl die horizontale Produktdifferenzierung unter
den Fernbusunternehmen als auch die vertikale Produktdifferenzierung zum Bahnanbieter dargestellt wird.
In dem Modell konnte gezeigt werden, dass ein positiver Zusammenhang zwischen dem Marktangebot
eines Busanbieters und der Grofe des Marktes besteht. Daher wird die folgende Hypothese aufgestellt:

H1 MarktgroBe: Das Angebot der Fernbusunternehmen nimmt zu, wenn ceteris paribus die
MarktgroBe steigt.

Die zweite Hypothese bezieht sich auf das Angebot der Bahn. Es wird vermutet, dass die Fernbusse sowohl
Qualitédtsnischen als auch Frequenznischen der Bahn besetzen. In Gremm u. a. (2019) wird gezeigt, dass
die Anzahl der Markteintritte steigt, wenn der Qualitétsunterschied zwischen der Qualitét der Fernbusse g,
und der Qualitdt der Bahn g, sinkt und sich damit die Qualitétsstandards angleichen. Folglich wird die
folgende Hypothese 2a formuliert:

H2a Qualititsnische: Die Fernbusunternehmen treten vor allem in Miirkten ein, auf denen ceteris
paribus der Qualititsunterschied zwischen dem Fernbusangebot und dem Bahnangebot gering ist.
Sie besetzen eine profitable Qualitiitsnische der Bahn. Es wird erwartet, dass die Wahrscheinlichkeit
und die Hiufigkeit eines Marktangebots steigen, je schlechter das Angebot der Bahn qualitativ
ausgestaltet ist.

Neben der allgemeinen Qualitdt der Bahn wird zusitzlich die Bahnfrequenz als Qualititsparameter
betrachtet. In dem Modell von Gremm u. a. (2019) kann der Parameter R als Distanz bis zur nichsten
Abfahrt und damit als Wartezeit der Kunden interpretiert werden. In Anlehnung an Mohring (1972) kann
aus dem Parameter R geschlossen werden, dass wenn die Frequenz der Bahn sinkt, die Wartekosten fiir
Bahnkunden steigen und darauthin das Fernbusangebot ausgebaut wird. Das Verkehrsmittel der Fernbusse
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gewinnt daher aus Sicht der Kunden verglichen mit der Bahn an Qualitét. So kann in dem Modell gezeigt
werden, dass Fernbusunternehmen besonders in die Miérkte eintreten, auf denen die Bahn eine relativ
geringe Angebotsfrequenz unterhilt. Daher wird die Hypothese 2b formuliert:

H2b Frequenznische: Es besteht ceteris paribus ein negativer Zusammenhang zwischen der
Bahnfrequenz und der Angebotswahrscheinlichkeit bzw. der Anzahl an Fernbusangeboten.

7.4 Datengrundlage

7.4.1 Datenquelle und Datenerhebung

In dieser Analyse werden verschiedene Verkehrsmirkte mit unterschiedlichen Eigenschaften des Fernbus-
und Bahnangebotes gegeniibergestellt. Ein Verkehrsmarkt ist eine Verbindungsmoglichkeit zwischen der
Stadt A und B. Die Riickfahrt zwischen diesen Stddten wird als ein weiterer Verkehrsmarkt betrachtet. Die
Verbindungsmoglichkeit wird im Folgenden als Strecke bezeichnet. Die auf einer Strecke angebotenen
Fahrten werden im Folgenden als Verbindungen bezeichnet.*’

Das Ziel dieser Analyse ist es, das Marktangebot der Fernbusunternehmen in Abhingigkeit vom
Bahnangebot zu erkldren. Dazu werden in einem ersten Schritt alle Stidte ab einer Einwohnergrofie von
70.000 Einwohnern mit einer Mindestentfernung von 50 Kilometern und einer Mindestdauer des
Schienenpersonennahverkehrs von 65 Minuten miteinander kombiniert. Diese Abgrenzung folgt aus dem
regulatorischen Kontext. Gemill dem Personenbeforderungsgesetz §42a und §8(1) ist Personenfernverkehr
mit Bussen nur zuléssig, wenn der Abstand zwischen zwei Haltestellen mehr als 50 Kilometer und die
Reisezeit des Schienenpersonennahverkehrs mehr als 60 Minuten betrdgt. Die 60 Minuten
Mindestentfernung wurden in der Grundgesamtheit auf 65 Minuten erweitert, um Ausreifler zu entfernen.

Da in dieser Analyse das Fernbusangebot in Abhédngigkeit vom Bahnangebot betrachtet wird, werden
ausschlieflich Strecken betrachtet, auf denen die DB Fernverkehr AG mindestens einmal téglich eine
Verbindung anbietet.”® Insgesamt handelt es sich um 13.437 Strecken, bei denen diese Bedingungen erfiillt
sind.”' Diese Schienenpersonenfernverkehrsstrecken werden als ,,alle Bahnstrecken® bezeichnet. In Bezug
auf diese Strecken ist zu untersuchen, ob Fernbusunternehmen in den Markt eintreten.

In einem zweiten Schritt werden alle Strecken betrachtet, auf denen ein Fernbusanbieter mindestens einmal
wochentlich eine Fernbusfahrt anbietet und ein tégliches Bahnangebot existiert. Dabei handelt es sich um
3.362 Strecken. Diese Strecken werden im Folgenden als ,,Wettbewerbsstrecken* bezeichnet. In Bezug auf
diesen Strecken wird untersucht, wie viele Fernbusfahrten angeboten werden.

Erhebungszeitraum

Der hier betrachtete Erhebungszeitraum umfasst die Woche vom 16.06.2015 bis zum 22.06.2015. In diesen
Zeitraum fielen keine Feiertage oder Schulferien. Die Daten wurden jeweils fiir den Bahn- und Busverkehr

* Beispielsweise kann ein Fernbusunternehmen auf der Strecke Hamburg — Berlin innerhalb eines Tages 20 Verbindungen anbieten.
% Es handelt sich damit um eine Teilmenge der Grundgesamtheit aller Stidte ab 70.000 Einwohnern und einer Mindestentfernung

von 50 Kilometern.
5

Es existierten im Juni 2015 18 Stiddtepaare mit einer Entfernung von mehr als 50 km, zwischen denen kein
Schienenpersonenfernverkehr existierte, zwischen denen der Schienenpersonennahverkehr mindestens 65 Minuten benétigte und
zwischen denen mindestens ein Fernbusanbieter in der betrachteten Woche Fernbusfahrten angeboten hat. Es handelt sich
beispielsweise um die Stiddtepaare Stuttgart — Tiibingen, Chemnitz — Gera oder Kiel — Liibeck. Aufgrund der geringen Anzahl der
Strecken, auf denen der Fernbus als Monopolist im Fernverkehr aktiv war, werden diese Strecken vernachlissigt.
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sieben Tage im Voraus erhoben. Vor dem Zeitraum der Datenerhebung hatten die damals groBten
Fernbusunternehmen FlixBus und MeinFernbus bereits angekiindigt, zu fusionieren. Die Angebote beider
Fernbusunternehmen wurden auf der Homepage ,,Busliniensuche.de” jedoch noch separat aufgefiihrt.
Daher kann man davon ausgehen, dass die Linienangebote noch nicht vollstindig aufeinander abgestimmt
waren. Zudem waren die Unternehmen Postbus und Megabus noch nicht von FlixBus aufgekauft worden,
und das Fernbusunternehmen BerlinLinienBus bot zu dieser Zeit noch Fernbusfahrten an. Daher handelte
es sich um einen Zeitraum, in dem der Fernbusmarkt auf vielen Strecken noch wettbewerblich strukturiert
war (vgl. dazu Kapitel 2.3).

Datenquelle Bahndaten

Die Bahndaten entstammen der Homepage der Deutschen Bahn AG ,,Bahn.de”. Fiir jede Strecke wurden
die Informationen aller angebotener Verbindungen innerhalb der betrachteten Woche ausgewertet. Dazu
wurden auf den einzelnen Strecken Informationen {iber Normalpreise, Bahnfrequenzen, die
durchschnittliche Dauer einer Fahrt, die Art der Ziige (IC/EC oder ICE), Umstiege und Informationen zu
den Nahverkehrsverbindungen erhoben.

Beziiglich der Normalpreise ist zu beriicksichtigen, dass es sich bei den Normalpreisen um ein
bundesweites Preissystem der DB Fernverkehr AG handelt, das jedes Jahr zum Fahrplanwechsel am Ende
eines Jahres fiir das gesamte nichste Jahr festgelegt wird. Trotz der bereits existierenden bzw.
angekiindigten Fernbusderegulierung wurden die Normalpreise fiir das Jahr 2013 um 2,8% und fiir das Jahr
2014 um 2,5% erhoht (Spiegel Online (2012, 2013)). Zum Ende des Jahres 2014 wurden die Normalpreise
fiir das Jahr 2015 mit der Begriindung der Fernbuskonkurrenz dagegen nicht verdndert (Stiddeutsche
Zeitung (2014)). Die Normalpreise, die im Jahr 2015 galten, wurde daher schon Ende des Jahres 2013
festgelegt. Vor dem Hintergrund, dass zu dem Zeitpunkt der Preisentscheidung Ende des Jahres 2013 der
Markt fiir Buslinienfernverkehr weniger als ein Jahr existierte, ist davon auszugehen, dass im Jahr 2015
keine streckenspezifischen Preisreaktionen der DB Fernverkehr AG iiber Normalpreise vorlagen. Ein
weiteres Argument gegen eine Preisreaktion der Normalpreise auf die Fernbuskonkurrenz ist, dass die
Normalpreise im Rahmen des Preissystems der DB Fernverkehr AG als Maximalpreise zu sehen sind. Diese
werden hiufig mit der Bahncard 50 oder Bahncard 25 kombiniert und von Geschiftskunden, Vielfahrern
und preisunsensiblen Personengruppen bezahlt. Eine Preisreaktion auf die Fernbuskonkurrenz iiber die
Normalpreise fiihrt zu einer Einbindung dieser preisunsensiblen Kundengruppen, die von Seiten der DB
Fernverkehr AG nicht gewollt ist. Stattdessen ist davon auszugehen, dass eine streckenspezifische
Preisreaktion seitens der DB Fernverkehr AG iiber die Ausgabe von Sparpreisen erfolgt, da diese Tickets
genauso wie das Angebot der Fernbusunternehmen auf preissensible Personen ausgerichtet sind (vgl.
Kapitel 8).

Datenquelle Busdaten

Die Busdaten entstammen der Homepage ,,Busliniensuche.de®. Auf dieser Plattform werden fiir jeden Tag
einzeln die angebotenen Verbindungen verschiedener Fernbusanbieter sowie deren Preise veroffentlicht.
Insgesamt wurden Informationen beziiglich der tédglichen Buspreise, Anzahl der Busanbieter,
Busfrequenzen, Abfahrt- und Ankunftszeiten sowie der Fahrtdauer erhoben.

Datenquelle Distanzdaten

Die Distanzdaten wurden der Homepage von Google Maps (https://www.google.de/maps) entnommen.
Dazu wurde jeweils die kiirzeste Stralenentfernung zwischen zwei Stidten in Kilometern ausgegeben.
Anhand von Google Maps wurden nicht nur Informationen beziiglich der Distanzen zwischen den
betrachteten Stidten ermittelt, sondern auch die Néhe der Stidte einer Strecke zu einer Metropole
(>500.0000 Einwohner) in der Umgebung.
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Datenquelle Verkehrsaufkommensdaten

Das Verkehrsaufkommen dient zur Approximation der Marktgroe. Diese Daten wurden der
Verkehrsverflechtungsprognose 2030 des BMVI entnommen und wurden iiber die Clearingstelle Verkehr
des DLR erworben (BMVI (2014)). Bei diesen Daten handelt es sich um Personenverkehrsschétzungen,
die fiir die Bundesverkehrswegeplanung angefertigt wurden. Das Verkehrsaufkommen bezieht sich auf die
NUTS-3* Ebene. Die Daten wurden fiir die Jahre 2010 und 2030 veroffentlicht. Fiir das Jahr 2015 wurde
eine lineare Interpolation vorgenommen. Das Verkehrsaufkommen zwischen Stddten, die nicht gleichzeitig
den Status von kreisfreien Stidten aufweisen, wurde anhand der Bevolkerungsgrofie beider Stidte relativ
zur Anzahl der Bevolkerung des jeweiligen Landkreises gewichtet.

Datenquelle Bevolkerungsdaten

Es werden Daten iiber die Einwohnerzahlen und Studentenzahlen fiir das Jahr 2015 von dem Statistischen
Bundesamt verwendet (Statistisches Bundesamt (2015, 2016a)).

7.4.2 Variablen

Zur Analyse des Marktangebotes wird in dieser Untersuchung die Summe der wochentlichen
Fernbusfahrten als erklidrte Variable betrachtet. Diese Variable wird im Kapitel 7.4.3 deskriptiv
ausgewertet. Die erkldrenden Variablen ergeben sich aus den im Kapitel 7.3 genannten Hypothesen und
werden im Folgenden vorgestellt.

Hypothese 1 Marktgrofe:

Die Hypothese 1 besagt, dass das Angebot der Fernbusunternehmen mit der Marktgrofle steigt. Die
Marktgrofe wird beschrieben mit dem Verkehrsaufkommen innerhalb des Jahres 2015 auf der betrachteten
Strecke. Dieses Verkehrsaufkommen beinhaltet alle Verkehrsmittel des Personenfernverkehrs. Zur
detaillierteren Beschreibung der Marktgrole des Fernbusmarktes werden zwei zusitzliche Variablen
beriicksichtigt. Zum einen wird ein korrigierender Dummy eingefiihrt, falls sich eine der Stidte auf der
betrachteten Strecke weniger als 40 Kilometer von einer Metropole (>500.000 Einwohner) entfernt
befindet. Vor dem Hintergrund, dass viele Studenten den Fernbus nutzen, wird aulerdem ein Dummy
eingefiihrt, der beschreibt, wenn in beiden Stddten jeweils mindestens 20.000 Studenten registriert sind.
Die Variable ,,Distanz* wird in dem Kapitel 7.6 zur Beschreibung der Marktgrofle nicht verwendet, da die
Distanz mit den verwendeten Variablen ,,Bahnpreis pro Kilometer* und ,,Bahnminuten pro Kilometer*
stark korreliert.”> Im Folgenden werden die erklirenden Variablen der MarktgroBe néher erklirt.

¢ Verkehrsaufkommen:
Mit der Variable ,,Verkehrsaufkommen® wird die absolute Marktgr63e eines Verkehrsmarktes
dargestellt. Bei diesem Verkehrsaufkommen handelt es sich um das geschitzte inldndische
Verkehrsaufkommen im Personenfernverkehr fiir das gesamte Jahr 2015. Es wird vermutet, dass
die Anzahl der Busfahrten mit dem Verkehrsaufkommen steigt.

¢ Dummy nihe Metropole:
Die Variable ,,Dummy ndhe Metropole* gibt Auskunft iiber die geografische Lage einer der beiden
Stddte auf der betrachteten Strecke. Liegt eine der beiden Stddte weniger als 40 km von einer

S2NUTS-3 ist die Abkiirzung fiir Nomenclature des unités territoriales statistiques. Die NUTS-3 Ebene entspricht den Landkreisen.
5 Im Kapitel 7.4.4 folgt dennoch ein Exkurs, in dem der Zusammenhang zwischen den Fahrzeiten und Preisen der
Fernbusunternehmen und der DB Fernverkehr AG in Abhingigkeit von der Distanz dargestellt wird.
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Metropolstadt (> 500.000 Einwohner) entfernt, so nimmt diese Dummy-Variable den Wert 1 an.
Diese Variable dient als Korrekturvariable fiir die MarktgroBe. Es wird vermutet, dass
Fernbusunternehmen Stidte unterproportional anfahren, falls eine Metropolstadt in direkter Nihe
zu dieser Stadt liegt, da die Attraktivitidt der Metropolstadt aus Sicht der Fernbusunternehmen
deutlich groBer ist als die der kleineren Stadt. Ein Beispiel dafiir ist die Stadt Potsdam, die weniger
als 40 km entfernt zu Berlin liegt.

¢ Dummy Studenten 20.000:
Das Verkehrsmittel des Fernbusses zielt insbesondere auf Personen ab, die mobil und preissensitiv
sind. Um diese Personengruppe in der Untersuchung besonders zu beriicksichtigen, wurden die
registrierten Studenten jeder Stadt als Dummy-Variable integriert. Die Dummy-Variable
,»Studenten 20.000 nimmt den Wert 1 an, wenn in beiden Stiddten einer Strecke mehr als 20.000
Studenten registriert sind. Es wird ein positiver Zusammenhang zwischen der wochentlichen
Anzahl an Fernbusfahrten und der Dummy-Variablen vermutet.

Hypothese 2 Angebotsnische:

Neben der Hypothese der Marktgrofe wird in dieser Untersuchung die Hypothese der Angebotsnische des
Fernbusangebots im Vergleich zum bestehenden Bahnangebot iiberpriift. Die Angebotsnische wird in eine
Qualitétsnische und in eine Frequenznische unterteilt. Die Nischenhypothese besagt, dass das Angebot der
Fernbusunternehmen in einem negativen Zusammenhang mit der Qualitit und der Frequenz des
Bahnangebots steht. Je geringer die Bahnqualitit und je weniger Bahnfrequenzen auf einer Strecke
verfiigbar sind, desto mehr Fernbusfahrten sind zu erwarten. Fernbusunternehmen koénnen in dieser
Situation mehr Fahrgéste der Bahn bedienen als in einer Situation mit einer besseren Bahnqualitit. Zur
Darstellung der Bahnqualitit dienen Informationen {iiber die Umstiege, die durchschnittlichen
Geschwindigkeiten der Bahn und der Fernbusse, die durchschnittlichen Normalpreise der DB Fernverkehr
AG und die durchschnittlichen Preise der Fernbusunternehmen sowie die Anzahl der IC-Fahrten auf einer
Strecke. Die verwendeten Variablen werden im Folgenden vorgestellt.

Hypothese 2a Qualitiitsnische:

¢ IC-Fahrten:

Die DB Fernverkehr AG bietet ihre Fahrten im Fernverkehr in zwei Fahrzeugkategorien an. Neben
ICE-Ziigen werden auch IC-Ziige eingesetzt. Im Vergleich zu den ICE-Ziigen handelt es sich bei
den ICs um Ziige mit einer geringeren Ausstattung und Qualitit. Im Vergleich zur Qualitit mit
dem Fernbus wird angenommen, dass ICE-Ziige die hochste Qualitit, IC-Ziige eine mittlere
Qualitdt und die Fernbusse die geringste Qualitit aufweisen. Zur Beschreibung der
Angebotsqualitit auf einer Strecke wird die Variable ,,IC-Fahrten* verwendet. Diese Variable gibt
die Anzahl der Fahrten auf einer Strecke an, die durchgiingig mit einem IC-Zug angeboten werden.
Je mehr IC-Fahrten auf einer bestimmten Strecke tédglich angeboten werden, desto mehr reduziert
sich die Bahnqualitit auf dieser Strecke. Es wird daher vermutet, dass ein positiver
Zusammenhang zwischen der Anzahl der IC-Fahrten pro Tag und der Busfrequenzen existiert.

e Mindestanzahl der Umstiege:
Der Umstieg innerhalb einer Fahrt mit der Bahn ist ein zentrales Qualititsmerkmal fiir eine
Bahnverbindung. Ein Umstieg vermindert die Qualitit einer Bahnfahrt. Die Variable
,,Mindestanzahl der Umstiege* liefert Informationen, wie oft ein Kunde mindestens den Zug
wechseln muss, um sein Ziel zu erreichen. Dazu wurden alle angebotenen Verbindungen auf einer
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Strecke innerhalb eines Tages betrachtet. Die Variable ,,Mindestanzahl der Umstiege* liefert den
minimalen Umsteigewert auf einer Strecke. Existiert beispielsweise eine Direktverbindung pro
Tag, betriigt die Mindestanzahl der Umstiege Null. Diese Variable gibt einen Anhaltspunkt iiber
die grundsitzliche Umsteigequalitit einer Strecke. Es wird erwartet, dass ein positiver
Zusammenhang zwischen der Wahrscheinlichkeit und der Anzahl an angebotenen Busfahrten und
der Variablen ,,Mindestanzahl der Umstiege* besteht.

¢ Bahnminuten pro Kilometer:

Einer der wichtigsten Faktoren zur Beschreibung der Bahnqualitit ist die Fahrzeit. Fiir die
Entscheidung eines Markteintritts wird die Variable ,,Bahnminuten pro Kilometer” verwendet.
Dazu werden fiir jede Bahnstrecke die durchschnittlichen Bahnminuten pro Kilometer aller
angebotenen Verbindungen auf dieser Bahnstrecke berechnet. Es wird vermutet, dass die
Wabhrscheinlichkeit fiir den Markteintritt eines Fernbusunternehmens steigt, je mehr Minuten pro
Kilometer die Bahn durchschnittlich auf einer Strecke verglichen mit dem Durchschnitt aller
Bahnstrecken benétigt.

o Fahrzeitverhiltnis Bus/Bahn:

Im Gegensatz zur Variable ,Bahnminuten pro Kilometer bezieht sich die Variable
,,Fahrzeitverhiltnis Bus/Bahn* auf alle Wettbewerbstrecken, d.h. auf alle Strecken, auf denen der
Fernbus mindestens einmal wochentlich eine Fahrt anbietet und die DB Fernverkehr AG
mindestens einmal tdglich eine Fahrt anbietet. Das Fahrzeitverhiltnis spiegelt den Zeitnachteil des
Fernbusses gegeniiber der Bahn wider. Dazu werden die durchschnittlichen Minuten einer Fahrt
mit dem Fernbus ins Verhiltnis mit den durchschnittlichen Minuten einer Bahnfahrt gesetzt. Je
groBer das Verhiltnis, desto grofler ist der Zeitnachteil des Fernbusses gegeniiber der Bahn. Es
wird vermutet, dass ein negativer Zusammenhang zwischen dem Fahrzeitverhiltnis Bus/Bahn und
der Anzahl an Fernbusfahrten existiert.

¢ Bahnpreis pro Kilometer:

Die DB Fernverkehr AG verfiigt iliber ein zweiteiliges Preissystem. Neben konstanten
Normalpreisen, die einmal jidhrlich angepasst werden, existiert ein variables Preissystem der
Sparpreise. Die Variable ,,Bahnpreis pro Kilometer betrachtet alle Normalpreise eines Tages aller
angebotenen Verbindungen auf einer Strecke. Der durchschnittliche Bahnpreis pro Kilometer wird
daher als der Durchschnitt aller angebotenen Normalpreise eines Tages im Verhiltnis zur Distanz
berechnet. Diese Variable wird fiir die Grundgesamtheit aller Bahnstrecken verwendet. Es wird
vermutet, dass die Wahrscheinlichkeit des Markteintritts der Fernbusunternehmen mit dem
Bahnpreis pro Kilometer steigt.

o Preisverhiltnis Bahn/Bus:

Im Gegensatz zur Variable ,,Bahnpreis pro Kilometer” bezieht sich die Variable ,,Preisverhiltnis
Bahn/Bus* auf alle Wettbewerbsstrecken. Diese Variable spiegelt den Preisvorteil der Fernbusse
gegeniiber der Bahn wider. Fiir diese Variable wurden die durchschnittlichen Normalpreise einer
Strecke der Bahn durch die durchschnittlich angebotenen Preise der Busse auf dieser Strecke
geteilt. Je groBer der Quotient, desto groBer ist der Preisvorteil der Fernbusse. Die Normalpreise
der DB Fernverkehr AG, die im Jahr 2015 galten, wurden aufgrund einer nicht vorgenommenen
Preiserhohung Ende des Jahres 2014 bereits Ende des Jahres 2013 fiir das gesamte Jahr 2015
festgelegt. Es kann daher davon ausgegangen werden, dass die Hohe der Normalpreise im Jahr
2015 noch keine Preisreaktionen auf die Fernbuskonkurrenz beinhalteten und fiir die Entscheidung
des Angebots der Fernbusfahrten als gegeben angenommen wurden (vgl. Kapitel 7.4.1.). Es wird
vermutet, dass die Fernbusunternehmen vermehrt auf den Strecken Fernbusfahrten anbieten, auf
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denen der Fernbus relativ zur Bahn einen besonders groflen Preisvorteil aufweist. Somit wird ein
positiver Zusammenhang zwischen dem Preisverhiltnis Bahn/Bus und der Anzahl der
Fernbusfahrten erwartet.

Hypothese 2b Frequenznische:

Die Hypothese 2b bezieht sich auf den Zusammenhang zwischen der angebotenen Anzahl an Bahn- und
Fernbusfahrten innerhalb der betrachteten Woche.

¢ Bahnfrequenz:
Die Variable ,,Bahnfrequenz® beschreibt die durchschnittliche tigliche Anzahl der Bahnfahrten
auf einer bestimmten Strecke. Es wird dazu ausschlieBlich der Fernverkehr betrachtet. Je hoher
die Bahnfrequenz, desto hoher die Qualitét dieser Bahnstrecke, da die Kunden iiber eine grofere
Auswahlmoglichkeit innerhalb eines Tages verfiigen. Gemill der Hypothese 2b wird daher
vermutet, dass ein negativer Zusammenhang zwischen der Bahnfrequenz und der Anzahl der
Fernbusfahrten besteht.

Die verwendeten Variablen werden in der Tabelle 8 im Uberblick dargestellt.
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Tabelle 8 Beschreibung der erkldrenden Variablen des Markteintritts

Kategorie

Variable

Beschreibung

Marktgrofie

Verkehrsaufkommen

Die Anzahl an Personen, die im Jahr
2015 auf der betrachteten Strecke im
Fernverkehr (Auto, Bahn, Flugzeug)
verkehrten, basierend auf Prognosen aus
dem Jahr 2014

Dummy nihe Metropole

Die Dummy-Variable nimmt den Wert 1
an, wenn sich der Start- oder der Zielort
einer Strecke weniger als 40 Kilometer
von einer Metropole entfernt befindet.

Dummy Studenten 20.000

Die Dummy-Variable nimmt den Wert 1
an, wenn im Start- und Zielort einer
Strecke jeweils mindestens 20.000
Studenten registriert sind.

Qualitits-
Angebots- nische

nischen

IC-Fahrten

Die durchschnittliche tdgliche Anzahl an
Verbindungen auf einer Strecke, bei
denen durchgiingig ein IC-Zug
verwendet wird

Mindestanzahl der
Umstiege

Die Anzahl der Mindestumstiege auf
einer Strecke innerhalb eines Tages

Bahnminuten pro km

Die durchschnittliche Anzahl an Minuten
der Bahn pro Kilometer (nur fiir die
Grundgesamtheit aller Bahnstrecken™)

Fahrzeitverhéltnis Bus/Bahn

Das Verhiltnis der durchschnittlichen
Anzahl an Busminuten zu den
durchschnittlichen Bahnminuten auf
einer Strecke (nur fiir die
Grundgesamtheit aller
Wettbewerbsstrecken®)

Bahnpreis pro km

Der durchschnittliche Normalpreis der
Bahn pro Kilometer (nur fiir die
Grundgesamtheit aller Bahnstrecken)

Preisverhéltnis Bahn/Bus

Das Verhiltnis aus dem
durchschnittlichen Normalpreis der Bahn
zum durchschnittlichen Buspreis (nur fiir
die Grundgesamtheit aller
Wettbewerbsstrecken)

Frequenz-
nische

Bahnfrequenz

Die durchschnittliche tdgliche Anzahl
der Bahnverbindungen

> Als Bahnstrecken gelten alle Strecken, auf denen die DB Fernverkehr AG mindestens einmal téiglich eine Bahnfahrt anbietet.
% Als Wettbewerbsstrecken gelten alle Strecken, auf denen die DB Fernverkehr AG mindestens einmal téglich eine Bahnfahrt anbietet

und ein Fernbusanbieter mindestens einmal wochentlich eine Fernbusfahrt anbietet.
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7.4.3 Deskriptive Auswertung

In dieser Analyse werden zwei Grundgesamtheiten unterschieden. Die erste Grundgesamtheit bezieht sich
auf alle Strecken, auf denen die DB Fernverkehr AG mindestens einmal tiglich eine Fahrt anbietet.
Innerhalb dieser Grundgesamtheit existieren Strecken, auf denen der Fernbus und die DB Fernverkehr AG
in Konkurrenz zueinanderstehen, und Strecken, auf denen allein die DB Fernverkehr AG Fahrten anbietet.
Bei der Betrachtung dieser Grundgesamtheit steht die Frage im Fokus, ob ein Fernbusunternehmen Fahrten
anbietet. Sobald ein Markteintritt erfolgt ist, wird die zweite Grundgesamtheit der Wettbewerbsstrecken
betrachtet. Diese Grundgesamtheit besteht aus Strecken, auf denen die DB Fernverkehr AG und der
Fernbus mindestens einmal wochentlich in Konkurrenz zueinander stehen. Auf diesen Strecken nimmt die
Variable der Fernbusfahrten immer einen Wert gréfer Null an. Innerhalb dieser Grundgesamtheit stellt sich
die Frage, wie oft Fernbusfahrten angeboten werden.

In der Tabelle 9 ist anhand der Dummy-Variablen ,Marktangebot™ ersichtlich, dass auf 25% aller
Bahnstrecken mindestens einmal wochentlich Fernbusverkehr angeboten wird. Im Durchschnitt werden
tiber alle Bahnstrecken 5,85 Fernbusfahrten angeboten. Sobald ein Markteintritt erfolgt ist, werden
durchschnittlich 23,39 Fahrten pro Woche betrieben. Anhand der Haufigkeitsverteilung der Abbildung 19
ist allerdings erkennbar, dass auf einem Grofteil der Strecken mit Fernbusverkehr die tigliche Frequenz
auf bis zu einmal tiglich beschrinkt ist.

Tabelle 9 Erklérte Variable Markteintritt der Fernbusse

Variable Beschreibung Mittel.  Min. Max. Std.-abw. Varianz Schiefe
Die Dummy-Variable
nimmt den Wert 1 an,
D wenn innerhalb der
ummy betrachteten Woche | 0.25 0 1 043 019 1,15
Marktangebot . .
mindestens eine
Fernbusfahrt
vorhanden war.
Anzahl der A?Zihl ?l?rh
wochentlichen
Fernbusfahrten auf | oo one 585 0 515 20,54 42168 821
Bahnstreck Fernbusfahrten auf
ahnstrecken
ecke allen Bahnstrecken
Anzahl der
wochentlichen
Anzahl der Fﬁrnb;ltsfaki(rten auff
allen Strecken, au
Fernbusfahrten auf | - oo 2339 1 515 3571 127521 467
denen ein
Wettbewerbstrecken .
Fernbusanbieter
mindestens eine Fahrt
pro Woche anbietet
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mehr als fiinfmal tiglich (mehr als 36 Fahrten) [l 587
bis zu fiinfmal tiglich (29 bis 36 Fahrten) | 164
bis zu viermal tiglich (22 bis 28 Fahrten) | 231
bis zu dreimal tiglich (15 bis 21 Fahrten) [l 392
bis zu zweimal tiglich (8 bis 14 Fahrten) [l 681
bis zu einmal téiglich (1- 7 Fahrten) [ 1.307

keine Fahrt |- 10075

Abbildung 19 Hiufigkeitsverteilung der wochentlichen Fernbusfahrten auf allen Bahnstrecken

Die drei Unternehmen Mein Fernbus, FlixBus und Postbus boten zu dem Zeitpunkt der Datenerhebung am
hiufigsten auf dem Markt Fahrten an (vgl. Tabelle 10). Das Unternehmen MeinFernbus bot insgesamt
32.999 wochentliche Fahrten auf 15,41% aller betrachteten Bahnstrecken an und war damit gemessen an
den Fahrten der grofite Anbieter. Die Unternehmen Postbus und FlixBus folgten mit einem Marktangebot
auf 12,06% bzw. 10,55% aller betrachteten Bahnstrecken. Anhand der Summe der Fernbusfahrten deckten
die drei Unternehmen MeinFernbus, FlixBus und Postbus mit 70.206 angebotenen Fahrten fast 90% aller
Fahrten innerhalb der betrachteten Woche ab.

Tabelle 10 Deskriptive Auswertung der wochentlichen Fernbusfahrten differenziert nach Fernbusunternehmen

Summe der
Unternehmen Mittel. Min. Max. Std. abw. Anteil Markteintritt wochentlichen
Fernbusfahrten
MeinFernbus 2,46 0 244 8,86 1541% 32.999
FlixBus 1,18 0 104 5,26 10,55% 15.840
Postbus 1,59 0 105 6,56 12,06% 21.367
DeinBus 0,13 0 29 1,23 1,54% 1.740
sonstige Anbieter 0,50 0 199 447 5,32% 6.707
gesamt 5,85 0 515 20,54 25,0% 78.653

Die fiir den Zeitraum vom 16.06. bis 22.06.2015 am héaufigsten frequentierten Strecken werden in der
Abbildung 20 dargestellt.”® Es ist ersichtlich, dass Fernbusfahrten von und nach Berlin am hiufigsten zu
beobachten sind. Insbesondere die Strecke Berlin — Dresden wurde mit 990 angebotenen Fernbusfahrten
am hiufigsten mit dem Fernbus bedient. Danach folgen die Strecken zwischen den Metropolstidten
Frankfurt, Koln, Stuttgart, Miinchen und Hannover. Es sei hinzugefiigt, dass dies Strecken sind, auf denen
verschiedene Fernbusunternehmen im intramodalen Wettbewerb zueinander stehen.

% In der Abbildung 20 werden die Fernbusfahrten der Hin- und Riickfahrt zusammengefasst dargestellt.
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Berlin - Dresden I 990
Berlin - Hamburg . 713
Frankfurt- Koln . 621
Berlin - Leipzig . 514
Stuttgart - Miinchen I 473
Frankfurt - Karlsruhe I 460
Frankfurt - Miinchen II——— 460
Berlin - Hannover I, 450
Frankfurt - Heidelberg I, 429
Frankfurt - Diisseldorf I 412

Abbildung 20 Die Anzahl der wochentlichen Fernbusfahrten auf den zehn am héufigsten befahrenen Strecken’’

In Tabelle 11 wird die deskriptive Statistik der erklidrenden Variablen dargestellt. Bezogen auf alle
Bahnstrecken ist anhand dieser Tabelle ersichtlich, dass mit durchschnittlich 6,25 Bahnfahrten pro Tag jede
fiinfte Verbindung durchgéngig mit einem IC-Zug durchgefiihrt wird. Ein Grofteil der angebotenen Fahrten
wird daher mit einem ICE-Zug oder in Kombination mit einem ICE und IC-Zug durchgefiihrt. Dazu ist
durchschnittlich mindestens ein Umstieg nétig (1,07). Der durchschnittliche Bahnpreis eines Normalpreises
betrdgt 22 Cent pro Kilometer. Bezogen auf die Wettbewerbsstrecken ist anhand der Tabelle ersichtlich,
dass der durchschnittliche Normalpreis der Bahn auf allen Wettbewerbsstrecken im Mittel fast viermal
hoher ist als der durchschnittliche Buspreis auf einer Strecke. Die Fernbusse weisen daher im Vergleich
zur Bahn einen absoluten Preisvorteil auf. Gleichzeitig weisen die Fernbusse einen Fahrzeitnachteil
gegeniiber der Bahn auf. Im Durchschnitt benétigt der Fernbus 47% lidnger als die Bahn.

Tabelle 11 Erklidrende Variablen des Markteintritts

Bahnstrecken

Variable Mittel. Min. Max. Std. abw. Varianz Schiefe
Verkehrsaufkommen 24.103 445 4.182.606 141.603 2,005 E+10 17,61
Dummy nihe Metropole 0,08 0,00 1,00 0,27 0,07 3,13
Dummy Studenten 20.000 0,13 0,00 1,00 0,33 0,11 2,23

IC Fahrten 6,25 0,00 36,00 5,87 3441 1,09
Mindestanzahl der Umstiege | 1,07 0,00 4,00 0,69 0,48 0,16
Bahnminuten pro km 0,86 0,32 3,03 0,24 0,06 1,70
Bahnpreis pro km 0,22 0,06 0,79 0,04 0,00 3,16
Bahnfrequenz 30,74 1,00 96,86 14,15 200,25 0,54
Wettbewerbsstrecken

Variable Mittel. Min. Max. Std. abw. Varianz Schiefe
Fahrzeitverhiltnis Bus/Bahn | 1,47 0,39 452 0,45 0,20 0,91
Preisverhéltnis Bahn/Bus 3,90 1,00 9,00 0,91 0,83 0,51

*7 Die Zahlen geben die Summe der Hin- und Riickfahrten einer Strecke innerhalb der betrachteten Woche wieder.
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In Tabelle 12 werden die Durchschnittswerte der erkldrenden Variablen differenziert nach Strecken mit
und ohne Marktangebot eines Fernbusunternehmens dargestellt. Wie bereits vermutet, zeigt die Gruppe der
Strecken mit einem Marktangebot ein deutlich hoheres Verkehrsaufkommen von 11.498 Personen pro Jahr
im Vergleich zu 1.075 Personen auf Strecken ohne ein Marktangebot. Gleichzeitig weist die Gruppe der
Strecken mit einem Marktangebot einen groBeren Anteil an Studentenstidten von 39% gegeniiber einem
Anteil von 4% auf Strecken ohne einen Markteintritt von Fernbusunternehmen.

Entgegen der anfinglichen Vermutung zeigt diese Tabelle jedoch auch, dass ein Fernbusangebot vor allem
auf den Strecken erfolgt, auf denen die Bahn vergleichsweise gute Angebotsbedingungen bietet. So
entspricht der durchschnittliche Mindestumstieg in der Gruppe der Markteintritte 0,57 gegeniiber 1,23
Mindestumstiege in der alternativen Gruppe. Gleichzeitig zeigt diese Tabelle, dass im Durchschnitt deutlich
weniger Bahnminuten pro Kilometer auf den Strecken mit einem Marktangebot bendtigt werden im
Vergleich zur Alternativgruppe. Diese Beobachtung kann auch daraus resultieren, dass insbesondere
GrofBstiddte und Metropolen angefahren werden. Diese sind mit der Bahn besser angebunden als kleinere
Stiddte. Dies wird auch von der Dummy-Variablen ,,ndhe Metropole® unterstiitzt. Diejenigen Strecken, die
von dem Fernbus angefahren werden, befinden sich nur zu 1% in der Nihe einer anderen Metropole. Die
Vergleichsmenge befindet sich zu 10% in 40 Kilometer Entfernung zu einer Metropole.

Tabelle 12 Vergleich der durchschnittlichen Bahneigenschaften in Abhéngigkeit vom Marktangebot der Fernbusunternehmen

. Markangebot kein Marktangebot

Variablen Gesamt
Fernbusunternehmen Fernbusunternehmen

Verkehrsaufkommen 11.498 1.075 1.939
Dummy nihe Metropole 1% 10% 8%
Dummy Studenten 20.000 39% 4% 13%
IC-Fahrten 6,04 6,31 6,25
Mindestanzahl der Umstiege 0,57 1,23 1,07
Bahnminuten pro km 0,79 0,88 0,86
Bahnpreis pro km 0,2187 0,2191 0,2190
Bahnfrequenz 30,05 30,97 30,74

7.4.4 Zusammenhang der Fahrzeiten und Preise beider Verkehrsmittel auf
verschiedenen Distanzen

Fiir ein besseres Verstindnis des intermodalen Wettbewerbs zwischen dem Fernbus und dem Angebot der
DB Fernverkehr AG werden im Folgenden die durchschnittlichen Preise und Fahrzeiten beider
Verkehrsmittel im Relation zu verschiedenen Distanzen dargestellt. Beziiglich des Bahnangebots werden
die Normalpreise beriicksichtigt.

Anhand der deskriptiven Beschreibung der Variablen ,,Fahrzeitverhiltnis Bus/Bahn* (vgl. Tabelle 11) ist
ersichtlich, dass der Fernbus auf den Wettbewerbsstrecken einen durchschnittlichen Fahrzeitnachteil von
47% gegeniiber dem Angebot der DB Fernverkehr AG aufweist. Der Fahrzeitnachteil der Fernbusse
existiert auf einem GroBteil der Strecken (86% der Strecken) wéhrend auf nur 14% der Strecken der Fernbus
kiirzere Fahrzeiten als die DB Fernverkehr AG aufweist. In der Abbildung 21 werden die durchschnittlichen
Geschwindigkeiten des Fernbusses und der DB Fernverkehr AG jeweils differenziert nach
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unterschiedlichen Distanzbindern abgebildet.”® Wihrend die DB Fernverkehr AG auf kurzen Distanzen
(50-280 km) eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 66,88 km/h aufweist, erhoht sich diese
Geschwindigkeit auf 85,94 km/h auf langen Distanzen (> 455 km). Im Gegensatz dazu erhoht sich die
durchschnittliche Geschwindigkeit der Fernbusse mit der Distanz nicht und verbleibt konstant zwischen 53
und 55 km/h (vgl. Abbildung 21). Die wettbewerbliche Position des Fernbusses verschlechtert sich damit
gegeniiber dem Angebot der DB Fernverkehr AG auf eine Geschwindigkeitsdifferenz von bis zu 31,22
km/h fiir Distanzen grofer als 455 Kilometer. Der positive Zusammenhang zwischen dem Zeitnachteil der
Fernbusunternehmen gegeniiber dem Angebot der DB Fernverkehr AG (in Minuten pro Kilometer) iiber
die Distanz wird in der Abbildung 22 anhand eines Streudiagramms dargestellt.”

85,94
77,36

66,88

55,89 53.61 54,72 54,73

. F

N

50-280 km 281-455km >455 km iiber alle
Wettbewerbsstrecken

® Durchschnittliche Geschwindigkeit Fernbus (in km/h)
N Durchschnittliche Geschwindigkeit DB Fernverkehr AG (in km/h)

= Geschwindigkeitsdifferenz DB Fernverkehr AG - Fernbus (in km/h)

Abbildung 21 Durchschnittliche Geschwindigkeit der Fernbusse und der DB Fernverkehr AG differenziert nach Distanzen

%% Die 3.362 Wettbewerbsstrecken wurden anhand der Distanz in vier gleich groBe Gruppen (Quartile) sortiert.
% Die Pearson-Korrelation zwischen dem Zeitnachteil der Fernbusunternehmen gegeniiber dem Angebot der Bahn und der Distanz

betrigt 0,252 auf einem Signifikanzniveau von 1%.
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Abbildung 22 Streudiagramm des Zeitnachteils der Fernbusunternehmen gegeniiber der DB Fernverkehr AG relativ zur Distanz

Die Verschlechterung der Wettbewerbsposition der Fernbusse mit der Distanz kann auch in Bezug auf die
durchschnittlichen Preise beider Verkehrstriger bestitigt werden. Die deskriptive Beschreibung der
Variablen ,Preisverhiltnis Bahn/Bus®“ zeigt, dass der Fernbus im Durchschnitt iiber alle
Wettbewerbsstrecken einen Preisvorteil gegeniiber dem durchschnittlichen Normalpreis der Bahn von
290% aufweist (vgl. Tabelle 11). Der durchschnittliche Fernbuspreis betrigt 6 Cent pro Kilometer, wihrend
die DB Fernverkehr AG im Durchschnitt ihre Normalpreise zu 22 Cent pro Kilometer anbietet.”” In der
Abbildung 23 werden die durchschnittlichen Preise pro Kilometer beider Verkehrsmittel auf
unterschiedlichen Distanzbindern dargestellt. Es gilt fiir beide Verkehrsmittel, dass die Preise pro
Kilometer mit der Distanz sinken. Die Preisdifferenz betrdgt auf kurzen Distanzen (50-280 km)
durchschnittlich 18 Cent pro Kilometer. Diese Differenz reduziert sich jedoch auf lingeren Distanzen
(>455km) auf durchschnittlich 14 Cent pro Kilometer. Der negative Zusammenhang zwischen der
Preisdifferenz der Normalpreise der DB Fernverkehr AG und der Fernbuspreise relativ zur Distanz kann
ebenfalls im Streudiagramm in der Abbildung 24 beobachtet werden.®' Damit reduziert sich der Preisvorteil
der Fernbusunternehmen gegeniiber dem Angebot der DB Fernverkehr AG mit der Distanz.

% Selbst im Fall der Kombination eines Normalpreises mit einer Bahncard 50 oder einer Bahncard 25 weist der Fernbus immer noch
einen deutlichen Preisvorteil von 83% bis 175% auf.

%! Die Pearson-Korrelation zwischen dem durchschnittlichen Preisverhiltnis der DB Fernverkehr AG und dem Fernbus entspricht
signifikant -0,151%%%,
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N Durchschnittlicher Normalpreis der DB Fernverkehr AG (in Euro/km)

= Differenz DB Fernverkehr AG Normalpreis - Fernbuspreis (in Euro/km)

Abbildung 23 Durchschnittliche Preise der Fernbusse und der DB Fernverkehr AG differenziert nach Distanzen
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Abbildung 24 Streudiagramm der Preisdifferenz DB Fernverkehr AG — Fernbusse pro Kilometer relativ zur Distanz

Dieser Exkurs zeigt, dass die Intensitét des intermodalen Wettbewerbs zwischen dem Fernbus und der Bahn
in Bezug auf die Variablen Preis und Fahrzeit je nach Distanz unterschiedlich ausgestaltet ist. Insbesondere
auf kurzen Distanzen ist ein intensiver Wettbewerb zu erwarten. Dagegen ist die Wettbewerbsposition der
Fernbusunternehmen auf lingeren Distanzen gegeniiber dem Bahnangebot deutlich schwicher. Dies duf3ert
sich entsprechend in der durchschnittlichen angebotenen Anzahl an Fernbusfahrten differenziert nach
Distanzen (vgl. Abbildung 25). Wihrend auf kiirzeren Distanzen durchschnittlich 30,36 Fernbusfahrten
angeboten werden, werden auf Distanzen > 455 km lediglich durchschnittlich 18,54 Fernbusfahrten pro
Woche angeboten.
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30,36
23,39
21,26
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Abbildung 25 Durchschnittliche Anzahl der wochentlich angebotenen Fernbusfahrten differenziert nach Distanzen

Dennoch wird die Variable ,,Distanz® in der Analyse des Markteintrittsverhaltens nicht verwendet. Der
Grund dafiir ist die hohe Korrelation der Distanz mit den verwendeten Variablen ,,Bahnpreis pro km* und
,Bahnminuten pro km“ (Korrelation ,,Bahnminuten pro km*“ und Distanz: -0,430**; Korrelation
,Bahnpreis pro km“ und Distanz: -0,588*%*). Infolgedessen &@ndern sich die Vorzeichen der
Regressionsparameter, falls die Distanz in die Regression miteinbezogen wird. Daher wurde entschieden,
die Variable ,,Distanz* nicht in die Regressionsanalyse miteinzubeziehen. Hingegen wird die Variable
,.Distanz* in der folgenden Clusteranalyse verwendet.

7.5 Clusteranalyse

Die bisherigen Betrachtungen haben gezeigt, dass die MarktgroBle fiir den Markteintritt von
Fernbusunternehmen einen wichtigen Faktor darstellt. Daher wird zundchst eine Clusteranalyse
durchgefiihrt, aus der Gruppen mit &@hnlichen Mirkten resultieren. Innerhalb der Cluster werden
anschlieBend Regressionsanalysen durchgefiihrt. Zur Beschreibung unterschiedlicher Marktgrofen wurden
die Clustervariablen des logarithmierten Verkehrsaufkommens und der Distanz in Kilometer verwendet.
Das Verkehrsaufkommen bezieht sich auf alle Personenfahrten, die innerhalb des Jahres 2015 mit
verschiedenen Verkehrsmitteln (Bahn, Auto, Flugzeug) die relevante Strecke zuriickgelegt haben. Damit
liefert diese Clustervariable einen Hinweis fiir die absolute MarktgroBe. Anhand der Darstellungen im
Kapitel 7.4 .4 ist auBerdem ersichtlich, dass der Fernbus vor allem auf kiirzeren Distanzen im intermodalen
Wettbewerb mit der DB Fernverkehr AG steht und seine Wettbewerbsposition auf lingeren Distanzen
schwicher wird. Daher liefert die Variable Distanz einen Hinweis auf die relative Marktgroe der
Fernbusunternehmen zum Bahnangebot. Die zusitzliche Verwendung der Clustervariable Distanz bietet
damit eine Moglichkeit, Regressionen innerhalb von Mirkten durchzufiihren, in denen der Fernbus
beziiglich der Preise und Zeiten eine dhnliche Wettbewerbsposition zur Bahn aufweist.

In diesem Kapitel wurde die Methode der zweistufigen Clusteranalyse verwendet. Diese Clustermethode
wurde bereits im Kapitel 6.1.2 erkldrt. Im Rahmen der automatischen Clusterbildung wurde das
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DistanzmaB der Log-Likelihood Distanz und der BIC-Wert verwendet.® Die jeweiligen berechneten BIC-
Werte, die sich in der Clusteranalyse ergaben, werden in der Tabelle 19 im Anhang dieses Kapitels
dargestellt.

Die automatische Clustereinteilung fiihrt zu einer Einteilung der Grundgesamtheit aller Bahnstrecken in
zwei Cluster. Das erste Cluster beinhaltet 4.989 Strecken mit einem hohen Verkehrsaufkommen auf kurzen
Distanzen. Das zweite Cluster umfasst 8.440 Strecken mit einem niedrigen Verkehrsaufkommen auf langen
Distanzen. Insgesamt wurden 8 Ausreiler identifiziert, die ein besonders hohes Verkehrsaufkommen
aufweisen. Die Clustervariablen des logarithmierten Verkehrsaufkommens und der Distanz tragen beide
100% zur Clusterbildung bei. Die Clusterqualitit wurde mittels des SilhouettenmaBes fiir Kohésion und
Separation iiberpriift. Dieses Mal} weist einen Wert von 0,5422 auf und deutet daher auf eine mittlere bis
gute Clusterstruktur hin.* In der Abbildung 26 wird die Verteilung der Strecken auf die Cluster in
Abhingigkeit von der Distanz und dem logarithmierten Verkehrsaufkommen dargestellt.

Two-Step-
Clusternummer

O Ausreiercluster
)1

15,00 2

10,004

5,004

logarithmieres Verkehrsaufkommen
L)

T T T T T T T
00 200,00 400,00 600,00 800,00 1000,00 1200,00
km

Abbildung 26 Clusterergebnisse ,,alle Bahnstrecken* nach Distanz und dem gesamten Verkehrsaufkommen

Im Folgenden werden die beiden Cluster niher beschrieben. Dazu konnen die Eigenschaften der beiden
Cluster aus der Tabelle 13 entnommen werden. Das erste Cluster wird im weiteren Verlauf als
,.Rennstrecken’ bezeichnet, wihrend das zweite Cluster mit ,,sonstige Strecken® bezeichnet wird.

52 Die Log-Likelihood Distanz und die Vorgehensweise der zweistufigen Clusteranalyse mithilfe der BIC-Werte werden im Kapitel
6.1 erklart.

% Das SilhouettenmafB fiir Kohision und Separation kann Werte zwischen -1 (schlechteste Clusterqualitit) und +1 (beste
Clusterqualitit) annehmen. Clusterergebnisse, deren Werte zwischen -1 und 0,2 liegen, weisen eine schlechte Clusterqualitit auf.
Falls die Werte zwischen 0,2 und 0,5 liegen wird die Clusterqualitit als mittlere Qualitit bezeichnet. Clusterergebnisse, deren Werte
iiber 0,5 liegen, werden als eine gute Clusterqualitit bezeichnet (IBM (2016) S. 116).
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7 Das Marktangebotsverhalten der Fernbusunternehmen

Tabelle 13 Deskriptive Daten des Markteintritts differenziert nach Cluster

Cluster 1 Cluster 2

Variablen _Rennstrecken® »sonstige ~ Gesamt
Strecken

Anzahl der Strecken 4989 8.440 13.437
Durchschnittliches Verkehrsaufkommen im PFV in 2015 12.088 658 1.939
Durchschnittliche Distanz in km 207,35 456,73 364,42
Durchschnittliche Anzahl an Busfrequenzen/Woche 10,67 298 5,85
Anteil der Strecken =1 Fernbusfahrt/Woche 34% 20% 25%
Anteil der Strecken =1 Fernbusfahrt/Woche (MeinFernbus) |21% 12% 15%
Anteil der Strecken =1 Fernbusfahrt/Woche (FlixBus) 18% 6% 11%
Anteil der Strecken =1 Fernbusfahrt/Woche (Postbus) 17% 9% 12%
Anteil der Strecken =1 Fernbusfahrt/Woche (DeinBus) 3% 1% 2%
Anteil der Strecken =1 Fernbusfahrt/Woche (sonstige
Unternehmen) ( : 10% 3% >%
Durchschnittliche Werte Dummy nihe Metropole 0,10 0,07 0,08
Durchschnittliche Werte Dummy Studenten 20.000 0,19 0,09 0,13
Durchschnittliche Mindestanzahl der Umstiege 0,79 1,24 1,07
Durchschnittliche Anzahl der IC-Fahrten 791 5,26 6,25
Durchschnittliche Bahnminuten pro km 0,95 0,80 0,86
Durchschnittlicher Bahnpreis pro km 0,24 0,21 0,22
Durchschnittliche Bahnfrequenz 2747 32,68 30,74
Durchschnittliches Fahrzeitverhiltnis Bus/Bahn* 1,37 1,56 147
Durchschnittliches Preisverhéltnis Bahn/Bus* 4,02 3,79 3,90

*Die Variable beziehen sich auf die Wettbewerbsstrecken
Cluster 1 ,,Rennstrecken*

Das erste Cluster umfasst Strecken mit einem iiberproportional hohen Verkehrsaufkommen (12.088
Personen pro Jahr) und kurzen Distanzen (durchschnittlich 207,35 km). Es handelt sich um Strecken, auf
denen die Wettbewerbsposition der Fernbusunternehmen gegeniiber dem Bahnangebot in Bezug auf den
Preis und die Fahrzeit relativ stark ist. Dies zeigt sich, indem auf diesen Strecken der Fernbus einen relativ
geringen Fahrzeitnachteil von 37% und einen relativ hohen Preisvorteil von 300% aufweist. Diese
Wettbewerbsstirke der Fernbusse driickt sich zudem in der Anzahl der durchschnittlichen Busfrequenzen
aus. Im Durchschnitt werden auf diesen Strecken 10,67 Fernbusfahrten wochentlich angeboten. Dies
entspricht fast dem Doppelten des durchschnittlichen Werts iiber alle Strecken von wochentlich 5,85
Fahrten (vgl. Tabelle 13).

Die Fernbusunternehmen boten auf iiberproportional vielen Strecken dieses Clusters Fahrten an. Insgesamt
werden auf 34% dieser Strecken wochentliche Fernbusfahrten angeboten. Insbesondere MeinFernbus und
FlixBus waren auf 21% bzw. 18% der Strecken aktiv. In Hinblick auf das Bahnangebot handelt es sich hier
um Strecken, auf denen die Bahn hiufig Direktverbindungen anbietet (Anzahl der Mindestumstiege 0,79).
Gleichzeitig handelt es sich jedoch um Strecken, auf denen sowohl der Fahrpreis der Bahn mit 0,24 Euro
pro Kilometer im Vergleich zu anderen Bahnstrecken leicht hoher ist (Durchschnitt 0,22 Euro pro
Kilometer) als auch die Fahrgeschwindigkeit der Bahn mit 0,95 Minuten pro Kilometer relativ langsam ist.
Es handelt sich daher um Strecken, auf denen die DB Fernverkehr AG sowohl im Vergleich zu anderen
Bahnstrecken als auch im Vergleich zum Fernbusangebot eine relativ geringe Vorteile in Bezug auf den
Preis und die Fahrzeit anbietet.
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Cluster 2 ,,sonstige Strecken‘

Das zweite Cluster beinhaltet alle Strecken, die eine {iberdurchschnittlich hohe Distanz (456,73 km) und
ein unterdurchschnittliches Verkehrsaufkommen (658 Personen pro Jahr) aufweisen. Die
Wettbewerbsposition der Fernbusse ist auf diesen Strecken gegeniiber dem Angebot der DB Fernverkehr
AG deutlich schlechter als im Cluster 1. Der Fahrzeitnachteil der Fernbusse gegeniiber der DB Fernverkehr
AG betrigt in diesem Cluster durchschnittlich 57%. Zudem betrégt der durchschnittliche Preisvorteil der
Fernbusse gegeniiber den Normalpreisen 279%. Damit ist der Fernbuspreis immer noch deutlich giinstiger
als der Normalpreis der DB Fernverkehr AG. Der Preisvorteil ist dennoch verglichen mit dem Preisvorteil
der Strecken im Cluster 1 (300%) deutlich geringer.

Diese Situation spiegelt sich in der Anwesenheit der Fernbusunternehmen wider. Insgesamt wird nur auf
20% der betrachteten Strecken innerhalb des zweiten Clusters einmal wochentlich eine Fernbusfahrt
angeboten. Zudem betrégt die durchschnittliche wochentliche Fernbusfrequenz 2,98 Fahrten pro Woche.
Innerhalb dieses Clusters sind die Fernbusunternehmen MeinFernbus und Postbus diejenigen
Unternehmen, die auf den meisten Strecken dieses Clusters prisent sind (MeinFernbus auf 12% aller
Strecken; Postbus auf 17% aller Strecken). Sonstige Unternehmen wie Megabus, BerlinLinienBus oder
Onebus bieten zusammen auf nur 3% dieser Strecken Fahrten an.

Bedingt durch die lingeren Distanzen der Strecken dieses Clusters sind auf Seiten der DB Fernverkehr AG
deutlich mehr Mindestumstiege (1,24) erforderlich als im Cluster 1 (0,79). Wie bereits im Kapitel 7.4.4
dargestellt, sinken die durchschnittlichen Bahnminuten und Bahnpreise pro Kilometer mit der Distanz. Dies
ist auch in diesem Cluster zu erkennen. Die DB Fernverkehr AG benétigt in diesem Cluster 0,8 Minuten
pro Kilometer und verlangt 21 Cent pro Kilometer. Dies ist damit deutlich weniger als im Cluster 1. Es
handelt sich daher um Strecken, auf denen die DB Fernverkehr AG sowohl im Vergleich zu anderen
Bahnstrecken als auch im Vergleich zum Fernbusangebot eine relativ hohe Qualitiit in Bezug auf den Preis
und die Fahrzeit anbietet.

7.6  Regressionsanalyse

Die Regressionsanalyse umfasst drei Schritte. Im ersten Schritt wird im Kapitel 7.6.2 eine
Regressionsanalyse iiber alle Bahnstrecken und Fernbusunternehmen durchgefiihrt. In diesem Kapitel
werden daher die Cluster aus dem Kapitel 7.5 zunichst ignoriert. AnschlieBend werden innerhalb der
ermittelten Cluster aus dem Kapitel 7.5 dieselben Regressionen durchgefiihrt. Die Ergebnisse dieser
Regressionen werden in dem Kapitel 7.6.3 dargestellt.

Zum Zeitpunkt der Datenerhebung bestand noch ein intensiver intramodaler Wettbewerb zwischen
verschiedenen Fernbusunternehmen, der im Zuge der Konsolidierung des Marktes bis Ende 2017
verschwand. Beispielsweise boten Unternehmen wie Postbus, Megabus oder BerlinLinienBus zum
Zeitpunkt der Datenerhebung Fernbusfahrten an. In einem dritten Schritt wird daher im Kapitel 7.6.4 das
Marktangebot der einzelnen Fernbusunternehmen untersucht, indem die individuellen wochentlichen
Fernbusfrequenzen der grofiten Fernbusunternehmen als erkldrte Variablen verwendet werden. Auf diese
Weise sollen mogliche Unterschiede des Markteintritts verschiedener Unternehmen identifiziert werden.
In allen drei Schritten wird der Regressionsansatz verwendet, der im folgenden Kapitel 7.6.1 vorgestellt
wird.
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7 Das Marktangebotsverhalten der Fernbusunternehmen

7.6.1 Regressionsansatz

In dieser Regressionsanalyse wird ein zweistufiges sequentielles Hiirdenmodell mit einer Negativ
Binominal Regression verwendet. Dieser Ansatz wurde bereits im Kapitel 6.2.3.1 beschrieben. Die Wahl
dieses Modells ergibt sich zum einen aus der Verteilung der erkldrenden Variablen und zum anderen aus
dem logischen Zusammenhang. Die Verteilung der erkldrenden Variablen weist eine hohe Anzahl an
Strecken auf, auf denen kein Markteintritt erfolgte. Daher untersucht dieses Modell zunichst, ob ein
Fernbusunternehmen in den Markt eingetreten ist. In einem zweiten Schritt wird die erklédrte Variable der
wochentlichen Fernbusfahrten Y; niher betrachtet, bei der ein Markteintritt erfolgt ist (d.h. ¥; > 0). Im
Rahmen des Hiirden Negativ Binominal Modells wird sowohl die Wahrscheinlichkeit m; des Markteintritts
mithilfe einer bindr logistischen Regression als auch der Erwartungswert u; der angebotenen
Fernbusfahrten mithilfe der Negativ Binominal Regression bestimmt. Der Index k beschreibt die einzelnen
erkldrenden Variablen, wihrend der Index i die einzelnen Strecken bezeichnet.

Zur Bestimmung der Faktoren werden die Parametervektoren y und 8 geschitzt. Der Regressionsansatz
der biniren Regression lautet®:

In(my) = yo + L1 ViZui

mit den erkldrenden Variablen

z,; = In Verkehrsaufkommen

Z,; = Dummy nihe Metropole

Z3; = Dummy Studenten 20.000
z4; = IC-Fahrten

Zs; = Mindestanzahl der Umstiege
Zg; = Bahnminuten pro km

Z,; = Bahnpreis pro km

Zg; = Bahnfrequenz

Der Regressionsansatz der Negativ Binominal Regression lautet:
log(1;) = Bo + Xi=1 BrXni

mit den erkldrenden Variablen

X1; = In Verkehrsaufkommen

X,; = Dummy nihe Metropole

% Dje Variable ,Distanz* wurde aufgrund der Korrelation mit den Variablen ,,Bahnminuten pro km* und ,,Bahnpreis pro km* nicht
in der Regression beriicksichtigt (vgl. Kapitel 7.4.4).
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7.6 Regressionsanalyse

X3; = Dummy Studenten 20.000
x4i = IC-Fahrten

Xs; = Mindestanzahl der Umstiege
Xei = Fahrzeitverhiltnis Bus/Bahn
X7; = Preisverhiltnis Bahn/Bus

Xgi = Bahnfrequenz

7.6.2 Allgemeine Regressionsergebnisse

In einem ersten Schritt werden zunichst alle 13.437 Strecken untersucht. Die Regressionsergebnisse des
allgemeinen Markteintritts werden in der Tabelle 14 abgebildet. Im Folgenden werden die Ergebnisse
anhand der Hypothesen ,,Marktgrofe” und ,,Angebotsnische* beschrieben. Die Parameterwerte der Tabelle
14 geben die Exponentialwerte der Parameterschitzungen wieder. Werte grofer als 1 werden daher als
positive Effekte und Werte kleiner als 1 werden als negative Effekte interpretiert. Die Werte gleich 1
bedeuten, dass kein Zusammenhang zwischen der erklédrten und der erkldrenden Variablen besteht. Anhand
des Vuong-Tests kann gezeigt werden, dass das Hiirden Negativ Binominal Modell gemessen an dem Log-
Likelihood Wert zu einem besseren Modellergebnis fiihrt als ein Negativ Binominal Modell. Daher werden
im Folgenden die Ergebnisse des Hiirden Negativ Binominal Modells interpretiert.

Hypothese 1 Marktgrofie

Im Kapitel 7.3 wurde beziiglich der MarktgroBe die Hypothese aufgestellt, dass ein positiver
Zusammenhang zwischen dem Marktangebot und der Gro83e eines Verkehrsmarktes besteht. Die Grofe des
Marktes wird definiert iiber das Verkehrsaufkommen im Personenfernverkehr, iiber eine Variable fiir die
Nihe zu Metropolstidten und iiber eine Variable fiir Studentenstidte.

Logarithmiertes Verkehrsaufkommen

Der positive Zusammenhang zwischen dem Verkehrsaufkommen und den Fernbusfrequenzen kann
bestitigt werden. So steigt die Wahrscheinlichkeit eines Markteintritts um das 1,64-fache, sobald das
logarithmierte Verkehrsaufkommen um eine Einheit steigt (siche Tabelle 14). Auch nach einem erfolgten
Markteintritt existiert ein signifikant positiver Zusammenhang zwischen dem Verkehrsaufkommen und der
Anzahl der Fernbusfrequenzen. Der Erwartungswert der Anzahl an Fernbusfrequenzen steigt fiir jede
Einheit des logarithmierten Verkehrsaufkommens um das 1,33-fache.

Dummy nihe Metropole

Die Variable ,,Dummy nihe Metropole* hat das Ziel, die Schitzung zu korrigieren. Es wird vermutet, dass
Stddte, die sich weniger als 40 Kilometer von einer Metropole entfernt befinden, deutlich weniger héaufig
von einem Fernbus angefahren werden. Diese Vermutung kann bestétigt werden. Demnach existiert ein
signifikant negativer Zusammenhang zwischen der Existenz einer benachbarten Metropole und der
Wabhrscheinlichkeit von einem Fernbusunternehmen angefahren zu werden.
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7 Das Marktangebotsverhalten der Fernbusunternehmen

Dummy Studenten 20.000

Die Variable ,,Dummy Studenten 20.000“ weist auf einen preissensiblen und mobilen Anteil der
Bevolkerung hin. Es wurde vermutet, dass das Vorhandensein von mindestens 20.000 Studenten in beiden
Stidten die Wahrscheinlichkeit und die Anzahl der Fernbusfahrten auf dieser Strecke erhoht. Diese
Vermutung kann bestitigt werden. So steigt die Wahrscheinlichkeit eines Markteintritts durch einen
Fernbusanbieter signifikant um das 6,04-fache sobald beide Stidte mehr als 20.000 Studenten aufweisen.
Sobald ein Fernbusunternehmen in den Markt eingetreten ist, erhoht die Existenz der Studentenstidte
auBerdem die erwartete Anzahl der Fernbusfahrten um 68,7 Prozent.

Fazit MarktgroBe

Die Hypothese der MarktgréBe kann in der allgemeinen Regressionsanalyse iiber alle betrachteten Strecken
bestitigt werden. Sowohl fiir den Markteintritt als auch fiir die Anzahl der angebotenen Fahrten gilt, dass
die Wahrscheinlichkeit fiir den Fernbusverkehr mit der GroBe des Verkehrsmarktes steigt.

Hypothese 2 Angebotsnische

Die zweite Hypothese bezieht sich auf das vorhandene Bahnangebot. Es wurde vermutet, dass
Fernbusunternehmen vermehrt in Verkehrsmirkte eintreten, in denen sie fiir ihr Angebot eine Nachfrage
sehen, die bisher von der Bahn nicht bedient wurde. Diese Angebotsnische kann sich auf die Qualitiit der
Bahn (Hypothese 2a) oder die angebotene Bahnfrequenz beziehen (Hypothese 2b). Als Qualititsfaktoren
der Bahn wurden die Anzahl der IC-Fahrten, die durchschnittlichen Bahnminuten pro Kilometer, die
Mindestanzahl an Umstiegen und der durchschnittliche Bahnpreis pro Kilometer definiert. In Bezug auf
die Wettbewerbsstrecken wird das Fahrzeitverhiltnis zwischen dem Fernbus und der Bahn sowie das
durchschnittliche Preisverhiltnis der Bahn und des Fernbusses als Variable verwendet. Die angebotenen
Bahnfahrten werden iiber die Variable der Bahnfrequenzen abgebildet.

IC-Fahrten

Es wurde vermutet, dass die Anzahl der IC-Fahrten auf einer Strecke den Qualitdtsvorteil der Bahn
schwicht. Je schlechter die Qualitiit des Bahnsystems auf einer Strecke, desto eher sieht ein Fernbus eine
Nachfrage fiir sein Angebot. Es wurde somit ein positiver Zusammenhang zwischen der Anzahl der IC-
Fahrten und dem Markteintritt von Fernbusunternehmen erwartet. Die Regressionsergebnisse zeigen
jedoch, dass mit jeder IC-Fahrt die Wahrscheinlichkeit fiir einen Markteintritt um 3,5% sinkt (vgl. Tabelle
14). Sobald ein Fernbusunternehmen in den Markt eingetreten ist, bietet dieser eine signifikant geringere
Anzahl an Fahrten an, je mehr IC-Fahrten auf einer Strecke betrieben werden. Damit kann die Vermutung
der IC-Fahrten nicht bestitigt werden.

Mindestanzahl der Umstiege Bahn

Beziiglich der Anzahl der Mindestumstiege wurde vermutet, dass die Fernbusanbieter insbesondere dort
eintreten, wo die Anzahl der Mindestumstiege besonders hoch ist. Es wurde daher ein positiver
Zusammenhang zwischen der Anzahl der Mindestumstiege und der Fernbusfahrten erwartet. Dieser
positive Zusammenhang kann nicht bestitigt werden. Stattdessen existiert ein signifikant negativer
Zusammenhang zwischen der Anzahl an Mindestumstiege und der Wahrscheinlichkeit eines Markteintritts.
Auflerdem besteht auch nach dem Markteintritt ein signifikant negativer Zusammenhang zwischen der
erwarteten Anzahl an Fernbusfrequenzen und der Anzahl der Mindestumstiege.
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Bahnminuten pro Kilometer bzw. Fahrzeitverhiiltnis Bus/Bahn

In Bezug auf die Zeitvariablen wurde vermutet, dass die Fernbusunternehmen dort eintreten, wo die Bahn
relativ zu anderen Bahnstrecken langsam ist. Sobald die Fernbusunternehmen eingetreten sind, wurde
vermutet, dass sie umso mehr Fahrten anbieten, je geringer der Zeitnachteil der Fernbusse gegeniiber der
Bahn ist. Die erste Vermutung beziiglich des Markteintritts kann nicht bestétigt werden. Stattdessen treten
Fernbusunternehmen insbesondere dort ein, wo die Bahn im Durchschnitt relativ schnelle Verbindungen
pro Kilometer anbietet. Diese Beobachtung ist jedoch nicht signifikant. Die zweite Vermutung kann jedoch
bestitigt werden. Sobald ein Fernbusunternehmen Fahrten anbietet, steigt die erwartete Anzahl an
Fernbusfrequenzen signifikant, je geringer das Fahrzeitverhéltnis zwischen dem Fernbus und der Bahn ist.

Bahnpreis pro Kilometer bzw. Preisverhéltnis Bahn/ Bus

In Hinblick auf die Preisvariablen wurde erwartet, dass die Fernbusunternehmen auf den Strecken eintreten,
auf denen ihr Preisvorteil gegeniiber der Bahn besonders grof} ist. Diese Hypothese kann teilweise bestitigt
werden. Die Ergebnisse zeigen zum einen, dass die Wahrscheinlichkeit fiir einen Markteintritt steigt, je
geringer der Normalpreis der Bahn pro Kilometer ausfillt. Hinsichtlich der Wahrscheinlichkeit eines
Markteintritts kann die Hypothese damit nicht bestétigt werden. Zum anderen zeigt sich in den Ergebnissen,
dass sobald ein Fernbusunternehmen in den Markt eingetreten ist, sie dort besonders viele Fahrten anbieten,
wo sie gegeniiber der Bahn ihren preislichen Vorteil ausspielen konnen. So bietet ein Fernbusunternehmen,
das sich bereits fiir den Markteintritt entschieden hat, eine um 9,7% hohere erwartete Fernbusfrequenz an,
je groBer das Preisverhiltnis zwischen dem Normalpreis der Bahn und dem Fernbus ausféllt.

Bahnfrequenz

Beziiglich der Bahnfrequenzen wurde argumentiert, dass die Bahnqualitit sinkt, je weniger
Bahnfrequenzen angeboten werden. Je geringer die Bahnqualitit, desto eher wird erwartet, dass die
Fernbusanbieter dort eine Nachfrage fiir ihr Angebot sehen. Dieser negative Zusammenhang zwischen der
Bahnfrequenz und der Fernbusfrequenz kann signifikant bestitigt werden. Je weniger Bahnfrequenzen
angeboten werden, desto grofer ist die Wahrscheinlichkeit fiir ein Marktangebot eines
Fernbusunternehmens. Sobald ein Fernbusunternehmen jedoch eingetreten ist, gilt dieser Zusammenhang
nicht mehr. Stattdessen steigt die erwartete Anzahl an Fernbusfahrten leicht um 0,3% je mehr
Bahnfrequenzen angeboten werden.

Fazit Angebotsnische

Die Hypothese der Nischennutzung kann nur teilweise bestitigt werden. Es ist erkennbar, dass der
Markteintritt der Fernbusanbieter zunichst auf den Strecken erfolgt, auf denen die Bahn ein attraktives
Angebot anbietet. Fernbusfahrten werden demnach eher dort angeboten, wo die Umstiegsbedingungen der
Bahn und damit die Qualitdt der Bahn gut sind. Sobald die Entscheidung fiir das Marktangebot jedoch
erfolgt ist, werden liberproportional viele Fahrten dort angeboten, wo der Fernbus seinen Preisvorteil
gegeniiber der DB Fernverkehr AG betonen kann und der Zeitnachteil gegeniiber dem Angebot der DB
Fernverkehr AG relativ gering ist.

Die Hypothese der Frequenznische kann nur teilweise bestitigt werden. Hinsichtlich des Eintritts gilt, dass
die Frequenznische fiir die Wahrscheinlichkeit eines Marktangebots bestitigt werden kann. Sobald ein
Fernbusunternehmen jedoch Fernbusfahrten anbietet, betrifft dieses Strecken, auf denen die Bahn relativ
viele tdgliche Fahrten anbietet.
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Tabelle 14 Regressionsergebnisse des allgemeinen Markteintritts

Hiirden Negativ Binominal Modell Negativ Binominal Modell

NB Regression

(Konstante) 1,046
(0,144)
In Verkehrsaufkommen 1,325%%*
(0,008)
Dummy nihe Metropole 0.,428%**
(0,155)
Dummy Studenten 20.000 1,687%%*
(0,034)
IC Fahrten 0,988%***
(0,003)
Anzahl der Mindestumstiege Bahn 0,893%**
(0,031)
Fahrzeitverhiltnis Bus/Bahn 0,772%%*
(0,041)
Preisverhiltnis Bahn/Bus 1,097%**
0,019)
Bahnfrequenz 1,003%*
(0,001)
bindr logistische Regression NB Regression
(Konstante) 0,086%** 0,164 %**
(0,206) (0,205)
In Verkehrsaufkommen 1,639%** 1,713%%*
0,017) (0,016)
Dummy nihe Metropole 0,108%** 0,087%**
(0,200) (0,140)
Dummy Studenten 20.000 6,043%%* 4 458% %%
(0,072) (0,078)
IC Fahrten 0,965%** 0,974%%*
(0,005) (0,005)
Anzahl der Mindestumstiege Bahn 0,507%%* 0,588***
(0,051) (0,050)
Bahnminuten pro km 0,742 1,965%**
0,161) (0,157)
Bahnpreis pro km 0,001 %** 0,001 %**
(0,885) (0,873)
Bahnfrequenz 0,993%%3* 0,986%**
(0,002) (0,002)
Theta 1,628%:#* 0,142%:%*
Log-Likelihood -17.760 -20.040
Anzahl der Strecken 13.437 13.437
Anzahl der Strecken mit Fernbusverkehr 3.382 3.382
Vuong z-Statistik (HNB besser als NB) 42 51278%**

Abhingige Variable: Summe der wochentlichen Fernbusfahrten; Anzahl der Strecken ohne Fernbusfahrten: 10.075;
Exponentialwerte der Koeffizienten, Standardfehler in Klammern, * p<0.05. ** p<0.01. *** p<0.001; NB = Negativ Binominal
Modell, HNB = Hiirden Negativ Binominal Modell
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7.6.3 Regressionsergebnisse differenziert nach Clustern

Nachdem im Kapitel 7.6.2 untersucht wurde, inwieweit die Faktoren der MarktgroBe und Angebotsnischen
tiber alle Bahnstrecken im Zusammenhang mit dem Marktangebotsverhalten der Fernbusunternehmen
stehen, wird in diesem Kapitel das Marktangebotsverhalten in Abhiingigkeit von verschiedenen Clustern
untersucht, welche im Kapitel 7.5 ermittelt wurden. Die Grundgesamtheit aller Bahnstrecken wird in zwei
Cluster aufgeteilt. Das erste Cluster besteht aus Strecken mit kurzen Distanzen und mit einem hohen
Verkehrsaufkommen. Dieses Cluster wird als ,,Rennstrecken’ bezeichnet. Das zweite Cluster besteht aus
allen iibrigen Strecken mit einer {berdurchschnittlich hohen Distanz und einem geringeren
Verkehrsaufkommen. Dieses Cluster wird als ,,sonstige Strecken bezeichnet. Die Ergebnisse des Hiirden
Negativ Binominal Modells und des Negativ Binominal Modells werden in der Tabelle 15 dargestellt. Wie
auch im Kapitel 7.6.2 konnte anhand des Vuong Tests gezeigt werden, dass das Hiirden Negativ Binominal
Modell eine bessere Modellgiite aufweist. Im Folgenden werden daher die Ergebnisse des Hiirden Negativ
Binominal Modells vorgestellt.

Hypothese 1 Marktgrofie

Anhand der Tabelle 15 ist ersichtlich, dass die Marktgrofle innerhalb beider Cluster von grofler Bedeutung
fiir den Markteintritt ist. Insbesondere stehen das Verkehrsaufkommen und die Dummy-Variable
-Studenten 20.000* in einem positiven Zusammenhang mit der Wahrscheinlichkeit des Markteintritts. Mit
jeder Einheit des logarithmierten Verkehrsaufkommens steigt die Wahrscheinlichkeit eines Markteintritts
in jedem der beiden Cluster um das Zweifache (Cluster 1: 2,00; Cluster 2: 1,94). Sobald ein
Fernbusunternehmen in den Markt eingetreten ist, steigt die erwartete Anzahl der Fernbusfahrten um 42,5%
(Cluster 1) bzw. um 29,4% (Cluster 2) mit jeder Einheit des logarithmierten Verkehrsaufkommens. In
Bezug auf die Dummy-Variable ,,Studenten 20.000* erhoht sich im Cluster 1 die Wahrscheinlichkeit eines
Markteintritts um das 7,35-fache, falls beide Stadte mindestens 20.000 Studenten aufweisen. Im Cluster 2
handelt es sich um das 4,76-fache gegeniiber dem Fall, dass keine Studentenstéddte vorliegen. Dieser Effekt
setzt sich auch nach dem Eintritt eines Fernbusunternehmens fort. So steigt die erwartete Anzahl an
Fernbusfrequenzen um 82% im Cluster 1 bzw. um 56,4% im Cluster 2 fiir den Fall, dass in beiden Stidte
mindestens 20.000 Studenten registriert sind.

Hypothese 2 Angebotsnische

In Bezug auf die Hypothese der Nischennutzung sind zwischen den Clustern Unterschiede beziiglich der
Fahrzeiten zu erkennen. Die Ergebnisse zeigen, dass die Wahrscheinlichkeit eines Markteintritts
hinsichtlich der Variablen ,,Bahnminuten pro Kilometer* in den beiden Clustern unterschiedlich ausgeprigt
ist. Wihrend ein nicht signifikanter und negativer Zusammenhang im Cluster 1 (,,Rennstrecken®) zu
erkennen ist, zeigt das Cluster 2 (,,sonstige Strecken®), dass die Wahrscheinlichkeit eines Marktangebots
um das 3,2-fache mit jeder Bahnminute pro Kilometer steigt. Sobald ein Fernbusanbieter in den Markt
eingetreten ist, besteht in beiden Clustern ein vergleichbar signifikant negativer Zusammenhang zwischen
dem Fahrzeitverhiltnis Bus/Bahn und der Fernbusfahrten. In beiden Clustern werden demnach haufiger
Strecken angefahren, auf denen der Zeitvorteil der Bahn gegeniiber dem Fernbus relativ gering ist.
Beziiglich der Fahrzeiten kann die Hypothese 2 daher vor allem fiir das Cluster 2 bestitigt werden.

Beziiglich der IC-Fahrten und der Mindestanzahl der Umstiege wurde angenommen, dass
Fernbusunternehmen insbesondere auf den Strecken Fernbusfahrten anbieten, auf denen die DB
Fernverkehr AG Fahrten mit einem IC-Fahrzeug anbietet und die Fahrten viele Mindestumstiege erfordern.
Beide Eigenschaften reduzieren die Bahnqualitit einer Strecke. Diese Hypothese kann jedoch in beiden
Clustern nicht bestitigt werden. Stattdessen steigt sowohl die Wahrscheinlichkeit als auch die Anzahl der
Fernbusfahrten, je weniger IC-Fahrten angeboten werden und je weniger Umstiege notwendig sind.
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Insbesondere im Cluster 2 zeigt sich, dass die Wahrscheinlichkeit eines Fernbusangebots um 58,6% mit
jeder Zunahme an Mindestumstiegen sinkt.

In Bezug auf den Faktor der Bahnfrequenz wurde vermutet, dass ein negativer Zusammenhang zwischen
der Bahnfrequenz und dem Markteintritt besteht. Dieser Zusammenhang kann beziiglich der
Wabhrscheinlichkeit des Markteintritts in Cluster 2 bestitigt werden. So sinkt die Wahrscheinlichkeit mit
jeder angebotenen Bahnfrequenz um 2,2% im Cluster 2.

Fazit Regressionen differenziert nach Clustern

Die anfidngliche Vermutung, dass die Faktoren des Marktangebots je nach Grofle des Marktes
unterschiedlich sind, kann nicht bestétigt werden. Innerhalb der beiden Cluster kann gezeigt werden, dass
die jeweilige Grofle des Marktes in einem positiven Zusammenhang mit der Wahrscheinlichkeit des
Markteintritts und der erwarteten Anzahl der Fernbusfahrten steht. Die Cluster unterscheiden sich jedoch
in Bezug auf die Zeitnische und der Frequenznische. Im Gegensatz zum Cluster 1 zeigt sich im Cluster 2,
dass die Wahrscheinlichkeit eines Markteintritts vor allem dann steigt, wenn die Bahn besonders viele
Minuten pro Kilometer benétigt und der Fernbus damit einen geringeren Fahrzeitnachteil gegeniiber der
Bahn aufweist. Gleichzeitig zeigt sich auch, dass der die Fernbusunternehmen im Cluster 2 eine
Frequenznische besetzen und besonders diejenigen Mirkte betreten, auf denen die Bahn relativ wenige
Fahrten anbietet. Die Besetzung der Zeitnische und der Frequenznische konnte dagegen im Cluster 1 nicht
festgestellt werden.
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Tabelle 15 Regressionsergebnisse des Markteintritts innerhalb der Cluster

Cluster 1 ,,Rennstrecken

Cluster 2 ,,sonstige Strecken*

Hiirden Negativ Negativ

Hiirden Negativ  Negativ

Binominal Binominal Binominal Binominal
Modell Modell Modell Modell
NB NB
Regression Regression
(Konstante) 0,543%%* 0,993
(0,223) (0,221)
In Verkehrsaufkommen 1,425%%* 1,294 %%*
(0,015) (0,014)
Dummy nihe Metropole 0.,456%** 0,415*
0,177) (0,395)
Dummy Studenten 20.000 1,820%** 1,564 %%*
(0,049) (0,045)
IC-Fahrten 0,984 *** 0,997
(0,004) (0,004)
Mindestanzahl der Umstiege Bahn 0,898* 0,895%*
(0,050) (0,038)
Fahrzeitverhiltnis Bus/Bahn 0,732%%* 0,789%%**
(0,055) (0,065)
Preisverhiltnis Bahn/Bus 1,060%** 1,198%%*
(0,024) (0,031)
Bahnfrequenz 1,005%* 1,000
(0,002) (0,002)
bin:air . NB Binvéir. NB
logistische . logistische .
. Regression . Regression
Regression Regression
(Konstante) 0,002%** 0,008*** 0,01 5% 0,050%:#3*
(0,391) (0,345) (0,429) (0,409)
In Verkehrsauftkommen 2,003*** 2,037*** 1,937*** 1,880%**
(0,032) (0,027) (0,028) (0,026)
Dummy néhe Metropole 0,129%** 0,121 %** 0,054 %*%* 0,048***
(0,232) (0,155) (0,525) (0,345)
Dummy Studenten 20.000 7,354%%* 4,627%** 4,758 4,716%**
(0,106) (0,099) (0,104) 0,121)
IC-Fahrten 0,982%%* 0,984%%* 0,962%** 0,963***
(0,007) (0,006) (0,007) (0,007)
Mindestanzahl der Umstiege Bahn 0,584 %%* 0,710%%* 0,414%%* 0,496%**
(0,083) (0,078) (0,068) (0,068)
Bahnminuten pro km 0,829 1,579* 3,200%** 9,118%**
0,214) (0,192) (0,274) (0,280)
Bahnpreis pro km 0,030%** 0,030%** 0,004*%* 0,001 %
(1,048) (0,981) (1,788) (1,761)
Bahnfrequenz 0,100 0,996 0,978*** 0,976%**
(0,003) (0,003) (0,003) (0,003)
Theta 1,447 0,176%** 2,100%** 0,125%#*
Log-Likelihood -8.993 -10.076 -8.522 -9.801
Anzahl der Strecken 4.989 4.989 8.440 8.440
Anzahl der Strecken mit Fernbusverkehr 1.675 1.675 1.683 1.683
Vuong z-Statistik (HNB besser als NB) 29,77972%%* 30,79038%***

Abhingige Variable: Summe der wochentlichen Fernbusfahrten innerhalb der Cluster; Exponentialwerte der Koeffizienten,
Standardfehler in Klammern, * p<0.05. ** p<0.01. *** p<0.001, NB = Negativ Binominal Modell, HNB = Hiirden Negativ

Binominal Modell
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7.6.4 Regressionsergebnisse differenziert nach Fernbusunternehmen

Nachdem im Kapitel 7.6.3 der Markteintritt innerhalb unterschiedlicher Cluster untersucht wurde, wird in
diesem Kapitel gepriift, inwieweit die Fernbusfrequenzen der einzelnen Fernbusunternehmen mit dem
bestehenden Bahnangebot im Zusammenhang stehen. Die Daten wurden in einer Woche im Juni 2015
erhoben (16.-22.06.2015). Dies war eine Zeit, in der der Fernbusmarkt auf vielen Strecken noch
wettbewerblich ausgestaltet war. Die Unternehmen MeinFernbus und FlixBus hatte bereits angekiindigt zu
fusionieren. Auf der Homepage Busliniensuche.de wurde das Angebot beider Anbieter jedoch noch
getrennt aufgefiihrt. Es wird daher vermutet, dass die Fusion beider Unternehmen und deren
Angebotsstrukturen zu dem Zeitpunkt der Datenerhebung noch nicht vollstindig miteinander abgestimmt
und abgeschlossen waren. Daher wird in diesem Kapitel fiir beide Unternehmen eine Regression getrennt
durchgefiihrt. Im Folgenden werden die angebotenen Fahrten der Anbieter MeinFernbus, FlixBus, Postbus,
DeinBus und sonstige Fernbusanbieter betrachtet. Die Gruppe der sonstigen Anbieter umfasst
beispielsweise die Anbieter BerlinLinienBus, OneBus und Megabus, deren einzelne Fernbusfrequenzen
auf den betrachteten Strecken sehr gering waren und daher zusammengefasst werden. Die
Regressionsergebnisse werden in der Tabelle 16, Tabelle 17 und Tabelle 18 dargestellt.

MeinFernbus

MeinFernbus bietet vor allem auf Strecken Fernbusfahrten an, auf denen das Verkehrsaufkommen hoch ist,
Studentenstiddte miteinander verbunden werden und keine Metropolstddte in der Néhe sind. So erhoht sich
die Wahrscheinlichkeit eines Markteintritts um 542% fiir jede Einheit des logarithmierten
Verkehrsaufkommens. Sobald der Markteintritt erfolgt ist, steigt die erwartete Anzahl der angebotenen
Fahrten um 19,3% fiir jede Einheit des Verkehrsaufkommens. Die Variable der Studentenstidte zeigt einen
signifikant positiven Zusammenhang und erhoht die Markteintrittswahrscheinlichkeit um das 3,8-fache. Im
Rahmen der Regressionen des Fernbusunternehmens MeinFernbus kann damit die Hypothese 1 der
Marktgrofe bestitigt werden.

Entgegen der Hypothese 2a der Bahnqualitit steigt MeinFernbus besonders in die Verkehrsmérkte ein, die
wenige Mindestumstiege seitens der Bahn aufweisen. Die Hypothese 2a kann jedoch in Bezug auf die
Fahrzeit der Bahn fiir MeinFernbus bestitigt werden. Es besteht ein positiver Zusammenhang zwischen der
erwarteten Anzahl der Fernbusfahrten und der Fahrzeit der Bahn. So steigt die Wahrscheinlichkeit des
Markteintritts um 3,8%, je mehr Minuten pro Kilometer die Bahn benétigt. Sobald MeinFernbus in den
Markt eingetreten ist, erhoht sich die erwartete Anzahl der Fernbusfahrten von MeinFernbus je kleiner der
Zeitnachteil der Fernbusse und je grofler der Preisvorteil der Fernbusse ist. Die erwartete Anzahl der
Fernbusfahrten sinkt um 24,7% mit dem durchschnittlichen Fahrzeitverhiltnis zwischen dem Bus und der
Bahn und steigt um 52% mit dem Preisverhiltnis zwischen der Bahn und dem Bus. Die
Regressionsergebnisse zeigen damit, dass die Hypothesen 2a der Qualitdtsnische fiir MeinFernbus
groBtenteils bestitigt werden kann. Im Gegensatz zu den Fernbusanbietern Postbus, DeinBus und der
sonstigen Anbieter steigt bei MeinFernbus die Marktangebotswahrscheinlichkeit, je weniger
Bahnfrequenzen auf der Strecke angeboten werden. Daher kann auch die Hypothese 2b der Frequenznische
fiir MeinFernbus bestitigt werden.

FlixBus

Wie auch bei allen anderen Unternehmen besteht ein positiver Zusammenhang zwischen der Marktgrofie
und der Fernbusfrequenz von FlixBus. So erhoht sich die Wahrscheinlichkeit eines Markteintritts um 77 4%
fiir jede logarithmierte Einheit des Verkehrsaufkommens. Insbesondere das Vorhandensein von
Studentenstddte zeigt einen signifikant positiven Zusammenhang mit dem Angebot von FlixBus. So steigt
die Wahrscheinlichkeit des Markteintritts um das 4,6-fache sobald zwei Studentenstidte miteinander
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verbunden werden. Die Hypothese 1 der Marktgrofe kann damit fiir das Unternehmen FlixBus bestitigt
werden.

Hinsichtlich der Hypothese 2a der Qualititsnische unterscheidet sich FlixBus gegeniiber MeinFernbus.
Wihrend MeinFernbus dort eintritt, wo der Zeitnachteil des Fernbusses gegeniiber der Bahn relativ gering
ist, kann dieses nicht fiir FlixBus beobachtet werden. Sobald FlixBus jedoch in den Markt eingetreten ist,
kann festgestellt werden, dass ein signifikant positiver Zusammenhang zwischen dem Preisverhiltnis
Bahn/Bus und der Anzahl von Fernbusfahrten existiert. Demnach steigt die erwartete Anzahl der
Fernbusfahrten von FlixBus um 12,1% mit dem Preisverhéltnis der durchschnittlichen Normalpreise der
Bahn zum Fernbus. In Bezug auf die Mindestanzahl der Umstiege und der IC-Fahrten kann die Hypothese
2a jedoch nicht fiir FlixBus bestitigt werden. FlixBus bietet vor allem auf den Strecken Fahrten an, auf
denen wenige IC-Fahrten angeboten werden und wenige Mindestumstiege erforderlich sind. Die Hypothese
2a kann daher groBtenteils nicht fiir FlixBus bestiitigt werden. Dagegen kann wie auch im Fall von
MeinFernbus die Hypothese 2b der Frequenznische fiir FlixBus bestitigt werden. Demnach steigt die
Wabhrscheinlichkeit des Markteintritts von FlixBus, je geringer die Bahnfrequenz auf dieser Strecke ist.

Postbus

Die Fernbusfahrten von Postbus konzentrieren sich auf Strecken mit einem hohen Verkehrsaufkommen
und auf Strecken mit Studentenstiddten. Die Hypothese 1 der Marktgrofe ist daher im Fall von Postbus
erfiillt.

Dagegen kann die Hypothese 2a der Qualititsnische der Bahn fiir die Entscheidung eines Markteintritts
von Postbus nicht bestitigt werden. Stattdessen tritt Postbus vor allem auf denjenigen Strecken ein, auf
denen die Bahn relativ schnell ist, der Bahnpreis pro Kilometer relativ gering ist, wenige Umstiege
erforderlich sind und wenige IC-Fahrten angeboten werden. Die Qualitit der Bahn ist daher auf diesen
Strecken gut im Vergleich zu den Strecken, auf denen Postbus nicht aktiv ist. Eine Besetzung einer
Qualitédtsnische nach der Hypothese 2a kann seitens von Postbus erst in einem zweiten Schritt beobachtet
werden. Sobald Postbus in einen Markt eingetreten ist und iiber die Anzahl der Fahrten entscheidet, ist
erkennbar, dass die erwartete Anzahl der Fernbusfahrten steigt, je gro3er der Preisvorteil der Fernbusse ist
und je mehr Umstiege bei der Bahn erforderlich sind. So erhoht sich die erwartete Anzahl an Fernbusfahrten
um 16,8% fiir jeden zusitzlichen Mindestumstieg. Aulerdem steigt die erwartete Anzahl an Fernbusfahrten
um 20,1% mit jeder Einheit des Preisverhiltnisses aus Normalpreisen der Bahn und den durchschnittlichen
Fernbuspreisen. Die Hypothese 2a der Qualititsnische kann fiir das Unternehmen Postbus daher erst in
Bezug auf die Entscheidung iiber die Anzahl der Fernbusfahrten bestitigt werden. Die Hypothese 2b der
Frequenznische der Bahn kann fiir Postbus nicht bestitigt werden.

DeinBus

Im Vergleich zu den anderen Fernbusunternehmen bietet DeinBus mit 2% der betrachteten Strecken
lediglich auf sehr wenigen Strecken Fernbusfahrten an. Dabei handelt es sich um Strecken, auf denen das
Verkehrsaufkommen hoch ist und Studentenstddte miteinander verbunden werden. Es zeigt sich, dass das
Vorhandensein von zwei Studentenstidten die Wahrscheinlichkeit eines Marktangebots fiir DeinBus
stirker erhoht als im Fall der anderen Fernbusunternehmen. So steigt die Wahrscheinlichkeit um das 4,7-
fache im Fall von DeinBus wihrend die sich Wahrscheinlichkeit eines Marktangebots der anderen
Fernbusunternehmen um das 2,0-fache (sonstige Fernbusunternehmen) bis 4,6-fache (FlixBus) erhoht. Die
Hypothese 1 der Marktgroe kann daher fiir das Fernbusunternehmen DeinBus bestiitigt werden.

Beziiglich der Hypothese 2a der Qualititsnische gilt, dass sich das Angebot des Fernbusunternehmens
DeinBus im Vergleich zu den anderen Fernbusunternehmen unterscheidet. Im Gegensatz zu den anderen
Unternehmen steigt die erwartete Anzahl an Fernbusfahrten von DeinBus um 24,6% fiir jeden weiteren
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Mindestumstieg des Bahnangebotes. Zudem tritt DeinBus vor allem dort in den Markt ein, wo der
Bahnpreis pro Kilometer relativ zu anderen Bahnstrecken sehr hoch ist. Hinsichtlich der anderen
Qualitétsfaktoren IC-Fahrten und der Fahrzeit der Bahn gilt, dass das Unternehmen DeinBus zunichst dort
eintritt, wo wenige IC-Fahrten angeboten werden und wo die DB Fernverkehr AG relativ wenige Minuten
pro Kilometer benétigt. Die Hypothese 2a wird daher fiir den ersten Schritt der Markteintrittsentscheidung
lediglich fiir die Qualititsfaktoren der Mindestumstiege und Bahnpreise erfiillt. Sobald das Unternehmen
DeinBus Fernbusfahrten jedoch anbietet, werden mehr Fahrten auf denjenigen Strecken angeboten, auf
denen der Zeitnachteil der Fernbusse relativ gering ist und die Anzahl der angebotenen IC-Fahrten relativ
hoch ist. Daher wird die Hypothese 2a in einem zweiten Schritt auch fiir die Faktoren IC-Fahrten und dem
Zeitvergleich erfiillt. Dagegen kann die Hypothese 2b der Frequenznische nicht bestétigt werden.

Sonstige Anbieter

Die Gruppe der sonstigen Anbieter umfasst die Fahrten von insgesamt 26 Anbietern®. Im Vergleich zu den
anderen Fernbusanbietern kann fiir diese Gruppe der stirkste Zusammenhang zwischen dem
Verkehrsaufkommen und der angebotenen  Fernbusfrequenz  festgestellt ~ werden. Die
Markteintrittswahrscheinlichkeit erhoht sich mit jeder Einheit des logarithmierten Verkehrsaufkommens
um 106%. Nach dem Markteintritt besteht auch weiterhin ein signifikant positiver Zusammenhang
zwischen dem Verkehrsaufkommen und der erwarteten Anzahl an Fernbusfrequenzen. Die Gruppe der
sonstigen Anbieter konzentriert sich allerdings deutlich weniger auf Strecken zwischen Studentenstidten.
Es besteht zwar ein signifikant positiver Zusammenhang zwischen der Dummy-Variablen ,,Studenten
20.000* und der Anzahl der Fernbusfahrten, jedoch ist dieser Zusammenhang verglichen mit anderen
Fernbusunternehmen deutlich geringer. Insgesamt ist die Hypothese 1 der Marktgroe auch fiir die
sonstigen Anbieter erfiillt.

Die Hypothese 2a der Qualititsnische kann in dieser Gruppe zunichst hinsichtlich des Markteintritts nicht
bestitigt werden. Sobald die sonstigen Fernbusanbieter jedoch in den Markt eingetreten sind und iiber die
Anzahl der Fernbusfrequenzen entscheiden, ist zu beobachten, dass sie vermehrt dort Fahrten anbieten, wo
die Anzahl der Mindestumstiege der Bahn besonders hoch ist und der zeitliche Nachteil der Fernbusse
gegeniiber der Bahn besonders gering ist. Die Hypothese 2a kann daher nur fiir die Entscheidung iiber die
Anzahl der Fernbusfahrten bestitigt werden. Dies gilt auch fiir die Hypothese 2b der Frequenznische.

Fazit Regressionsergebnisse der Fernbusunternehmen

Die Regressionsergebnisse getrennt nach Fernbusunternehmen zeigen, dass die Grole eines
Verkehrsmarktes in einem positiven Zusammenhang mit dem Fernbusangebot jedes einzelnen
Fernbusunternehmens steht. Die Hypothese 1 der Marktgrée kann damit fiir alle Fernbusunternehmen
bestitigt werden.

Beziiglich der Hypothese 2 der Angebotsnische der Bahn zeigen die Ergebnisse, dass kein
Fernbusunternehmen alle Qualitdtsaspekte der Bahn gleichzeitig in seiner Angebotsplanung beriicksichtigt.
Stattdessen werden die verschiedenen Qualitétsliicken der Bahn von unterschiedlichen Unternehmen
bearbeitet. Wihrend MeinFernbus besonders den Preisvorteil des Fernbusses ausnutzt und Strecken mit
einem geringen Zeitnachteil bedient, bieten DeinBus, Postbus und die Gruppe der sonstigen Anbieter

% Die Gruppe der sonstigen Anbieter umfasst die folgenden Anbieter: Eurolines, Kocher Lutz, BerlinLinienBus, Bus&Fly, Eurolines
Kautra, Vogtland Fernbus, Megabus, Matzes Minibus, Fass Reisen, Public Express, IC Bus, SWK Fahrservice GmbH, Radinavip,
Unisaxe, SemiTimeS, OneBus, Traco Tours, Lufthansa Airport Bus, Autokraft GmbH, Airport Bus A20, Shopping Express
Ingolstadt, euroticket, UBB Fernbuslinien, Berlin Shuttle, Infobus.eu, Abildskou
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besonders viel Fernbusfrequenzen auf den Strecken an, auf denen die Bahnkunden hiufig den Zug wechseln
miissen.
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Tabelle 16 Regressionsergebnisse Markteintritt MeinFernbus und FlixBus

MeinFernbus FlixBus
Hiirden Negativ ~ Negativ Hiirden Negativ =~ Negativ
Binominal Binominal Binominal Binominal
Modell Modell Modell Modell
NB Regression NB Regression
(Konstante) 3,234 %% 0,330%**
(0,153) 0,172)
In Verkehrsaufkommen 1,193%%* 1,302%**
(0,009) 0,011)
Dummy nihe Metropole 0,771 0,808
(0,202) 0,191)
Dummy Studenten 20.000 1,228%%* 1,275%%%*
(0,037) (0,038)
IC-Fahrten 0,992%* 0,999
(0,003) (0,003)
Mindestumstiege Bahn 0,814%%* 1,046
(0,034) (0,040)
Zeitverhiltnis Bus/Bahn 0,753%%* 0,980
(0,045) (0,054)
Preisverhiltnis Bahn/Bus 1,052%* 1,121 %%*
0,021) (0,023)
Bahnfrequenz 1,002 1,003*
(0,001) (0,001)
bin:air . NB bin:air . NB
logistische . logistische .
. Regression . Regression
Regression Regression
(Konstante) 0,146%** 0,513% 0,0027%#3* 0,003 %
(0,244) (0,277) (0,288) (0,309)
In Verkehrsaufkommen 1,542%** 1,652%** 1,774%%* 1,977***
(0,018) (0,021) (0,023) (0,025)
Dummy néhe Metropole 0,104%*** 0,102%** 0,126%** 0,149%**
(0,301) (0,192) (0,312) (0,214)
Dummy Studenten 20.000 3,822 %% 3,300%** 4,6]5%** 5,777%%*
(0,069) (0,106) (0,076) (0,105)
IC-Fahrten 0,965%** 0,980%* 0,994 0,985%
(0,005) (0,006) (0,006) (0,007)
Mindestumstiege Bahn 0,549 0,538 0,685%#* 0,700%**
(0,058) (0,067) (0,072) (0,076)
Bahnminuten pro km 1,038 2,052%** 0,834 1,972%*
(0,186) (0,213) (0,210) (0,229)
Bahnpreis pro km 0,000 0,000%#3* 0,042%* 0,018%*
(1,132) (1,191) (1,096) (1,243)
Bahnfrequenz 0,993%*%* 0,980%*** 0,996%* 0,987%**
(0,002) (0,003) (0,003) (0,003)
Theta 2,575%%* 0,078 3,574% %% 0,085%#:*
Log-Likelihood -11.400 -13.232 -7.318 -8.693
Anzahl der Strecken 13.437 13.437 13.437 13.437
Anzahl der Strecken 2071 2071 1418 1418
mit Fernbusverkehr
Vuong z-Statistik (HNB besser als NB) 33,87506%** 30,44101%%**

Abhingige Variable: Summe der wochentlichen Fernbusfrequenzen des jeweiligen Fernbusanbieters, Exponentialwerte der
Koeffizienten, Standardfehler in Klammern, * p<0.05. ** p<0.01. *** p<0.001, NB = Negativ Binominal Modell, HNB = Hiirden

Negativ Binominal Modell
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7.6 Regressionsanalyse

Tabelle 17 Regressionsergebnisse Markteintritt Postbus und DeinBus

Postbus DeinBus
Hiirden Negativ. ~ Negativ Hiirden Negativ  Negativ
Binominal Binominal Binominal Binominal
Modell Modell Modell Modell
NB Regression NB Regression
(Konstante) 0,291 %** 1,748
(0,201) (0,365)
In Verkehrsaufkommen 1,277%%* 1,162%%*
0,011) (0,023)
Dummy nihe Metropole 0876 0,312%
(0,258) (0,567)
Dummy Studenten 20.000 1,396%** 1,288%*
0,042 (0,093)
IC-Fahrten 0,975%%* 1,018%*
(0,003) (0,007)
Mindestumstiege Bahn 1,168%%* 1,170
(0,042) (0,087)
Fahrzeitverhiltnis Bus/Bahn 1,090 0,783*
(0,051) (0,108)
Preisverhiltnis Bahn/Bus 1,201 %** 1,000
0,026 (0,041)
Bahnfrequenz 1,009%** 1,000
(0,002) (0,003)
bin:air . NB bin:air . NB
logistische . logistische .
. Regression . Regression
Regression Regression
(Konstante) 0,021 %** 0,023%** 0,000%#3* 0,000%*3*
(0,267) (0,296) (0,580) (0,899)
In Verkehrsautkommen 1,515%** 1,603%*** 1,431%** 1,852%:#*
(0,020) (0,023) (0,045) (0,070)
Dummy néhe Metropole 0,088*** 0,056%** 0,150%* 0,039%**
(0,367) (0,246) (0,718) (0,751)
Dummy Studenten 20.000 421 1%** 5,097*** 4.720%** 12,891 %**
0,071) (0,109) 0,174) (0,303)
IC-Fahrten 0,972%%* 0,959%** 0,997 1,000
(0,006) (0,007) 0,013) 0,019)
Mindestumstiege Bahn 0,520%** 0,603 1,246%* 1,161
(0,066) (0,073) 0,161) (0,218)
Bahnminuten pro km 0,429%%* 0,847 0,442* 1,148
(0,210) (0,229) (0413) (0,645)
Bahnpreis pro km 0,037%* 1,063 5303,355%%* 29741 ,272%*
(1,112) (1,233) (1,642) (3,388)
Bahnfrequenz 1,004 1,000 1,0030 0,976%*
(0,002) (0,003) (0,005) (0,009)
Theta 2,441 %% 0,075%:#:* 5,881 %% 0,010%**
Log-Likelihood -8.722 -10.145 -1.447 -1.648
Anzahl der Strecken 13.437 13.437 13.437 13.437
Anzahl der Strecken mit Fernbusverkehr 1.620 1.620 207 207
Vuong z-Statistik (HNB besser als NB) 28,91916%** 9.212%**

Abhingige Variable: Summe der wochentlichen Fernbusfahrten des jeweiligen Fernbusanbieters, Exponentialwerte der
Koeffizienten, Standardfehler in Klammern, * p<0.05. ** p<0.01. *** p<0.001, NB = Negativ Binominal Modell, HNB = Hiirden
Negativ Binominal Modell
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7 Das Marktangebotsverhalten der Fernbusunternehmen

Tabelle 18 Regressionsergebnisse Markteintritt sonstige Fernbusunternehmen

Sonstige Fernbusunternehmen

Hiirden Negativ Binominal Modell

Negativ Binominal Modell

NB Regression

(Konstante) 0,248***
(0,345)
In Verkehrsaufkommen 1,461%**
(0,022)
Dummy nihe Metropole 0,686
(0,557)
Dummy Studenten 20.000 1,219%
(0,084)
IC-Fahrten 1,002
(0,007)
Mindestumstiege Bahn 1,270*
(0,094)
Fahrzeitverhiltnis Bus/Bahn 0,612%%*
(0,091)
Preisverhiltnis Bahn/Bus 0,994
(0,035)
Bahnfrequenz 0,991%*
(0,003)
binir NB
logistische Regression Regression
(Konstante) 0,000%** 0,000%*3*
0,412) (0,445)
In Verkehrsaufkommen 2,065%** 2,332%%*
(0,033) (0,036)
Dummy nihe Metropole 0,123%** 0,070%**
(0,518) (0,365)
Dummy Studenten 20.000 2,620%** 3911%**
(0,100) (0,131)
IC-Fahrten 0,939%** 0,966%**
(0,009) (0,009)
Mindestumstiege Bahn 0,523%** 0,626%**
(0,105) (0,110)
Bahnminuten pro km 0,706 3,229%**
(0,290) (0,310)
Bahnpreis pro km 0,025* 0411
(1,500) (1,614)
Bahnfrequenz 1,015%%* 1,014%%*
(0,003) (0,004)
Theta 1,383 %% 0,064 %
Log-Likelihood -3.786 -4.310
Anzahl der Strecken 13.437 13.437
Anzahl der Strecken mit Fernbusverkehr 715 715
Vuong z-Statistik (HNB besser als NB) 18.004%**

Abhingige Variable: Summe der wochentlichen Fernbusfahrten der sonstigen Fernbusunternehmen, Exponentialwerte der
Koeffizienten, Standardfehler in Klammern, * p<0.05. ** p<0.01. *** p<0.001, NB = Negativ Binominal Modell, HNB = Hiirden

Negativ Binominal Modell
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7.7 Diskussion und Fazit

7.7 Diskussion und Fazit

In diesem Kapitel wurde das Marktangebotsverhalten der Fernbusunternehmen 2,5 Jahre nach der
Deregulierung mit einem Fokus auf das parallele Bahnangebot untersucht. Dazu wurde ein
streckenbasierter Datensatz verwendet, der sowohl das Fernbusangebot als auch das parallele Bahnangebot
innerhalb einer Woche umfasst. Die Regressionsergebnisse der Kapitel 7.6.2,7.6.3 und 7.6 4 zeigen, dass
sowohl das allgemeine Verkehrsaufkommen als auch die Existenz von Studentenstéddten in einem positiven
Zusammenhang mit der Wahrscheinlichkeit und der Anzahl der Fernbusfahrten stehen. Dieses Ergebnis
konnte sowohl iiber alle Bahnstrecken, als auch in den Clustern und fiir die einzelnen Fernbusunternehmen
bestitigt werden. Damit wird die Hypothese 1 bestiitigt. Diese Beobachtung ist plausibel, da die
Unternehmen zuerst auf den verkehrsstarken Strecken ihren komparativen Vorteil fiir preissensible Kunden
abschopfen wollen. Eine Grundvoraussetzung dafiir ist eine Mindestanzahl an preissensiblen Fahrgisten,
die insbesondere auf den verkehrsstarken Strecken zwischen den Grofstidten bzw. den Studentenstidten
vorhanden sind.

Gleichzeitig haben die Regressionen gezeigt, dass Fernbusfahrten vor allem auf Strecken angeboten
werden, auf denen die DB Fernverkehr AG wenig IC-Fahrten und viele Direktverbindungen anbietet und
die Qualitdt der Bahn damit hoch ist. Damit kann iiber alle Bahnstrecken entgegen der urspriinglichen
Hypothese 2a nicht bestitigt werden, dass die Wahrscheinlichkeit eines Marktangebots steigt, sobald eine
Qualitiétsliicke der Bahn vorliegt. Dies bedeutet allerdings nicht, dass keine Nischen der Bahn bedient
werden. Im Verhiltnis zur Gesamtheit aller Strecken handelt es sich dabei jedoch offensichtlich nur um
einen kleinen Teil aller Strecken, so dass die Ergebnisse nicht auf eine strukturelle Nischenbesetzung iiber
alle Bahnstrecken hinweisen. Eine gewisse Nischenbelegung ist vor allem im Cluster 2 zu erkennen. Bei
dem Cluster 2 handelt es sich um Strecken mit einer langen Distanz und einem unterdurchschnittlichen
Verkehrsaufkommen. In diesem Cluster steigt die Wahrscheinlichkeit eines Markteintritts vor allem dann,
wenn die Bahn besonders viele Minuten pro Kilometer benétigt und der Fernbus damit einen geringeren
Fahrzeitnachteil gegeniiber der Bahn aufweist.

Differenziert nach Fernbusunternehmen konnte festgestellt werden, dass die Fernbusunternehmen ein
unterschiedliches Markteintrittsverhalten aufweisen. Insbesondere im Fall von MeinFernbus konnte
nachgewiesen werden, dass auf den Strecken besonders hiufig Fahrten angeboten werden, auf denen das
Preis-/Zeitverhiltnis zwischen dem Fernbus und der Bahn aus Sicht des Fernbusses relativ gut ist. Uber
alle Fernbusunternehmen benétigt der Fernbus 47% langer, verlangt jedoch nur ca. 25% des Normalpreises
der Bahn (siche Tabelle 11). Die Aussage des MeinFernbus Griinders Torben Greve ,.je schlechter die
Bahn, desto besser der Bus* (Schlesiger (2014)) muss daher allgemeiner interpretiert werden. Der Fernbus
bedient nicht in erster Linie fehlende Direktverbindungen der Bahn an, sondern bietet dort Fahrten an, wo
er im Vergleich zur Bahn zeitlich konkurrenzfdhig ist und preislich einen deutlichen Vorteil aufweisen
kann. Der Fernbus nimmt damit weniger eine streckenspezifische Qualititsnische ein, sondern kann vor
allem eine Nische besetzen, die sich auf Personen mit einer geringen Zahlungsbereitschaft fokussiert.
Diesen Preisdruck bekommt auch die DB Fernverkehr AG auf ihren Hauptstrecken zu spiiren. Damit steht
das Verkehrsmittel des Fernbusses dem Angebot der Bahn mit einer hohen Qualitit gegeniiber. Die
Preisreaktionen der DB Fernverkehr AG werden im Kapitel 8 untersucht.

Der neue Fernbusmarkt kann insbesondere als Erweiterung des Verkehrsangebots des offentlichen
Personenfernverkehrs gesehen werden. Dieser Wettbewerb konzentriert sich jedoch auf maximal 25% aller
Bahnstrecken und auf die preissensitive Personengruppe. Daher handelt es sich bei dem intermodalen
Wettbewerb zwischen dem Fernbus und der Bahn um einen partiellen Wettbewerb. Innerhalb der Strecken
mit einem Fernbusangebot ist zudem in Bezug auf die Intensitdit des intermodalen Wettbewerbs zu
differenzieren. Der Preiswettbewerb zwischen beiden Verkehrstrigern bedarf zumindest einer tdglichen
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7 Das Marktangebotsverhalten der Fernbusunternehmen

Fernbusfahrt. Nachdem der Markt in den letzten Jahren die Phasen des Wachstums und der anschlieBenden
Konsolidierung durchlaufen hat, ist davon auszugehen, dass der Fernbusmarkt auch langfristig Bestand
haben wird. Auch wenn der Fernbus als qualitativ geringerwertig im Vergleich zur Bahn zu sehen ist,
wurden erst mit der Deregulierung und der Einfiihrung dieses Marktes einige Produktinnovationen im
Fernverkehr (z.B. Vertrieb iiber Apps, Mediathek, WLAN) eingefiihrt, die spéter von der DB Fernverkehr
AG in ihrem Angebot iibernommen wurden. Damit bildet der Fernbusmarkt nicht nur eine neue
Verkehrsoption, sondern kann auch als Innovationstreiber des offentlichen Personenfernverkehrs gesehen
werden.

Die Ergebnisse dieses Kapitels bieten einen weiteren Einblick in den streckenspezifischen intermodalen
Wettbewerb zwischen dem Fernbus und der DB Fernverkehr AG. Fiir die weitere Forschung beziiglich des
Marktanbieterverhaltens stellt sich die Frage, ob dieses Verhalten auch langfristig anhilt. In diesem Kapitel
wurde ein Datensatz aus dem Juni 2015 verwendet. Zu diesem Zeitpunkt war der Markt fiir
Buslinienfernverkehr trotz der bereits angekiindigten Fusion der damals grofiten Anbieter MeinFernbus
und FlixBus noch wettbewerblich ausgestaltet. Fernbusunternehmen wie BerlinLinienBus, Postbus und
Megabus waren zu dieser Zeit auf dem Markt aktiv. AuBlerdem wurde das Angebot von MeinFernbus und
FlixBus im Vergleichsportal Busliniensuche.de noch getrennt aufgefiihrt, was darauf schlielen lédsst, dass
die Fusion beider Unternehmen noch nicht vollstindig abgeschlossen war. Mittlerweile (Stand 2018) ist
der Markt fiir Buslinienfernverkehr vollstindig konsolidiert, wobei FlixBus der grof3te Anbieter mit einem
Marktanteil von iiber 90% ist. Es stellt sich die Frage, ob FlixBus sich auf dem Fernbusmarkt auch in
Zukunft dhnlich verhilt, wie zum Zeitpunkt intramodaler Konkurrenz.
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Anhang Kapitel 7

Tabelle 19 Ergebnisse der automatischen Clusterbildung auf Basis des BIC Wertes

Verhiltnis der

Anzahl der Cluster Bayes-Kriterium nach ]%IC- BIC- V?rhﬁltnis de‘r

Schwarz (BIC) Anderungen® . b Distanzmal3e®
Anderungen

1 16949,698

2 10646058 -6303,64 1 2916

3 8509,265 -2136,793 0,339 1,121

4 6606,997 -1902,268 0,302 2,037

5 5692,538 -914.459 0,145 1,612

6 5139,559 -552,979 0,088 1,015

7 4595,576 -543,983 0,086 1,053

8 4080,91 -514,665 0,082 1,618

9 3777,348 -303,562 0,048 1,297

10 3551,894 -225454 0,036 1,111

11 3352,836 -199,058 0,032 1,06

12 3167,143 -185,693 0,029 1,205

13 3019,503 -147,64 0,023 1,18

14 2900,148 -119,355 0,019 1,097

15 2794,662 -105,486 0,017 1,333

a. Die Anderungen wurden von der vorherigen Anzahl an Clustern in der Tabelle iibernommen.

b. Die Anderungsquoten sind relativ zu der Anderung an den beiden Cluster-Losungen.

c. Die Quoten fiir die Distanzmafe beruhen auf der aktuellen Anzahl der Cluster im Vergleich zur
vorherigen Anzahl der Cluster.
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8 Das Preissetzungsverhalten der
DB Fernverkehr AG

8.1 Einleitung und Forschungsfragen

Die DB Fernverkehr AG agiert seit Jahren mit einem Marktanteil von mehr als 99% als Monopolist im
Schienenpersonenfernverkehr (Bundesnetzagentur (2018), vgl. Kapitel 3.3). Bevor der Markt fiir
Buslinienfernverkehr im Jahr 2013 dereguliert worden war, konkurrierte die DB Fernverkehr AG im
intermodalen Wettbewerb vor allem mit dem inlidndischen Luftverkehr. Dieser intermodale Wettbewerb
beschrinkte sich jedoch auf lingere Distanzen ab 400 Kilometer und auf Strecken zwischen Stédten, die
sich in der Nihe eines Flughafens befanden. Es handelte sich daher um wenige, verkehrsaufkommensstarke
Strecken. Seit der Deregulierung des Fernbusmarktes hat sich jedoch ein deutschlandweites Fernbusnetz
entwickelt. Die DB Fernverkehr AG steht daher auf zahlreichen Strecken in intermodaler Konkurrenz zu
dem Fernbus, wodurch ein deutschlandweiter Wettbewerbsdruck auf das Angebot der DB Fernverkehr AG
ausgelost werden kann.

Im Kapitel 4.2 wurden die ersten Reaktionen der DB Fernverkehr AG nach der Deregulierung des
Fernbusmarktes beschrieben. Als Reaktionen auf den intermodalen Wettbewerb sind sowohl preisliche
Reaktionen, als auch Anpassungen der Mengen und der Qualitédt des Bahnangebots denkbar. Aufgrund der
langen Vorlaufzeiten der Trassenplanungen sind kurz- bis mittelfristige mengenspezifische Anpassungen
des Bahnangebots nur eingeschrinkt moglich (Ronstedt (2017)). Stattdessen wurde im Jahr 2015 die
langfristig angelegte Kundenoffensive 2030 des Bahnmarktes angekiindigt, die bis zum Jahr 2030
Investitionen von 12 Milliarden Euro und eine Steigerung des Bahnangebots von 25% vorsieht. Als
kurzfristige mengenspezifische Reaktion der DB Fernverkehr AG kann die Fernbusoffensive interpretiert
werden, die ebenfalls im Jahr 2015 angekiindigt worden war. Demnach war geplant, das Netz der eigenen
Fernbusmarken BerlinLinienBus und IC Bus bis Ende des Jahres 2016 zu vervierfachen (Deutsche Bahn
AG (2015d)). Im Jahr 2016 wurde der Betrieb von BerlinLinienBus jedoch eingestellt (Deutsche Bahn AG
(2016b)), nachdem FlixBus die grofiten Anbieter auf dem Fernbusmarkt aufgekauft hatte.

Aufgrund der langfristigen Perspektive der Mengenanpassungen des Bahnangebots wird im Folgenden der
Fokus der Forschung auf kurzfristige preisliche Reaktionen gelegt. Preisliche Reaktionen sind
beispielsweise in Form einer vermehrten Ausgabe von besonders giinstigen Sparpreisen oder Gutscheinen
moglich. Im Sommer 2015 wurden beispielsweise vermehrt 19 Euro Ticket Aktionen und Bahn Spezial
Tickets angeboten (DB Mobility Logistics AG (2015a)). Dieses Kapitel beantwortet die Frage, inwieweit
tatsdchlich preisliche Verhaltensdnderungen des Bahnangebots in Abhédngigkeit von dem Fernbusmarkt
nachgewiesen werden konnen.

Bisher wurden preisliche Verhaltensunterschiede eines Bahnunternehmens in Abhingigkeit von der
intermodalen Konkurrenz durch Fernbusse noch nicht untersucht. Daher ist das Ziel dieses Kapitels, zwei
Forschungsfragen beziiglich des preislichen Verhaltens des dominanten Eisenbahnverkehrsunternehmens
der DB Fernverkehr AG auf die intermodale Konkurrenz durch Fernbusse zu beantworten. Die erste Frage
behandelt mogliche preisliche Verhaltensunterschiede der DB Fernverkehr AG auf Strecken, auf denen sie
als Monopolist agiert, im Vergleich zu Strecken, auf denen sie mit dem Fernbus im intermodalen
Wettbewerb steht. Die erste Forschungsfrage lautet damit:
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8 Das Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG

Forschungsfrage 1: Besteht ein Zusammenhang zwischen dem preislichen Verhalten der DB
Fernverkehr AG und der intermodalen Konkurrenzsituation durch Fernbusse?

Fiir diese Untersuchung wird der Zustand des intermodalen Wettbewerbs 2,5 Jahre nach der Deregulierung
betrachtet. Zu diesem Zeitpunkt (Juni 2015) war der Fernbusmarkt bereits vollstindig entwickelt in dem
Sinne, dass die Anzahl der Fahrgiste seit dem Jahr 2015 bei ca. 23 Millionen Fahrgiisten stagniert
(Statistisches Bundesamt (2016f)). Der Prozess der Marktkonsolidierung hatte gerade begonnen. Die bis
dahin grofiten Fernbusunternehmen MeinFernbus und FlixBus hatten sechs Monaten zuvor angekiindigt zu
fusionieren. Das Angebot beider Unternehmen wurde in den Fahrpldnen jedoch noch separat aufgefiihrt,
weshalb davon auszugehen ist, dass die Fusion noch nicht vollstindig abgeschlossen war. Zudem waren
die Unternehmen Postbus und Megabus zu diesem Zeitpunkt noch nicht von FlixBus aufgekauft worden.
Auflerdem war das Unternehmen BerlinLinienBus in dem Fernbusmarkt aktiv. Insgesamt waren zu diesem
Zeitpunkt noch sechs groBere Unternehmen aktiv (MeinFernbus FlixBus, Postbus, BerlinLinienBus, Dein
Bus, Deutsche Touring, IC Bus). Die beiden Unternehmen FlixBus und MeinFernbus hatten im Jahr 2015
zusammen einen Marktanteil von 72%, wohingegen FlixBus im Jahr 2017 bereits einen Markanteil von
92% aufwies (vgl. Kapitel 2.3). Der verwendete Datensatz bietet damit die Moglichkeit, das
Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG vor dem Hintergrund eines intramodalen Wettbewerbs im
Fernbusmarkt zu untersuchen. Die zweite Forschungsfrage behandelt daher die Intensitét des intermodalen
Wettbewerbs zwischen der DB Fernverkehr AG und dem Fernbus und deren Zusammenhang mit dem
intramodalen Wettbewerb unter Fernbusunternehmen. Sie lautet daher:

Forschungsfrage 2: Besteht ein Zusammenhang zwischen dem preislichen Verhalten der DB
Fernverkehr AG und dem intramodalen Wettbewerb unter Fernbusunternehmen?

Fiir diese Untersuchung wird ein Datensatz aller Stiddteverbindungen zwischen den grofiten deutschen
Stddten mit einer Bahnanbindung verwendet. Die Analyse umfasst eine Querschnittsanalyse aller Strecken,
die sowohl Wettbewerbsstrecken zwischen dem Fernbus und der Bahn als auch Monopolstrecken der Bahn
beinhaltet. Damit unterscheidet sich diese Herangehensweise von bisherigen Forschungsarbeiten im
Personenfernverkehr, die meist eine Vorher-Nachher-Analyse verwendeten. Das Ziel dieser Untersuchung
ist es, Zusammenhinge zwischen verschiedenen Marktkonstellationen und dem Preissetzungsverhalten der
DB Fernverkehr AG zu analysieren. Wihrend die Normalpreise der Bahn lediglich einmal jihrlich
angepasst werden und im Jahr 2015 diejenigen Normalpreise galten, die bereits Ende des Jahres 2013
festgelegt wurden, ist davon auszugehen, dass die DB Fernverkehr AG nicht mithilfe ihrer Normalpreise
auf die intermodale Konkurrenz reagierte (vgl. Diskussion Kapitel 7.4.1). Stattdessen werden in dieser
Untersuchung die Sparpreise der DB Fernverkehr AG (z.B. 19 oder 29 Euro Tickets) betrachtet, die auf der
eigenen Homepage ,,Bahn.de* und auf der Vergleichsplattform ,,Busliniensuche.de vertrieben wurden %
Zum Zeitpunkt der Datenerhebung wurden auf Vergleichsplattformen besonders giinstige Sparpreise
(,,Bahn Spezial Sparpreise”) im Vergleich zur unternehmenseigenen Plattform verkauft. Diese
Untersuchung konzentriert sich daher auf die Unterschiede der angebotenen Sparpreise. Es wird vermutet,
dass das Angebot unterschiedlicher Sparpreise in einem Zusammenhang mit dem parallelen intermodalen
Wettbewerb zum Fernbus steht. Die Ergebnisse dieser Untersuchung wurden bereits in Gremm (2018)
veroffentlicht.

Dieses Kapitel liefert zunéichst einen Uberblick iiber die aktuelle empirische Literatur zum intermodalen
Wettbewerb des Personenfernverkehrs (Kapitel 8.2). AnschlieBend folgt die Vorstellung der zu
tiberpriifenden Hypothesen in Kapitel 8.3. Diese basieren auf den Hypothesen des theoretischen Modells

% In dieser Untersuchung werden die Sparpreise verschiedener Homepages miteinander verglichen, da fiir AuBenstehende nicht
ersichtlich ist, wie viele Sparpreise tatsdchlich auf der Homepage ,,Bahn.de* angeboten werden und von welchen Faktoren der
Algorithmus der Sparpreise auf der Homepage ,,Bahn.de* beeinflusst wird (vgl. auch Kapitel 8.5.1).
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aus dem Kapitel 5.5 und der mikroskonomischen Literatur. Die empirische Uberpriifung dieser Hypothesen
erfolgt in den darauffolgenden Kapiteln. Dazu werden zunéchst die Datengrundlagen (Kapitel 8.4) und die
verwendeten Variablen (Kapitel 8.5) vorgestellt. In dieser Untersuchung wird eine zweistufige
Clusteranalyse und eine Zero-inflated Negativ Binominal Regression verwendet. Diese beiden Methoden
wurden im Kapitel 6.1.2 und 6.2.3.2 bereits erkldrt. Die Ergebnisse der Clusteranalyse und der
Regressionsanalyse folgen in den Kapiteln 8.6, 8.7 und 8.8. Schliefllich werden die Ergebnisse im Kapitel
8.9 diskutiert.

8.2 Literaturiiberblick

In diesem Literaturiiberblick wird zunéchst die Literatur iiber den intermodalen Wettbewerb zwischen der
Bahn und dem Luftverkehr betrachtet. Da der Zusammenhang zwischen verschiedenen
Marktkonstellationen und dem Preissetzungsverhalten eines Verkehrsunternehmens untersucht wird, wird
anschlieBend die Literatur zum Preissetzungsverhalten von Verkehrsunternehmen in Abhéngigkeit von der
Wettbewerbssituation betrachtet. Zuletzt wird die aktuelle Literatur des intermodalen Wettbewerbs
zwischen dem Fernbus und der Bahn betrachtet.

In der bisherigen Forschung wurde vor allem der intermodale Wettbewerb zwischen der Bahn und dem
Luftverkehr untersucht. Dies bezog sich zum einen auf die Neueinfiihrung eines Schnellzuges und dessen
Wirkung auf den bestehenden Luftverkehrsanbieter (Bagiiés und Campos (2005); Steer Davies Gleave
(2006); Dobruszkes (2011); Jiménez und Betancor (2012)). Zum anderen wurde die Wirkung des neuen
Angebotes einer Billigairline auf den bestehenden Bahnanbieter untersucht (Antes u. a. (2004); Friebel und
Niffka (2005); Friederiszick u. a. (2009); Perennes (2014)). Fiir die Untersuchung ist die zweite Gruppe
des Preisverhaltens eines Bahnanbieters von groerem Interesse.

Die Veroffentlichung von Perennes (2014) untersucht die Preisreaktionen des franzosischen
Eisenbahnverkehrsunternehmens SNCF auf den intermodalen Wettbewerb des Luftverkehrs. SNCF hat
einen Gestaltungsspielraum innerhalb seiner Preissetzung und kann seine Bahnpreise iiber oder unter einem
Basistarif setzen. Im Rahmen eines Random Effect Modells bzw. eines gepoolten Regressionsmodells
werden die Preise der Bahn erklért. Perennes (2014) kann zeigen, dass auf Strecken mit einer intermodalen
Konkurrenz durch den Luftverkehr der Bahnpreis signifikant zwischen 6% und 8% geringer ausfillt als auf
Strecken ohne intermodale Konkurrenz.

Friederiszick u. a. (2009) untersuchen im Rahmen einer Panelanalyse die Auswirkung des intermodalen
Wettbewerbs zwischen der Deutschen Bahn und dem Luftverkehr auf die Bahnpreise. Auf 207 nationalen
und internationalen Strecken, die entweder in Deutschland starten oder landen, wurden die monatlichen
Preis- und Passagierdaten zwischen Januar 2006 und Oktober 2007 fiir die 1. und 2. Klasse verwendet. Sie
gelangen zu dem Ergebnis, dass auf Strecken mit Konkurrenz durch Billigairlines eine negative
Auswirkung auf die Anzahl der Bahnpassagiere zu beobachten ist. Dies gilt insbesondere auf Strecken, auf
denen ICE-Ziige fahren (-17% 2. Klasse, -18% 1. Klasse ICE). AuBlerdem zeigen sie, dass Billigairlines
einen signifikanten Preisdruck zwischen 16% und 27% auf die durchschnittlichen Ticketpreise der 1. und
2. Klasse der Bahn ausiiben konnen.

In frilheren Studien untersuchen Friebel und Niffka (2005) und Antes u.a. (2004) den intermodalen
Wettbewerb nach Einfiihrung von 16 Billigairlines in Deutschland im Jahr 2002. Mithilfe einer
Marktanteilsanalyse der Deutschen Bahn gelangen die Autoren beider Verdffentlichungen zu dem
Ergebnis, dass sich die Preisstrategie der DB Fernverkehr AG zum Teil der Strategie der Billigairlines
angleicht. Dies kann jedoch nur auf wenigen Strecken beobachtet werden. Auf den anderen Strecken wurde
das Preissystem von fixen Preisen pro Kilometer weitergefiihrt.
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8 Das Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG

Alderighi u. a. (2012) untersuchen das Preissetzungsverhalten von etablierten Luftverkehrsunternehmen
(full-service carriern (FSC)) auf den Eintritt von Billigairlines (low-cost carriern (LCC)) in verschiedenen
Marktkonstellationen ~ des  Europdischen  Luftverkehrsmarktes. Dazu  betrachten sie die
Marktkonstellationen des Monopols, des Wettbewerbs zwischen zwei FSC, den Wettbewerb zwischen
einem FSC und einem LCC und den Wettbewerb zwischen zwei FSC und einem LCC. Mithilfe einer
Panelanalyse untersuchen sie das tatsdchliche Preisverhalten der FSC zwischen April 2001 und Juli 2003.
Dazu verwenden sie Preisdaten von Direktfliigen zwischen Italien, Deutschland, GroBbritannien und den
Niederlanden. Die Preise wurden nach niedrigsten Angeboten, Discountangeboten und flexiblen Preisen
des Business- und Freizeitmarktes gruppiert. Alderighi u. a. (2012) konnen in ihrer Panelanalyse zeigen,
dass der Wettbewerb zwischen zwei FSC zu einer asymmetrischen Beeinflussung von Business- und
Freizeitpreisen fiihrt. Insbesondere die Businesspreise sinken bei dieser Form des Wettbewerbs.
Wihrenddessen sinken die Business- und Freizeitpreise deutlich gleichmifBiger, wenn ein LCC in den
Markt eintritt bzw. gleichzeitig auf dem Markt aktiv ist. In diesem Fall fallen insbesondere die Preise des
mittleren Segments.

Der intermodale Wettbewerb zwischen dem Fernbus und der Bahn wurde hinsichtlich der Preise nur wenig
erforscht. Die beiden Arbeiten von Bagiiés und Campos (2005) und Bockers u. a. (2015) beschiftigen sich
mit diesem Thema. Bagiiés und Campos (2005) behandeln in ihrem Paper die Auswirkungen des inter- und
intramodalen Wettbewerbs auf das Busangebot in Spanien. Sie untersuchen, inwieweit das parallele
Bahnangebot Auswirkungen auf die Buspreise hat. Dazu verwenden sie Daten von 30 Busrouten, die
mindestens zwei Provinzstiadte miteinander verbinden. Auf Grundlage von Informationen der Homepage
der Verkehrsunternehmen (Preise, Reisezeit, Frequenz, Anzahl an Halte an einem Montag) konnen sie
anhand von Regressionsanalysen zeigen, dass auf Strecken, auf denen der Zug relativ schnell ist, der Bus
vergleichsweise giinstig ist. Es kann dagegen kein signifikanter Zusammenhang zwischen dem Bahnpreis
und dem Buspreis festgestellt werden.

In Bockers u. a. (2015)% wird der intermodale Wettbewerbseffekt des Fernbusses und der DB Fernverkehr
AG in Deutschland im Rahmen einer Vorher-Nachher-Analyse untersucht. Insbesondere wird aufgrund
von Fahrplandaten und Nachfragedaten der Deutschen Bahn AG die Nachfrage im Sommer 2011/12 mit
der Nachfrage nach der Deregulierung des Fernbusmarktes im Juni/Juli 2013/2014 verglichen. Bockers
u. a. (2015) gelangen zu dem Ergebnis, dass besonders auf Randstrecken Nachfrageverluste seitens der
Bahn vorliegen. Zudem konnten Bockers u.a. (2015) zeigen, dass ICE-Ziige stirker von
Nachfrageriickgéngen betroffen sind als IC-Ziige. Bockers u. a. (2015) vermuten, dass der Zeitnachteil der
Fernbusse gegeniiber dem ICE von preissensiblen Kunden als weniger wichtig eingeschitzt wird als der
Preisvorteil der Fernbusse gegeniiber dem ICE. Der Preisunterschied ist insbesondere zwischen dem ICE
und dem Fernbus sehr hoch, wihrend sich das Angebot des IC und des Fernbusses dhneln.

Die bisherigen Forschungsarbeiten zeigen, dass sich die Existenz eines intermodalen und intramodalen
Wettbewerbs auf das Verhalten des bestehenden Verkehrsanbieters auswirkt. Die DB Fernverkehr AG hat
nachweislich bereits auf den Luftverkehr in Deutschland preislich reagiert. Bisher wurde jedoch noch nicht
das preisliche Verhalten eines Bahnunternehmens in Abhingigkeit von der Existenz eines parallelen
Fernbusmarktes untersucht. Im Gegensatz zum Wettbewerb mit dem Luftverkehrsmarkt konkurrieren der
Fernbus und die Bahn jeweils auf engmaschigen, deutschlandweiten Netzwerken. Dieses Kapitel behandelt
daher die Forschungsliicke der preislichen Verhaltensweisen der DB Fernverkehr AG in Abhiingigkeit von
der Konkurrenzsituation durch Fernbusse.

7 Diese Veroffentlichung basiert auf einem Gutachten, das im Auftrag der Deutschen Bahn AG erstellt wurde. Dafiir wurden
Nachfragedaten von der Deutschen Bahn AG zur Verfiigung gestellt.
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8.3 Hypothesen

Die Hypothesen dieses Kapitels werden aus dem Modell des Kapitels 5 sowie aus der allgemeinen
mikrookonomischen Theorie (z.B. Varian (2010)) generiert. Das Verkehrsangebot der Bahn und das
Angebot der Fernbusunternehmen unterscheiden sich qualitativ. Aufgrund des Fahrzeitvorteils und des
Komfortvorteils der DB Fernverkehr AG wird im Folgenden das Angebot der Bahn als qualitativ
hoherwertig angenommen.

Das industrieokonomische Modell aus dem Kapitel 5 zeigt, dass der Bahnanbieter je nach GroBe des
Marktes ein unterschiedliches Preisverhalten aufweist. Je grofler der Markt, desto ist zu erwarten, dass unter
der Annahme fixer Markteintrittskosten Busunternehmen in den Markt eintreten. Dies fiihrt nicht nur zu
einem intensiveren intramodalen Wettbewerb zwischen den Fernbusunternehmen, sondern auch zu einem
stiarkeren intermodalen Wettbewerb. Daher wird der Bahnanbieter auf groferen Mirkten geringere Preise
verlangen. Es wird die folgende Hypothese aufgestellt:

H1 MarktgroBe: Je groBer der Markt, desto geringere Preise werden von der Bahn verlangt.

Das theoretische Modell zur Darstellung des intermodalen Wettbewerbs aus dem Kapitel 5 konnte auch
zeigen, dass ein Zusammenhang zwischen der relativen Qualitit des Bus- und Bahnangebotes und dem
Preissetzungsverhalten der Bahn existiert. Die Faktoren Reisezeit und Komfort werden im Folgenden als
Ausdruck fiir die Qualitit eines Verkehrsmittels benutzt. Es wird die folgende Hypothese aufgestellt:

H2 Bahnqualitiit: Es existiert ein Zusammenhang zwischen dem Preissetzungsverhalten der Bahn
und den Qualititsunterschieden zwischen der Bahn und dem Fernbus in Bezug auf Reisezeit und
Komfort. Je geringer der Qualitiitsvorteil der Bahn gegeniiber dem Fernbus, desto geringere Preise
werden von der Bahn verlangt.

Die Grundlagen der mikrookonomischen Theorie (z.B. Varian (2010)) zeigen, dass Giiter auf
Wettbewerbsmirkten zu geringeren Preisen und in grofleren Mengen angeboten werden als auf
Monopolmirkten. Diese Beobachtung wird auch auf dem Bahnmarkt erwartet, wenn dieser in einem
intermodalen Wettbewerb mit dem Fernbusmarkt steht. Daher wird die folgende Hypothese iiberpriift:

H3 Existenz von intermodalem Wettbewerb: Es besteht ein Zusammenhang zwischen dem
Vorhandensein von intermodalem Wettbewerb und den Angebotspreisen des Bahnunternehmens.
Die Bahnpreise sind auf Strecken mit intermodalem Wetthewerb geringer als auf Strecken ohne
intermodalen Wettbewerb durch Fernbusse.

Das Modell aus dem Kapitel 5 zeigt, dass der intramodale Wettbewerb zwischen unterschiedlichen
Busanbietern im Zusammenhang mit dem Bahnpreis steht. Dies entspricht auch der allgemeinen
industriedkonomischen Theorie (z.B. Varian (2010)): Wenn der Preis eines Gutes aufgrund von
Wettbewerb sinkt, dann sinkt auch der Preis eines substitutiven Gutes. Daher wird die folgende Hypothese
formuliert:

H4 Intensitiit des intermodalen Wettbewerbs: Es besteht ein Zusammenhang zwischen der Existenz
und Stirke des intramodalen Wettbewerbs auf dem Fernbusmarkt und den Bahnpreisen.
Intramodaler Wettbewerb innerhalb des Fernbusmarktes ist mit einem stirkeren intermodalen
Wettbewerb verbunden. Damit werden auf Strecken mit intramodalem Wettbewerb geringere
Bahnpreise verlangt im Vergleich zu Mirkten ohne intramodalen Wettbewerb.
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8 Das Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG

8.4 Datengrundlage

Zur Uberpriifung der Hypothesen aus dem Kapitel 8.3 wurde eine Datenbank erstellt, die verschiedene
Verkehrsmirkte beinhaltet, auf denen die DB Fernverkehr AG mit einem Fernbusunternehmen, mehreren
Fernbusunternehmen oder mit keinem Fernbusunternehmen in Konkurrenz steht. Ein Verkehrsmarkt ist
eine Verbindungsmoglichkeit zwischen zwei Stidten A und B. Die Riickfahrt zwischen diesen Stidten wird
als ein weiterer Verkehrsmarkt betrachtet. Die Verbindungsmdéglichkeit wird im Folgenden als Strecke
bezeichnet. Die auf einer Strecke angebotenen Fahrten werden im Folgenden als Verbindungen bezeichnet.

Grundgesamtheit

Die empirische Untersuchung vergleicht unterschiedliche Strecken mit unterschiedlichen Bahn- und
Fernbuseigenschaften. In einem ersten Schritt werden alle Stidte ab einer Einwohnergrofle von 70.000
Einwohnern mit einer Mindestentfernung von 50 km und einer Mindestdauer des
Schienenpersonennahverkehrs von 65 Minuten miteinander kombiniert. Diese Abgrenzung folgt aus dem
regulatorischen Kontext. Gemifl dem Personenbefoérderungsgesetz §42a und §8(1) ist Personenfernverkehr
nur zuldssig, wenn der Abstand zwischen zwei Haltestellen mehr als 50 Kilometer und die Reisezeit des
Schienenpersonennahverkehrs mehr als 60 Minuten betrigt. Die 60 Minuten Mindestentfernung wurden in
der Grundgesamtheit auf 65 Minuten erweitert, um Ausreiler zu entfernen. Da das Preissetzungsverhalten
der DB Fernverkehrs AG im Fokus dieser Untersuchung steht, werden nur Strecken betrachtet, auf denen
mindestens eine Schienenpersonenfernverkehrsverbindung pro Tag vorliegt. Diese Grundgesamtheit wird
als ,,alle Bahnstrecken® bezeichnet. Insgesamt werden 13.437 Strecken beriicksichtigt. Zur Uberpriifung
der Hypothese 4 werden in einem zweiten Schritt diejenigen Strecken der Grundgesamtheit ,,alle
Bahnstrecken® betrachtet, auf denen mindestens einmal téiglich ein Fernbus verkehrt. Diese
Grundgesamtheit wird mit ,,alle Wettbewerbsstrecken® bezeichnet. Bei dieser Grundgesamtheit handelt es
sich um 1.800 Strecken.®

Erhebungszeitraum

Der hier betrachtete Erhebungszeitraum ist die Woche vom 16.- 22.06.2015. In diesen Zeitraum fielen keine
Feiertage oder Schulferien. Die Daten wurden jeweils fiir die Bahndaten und fiir die Busdaten sieben Tage
im Voraus erhoben.®” Wie bereits im Kapitel 8.1 erwihnt, handelte es sich 2,5 Jahre nach der Deregulierung
um einen Zeitpunkt, in dem der Fernbusmarkt bereits den Hohepunkt der Fernbusfahrgéste von ca. 23
Millionen Fahrgisten erreicht hatte (Statistisches Bundesamt (2016f)), gleichzeitig dieser Markt jedoch
noch wettbewerblich strukturiert war. Das Angebot der beiden grofiten Unternehmen FlixBus und
MeinFernbus wurde in den Fahrplidnen noch separat aufgefiihrt, weshalb davon auszugehen ist, dass die
Fusion, die Anfang 2015 angekiindigt worden war, noch nicht vollstindig abgeschlossen war. Zudem waren
die Unternehmen Postbus und Megabus zu diesem Zeitpunkt noch nicht von FlixBus aufgekauft worden.
Auflerdem war das Unternehmen BerlinLinienBus in dem Fernbusmarkt aktiv (vgl. Kapitel 2.3). Der

% Im Kapitel 7 wurden die Wettbewerbsstrecken definiert als alle Strecken, auf denen der Fernbus mindestens einmal wochentlich
eine Fernbusfahrt anbietet. Insgesamt handelt es sich bei dieser Definition um 3.362 Strecken. In dem Kapitel 8.7 werden dagegen
alle Strecken als Wettbewerbsstrecken bezeichnet, auf denen mindestens einmal tiglich Fernbusfahrten angeboten werden. Bei
dieser Definition handelt es sich um 1.800 Strecken. Diese definitorische Abgrenzung wurde gewihlt, da Preisreaktionen der DB
Fernverkehr AG aufgrund von Fernbusfahrten an demselben Tag zu erwarten sind und nicht aufgrund von Fahrten an einem anderen
Tag. Dagegen sind Markteintrittsentscheidungen von dem generellen Bahnangebot abhingig. Das Angebot einer Fernbusfahrt
einmal die Woche ist bereits eine Entscheidung, in den Fernbusmarkt einzutreten.

% Der Grund fiir diese Vorgehensweise besteht in der Ausgabe von Bahn Spezial Sparpreise. Diese wurden erst sieben Tage im Voraus
auf separaten Vertriebsplattformen verkauft.
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verwendete Datensatz bietet damit die Mdoglichkeit, das Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG
vor dem Hintergrund eines intramodalen Wettbewerbs im Fernbusmarkt zu untersuchen.

Bahndaten

Die Bahndaten entstammen der Homepage der Deutschen Bahn AG ,,Bahn.de” und der Homepage der
Vergleichsplattform ,,Busliniensuche.de®. Bei der Homepage ,,Busliniensuche.de” handelt es sich vor
allem um eine Plattform fiir den Vergleich von Fernbusfahrten und deren Konditionen. Zusitzlich werden
auch Bahnverbindungen fiir eine Strecke angezeigt. Zum Zeitpunkt der Erhebung wurden von der DB
Fernverkehr AG spezielle Sparpreise unter anderem iiber diese Vergleichsplattform verkauft. Dabei handelt
es sich zum Teil um Sparpreise, die zu einem giinstigeren Preis verkauft wurden als auf der eigenen
Homepage der Deutschen Bahn AG. Insgesamt wurden Informationen iiber Normalpreise, Sparpreise,
Frequenzen, Dauer der Fahrt und Art der Fahrzeuge, Umstiege und Preisdifferenzen zwischen der
Homepage ,,Bahn.de” und der Homepage ,,Busliniensuche.de* gesammelt. Es ist zu beachten, dass keine
Informationen iiber die Anzahl der verkauften Tickets einer Verbindung erhiltlich sind, sondern
ausschlieBlich iiber die Preiskonditionen der jeweiligen angebotenen Verbindungen. AuBlerdem wurden
Informationen iiber die Nahverkehrsverbindungen der Bahn auf den einzelnen Strecken erhoben.

Busdaten

Die Busdaten entstammen der Homepage ,,Busliniensuche.de. Anhand dieser Homepage wurden fiir alle
Strecken Informationen beziiglich der Buspreise, der Fernbusunternehmen, Anzahl der Fernbusanbieter,
Busfrequenzen, Abfahrt- und Ankunftszeiten sowie die Dauer der Fahrt erhoben.

Weitere Daten

Die Distanzdaten wurden der Homepage von Google Maps (https://www.google.de/maps) entnommen.
Dazu wurde jeweils die kiirzeste Stralenentfernung erhoben und in Kilometern ausgegeben. Das
Verkehrsaufkommen dient zur Approximation der Marktgrole. Diese Daten wurden der
Verkehrsverflechtungsprognose 2030 des BMVI entnommen (BMVI (2014)). Bei diesen Daten handelt es
sich um Personenverkehrsschitzungen, die fiir die Bundesverkehrswegeplanung angefertigt wurden. Diese
Daten wurden iiber die Clearingstelle Verkehr des DLR erworben. Das Verkehrsaufkommen bezieht sich
auf NUTS3” Ebenen. Die Daten wurden fiir 2010 und 2030 veroffentlicht. Fiir das Jahr 2015 wurde eine
lineare Interpolation vorgenommen. Das Verkehrsaufkommen zwischen Stéidten, die nicht gleichzeitig den
Status von kreisfreien Stdadten aufweisen, wurde anhand der Bevolkerungsgrofle beider Stidte relativ zur
Anzahl der Bevolkerung des jeweiligen Landkreises gewichtet. Die Informationen iiber Einwohnerzahlen
und Studentenzahlen der Stddte entstammen dem Statistischen Bundesamt fiir das Jahr 2015 (Statistisches
Bundesamt (2015, 2016a)).

" NUTS-3 ist die Abkiirzung fiir Nomenclature des unités territoriales statistiques, die NUTS-3 Ebene entspricht den Landkreisen
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8.5 Variablen

8.5.1 Erklarte Variablen

Diese Analyse erforscht den Zusammenhang zwischen Bahnpreisen und dem intermodalen Wettbewerb
durch Fernbusse. Daher wird zunéchst das Preissystem der Deutschen Bahn AG betrachtet. Das Preissystem
der Deutschen Bahn AG ist zweigeteilt. Zum einen werden konstante Preise angeboten, die mit einer
Bahncard kombiniert werden konnen und deren Tickets keine Zugbindung aufweisen. Diese Tickets
werden auch als ,Flexpreise“ oder ,Normalpreise bezeichnet und werden einmal jdhrlich zum
Fahrplanwechsel iiberarbeitet. Zudem wurden die Normalpreise, die im Jahr 2015 galten, aufgrund einer
nicht vorgenommenen Preiserhohung im Jahr 2015 bereits Ende des Jahres 2013 festgelegt (Stiddeutsche
Zeitung (2014)). Mit diesem bundesweiten Preissystem ist eine flexible unterjihrige preisliche Reaktion
auf Fernbusse daher unwahrscheinlich. Parallel dazu werden Sparpreise im Rahmen eines Yield
Management Systems angeboten. Diese Ticketpreise konnen je nach Wochentag und Tageszeit der Fahrt
sowie in Abhingigkeit vom Zeitpunkt des Kaufs variieren. Sowohl die Sparpreise der Bahn als auch das
Angebot der Fernbusunternehmen fokussieren sich insbesondere auf preissensible Personen. Diese
preissensiblen Kunden wurden bisher iiber Sparpreise auf der Homepage der Deutschen Bahn AG bedient.
Seit 2014 werden jedoch vermehrt 19 Euro Sparpreis-Aktionen seitens der DB Fernverkehr AG betrieben.
Zusitzlich werden seitdem besondere Sparpreise (,,Bahn Spezial®) auf unabhingigen Ticketplattformen
vertrieben. Eine dieser Plattformen war die Homepage ,,Busliniensuche.de”. Bei den ,,Bahn Spezial
Sparpreisen” handelte es sich um Sparpreise, die zum Teil zu einem geringeren Preis auf der Homepage
,,Busliniensuche.de“ als auf der Homepage ,,Bahn.de” angeboten wurden. Es ist daher zu vermuten, dass
die DB Fernverkehr AG insbesondere mit den Bahn Spezial Tickets auf die intermodale Konkurrenz der
Fernbusse reagiert.

Um den Zusammenhang zwischen dem Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG und dem
intermodalen Wettbewerb zu untersuchen, wurden nicht die tatsdchlichen Sparpreise erklért, sondern die
Anzahl der Verbindungen, die auf einer bestimmten Strecke innerhalb der Woche 15.-22.06.2015 auf der
Homepage ,,Busliniensuche.de® giinstiger angeboten wurden als auf der Homepage ,,Bahn.de®. Dieses
Vorgehen wurde gewihlt, weil die Sparpreise im Rahmen eines Yield Management Systems verkauft
werden, deren Einflussfaktoren und Algorithmen fiir Auflenstehende nicht eindeutig erkennbar sind.
Stattdessen ist zu vermuten, dass der Unterschied zwischen den beiden Homepages durch externe Faktoren
wie die Fernbuskonkurrenz besser erkldrt werden kann. Im Rahmen der Analyse wurden alle Bahnpreise
auf ,,Busliniensuche.de” mit den Preisen der Hompage ,,.Bahn.de* unter der Bedingung, dass alle anderen
Ticketeigenschaften iibereinstimmen, verglichen. Es werden die folgenden zwei Variablen erklért:

Anzahl giinstigere Verbindungen

Die Variable ,,Anzahl giinstigere Verbindungen“ gibt an, wie viele Verbindungen innerhalb des
Untersuchungszeitraums auf der Homepage ,,Busliniensuche.de giinstiger angeboten wurden im Vergleich
zur Homepage ,,Bahn.de”. Diese Variable umfasst die gesamte Menge von Sparpreisangeboten.

Anzahl giinstigere 19 Euro Verbindungen

Die Variable ,,Anzahl giinstigere 19 Euro Verbindungen® entspricht einer Untermenge der Variablen
~Anzahl giinstigere Verbindungen® und gibt an, wie viele 19 Euro Verbindungen auf der Homepage
,.Busliniensuche.de giinstiger angeboten wurden als auf der Homepage ,,Bahn.de*. Bei 19 Euro Tickets
handelt es sich um den geringstmoglichen Sparpreis der Bahn. Eine Ausgabe dieser Form der Tickets kann
daher als besonders aggressives Preisverhalten gewertet werden.
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8.5.2 Erklarende Variablen

Die erkldrenden Variablen ergeben sich aus den Hypothesen im Kapitel 8.3. Sie konnen in die Kategorien
MarktgroBe, Bahnqualitit sowie inter- und intramodale Konkurrenz eingeteilt werden. Ein Uberblick der
verwendeten Variablen wird in der Tabelle 20 gegeben.

Hypothese 1 Marktgrofe:

Nach Hypothese 1 besteht ein positiver Zusammenhang zwischen der Anzahl giinstigerer Sparpreise und
der Marktgrofle. Die Marktgrofe wird beschrieben mithilfe des jdhrlichen Verkehrsaufkommens der Bahn,
der Distanz und mithilfe eines Dummys fiir Studentenstédte.

¢ Verkehrsaufkommen Bahn:
Mit der Variable ,Verkehrsaufkommen Bahn“ wird die absolute MarktgroBe eines
Verkehrsmarktes fiir die DB Fernverkehr AG dargestellt. Bei diesem Verkehrsautkommen handelt
es sich um das geschitzte Verkehrsaufkommen der Bahn im Fernverkehr fiir das Jahr 2015. Es
wird erwartet, dass giinstigere Preise eher auf groeren Verkehrsmirkten angeboten werden.

¢ Distanz:

Obwohl das Verkehrsaufkommen die Distanz schon mitberiicksichtigt, denn es nimmt mit der
Distanz ab, wird in dieser Regression die Variable der ,,Distanz* zusitzlich beriicksichtigt. Sie
gibt Auskunft iiber die relative Marktgrofle einer Strecke. Die Betrachtungen aus dem Kapitel
7.4.4 zeigen, dass die Intensitédt des intermodalen Wettbewerbs zwischen dem Fernbus und der
DB Fernverkehr AG mit der Distanz abnimmt und gleichzeitig der Qualititsvorteil der DB
Fernverkehr AG mit der Distanz zunimmt.”" Die Distanz als Ausdruck der relativen MarktgroBe
wirkt sich damit negativ auf das Busangebot aus. Der tatsdchliche Wettbewerbsmarkt sinkt daher
stirker mit der Distanz als dass dies bisher bereits in dem Verkehrsaufkommen der Bahn
beriicksichtigt wurde. Folglich wird erwartet, dass ein negativer Zusammenhang zwischen dem
Angebot giinstigerer Verbindungen der DB Fernverkehr AG und der Distanz besteht.

¢ Dummy Studenten 20.000:
Neben der Variable Distanz gibt auch die Dummy-Variable Studenten 20.000 Auskunft iiber die
relative MarktgroB3e einer Strecke. Sie nimmt den Wert 1 an, wenn beide Stiadte mehr als 20.000
Studenten aufweisen. Sparpreise zielen insbesondere auf preissensible und mobile Personen, zu
denen Studenten gehoren. Es wird ein positiver Zusammenhang zwischen der Anzahl giinstigerer
Verbindungen und der Dummy-Variablen vermutet.

Hypothese 2 Bahnqualitéit:

Die zweite Hypothese besagt, je kleiner der Qualititsunterschied zwischen dem Angebot der Bahn und dem
Fernbusangebot desto stirker ist der intermodale Wettbewerb zwischen beiden Verkehrsmitteln, der
wiederum einen Preisdruck auslost. Daher ist der Qualititsunterschied negativ korreliert mit der Ausgabe
von giinstigeren Verbindungen. Im Rahmen der Grundgesamtheit aller Bahnstrecken wird die Bahnqualitét
einer Strecke iiber die durchschnittliche tigliche Bahnfrequenz, die Anzahl an IC-Fahrten und mithilfe einer
Dummy-Variablen fiir eine Direktverbindung beschrieben. Im Rahmen der Grundgesamtheit aller

! Die Distanz konnte aufgrund des intermodalen Vergleichs mit der Bahn auch als Bestandteil fiir die Hypothese 2 der Bahnqualitéit
diskutiert werden. In diesem Fall, wird die Distanz jedoch als Teil der Hypothese 1 der MarktgroBe betrachtet.
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8 Das Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG

Wettbewerbsstrecken ist ein direkter Vergleich des Bus- und Bahnangebots moglich. Dieser Vergleich
erfolgt im Rahmen einer Variablen des Fahrzeitverhiltnisses Bus/Bahn. Im Folgenden werden die
einzelnen Variablen niher erléautert:

¢ Bahnfrequenz:
Die Variable ,,Bahnfrequenz® beschreibt die durchschnittliche tdgliche Frequenz der Bahn auf
einer Strecke innerhalb der betrachteten Woche. Es wird dazu ausschlieBlich der Fernverkehr
betrachtet. Je hoher die Bahnfrequenz, desto hoher die Qualitit dieser Bahnstrecke, da die Kunden
tiber eine grolere Auswahlmoglichkeit innerhalb eines Tages verfiigen. Gemal Hypothese 2 wird
daher vermutet, dass ein negativer Zusammenhang zwischen der Bahnfrequenz und der Ausgabe
von giinstigeren Verbindungen der DB Fernverkehr AG besteht.

¢ IC-Fahrten:

Die DB Fernverkehr AG bietet ihre Fahrten in zwei Fahrzeugkategorien an. Neben den ICE-Ziigen
werden auch die IC-Ziige eingesetzt. Im Vergleich zu den ICE-Ziigen handelt es sich dabei um
Ziige mit einer geringeren Ausstattung und Qualitit. Es wird angenommen, dass ICE-Ziige die
hochste Qualitdt, IC-Ziige eine mittlere Qualitidt und die Fernbusse die geringste Qualitiit
aufweisen. Zur Beschreibung der Angebotsqualitit auf einer Strecke wird die Variable ,,IC-
Fahrten“ verwendet. Diese Variable entspricht der durchschnittlichen Anzahl der Fahrten auf einer
Strecke, die durchgehend mit einem IC-Zug angeboten wird. Je mehr IC-Fahrten auf einer
bestimmten Strecke angeboten werden, desto mehr nihert sich die Bahnqualitét der Qualitit des
Fernbusses an. Es wird vermutet, dass ein positiver Zusammenhang zwischen der Anzahl der IC-
Fahrten pro Tag und der Anzahl von giinstigeren Verbindungen existiert.

¢ Dummy Direktverbindung:
Der Umstieg innerhalb einer Fahrt mit der Bahn ist ein zentrales Qualitdtsmerkmal. Eine
Direktverbindung erhoht die Qualitiit einer Bahnfahrt. Die Dummy-Variable ,,Direktverbindung*
nimmt den Wert 1 an, wenn innerhalb des Betrachtungszeitraums einmal tdglich Fahrten ohne
Umstiege angeboten wurden. Diese Dummy-Variable ist daher ein Indikator fiir eine hohe
Bahnqualitiit. Daher wird erwartet, dass ein negativer Zusammenhang zwischen der Anzahl
giinstigere  Verbindungen der DB Fernverkehr AG und der Dummy-Variablen
,.Direktverbindung* besteht.

¢ Fahrzeitverhiiltnis Bus/Bahn:
Auf Wettbewerbsstrecken spiegelt das Reisezeitverhiltnis den Zeitnachteil des Fernbusses
gegeniiber der Bahn wider. Dazu werden die durchschnittlichen Minuten einer Fahrt mit dem
Fernbus durch die durchschnittlichen Minuten einer Bahnfahrt geteilt. Je groler das Verhiltnis,
desto groBer ist der Zeitnachteil des Fernbusses gegeniiber der Bahn. Es wird vermutet, dass
insbesondere auf solchen Strecken giinstigere Verbindungen angeboten werden, auf denen der
Zeitnachteil der Fernbusse relativ gering ist.

Hypothese 3 Existenz von intermodalem Wettbewerb:

Zur Uberpriifung der Hypothese 3 wird eine Dummy-Variable fiir die Existenz von intermodalem
Wettbewerb verwendet. Dazu wird die Grundgesamtheit aller Bahnstrecken verwendet.
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e Dummy intermodaler Wettbewerb:
Die Dummy-Variable ,,intermodaler Wettbewerb* nimmt dann den Wert 1 an, wenn mindestens
einmal tédglich eine Fernbusfahrt auf der Strecke angeboten wird. Es wird vermutet, dass die
Existenz eines intermodalen Wettbewerbs in einem positiven Zusammenhang mit den giinstigeren
Verbindungen der DB Fernverkehr AG steht.

Hypothese 4 Intensitiit des intermodalen Wettbewerbs:

Zur Uberpriifung der Hypothese 4 werden zwei Variablen verwendet: Eine Dummy-Variable fiir die
Existenz von intramodalem Wettbewerb und das Preisverhiltnis zwischen dem durchschnittlichen
Normalpreis der Bahn und dem durchschnittlichen Buspreis. Diese Hypothese bezieht sich ausschlielich
auf die Grundgesamtheit aller Strecken, auf denen mindestens einmal tédglich ein Fernbusangebot besteht
(Wettbewerbsstrecken). Im Folgenden werden die verwendeten Variablen beschrieben:

¢ Dummy intramodaler Fernbuswettbewerb:
Die Dummy-Variable ,intramodaler Fernbuswettbewerb® spiegelt das Vorhandensein von
intramodalem Wettbewerb im Fernbusmarkt wider. Dazu nimmt diese Variable den Wert 1 an,
wenn innerhalb der betrachteten Woche mindestens zwei Fernbusunternehmen diese Strecke
bedienen. Es wird vermutet, dass die Existenz eines intramodalen Wettbewerbs in einem positiven
Zusammenhang mit den giinstigeren Verbindungen der DB Fernverkehr AG steht.

¢ Preisverhiltnis Bahn/Bus:
Das Preisverhiltnis Bahn/Bus spiegelt den Preisvorteil der Fernbusse gegeniiber der Bahn wider.
Fiir diese Variable wurden die durchschnittlichen Normalpreise der Bahn einer Strecke durch die
durchschnittlichen Preise der Busse auf dieser Strecke geteilt. Je groBBer der Quotient, desto groBler
ist der Preisvorteil der Fernbusse. Der Normalpreis wird als exogen angenommen (vgl. Kapitel
74.1).
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8 Das Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG

Tabelle 20 Beschreibung der erkldrenden Variablen

Kategorie Grundgesamtheit Variable Beschreibung
Anzahl der Personen, die im Jahr 2015 auf
Verkehrsaufkommen der Strecke mit der Bahn verkehrten
Bahn basierend auf Prognosen aus dem Jahr
2014
. Bahnstrecken und - - P
Marktgrofie Distanz Distanz in Kilometer
Wettbewerbsstrecken - - -
Die Dummy-Variable nimmt den Wert 1
Dummy Studenten  an, wenn im Start- und Zielort einer
20.000 Strecke jeweils mindestens 20.000
Studenten registriert sind
Bahnf Die durchschnittliche tigliche Anzahl der
ahnfrequenz
q Bahnverbindungen auf einer Strecke
Die durchschnittliche tdgliche Anzahl an
IC-Fahrten Verbindungen auf einer Strecke, bei denen
durchgéngig ein IC-Zug verwendet wird
D Die Dummy-Variable nimmt den Wert 1
umm
... Bahnstrecken und . y . an, wenn tdgliche Direktfahrten der Bahn
Bahnqualitit Direktverbindung
Wettbewerbsstrecken angeboten werden
Das Verhiltnis der durchschnittlichen
Anzahl an Busminuten zu den
Fahrzeitverhiltnis durchschnittlichen Bahnminuten auf einer
Bus/Bahn Strecke (nur fiir die Grundgesamtheit aller
Strecken, auf denen ein Bus- und
Bahnangebot vorhanden ist)
Dummy Die Dummy-Variable nimmt den Wert 1
Bahnstrecken intermodaler an, wenn mindestens einmal tédglich eine
Wettbewerb Fernbusfahrt angeboten wird
Das Verhiltnis aus dem durchschnittlichen
. o Normalpreis der Bahn zum
Preisverhiltnis o . L
durchschnittlichen Buspreis (nur fiir die
Intermodaler Bahn/Bus .
Grundgesamtheit aller Strecken, auf denen
Wettbewerb . .
ein Bus- und Bahnangebot vorhanden ist)
Wettbewerbsstrecken - : -
Die Dummy-Variable nimmt den Wert 1
Dummy an, wenn mindestens einmal téglich eine
intramodaler Fernbusfahrt angeboten wird und
Fernbuswettbewerb = mindestens einmal pro Woche mindestens
zwei Fernbusanbieter eine Fahrt anbieten
8.6  Clusteranalyse

Im Kapitel 7 wurde festgestellt, dass die Marktgrole in einem positiven Zusammenhang mit der
Fernbusfrequenz steht. Diese unterschiedlichen Busmirkte konnen auch in einem Zusammenhang mit dem
unterschiedlichen Preisverhalten der DB Fernverkehr AG stehen. Das Ziel dieser Untersuchung soll es sein,

das Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG innerhalb vergleichbarer Mirkte zu untersuchen. Dazu
werden in einem ersten Schritt zunichst dhnliche Mérkte mithilfe einer Clusteranalyse gebildet. Innerhalb
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dieser Cluster werden jeweils die Regressionen durchgefiihrt, die Informationen iiber den Zusammenhang
zwischen dem intermodalen Wettbewerb und dem Preisverhalten der DB Fernverkehr AG liefern.

Bei der hier verwendeten Methode handelt es sich um eine zweistufige Clustermethode, die bereits im
Kapitel 6.1.2 beschrieben wurde. In dieser Untersuchung wurden als Merkmal zur Einteilung der Gruppen
das logarithmierte Verkehrsaufkommen der Bahn und die Distanz in Kilometer verwendet. Als Distanzmalf}
wurde dabei die Log-Likelihood Distanz verwendet.”” Zur Uberpriifung der Clusterergebnisse wurde die
Reihenfolge der Fille mehrfach gemischt. Insgesamt wurde die Clusteranalyse fiir die zwei in Kapitel 8.4
beschriebenen Grundgesamtheiten durchgefiihrt. Bei der ersten Grundgesamtheit (,,alle Bahnstrecken®)
handelt es sich um alle Strecken, auf denen die Bahn mindestens einmal tiglich eine Fahrt anbietet. Die
zweite Grundgesamtheit (,,alle Wettbewerbsstrecken®) bezieht sich auf alle Strecken, auf denen ein
intermodaler Wettbewerb mit dem Fernbus besteht. Die Clusteranalyse hat gezeigt, dass die hochsten
Qualitdtsindizes der Einteilung erreicht werden konnten, wenn die Grundgesamtheit ,,alle Bahnstrecken*
in drei Cluster und die Grundgesamtheit ,,alle Wettbewerbsstrecken in zwei Cluster eingeteilt wird. Die
Eigenschaften der Cluster beider Grundgesamtheiten werden in der Tabelle 21 und in der Tabelle 22
beschrieben.

8.6.1 Clusterergebnisse der Grundgesamtheit ,,alle Bahnstrecken”

Die automatische Clusterfindung ergab drei Cluster. Das erste Cluster besteht aus 4.509 Strecken, das
zweite Cluster besteht aus 3.654 Strecken und das dritte Cluster beinhaltet 5.274 Strecken. Zur
Clusterbildung wurde das Distanzmal} der Log-Likelihood Distanz und die BIC-Werte verwendet. Die
Verfahrensergebnisse der Clusterbildung gemessen an den BIC-Werten konnen in der Tabelle 31 im
Anhang dieses Kapitels entnommen werden. Die Inputvariablen des logarithmierten Verkehrsaufkommens
der Bahn und die Distanz tragen beide gleichermafBien und vollstindig (100%) zur Clusterbildung bei. Die
Clusterqualitdt wurde mittels des Silhouettenmafles fiir Kohiision und Separation iiberpriift. Dieses Maf}
weist einen Wert von 0,4953 auf und deutet daher auf eine mittlere bis gute Clusterqualitit hin.” Die
Verteilung der Fille in Abhéngigkeit von der Distanz und dem logarithmierten Verkehrsaufkommen der
Bahn werden in der Abbildung 27 mithilfe eines Streudiagramms dargestellt. Die Ergebnisse der drei
Cluster werden in der Tabelle 21 dargestellt und im Folgenden niher beschrieben.

™ Ein Test ergab fiir beide Grundgesamtheiten, dass die Benutzung der Euklidischen Distanz zu einer #hnlichen Clustereinteilung
fiihrt wie die Log-Likelihood Distanz.

” Das SilhouettenmaB fiir Kohision und Separation kann Werte zwischen -1 (schlechteste Clusterqualitit) und +1 (beste
Clusterqualitit) annehmen. Clusterergebnisse, deren Werte zwischen -1 und 0,2 liegen, weisen eine schlechte Clusterqualitit auf.
Falls die Werte zwischen 0,2 und 0,5 liegen wird die Clusterqualitit als mittlere Qualitit bezeichnet. Clusterergebnisse, deren Werte
iiber 0,5 liegen, werden mit einer guten Clusterqualitit bezeichnet.
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Abbildung 27 Clusterergebnisse ,,alle Bahnstrecken® nach Distanz und dem gesamten Verkehrsaufkommen der Bahn™

Tabelle 21 Deskriptive Beschreibung der Cluster der Grundgesamtheit "alle Bahnstrecken"

Cluster
Variablen R1 R2 R3 Gesamt
Anzahl der Strecken 4509 3.654 5274 13.437
Anteil der Strecken an der Grundgesamtheit aller Bahnstrecken 34% 27% 39% 100%
Durchschnittliche Distanz in Kilometer 355,37 56549 23285 364 .42
Verkehrsaufkommen der Bahn 21,33 273,14 1.33943 217,02
Anteil der Strecken mit intermodalem Wettbewerb 2% 15% 22% 13%
Durchschnittliche tdgliche Busfrequenz 0,08 0,85 1,60 0,89

Cluster R1 ,,Niedriges Verkehrsaufkommen auf mittleren Distanzen*

Das erste Cluster R1 beinhaltet Strecken, die sich durch ein niedriges Verkehrsaufkommen auf einer
mittleren Distanz auszeichnen. Dieses Cluster umfasst 4.509 Strecken und entspricht damit 34% aller
Bahnstrecken. Die durchschnittliche Distanz dieses Clusters betridgt 355,37 Kilometer und ist damit nur
geringfiigig kleiner als die durchschnittliche Distanz aller Bahnstrecken von 364,42 Kilometern. Das
Verkehrsaufkommen der Bahn innerhalb dieses Clusters weist mit 21,33 Personen pro Jahr ein sehr
niedriges Verkehrsaufkommen auf im Vergleich zum Wert von 217,02 Personen pro Jahr iiber alle
Bahnstrecken. Insgesamt handelt es sich bei diesen Strecken um Mirkte, auf denen der Fernbus auf nur 2%
aller Strecken tédgliche Fahrten anbietet. Dementsprechend betrigt die durchschnittliche Busfrequenz 0,08
Fahrten pro Tag. Es handelt sich daher um Strecken, auf denen die DB Fernverkehr AG kaum im
Wettbewerb mit dem Fernbus steht. Beispielstrecken dieses Clusters sind die Strecken Wolfsburg-Bocholt
oder Freiburg-Liidenscheid.

™ Hier wird im Gegensatz zur Abbildung 26 das Verkehrsaufkommen der Bahn als Clustervariable verwendet. Daher ergibt sich hier
eine andere Clusteranzahl.
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Cluster R2 ,,Mittleres Verkehrsaufkommen auf langen Distanzen‘

Das zweite Cluster R2 beinhaltet 3.654 Strecken und entspricht damit 27% aller Bahnstrecken. In diesem
Cluster werden Strecken zusammengefasst, die mit einer durchschnittlichen Distanz von 565,49
Kilometern deutlich iiber dem Durchschnitt aller Bahnstrecken von 364,42 Kilometern liegen. Trotz der
hohen durchschnittlichen Distanz weisen diese Strecken ein leicht iiberdurchschnittliches
Verkehrsaufkommen der Bahn von 273,14 Personen pro Jahr auf. Mit ca. 15% der Strecken steht die Bahn
hier auf einem Teil der Strecken im Wettbewerb zum Fernbus. Durchschnittlich steht die DB Fernverkehr
AG auf diesen Strecken pro Tag mit 0,85 Fernbussen im intermodalen Wettbewerb. Beispielsweise handelt
es sich um Strecken wie Aachen-Niirnberg oder Neuss-Dresden. Es handelt sich um Strecken, auf denen
der Fernbus im Vergleich zur Bahn deutlich ldngere Reisezeiten aufweist.

Cluster R3 ,,Hohes Verkehrsaufkommen auf kurzen Distanzen*

Das dritte Cluster R3 ist das grofite aller Cluster und umfasst mit 5.274 Strecken 39% aller Bahnstrecken.
In diesem Cluster werden Strecken zusammengefasst, die sich durch relativ kurze Distanzen von
durchschnittlich 232,85 Kilometer und ein hohes Verkehrsaufkommen der Bahn 1.339 Personen pro Jahr
auszeichnen. Der Fernbus bietet auf 22% dieser Strecken tédgliche Fahrten an, so dass die durchschnittliche
Fernbusfahrt 1,6 Fahrten pro Tag entspricht. Beispielsweise handelt es sich um die Strecken Erfurt-
Erlangen oder Wolfsburg-Berlin.

8.6.2 Clusterergebnisse der Grundgesamtheit ,,alle Wettbewerbsstrecken”

Die automatische Clusterbildung ergab im Rahmen der Grundgesamtheit ,,alle Wettbewerbsstrecken® zwei
Cluster. Zur Clusterbildung wurden das Distanzmall der Log-Likelihood Distanz und die BIC-Werte
verwendet. Die Verfahrensergebnisse der Clusterbildung gemessen an den BIC-Werten konnen der Tabelle
32 im Anhang dieses Kapitels entnommen werden.

Das erste Cluster besteht aus 1.043 Strecken und entspricht damit dem 1,38-fachen des zweiten Clusters
mit 757 Strecken. Somit sind die Strecken relativ gleichmifBig auf die Cluster verteilt. Im Gegensatz zu den
Ergebnissen in Kapitel 8.6.1 hat in dieser Clusteranalyse die Variable der Distanzen mit 100% den deutlich
groBeren Einfluss als die Variable ,,In Verkehrsaufkommen Bahn* mit einem Einfluss von 22,7%. Diese
unterschiedliche Gewichtung ist auch in der deskriptiven Statistik der Tabelle 22 ersichtlich. Die
Clusterqualitdt wurde mittels des Silhouettenmafles fiir Kohiision und Separation iiberpriift. Dieses Maf}
weist einen Wert von 0,5353 auf und deutet daher auf eine mittlere bis gute Clusterqualitit hin. Die
Verteilung der Strecken auf die beiden Cluster C1 und C2 werden in der Abbildung 28 als Streudiagramm
dargestellt.

135



8 Das Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG

Two-Step-
Clusternummer

15,00 O AusreiRercluster

2

10,004

5,004

Logarithmiertes Verkehrsaufkommen der Bahn

00

T T T T T T
.00 200,00 400,00 600,00 800,00 1000,00
km

Abbildung 28 Clusterergebnisse “alle Wettbewerbsstrecken” nach Distanz und dem gesamten Verkehrsaufkommen der Bahn

In der Tabelle 22 werden die Ergebnisse der zweiten Clusteranalyse fiir die Grundgesamtheit ,,alle
Wettbewerbsstrecken* dargestellt und im Folgenden niher beschrieben.

Tabelle 22 Deskriptive Beschreibung der Cluster fiir die Grundgesamtheit "alle Wettbewerbstrecken"

Cluster
Variablen Cluster C1 Cluster C2 Gesamt
Anzahl der Strecken 1.043 757 1.800
Anteil der Strecken 58% 42% 100%
Durchschnittliche Distanz in Kilometer 478,26 203,69 362,79
Verkehrsaufkommen der Bahn/Jahr 2015 1.939 10.509 3.944
Anteil der Strecken mit intramodalem Wettbewerb 64% 79% 71%
Durchschnittliche tdgliche Busfrequenz 3,96 7,04 5,25
Durchschnittliches Preisverhiltnis Bahn/Bus 394 4,12 4,02
Durchschnittliches Fahrzeitverhiltnis Bus/Bahn 1,53 1,32 144

Cluster C1 ,,Geringes Verkehrsaufkommen auf langen Distanzen “

In dem ersten Cluster werden ldngere Strecken mit einem etwas geringeren Verkehrsaufkommen (1.939
Bahnfahrgiste/Jahr) zusammengefasst. Die durchschnittliche Distanz betrdgt 478,26 Kilometer und ist
damit deutlich hoher als die durchschnittliche Distanz von 362,79 Kilometer aller Wettbewerbsstrecken. In
diesem Cluster bieten auf 64% der Strecken mindestens zwei Fernbusunternehmen Fahrten an. Dies duf3ert
sich zudem in einer unterdurchschnittlichen téglichen Busfrequenz von 3,96 Fahrten. In diesem Cluster
benotigt der Fernbus durchschnittlich 53% mehr Fahrminuten als die Bahn.
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Cluster C2 ,,Hohes Verkehrsaufkommen auf kurzen Distanzen*

Bei dem zweiten Cluster handelt es sich um ein hohes Verkehrsaufkommen (10.509 Bahnfahrgiste/Jahr)
mit relativ kurzen Distanzen von durchschnittlich 203,79 Kilometern. Dieses Cluster reprisentiert Strecken,
die von den Bussen hiufig bedient werden. Auf 79% der Strecken bieten mindestens zwei
Fernbusunternehmen ihre Fahrten an. Bei diesem Cluster handelt es sich um Strecken, auf denen der
Fernbus einen relativ geringen Zeitnachteil von 32% aufweist und einen iiberdurchschnittlichen Preisvorteil
von 312% vorweist. Insgesamt werden in diesem Cluster iiberproportional viele Fernbusfahrten von tiglich
7,04 Fahrten durchgefiihrt

8.7 Das Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG auf
allen Bahnstrecken

In diesem Kapitel wird zunichst die Frage beantwortet, ob die DB Fernverkehr AG auf Strecken, auf denen
sie im intermodalen Wettbewerb mit dem Fernbus steht, auf der Vergleichsplattform ,,Busliniensuche.de*
im Vergleich zur eigenen Verkaufsplattform ,,Bahn.de” mehr giinstigere Verbindungen ausgibt als auf
Strecken, auf denen sie nicht im intermodalen Wettbewerb mit dem Fernbus steht. ,,Giinstigere
Verbindungen® bedeutet, dass auf der Homepage ,Busliniensuche.de” Sparpreise zu denselben
Konditionen (Abfahrtzeiten, Umstiege, Fahrzeugtyp, Ankunftszeiten, Tag der Fahrt) wie auf der Homepage
der Deutschen Bahn AG ,,Bahn.de®, aber zu einem niedrigeren Preis angeboten werden. In der ersten
Analyse der Preisreaktion wird die Grundgesamtheit ,alle Bahnstrecken zugrunde gelegt. Zunichst
werden fiir diese Grundgesamtheit die verwendeten Variablen deskriptiv ausgewertet. AnschlieBend
werden die verwendeten Regressionsansitze und die Ergebnisse der Regressionen fiir diese
Grundgesamtheit vorgestellt.

8.7.1 Deskriptive Auswertung

8.7.1.1  Erklarte Variablen

Die deskriptive Statistik der erkldrten Variablen wird in der Tabelle 23 dargestellt. Insgesamt wurden auf
38% aller betrachteten Bahnstrecken giinstigere Verbindungen verschiedener Art ausgegeben. Die
giinstigeren 19 Euro Verbindungen waren jedoch nur auf 9% aller Strecken verfiigbar. In Tabelle 23 ist zu
erkennen, dass die Variablen ,,Anzahl giinstigere Verbindungen® und ,,Anzahl giinstigere 19 Euro
Verbindungen“ eine iiberproportional hohe Anzahl von Nullen aufweisen (Strecken ohne giinstigere
Verbindungen: 62%; Strecken ohne giinstigere 19 Euro Verbindungen: 91%). Im Anhang dieses Kapitels
werden zudem die Histogramme der Verteilungen beider zu erklidrender Variablen in der Abbildung 33 und
Abbildung 34 dargestellt. Um der Verteilung der erkldrten Variablen gerecht zu werden, werden in der
folgenden Regressionsanalyse eine Negativ Binominal Regression und eine Zero-inflated Negativ
Binominal Regression durchgefiihrt.
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Tabelle 23 Deskriptive Statistik der erklédrten Variablen auf allen Bahnstrecken

Erklirte Variablen

Anzahl giinstigere Verbindungen

Anzahl giinstigere 19 Euro
Verbindungen

Anzahl der Verbindungen, die
innerhalb der betrachteten Woche auf
der Homepage Busliniensuche.de

Anzahl der 19 Euro Verbindungen, die
die innerhalb der betrachteten Woche
auf der Homepage Busliniensuche.de

Beschreibung giinstiger angeboten wurden als auf giinstiger angeboten wurden als auf der
der Homepage Bahn.de unter der Homepage Bahn.de unter der Annahme
Annahme ansonsten gleicher ansonsten gleicher Konditionen
Konditionen

Mittel 10,43 0,64

Min 0,00 0,00

Max 197,00 54,00

Std.-abw. 2143 3,24

Varianz 459,16 10,48

Schiefe 2,74 7,90

Anzahl der Strecken

ohne giinstigere 8.412 (62%) 12.167 (91%)

Verbindungen

In der Tabelle 24 werden die durchschnittlichen Werte der erkldarten Variablen innerhalb der verschiedenen

Cluster R1 bis R3 dargestellt. Die Ausgabe von giinstigeren 19 Euro Verbindungen und allgemein

giinstigeren Verbindungen erfolgt vor allem im Cluster R2 (mittleres Verkehrsaufkommen auf langen

Distanzen) und R3 (hohes Verkehrsaufkommen auf kurze Distanzen). Insbesondere giinstigere 19 Euro

Verbindungen werden fast ausschlieBlich im Cluster R3 verkauft. Auf 20% dieser Strecken werden
giinstigere 19 Euro Verbindungen ausgegeben, wihrend im Durchschnitt iiber alle Cluster lediglich auf 9%

der Strecken giinstigere 19 Euro Verbindungen ausgegeben werden. Wihrend im Cluster R2 zumindest auf

knapp der Hilfte aller Strecken allgemein giinstigere Verbindungen erhiltlich sind, wird das Cluster R1

(niedriges Verkehrsaufkommen, mittlere Distanzen) hinsichtlich der giinstigeren Verbindungen sehr

vernachléssigt. Innerhalb des Clusters R1 werden lediglich auf 18% der Strecken allgemein giinstigere

Verbindungen und auf 1% der Strecken giinstigere 19 Euro Verbindungen ausgegeben.

Tabelle 24 Durchschnittswerte der erklérten Variablen auf allen Bahnstrecken differenziert nach Clustern

Cluster R1 Cluster R2 Cluster R3 Gesamt

Durchschnittliche Anzahl giinstigere Verbindungen 2,46 15,10 14,00 1043
Durchschnittliche Anzahl giinsti 19E

urc. schnittliche Anzahl giinstigere 19 Euro 0.04 0.12 152 0.64
Verbindungen

Anteil der Strecken mit giinstigeren Verbindungen 18% 49% 46% 38%
Anteil der Streck it giinsti 19E

nel. er Strecken mit giinstigeren 19 Euro 1% 5% 20% 9%
Verbindungen
8.7.1.2  Erkldrende Variablen

Die deskriptive Statistik der erkldrenden Variablen wird in der Tabelle 25 dargestellt. Die hier betrachteten

Strecken weisen eine durchschnittliche Distanz von 364,43 Kilometern auf. Auf diesen Strecken werden
durchschnittlich 30,74 tdgliche Bahnfahrten angeboten. Auf 20% der betrachteten Bahnstrecken wird
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taglich mindestens eine Direktverbindung angeboten. 13% dieser Strecken verbinden Stidte, in denen
jeweils mehr als 20.000 Studenten registriert sind. Da insbesondere der intermodale Wettbewerb zwischen
dem Fernbus und der Bahn von Interesse ist, wird im Folgenden die Variable intermodaler Wettbewerb
niher betrachtet.

Tabelle 25 Deskriptive Statistik der erklirenden Variablen innerhalb der Grundgesamtheit ,,alle Bahnstrecken®

Kategorie Variablen Mittel Min Max  Std-abw.
In Verkehrsaufkommen Bahn 5,38 -141 14,18 243
MarktgroBe km 36442 50,20 1002 169,26
Dummy Studenten 20.000 0,13 0,00 1,00 0,33
Bahnfrequenz 30,74 100 96,86 14,15
Bahnqualitit IC-Fahrten 6,25 0,00 36,00 5,87
Dummy Direktverbindung 0,20 0,00 100 040
Intermodaler Wettbewerb Dummy intermodaler Wettbewerb 0,13 0,00 100 0,34

Dummy intermodaler Wettbewerb

Innerhalb der Grundgesamtheit aller Bahnstrecken findet lediglich auf 13% der Strecken ein téglicher
intermodaler Wettbewerb statt. Zwischen den Clustern zeigen sich allerdings grole Unterschiede. Wihrend
im Cluster R2 auf 15% der Strecken und im Cluster R3 auf 22% der Strecken Fernbusunternehmen téiglich
aktiv sind, findet im Cluster R1 nur auf 2% der Strecken ein intermodaler Wettbewerb statt (vgl. Tabelle
26). Fiir die folgende Regressionsanalyse sind daher insbesondere die Cluster R2 und R3 von Interesse.

Tabelle 26 Intermodaler Wettbewerb auf Bahnstrecken differenziert nach Clustern

Cluster R1 Cluster R2  Cluster R3  Gesamt
Anteil der Strecken mit intermodalen Wettbewerb 2% 15% 22% 13%

Anhand der Darstellung in der Abbildung 29 und in der Abbildung 30 kann beobachtet werden, dass die
DB Fernverkehr AG auf den Strecken, auf denen sie in Konkurrenz zum Fernbus steht, im Durchschnitt
deutlich mehr allgemein giinstigere bzw. giinstigere 19 Euro Verbindungen anbietet. So wurden in der
betrachteten Woche auf den Strecken mit intermodalem Wettbewerb durchschnittlich 31,94 giinstigere
Verbindungen angeboten, wihrend auf den Strecken ohne intermodalem Wettbewerb lediglich
durchschnittlich 7,10 giinstigere Verbindungen angeboten wurden. Der Unterschied ist insbesondere bei
den giinstigeren 19 Euro Verbindungen im Cluster R3 erkennbar. So werden auf Strecken ohne
intermodalem Wettbewerb durchschnittlich 0,9 Verbindungen im Vergleich zu 3,68 Verbindungen auf den
Strecken mit intermodalem Wettbewerb angeboten (vgl. Abbildung 30).
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Abbildung 29 Durchschnittliche Anzahl giinstigerer Verbindungen differenziert nach Clustern und intermodalem Wettbewerb
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Abbildung 30 Durchschnittliche Anzahl giinstigerer 19 Euro Verbindungen differenziert nach Clustern und intermodalem
Wettbewerb
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8.7.2 Regressionsansatz

Das Ziel der Regressionsanalyse ist es zum einen, Faktoren zu identifizieren, die mit der
Wabhrscheinlichkeit des Auftretens giinstigerer Verbindungen im Zusammenhang stehen. Zum anderen
sollen Aussagen iiber die Anzahl an giinstigeren Verbindungen getroffen werden konnen. Da die erklirten
Variablen eine starke rechtsschiefe Verteilung aufweisen, werden die Zihlregressionsmethoden der
Negativ Binominal Regression und der Zero-inflated Negativ Binominal Regression angewandt. Die
Methoden wurden bereits ausfiihrlich im Kapitel 6.2.2.2 und im Kapitel 6.2.3.2 erklért. Die Zero-inflated
Negativ Binominal Regression beinhaltet in einem ersten Schritt eine bindre Regression und in einem
zweiten Schritt eine Negativ Binominal Regression. Uber die Schitzung der Parameter y und B wird
sowohl die Wahrscheinlichkeit m; der bindren Regression als auch der Erwartungswert der Negativ
Binominal Regression p; bestimmt. Der Index k beschreibt die einzelnen erkldrenden Variablen, wihrend
der Index i die einzelnen Strecken bezeichnet. Es wird die dazugehdrige gemeinsame Log-Likelihood
Funktion maximiert.

Der Regressionsansatz der bindren Regression lautet:
In(m) = vo + Lk=1ViZki

mit den erkldrenden Variablen

z,; = In Verkehrsaufkommen Bahn

Z,; = Distanz in km

Z3; = Dummy Studenten 20.000

z,4; = Bahnfrequenz

zs; = IC-Fahrten

Zgi = Dummy Direktverbindung

Z,; = Dummy intermodaler Wettbewerb

Der Regressionsansatz der Negativ Binominal Regression lautet:
log(1;) = Bo + Xi=1 BrXni

mit den erkldrenden Variablen

X1; = In Verkehrsaufkommen Bahn

X,; = Distanz in km

x3; = Dummy Studenten 20.000

X4 = Bahnfrequenz

xs5; = IC-Fahrten
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X¢i = Dummy Direktverbindung

X7; = Dummy intermodaler Wettbewerb

8.7.3 Ergebnisse

Das Ziel dieser Arbeit ist es, Aussagen liber Faktoren zu treffen, die mit der Ausgabe von giinstigeren
Sparpreisen im Zusammenhang stehen. Dazu wurden im Kapitel 8.3 die Hypothesen der Marktgrof3e, der
Bahnqualitit und der Existenz von intermodalem Wettbewerb aufgestellt, die im Folgenden iiberpriift
werden. Die Ergebnisse der Regressionen werden in der Tabelle 33 bis Tabelle 36 im Anhang dargestellt.
Im Rahmen der Regressionen wurde ein Vuong-Test durchgefiihrt, der Auskunft dariiber gibt, ob die Zero-
inflated Negativ Binominal Regression zu einem besseren Modellergebnis fiihrt als eine einfache Negativ
Binominal Regression. Die Ergebnisse der Vuong Tests bestitigen, dass die Zero-inflated Negativ
Binominal Regressionen sowohl innerhalb der Cluster R1 bis R3 also auch iiber alle Bahnstrecken
signifikant bessere Modellergebnisse aufweisen, als die einfache Negativ Binominal Regression. Daher
werden im Folgenden die Ergebnisse der Zero-inflated Negativ Binominal Regression vorgestellt.

8.7.3.1 GroRe des Marktes

In Kapitel 8.3 wurde die Hypothese 1 formuliert, nach der ein positiver Zusammenhang zwischen dem
Angebot von giinstigeren Verbindungen und der Marktgroe existiert. Die Marktgrofle wird iiber das
logarithmierte Verkehrsaufkommen der Bahn, liber die Distanz und iiber eine Dummy-Variable fiir Stidte
mit jeweils mehr als 20.000 registrierten Studenten definiert.

Verkehrsaufkommen der Bahn

Die Ergebnisse der Zihldatenregressionen zeigen einen signifikant positiven Zusammenhang zwischen
dem Verkehrsaufkommen der Bahn und der Wahrscheinlichkeit beider Ticketkategorien. Dieser signifikant
positive Zusammenhang kann sowohl bei der Betrachtung aller Bahnstrecken als auch bei der Betrachtung
der Strecken innerhalb der Cluster R1 bis R3 festgestellt werden. So steigt die Wahrscheinlichkeit fiir die
Verfiigbarkeit von giinstigeren Verbindungen iiber alle Bahnstrecken um durchschnittlich 30,9% und fiir
die Verfiigbarkeit von giinstigeren 19 Euro Verbindungen um 39,6% fiir jede Einheit des logarithmierten
Verkehrsaufkommens der Bahn. Besonders innerhalb des Clusters R2 steigt die Wahrscheinlichkeit fiir ein
Angebot von giinstigeren Verbindungen mit 40% iiberproportional pro Einheit des logarithmierten
Verkehrsaufkommens. Die Wahrscheinlichkeit fiir giinstigere 19 Euro Verbindungen steigt innerhalb der
Cluster zwischen 26,7% (Cluster R3) und 44,8% (Cluster R1).

Distanz

Die zweite Variable zur Beschreibung der Marktgroe bildet moglicherweise die Distanz einer Strecke. Es
wurde daher vermutet, dass die DB Fernverkehr AG vor allem auf kiirzeren Distanzen giinstigere
Sparpreise ausgibt. Die Regressionsergebnisse zeigen jedoch, dass der Zusammenhang der Distanz mit dem
Angebot von giinstigeren Verbindungen nicht eindeutig ist und sich je nach erkldrter Variable
unterscheidet. So steigen die Wahrscheinlichkeit und die Anzahl fiir allgemein giinstigere Verbindungen
auf ldngeren Distanzen, wihrend die Wahrscheinlichkeit und die Anzahl an giinstigeren 19 Euro
Verbindungen auf lingeren Distanzen sinken. Insgesamt steigt mit jedem Kilometer die Wahrscheinlichkeit
fiir die Verfiigbarkeit von allgemein giinstigeren Verbindungen um durchschnittlich 0,3%. Dagegen sinkt
die Wahrscheinlichkeit fiir die Verfiigbarkeit eines giinstigeren 19 Euro Verbindungen um durchschnittlich
0,3% mit jedem Kilometer. Dieser Zusammenhang gilt insbesondere innerhalb des Clusters R3. In diesem
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Cluster steigt die Wahrscheinlichkeit fiir allgemein giinstigere Verbindungen um 0,7% pro Kilometer.
Dagegen zeigt sich im Cluster R1, dass die Wahrscheinlichkeit fiir giinstigere 19 Euro Verbindungen um
1,4% mit jedem Kilometer abnimmt. Die genannten Werte scheinen in einem ersten Moment relativ gering.
Es sollte jedoch beachtet werden, dass die Gesamtwerte fiir eine Strecke von beispielsweise 100 km bereits
zwischen 30% und 70% liegen. Die Distanz kann daher als einflussreicher Faktor gesehen werden.

Dummy Studenten 20.000

Die dritte Variable zur Beschreibung der MarktgréBe ist die Dummy-Variable ,,Studenten 20.000*. Diese
Variable wird mit einer 1 versehen, sobald sowohl in der Start- als auch in der Zielstadt mehr als 20.000
Studenten registriert sind. Diese Variable liefert einen Blick auf das Potential der preissensiblen und
mobilen Bevolkerung innerhalb des Verkehrsmarktes. Es wird ein positiver Zusammenhang zwischen der
Existenz von Studentenstddten und der Verfiigbarkeit von giinstigeren Verbindungen vermutet. Diese
Hypothese kann in Bezug auf alle Bahnstrecken innerhalb des Zero-inflated Negativ Binominal Modells
bestitigt werden. Die Regressionsergebnisse zeigen, dass die Wahrscheinlichkeit fiir die Verfiigbarkeit von
giinstigeren Verbindungen um 58,9% und die erwartete Anzahl an giinstigeren Verbindungen um 25%
steigen, falls zwei Stidte mit mehr als 20.000 Studenten miteinander angebunden werden. Die
Wabhrscheinlichkeit fiir die Verfiigbarkeit von giinstigeren 19 Euro Verbindungen steigt mit dem
Vorhandensein von Studentenstiddten um durchschnittlich 60,3%. Bei der Betrachtung der einzelnen
Cluster fillt auf, dass insbesondere im Cluster R1 ein signifikant positiver Zusammenhang zwischen der
Wabhrscheinlichkeit fiir giinstigere Verbindungen und giinstigere 19 Euro Verbindungen und der Existenz
von zwei Studentenstiidten besteht. Die Wahrscheinlichkeit fiir giinstigere Verbindungen steigt demnach
um 91,8% im Cluster R1 falls zwei Studentenstddte miteinander verbunden werden. In den Clustern R2
und R3 handelt es sich um 36,7% (R2) bzw. 23,8% (R3). Eine dhnliche Beobachtung kann in Bezug auf
das Angebot von giinstigeren 19 Euro Verbindungen gemacht werden. Wihrend im Cluster R1 die
Wabhrscheinlichkeit fiir die Verfiigbarkeit von giinstigeren 19 Euro Verbindungen um 70,8% steigt,
entspricht dies in den Clustern R2 und R3 jeweils lediglich 41,1%. Diese Beobachtung kann zum einen mit
dem geringen Anteil der Studentenstidte von 3% und gleichzeitig mit einem geringen Anteil der Strecken
erklidrt werden, auf denen tatséchlich giinstigere Verbindungen angeboten werden (vgl. Tabelle 24: 18%
der Strecken mit giinstigeren Verbindungen und 1% der Strecken mit giinstigere 19 Euro Verbindungen)
Fiir das Cluster R1 gilt, dass die wenigen Strecken, die Studentenstidte aufweisen mit einer groflen
Wabhrscheinlichkeit giinstigere Verbindungen aufweisen.

Fazit MarktgroBe

Grundsitzlich kann damit gezeigt werden, dass allgemein giinstigere Verbindungen und giinstigere 19 Euro
Verbindungen vor allem auf Verkehrsmirkten ausgegeben werden, die iiber ein hohes Verkehrsaufkommen
und iiber zwei Stiddte mit mehr als 20.000 Studenten verfiigen. Diese Beobachtungen konnen fiir alle
Bahnstrecken und fiir die drei Cluster bestitigt werden. Bezogen auf die Distanz kann dagegen ein
signifikanter, aber nicht eindeutiger Zusammenhang festgestellt werden. Wihrend allgemein giinstigere
Verbindungen eher auf lingeren Strecken ausgegeben werden, werden giinstigere 19 Euro Verbindungen
vor allem auf kiirzeren Strecken ausgegeben. Insgesamt gesehen kann die Hypothese 1 daher groftenteils
sowohl iiber alle Bahnstrecken als auch innerhalb der Cluster bestitigt werden.

8.7.3.2  Bahnqualitat

Hypothese 2 besagt, dass die Bahn besonders dort giinstigere Verbindungen anbietet, wo der
Qualitétsvorteil der Bahn gegeniiber den Fernbussen niedrig ist. Bezogen auf alle Bahnstrecken wird die
Qualitdt der Bahn mithilfe der durchschnittlichen Bahnfrequenz, der Anzahl an IC-Fahrten und einem
Dummy fiir Direktfahrten ausgedriickt. Die Qualitit der Bahn sinkt annahmegemif mit einer geringeren
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Bahnfrequenz, mit einer hoheren Anzahl an IC-Fahrten und falls keine Direktverbindung auf der Strecke
verfiigbar ist.

Bahnfrequenz

Es wurde vermutet, dass eine geringere Bahnfrequenz die Qualitit des Bahnsystems reduziert und damit
mehr giinstigere Verbindungen erhiltlich sind. Tatsichlich kann in der Tabelle 33 bis Tabelle 36 jedoch
groBtenteils entgegen der Hypothese ein positiver Zusammenhang zwischen der Ausgabe giinstigerer
Verbindungen und der durchschnittlichen Bahnfrequenz festgestellt werden. So steigt die
Wabhrscheinlichkeit fiir die Verfiigbarkeit von allgemein giinstigeren Verbindungen iiber alle Bahnstrecken
um 0,7% mit jeder Fahrt pro Tag. Dies gilt insbesondere fiir das Cluster R1 mit einem signifikanten Anstieg
von 0,9% pro Bahnfahrt. Dagegen sinkt jedoch mit der Bahnfrequenz die Wahrscheinlichkeit fiir giinstigere
19 Euro Verbindungen um 0,9%. Mit Blick auf die einzelnen Cluster kann diese Beobachtung jedoch nur
im Cluster R3 signifikant festgestellt werden. In diesem Cluster sinkt die Wahrscheinlichkeit fiir giinstigere
19 Euro Verbindungen um 0,8% pro angebotener Bahnfahrt.

Im Rahmen der Zihldatenregression der Zero-inflated Negativ Binominal Regression kann gezeigt werden,
dass jede Bahnfahrt die erwartete Anzahl der allgemein giinstigeren Verbindungen um 2,5% und der
giinstigeren 19 Euro Verbindungen um 1,6% erhoht. Dies gilt insbesondere im Cluster R2 und R3. In diesen
Clustern steigt die erwartete Anzahl giinstigerer Verbindungen um 2,5% bzw. um 3,0%. In Bezug auf
giinstigere 19 Euro Verbindungen kann beobachtet werden, dass insbesondere im Cluster R1 (+2,5%) und
im Cluster R3 (+1,8%) mit jeder Bahnfahrt die erwartete Anzahl dieser Ticketkategorie steigt.

Dummy Direktfahrten

Es wurde vermutet, dass giinstigere Verbindungen besonders auf Strecken ohne eine Direktverbindung
angeboten werden, da ein Umstieg die Qualitit des Bahnangebots senkt. Diese Vermutung kann nicht
eindeutig bestitigt werden. In Bezug auf alle Bahnstrecken steigt die Wahrscheinlichkeit fiir allgemein
giinstigere Verbindungen um 19,6%, wenn eine Direktverbindung existiert. Die Wahrscheinlichkeit fiir
giinstigere 19 Euro Verbindungen steigt sogar um 66,5%, sobald eine Direktverbindung angeboten wird.
Dieser signifikant positive Zusammenhang gilt insbesondere fiir das Cluster R2 (+70%) und das Cluster
R3 (+53,5%). Damit kann die Hypothese nicht bestétigt werden. Doch sobald auf einer Strecke giinstigere
Verbindungen angeboten werden, steigt die erwartete Anzahl der giinstigeren Verbindungen und
giinstigeren 19 Euro Verbindungen, wenn keine Direktverbindung existiert. So sinkt die erwartete Anzahl
der giinstigeren 19 Euro Verbindungen iiber alle Bahnstrecken um 23,6% und insbesondere im Cluster R3
um 25,7%, sobald eine Direktverbindung auf einer Strecke angeboten wird. In Bezug auf die allgemein
giinstigeren Verbindungen gilt, dass die erwartete Anzahl der giinstigeren Verbindungen um 19,4% sinkt,
sobald eine Direktverbindung der Bahn angeboten wird. Dieser negative Zusammenhang ist signifikant in
dem Cluster R2 (-10,9%) und in dem Cluster R3 (-18,3%) zu erkennen.

IC-Fahrten

Es wurde vermutet, dass auf Strecken mit einer grolen Anzahl an IC-Fahrten vermehrt giinstigere
Verbindungen ausgegeben werden. IC-Fahrten stellen ein preisgiinstiges Angebot der Bahn mit einer
geringeren Qualitiit dar, welches insbesondere fiir preissensible Personen attraktiv ist. Beziiglich der Anzahl
der IC-Fahrten und dem Verhalten fiir die Ausgabe von Sparpreisen sind die folgenden Ergebnisse zu
beobachten. Uber alle Bahnstrecken steigt gemiB der Hypothese 2 die Wahrscheinlichkeit fiir giinstigere
19 Euro Verbindungen um 3,9% mit jeder angebotenen IC-Fahrt auf einer Strecke. Beziiglich dieser
Ticketkategorie ist insbesondere im Cluster R1 und R3 ein signifikant positiver Zusammenhang mit der
Wabhrscheinlichkeit giinstigerer 19 Euro Verbindungen zu erkennen (Cluster R1: +8,0%; Cluster R3:
+4.4%). Fiir die erkldrte Variable der allgemeinen giinstigeren Verbindungen gilt, dass ein positiver, aber
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nicht signifikanter Zusammenhang zwischen der Wabhrscheinlichkeit der Ausgabe giinstigerer
Verbindungen und der Anzahl der IC-Fahrten auf einer Strecke besteht. Lediglich im Cluster 3 kann ein
signifikant positiver Zusammenhang von 2% festgestellt werden.

Fazit Qualititsvergleich

Die Hypothese 2 ,,Qualitéit der Bahn* kann damit nur teilweise bestitigt werden. Eine Bestitigung der
Hypothese erfolgt vor allem fiir die Variable Anzahl der giinstigeren 19 Euro Verbindungen. Diese werden
vor allem auf kurzen Strecken mit vielen IC-Fahrten und einer geringen Bahnfrequenz angeboten.

8.7.3.3  Existenz von intermodalem Wettbewerb

In der Hypothese 3 wurde vermutet, dass die DB Fernverkehr AG auf Monopolstrecken hohere Preise
verlangt als auf Strecken, auf denen sie im intermodalen Wettbewerb mit dem Fernbus steht. Der
intermodale Wettbewerb wird dabei mithilfe einer Dummy-Variablen beschrieben, die bei einem téglichen
Fernbusangebot den Wert 1 annimmt. Die Hypothese 3 kann sowohl fiir das Angebot giinstigerer
Verbindungen als auch fiir das Angebot giinstigerer 19 Euro Verbindungen bestitigt werden. Die
Ergebnisse stimmen damit mit den Beobachtungen in Abbildungen 29 und 30 iiberein Die
Wabhrscheinlichkeit der giinstigeren Verbindungen erhoht sich um 71,1% und die Wahrscheinlichkeit fiir
giinstigere 19 Euro Verbindungen erhoht sich um 56,3%, falls gleichzeitig intermodaler Wettbewerb
existiert. Die Ergebnisse der Zahldatenregression zeigen zudem, dass, wenn giinstigere Verbindungen
ausgegeben werden, die erwartete Anzahl der giinstigeren Verbindungen um 35,7% steigt und die erwartete
Anzahl giinstigerer 19 Euro Verbindungen um 46,2% steigt. Der positive Zusammenhang zwischen den
Variablen intermodaler Wettbewerb und giinstigere Verbindungen ist insbesondere im Cluster R1 und R3
zu beobachten. In diesen Clustern steigt die erwartete Anzahl an giinstigeren Verbindungen um 243,8%
(R1) und 78,2% (R3) und die erwartete Anzahl an giinstigeren 19 Euro Verbindungen um 191,8% (R1) und
70.4% (R3), falls auf einer Strecke intermodaler Wettbewerb durch Fernbusse vorliegt.””

8.7.3.4  Fazit Regressionsergebnisse bezogen auf die Grundgesamtheit ,alle Bahnstrecken”

Die Regressionsergebnisse zeigen, dass ein signifikant positiver Zusammenhang zwischen der absoluten
Marktgrofe und der Existenz von intermodalem Wettbewerb mit den abhéingigen Variablen der allgemein
giinstigeren und giinstigeren 19 Euro Verbindungen besteht. Es besteht jedoch kein eindeutiger
Zusammenhang zwischen der Distanz und dem Preisverhalten der DB Fernverkehr AG. Insgesamt konnen
die Hypothesen 1 und 3 groBtenteils bestitigt werden. Dieser Zusammenhang gilt insbesondere fiir die
Cluster R1 und R3. Der Effekt der Bahnqualitdt (Hypothese 2) kann anhand der Daten nicht vollstindig
bestitigt werden.

8.8 Das Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG auf
Wettbewerbsstrecken

Im Folgenden werden alle Strecken betrachtet, auf denen die DB Fernverkehr AG mindestens einem
Fernbusanbieter tiglich gegeniibersteht (,,Wettbewerbsstrecken®). In diesem Kapitel wird untersucht,
inwieweit die Intensitét des intermodalen Wettbewerbs im Zusammenhang mit dem Preissetzungsverhalten
der DB Fernverkehr AG steht. Im Gegensatz zum Kapitel 8.7 wird in diesem Kapitel dazu die Moglichkeit

> Der starke Zusammenhang zwischen dem intermodalen Wettbewerb und der Ausgabe giinstigerer Sparpreise bzw. giinstigerer 19
Euro Tickets im Cluster R1 muss vor dem Hintergrund des geringen Anteils der Strecken mit intermodalem Wettbewerb von 2%
in diesem Cluster betrachtet werden (vgl. Tabelle 21).
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eines direkten Vergleichs des Bahn- und Fernbusangebots genutzt. Zusdtzlich wird auch fiir diese
Grundgesamtheit untersucht, inwieweit die Faktoren der Marktgrole und der Bahnqualitit mit dem
Preissetzungsverhalten der Bahn in Verbindung stehen. Dazu erfolgt zunéchst eine deskriptive Auswertung
der Daten in Kapitel 8.8.1. AnschlieBend werden der Regressionsansatz (Kapitel 8.8.2) und die
Regressionsergebnisse (Kapitel 8.8.3) vorgestellt.

8.8.1 Deskriptive Auswertung

8.8.1.1  Erklarte Variablen

In der Tabelle 27 wird die deskriptive Statistik der erkldrten Variablen dargestellt. Bei den erklérten
Variablen handelt es sich wie im Kapitel 8.7 um die Anzahl der allgemein giinstigeren Verbindungen und
die Anzahl der giinstigeren 19 Euro Verbindungen. ,,Giinstigere Verbindungen* bedeutet, dass auf der
Homepage ,Busliniensuche.de” Sparpreise zu denselben Konditionen (Abfahrtzeiten, Umstiege,
Fahrzeugtyp, Ankunftszeiten, Tag der Fahrt) wie auf der Homepage der Deutschen Bahn AG ,,Bahn.de®,
aber zu einem niedrigeren Preis angeboten werden. Insgesamt wurden auf 81% der betrachteten
Wettbewerbsstrecken giinstigere Verbindungen verkauft. Dies entsprach einer durchschnittlichen Anzahl
von 31,94 Verbindungen innerhalb einer Woche. Auf 32% der betrachteten Strecken wurden giinstigere 19
Euro Verbindungen angeboten. Auf einem Grofteil der Strecken wurden jedoch keine oder nur sehr wenige
giinstigere 19 Euro Verbindungen angeboten, wihrend auf wenigen Strecken bis zu 54 giinstigere 19 Euro
Verbindungen innerhalb einer Woche erhiltlich waren. Wie im Fall der Grundgesamtheit iiber alle
Bahnstrecken, weisen in der Grundgesamtheit aller Wettbewerbstrecken viele Strecken keine gilinstigeren
Verbindungen auf. Dies trifft insbesondere auf die Variable giinstigere 19 Euro Verbindungen zu, die auf
1.218 Strecken (68% aller Wettbewerbsstrecken) nicht angeboten wurden. Die Verteilungen der erklérten
Variablen werden in der Abbildung 35 und in der Abbildung 36 im Anhang dieses Kapitels in Form eines
Histogramms dargestellt.

Tabelle 27 Deskriptive Statistik der erklédrten Variablen auf Wettbewerbsstrecken

Variablen Anzahl giinstigere Verbindungen Anza.h | giinstigere 19 Euro
Verbindungen

Anzahl der Verbindungen, die Anzahl der 19 Euro Verbindungen,
innerhalb der betrachteten Woche die innerhalb der betrachteten
auf der Homepage Woche auf der Homepage

Beschreibung ,,Busliniensuche.de* giinstiger ,,Busliniensuche.de* giinstiger
angeboten wurden als auf der angeboten wurden als auf der
Homepage ,,Bahn.de* unter der Homepage ,,Bahn.de* unter der
Annahme ansonsten gleicher Annahme ansonsten gleicher
Konditionen Konditionen

Mittel 31,94 2,57

Min 0,00 0,00

Max 197,00 53,00

Std.-abw. 30,28 6,53

Varianz 917,05 42 .69

Schiefe 1,17 3,83

Aflzaljll derStreclfenohne 344 (19%) 1218 (68%)

giinstigerer Verbindungen
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In der Tabelle 28 ist zu erkennen, dass die allgemein giinstigeren Verbindungen und die giinstigeren 19
Euro Verbindungen unterschiedlich auf die Cluster verteilt sind. Wihrend im Cluster C1 (,,Geringes
Verkehrsaufkommen auf langen Distanzen®) innerhalb der betrachteten Woche mit durchschnittlich 36,26
Verbindungen iiberproportional viele allgemein giinstigere Verbindungen angeboten wurden, wurden im
Cluster C2 (,,Hohes Verkehrsaufkommen auf kurzen Distanzen *) iiberproportional viele giinstigere 19
Euro Verbindungen angeboten. Dies spiegelt die allgemeine Verfiigbarkeit von giinstigeren 19 Euro
Verbindungen wieder. Im Cluster C1 waren auf nur 18% der Strecken giinstigere 19 Euro Verbindungen
verfiigbar, wihrend im Cluster C2 auf 52% aller Strecken giinstigere 19 Euro Verbindungen angeboten
wurden. Das Angebot der allgemein giinstigeren Verbindungen ist dagegen deutlich gleichméBiger verteilt
(Cluster C1: 85% aller Strecken und Cluster C2: 76% aller Strecken).

Tabelle 28 Durchschnittswerte der erklédrten Variablen auf Wettbewerbsstrecken differenziert nach Clustern

Cluster
Erklirte Variablen

C1 C2 Gesamt
Durchschnittliche Anzahl giinstigerer Verbindungen 36,26 26,00 31,94
Durchschnittliche Anzahl giinstigerer 19 Euro Verbindungen 0,51 541 2,57
Anteil der Strecken mit giinstigeren Verbindungen 85% 76% 81%
Anteil der Strecken mit giinstigeren 19 Euro Verbindungen 18% 52% 32%

8.8.1.2 Erklarende Variablen

In der Tabelle 29 wird die deskriptive Statistik der erkldrenden Variablen dargestellt. Die Grundgesamtheit
der Wettbewerbsstrecken weist relativ zur Grundgesamtheit aller Bahnstrecken (vgl. Tabelle 25) ein
hoheres Verkehrsaufkommen, einen hoheren Anteil an Studentenstddten mit mehr als 20.000 Studenten
und einen hoheren Anteil an Bahnstrecken mit Direktverbindungen auf. Die Variablen Distanz, IC-Fahrten
und Bahnfrequenz sind in den beiden Grundgesamtheiten vergleichbar.

Tabelle 29 Deskriptive Statistik der erkldrenden Variablen auf Wettbewerbsstrecken

Kategorie Variablen Mittel. Min. Max. Std.-abw.
In Verkehrsaufkommen Bahn 8,28 0,62 14,18 2,09
MarktgroBe km 362,79 50,30 950,00 171,89
Dummy Studenten 20.000 0,53 0,00 1,00 0,50
Bahnfrequenz 3282 1,00 9500 14735
) IC-Fahrten 6,21 0,00 32,00 5380
Bahnqualitit . .
Dummy Direktverbindung 0,58 0,00 1,00 0,49
Fahrzeitverhiltnis Bus/Bahn 1,44 0,39 3,73 042
Intensitit des Preisverhiltnis Bahn/Bus 4,02 1,01 9,00 0,84
intermodalen .
Dummy intramodaler Fernbuswettbewerb 0,71 0,00 1,00 0,46
Wettbewerbs
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Intramodaler Fernbuswettbewerb

Der Hauptfokus dieser Untersuchung bezieht sich auf den Zusammenhang des Fernbusangebotes und dem
Preisverhalten der DB Fernverkehr AG. In der Tabelle 30 wird der intramodale Wettbewerb differenziert
nach Clustern dargestellt. Anhand der Tabelle 30 ist ersichtlich, dass auf 71% aller Wettbewerbsstrecken
innerhalb der betrachteten Woche mehr als ein Anbieter vorhanden war. Die Strecken, die dem Cluster C2
zugeordnet wurden, verfiigen zu 79% iiber intramodalen Wettbewerb und damit deutlich hiufiger als im
Cluster C1 mit einem Anteil von 64%.

Tabelle 30 Intramodaler Wettbewerb auf Wettbewerbsstrecken differenziert nach Cluster

Erkldrende Variable Cluster C1 Cluster C2 Gesamt
Anteil der Strecken mit intramodalen Fernbuswettbewerb 64% 79% 71%

Der Zusammenhang zwischen dem intramodalen Wettbewerb und den erkldrten Variablen wird in der
Abbildung 31 und in der Abbildung 32 dargestellt. Es ist erkennbar, dass im Fall von intramodalem
Wettbewerb die durchschnittliche Anzahl giinstigerer Verbindungen mit 34,05 Verbindungen um 27%
hoher ist als auf Strecken ohne intramodalen Wettbewerb (vgl. Abbildung 31). Die durchschnittliche
Anzahl der giinstigeren 19 Euro Verbindungen ist auf Strecken mit intramodalen Wettbewerb mit 2,89
Verbindungen um fast 60% grofer als auf Strecken ohne intramodalem Wettbewerb (vgl. Abbildung 32).
Dies muss allerdings vor dem Hintergrund betrachtet werden, dass insgesamt relativ wenige giinstigere 19
Euro Verbindungen angeboten werden.

3447 3405

[9%]
W
~
o))

26,69 27,13 26.88

kein intramodaler  intramodaler  kein intramodaler  intramodaler  kein intramodaler  intramodaler

Wettbewerb Wettbewerb Wettbewerb Wettbewerb Wettbewerb Wettbewerb
Cluster C1 "Geringes Cluster C2 "Hohes Insgesamt
Verkehrsaufkommen auf langen Verkehrsaufkommen auf kurzen
Distanzen" Distanzen"

Abbildung 31 Vergleich der durchschnittlichen Anzahl giinstigerer Verbindungen auf Wettbewerbsstrecken in Abhéngigkeit vom
intramodalen Fernbuswettbewerb

148



8.8 Das Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG auf Wettbewerbsstrecken

5,64

W
)
(o)}

}\)
[e.s)
O

182

0,69
0,19 \
_— N

kein intramodaler intramodaler kein intramodaler intramodaler Kkein intramodaler intramodaler
Wettbewerb Wettbewerb Wettbewerb Wettbewerb Wettbewerb Wettbewerb

Cluster C1 "Geringes Cluster C2 "Hohes Insgesamt
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Abbildung 32 Vergleich der durchschnittlichen Anzahl giinstigerer 19 Euro Verbindungen auf Wettbewerbsstrecken in
Abhingigkeit vom intramodalen Fernbuswettbewerb

Preis- und Zeitverhiltnis

In der Tabelle 29 wird das Preis- und Zeitverhiltnis zwischen dem Fernbus und der Bahn aufgefiihrt.”® Das
Preisverhiltnis besteht aus dem durchschnittlichen Normalpreis der Bahn und dem durchschnittlichen
Fernbuspreis. Auf den Wettbewerbsstrecken entspricht der Normalpreis der DB Fernverkehr AG im
Durchschnitt dem vierfachen des durchschnittlichen Fernbuspreises. Im Jahr 2015 besafen 3,559 Millionen
Kunden der DB Fernverkehr AG eine Bahncard 25 und 1,311 Millionen Kunden eine Bahncard 50
(Deutsche Bahn AG (2016a)). In Kombination mit diesen Bahncards erhalten die Kunden Rabatte in Hohe
von 25% (Bahncard 25) bzw. in Hohe von 50% (Bahncard 50) auf Normalpreise und in Hohe von 25% auf
Sparpreise. Seitens der DB Fernverkehr AG werden keine Informationen veroffentlicht, wie viel Prozent
der Fahrten in Kombination mit einer Bahncard durchgefiihrt werden. Es ist davon auszugehen, dass sich
eine Bahncard erst bei mehreren Fahrten lohnt. Fiir einen Grofteil der Bahncard-Kunden entspricht der
Fernbuspreis damit durchschnittlich immer noch fast 50% des Bahnpreises. Anhand der Tabelle 22 ist
ersichtlich, dass der Preisvorteil der Fernbusse im Cluster C2 (,,Hohes Verkehrsaufkommen auf kurzen
Distanzen®) mit einem Wert von 4,12 noch etwas hoher ist als im Cluster C1 (,,Geringes
Verkehrsaufkommen auf langen Distanzen®) mit einem Wert von 3,94. Insbesondere betrdgt der
Zeitnachteil der Fernbusse im Cluster C2 lediglich durchschnittlich 32% im Vergleich zum Cluster C1 von
53%. Der intermodale Wettbewerb zwischen dem Fernbus und der Bahn ist daher im Cluster C2 intensiver.
Es ist zu vermuten, dass insbesondere im Cluster C2 giinstigere Sparpreistickets ausgegeben werden.

76 Das Fahrzeit- und das Preisverhiiltnis unterscheiden sich von den Ergebnissen der Tabelle 11 im Kapitel 7.4.3. Der Grund dafiir
liegt in der unterschiedlichen Definition der Wettbewerbsstrecken. Siehe dazu die Fuinote 66 auf der Seite 126.
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8.8.2 Regressionsansatz

Wie auch in Kapitel 8.7 wird in diesem Kapitel eine Zero-inflated Negativ Binominal Regression
durchgefiihrt. Im Rahmen der Zero-inflated Negativ Binominal Regression wird die Log-Likelihood
Funktion dieser Regressionsform maximiert. Uber die Schitzung der Parameter y und 8 wird sowohl die
Wabhrscheinlichkeit m;, der bindren Regression als auch der Erwartungswert der Negativ Binominal
Regression p, bestimmt. Diese Regression wird sowohl auf allen Wettbewerbsstrecken als auch
anschlieBend innerhalb der Cluster C1 und C2 durchgefiihrt.

Im Rahmen der binédren Regression wird die folgende Regressionsgleichung geschitzt:
In(m) = vo + Lik=1ViZki

mit den erkldrenden Variablen

z,; = In Verkehrsaufkommen Bahn
Z,; = Distanz in km

Z3; = Dummy Studenten 20.000
z4; = Bahnfrequenz

zs; = IC-Fahrten

Zg; = Dummy Direktverbindung
Z,; = Fahrzeitverhiltnis Bus/Bahn
zgi = Preisverhiltnis Bahn/Bus

Zg; = Dummy intramodaler Fernbuswettbewerb

Im Rahmen der Negativ Binominal Regression wird die folgende Regressionsgleichung geschétzt:
log(1;) = Bo + Xi=1 BrXni

mit den erkldrenden Variablen

X4i = In Verkehrsaufkommen Bahn

X,; = Distanz in km

x3; = Dummy Studenten 20.000

X4i = Bahnfrequenz

xs5; = IC-Fahrten

Xei = Dummy Direktverbindung

x7; = Fahrzeitverhiltnis Bus/Bahn
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Xg; = Preisverhiltnis Bahn/Bus

Xoi = Dummy intramodaler Fernbuswettbewerb

8.8.3 Ergebnisse

Innerhalb der Grundgesamtheit aller Wettbewerbsstrecken stellt sich die Frage, inwieweit die Intensitét des
intermodalen Wettbewerbs mit dem Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG im Zusammenhang
steht. Zusitzlich werden die Faktoren Marktgrofe und Bahnqualitét hinsichtlich ihres Zusammenhangs mit
dem Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG untersucht. Im Gegensatz zur Regressionsanalyse im
Kapitel 8.7 bieten die Daten der Grundgesamtheit aller Wettbewerbsstrecken die Moglichkeit eines direkten
Vergleichs des Fernbus- und Bahnangebotes. Insbesondere kann ein direkter Reisezeitvergleich und ein
direkter Preisvergleich zwischen dem Bahn- und dem Fernbusangebot durchgefiihrt werden. Die
Ergebnisse der Regressionsanalyse werden in der Tabelle 37 bis Tabelle 39 im Anhang dargestellt.

8.8.3.1 GroRe des Marktes

Wie bereits im Kapitel 8.7 wird die Marktgrofle mithilfe des logarithmierten Verkehrsaufkommens der
Bahn, der Distanz und mithilfe eines Dummys fiir Studentenstddte ab 20.000 Studenten beschrieben. Es
wird vermutet, dass die Anzahl der giinstigeren Verbindungen mit dem Verkehrsaufkommen und dem
Vorhandensein von Studentenstddten mit jeweils 20.000 Studenten steigt und mit der Distanz sinkt.

Logarithmiertes Verkehrsaufkommen der Bahn

Die Regressionsergebnisse zeigen, dass die Wahrscheinlichkeit fiir giinstigere Verbindungen um 6,5% und
die Wahrscheinlichkeit fiir gilinstigere 19 Euro Verbindungen um 42,9% mit jeder Einheit des
logarithmierten Verkehrsaufkommens der Bahn steigen. Dies gilt nicht nur fiir die Grundgesamtheit aller
Wettbewerbsstrecken, sondern auch fiir das Cluster Cl1. In diesem Cluster erhoht sich die
Wabhrscheinlichkeit fiir giinstigere Verbindungen um 27,7% und um 432% fiir giinstigere 19 Euro
Verbindungen. Im Cluster C2 gilt dieser Zusammenhang mit einer Steigerung der Wahrscheinlichkeit von
37.3% nur fiir giinstigere 19 Euro Verbindungen. Insoweit kann die Hypothese 1 in Bezug auf das
Verkehrsaufkommen zunéchst bestitigt werden. Sobald jedoch auf einer Strecke giinstigere Verbindungen
angeboten werden, sinkt deren erwartete Anzahl mit dem Verkehrsaufkommen. Dies betrifft insbesondere
die Kategorie der allgemein giinstigeren Verbindungen.

Distanz

Es wird ein negativer Zusammenhang zwischen der Distanz und dem Angebot giinstigerer Verbindungen
vermutet. Die Regressionsergebnisse zeigen jedoch, dass diese Vermutung nur fiir die Variable der
giinstigeren 19 Euro Verbindungen bestitigt werden kann. Die Wahrscheinlichkeit fiir giinstigere 19 Euro
Verbindungen sinkt um 0,5% pro zusitzlichem Kilometer. Im Rahmen der einzelnen Cluster kann dieser
negative Zusammenhang nur im Cluster C2 (-2,0%), jedoch nicht im Cluster C1 bestitigt werden. Dagegen
zeigen die Ergebnisse, dass die Wahrscheinlichkeit fiir die allgemein giinstigeren Verbindungen mit jedem
Kilometer um 0,3% steigen. Ein solcher Zusammenhang konnte auch im Rahmen der Grundgesamtheit
aller Bahnstrecken beobachtet werden (vgl. Kapitel 8.7.3.1). Diese Beobachtung gilt nicht nur fiir die binéire
Regression der Zero-inflated Negativ Binominal Regression, sondern auch fiir die Zihldatenregression bei
der Grundgesamtheit aller Wettbewerbsstrecken. Der Erwartungswert der Anzahl der allgemein
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giinstigeren Verbindungen steigt um 0,1% mit jedem Kilometer wihrend der Erwartungswert der 19 Euro
Verbindungen mit jedem Kilometer um 0,2% sinkt. Somit kann die Hypothese eines negativen
Zusammenhangs zwischen der Distanz und der Ausgabe von giinstigeren Verbindungen nur fiir die Anzahl
giinstigere 19 Euro Verbindungen bestitigt werden.

Dummy Studenten 20.000

Wihrend im Rahmen der Grundgesamtheit aller Bahnstrecken ein positiver Zusammenhang zwischen dem
Dummy Studenten 20.000 und der Ausgabe von giinstigeren Verbindungen zu beobachten war, ist der
Zusammenhang im Rahmen der Grundgesamtheit aller Wettbewerbsstrecken nicht eindeutig. In der Tabelle
37 und der Tabelle 38 ist ersichtlich, dass die Wahrscheinlichkeit fiir giinstigere 19 Euro Verbindungen um
41% steigt falls zwei Studentenstddte mit jeweils 20.000 Studenten miteinander verbunden werden. Diese
Beobachtung kann nicht nur fiir die Grundgesamtheit aller Wettbewerbsstrecken, sondern auch fiir das
Cluster C1 bestitigt werden. In diesem Cluster ist eine Steigerung der Wahrscheinlichkeit fiir giinstigere
19 Euro Verbindungen um 414% erkennbar. Dagegen sinkt die Wahrscheinlichkeit fiir allgemein
giinstigere Verbindungen um 579% bezogen auf alle Wettbewerbsstrecken. Dieser negative
Zusammenhang kann ebenfalls in dem Cluster C1 (-131,2%) und in dem Cluster C2 (-33%) festgestellt
werden. Damit kann die Vermutung beziiglich der Dummy-Variablen Studenten 20.000 im Gegensatz zur
Grundgesamtheit aller Bahnstrecken nur fiir die erkldrte Variable der giinstigeren 19 Euro Verbindungen
bestitigt werden, jedoch nicht fiir die Variable der allgemein giinstigeren Verbindungen.

Fazit MarktgroBe

Die Hypothese 1 beziiglich des Zusammenhangs zwischen der Marktgrofle und dem Ausgabeverhalten von
giinstigeren Verbindungen kann vor allem fiir die Anzahl der giinstigeren 19 Euro Verbindungen bestitigt
werden. Die Wahrscheinlichkeit fiir ein Angebot von giinstigeren 19 Euro Verbindungen steigt mit dem
Verkehrsaufkommen, sinkt mit der Distanz und steigt, falls eine Strecke zwei Studentenstidte mit jeweils
20.000 Studenten miteinander verbindet. Dagegen kann die Hypothese fiir die Variable der allgemein
giinstigeren Verbindungen nicht bestétigt werden. Diese werden stattdessen auf Strecken mit geringem
Verkehrsaufkommen und auf lingeren Distanzen vergeben.

8.8.3.2  Bahnqualitat

In der Hypothese 2 wird angenommen, dass ein negativer Zusammenhang zwischen der Bahnqualitit und
der Anzahl giinstigerer Verbindungen besteht. Zur Beschreibung der Bahnqualitit wird das
Reisezeitverhiltnis einer durchschnittlichen Busfahrt im Vergleich zu einer durchschnittlichen Bahnfahrt
verwendet. Es wird erwartet, dass die Anzahl der giinstigeren Verbindungen in einem negativen
Zusammenhang mit dem Reisezeitverhiltnis steht. Dariiber hinaus werden dieselben Variablen zur
Beschreibung der Bahnqualitit verwendet wie im Kapitel 8.7. Dabei handelt es sich um Variablen zur
Beschreibung einer Direktverbindung, der Anzahl an IC-Fahrten und der Bahnfrequenz.

Zeitverhiltnis, Bahnfrequenzen, Direktverbindungen, IC-Fahrten

Entgegen der Vermutung weisen die Regressionsergebnisse keinen signifikanten Zusammenhang zwischen
dem Reisezeitverhiltnis und den beiden erklirten Variablen auf. Dies gilt sowohl fiir die Grundgesamtheit
aller Wettbewerbsstrecken als auch fiir die einzelnen Cluster C1 und C2.

Zudem kann die Hypothese 2 nicht in Bezug auf die Bahnfrequenzen bestétigt werden. Stattdessen besteht
ein signifikant positiver Zusammenhang zwischen der Bahnfrequenz und der Wahrscheinlichkeit und
erwarteten Anzahl giinstigerer Verbindungen. Die erwartete Anzahl der giinstigeren Verbindungen steigt
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beispielsweise um 3% pro Bahnfahrt. Dieser positive Zusammenhang gilt sowohl fiir die Grundgesamtheit
aller Bahnstrecken als auch innerhalb des Cluster C1 und C2.

Auflerdem kann festgestellt werden, dass die Variable der Direktverbindung keinen signifikanten
Zusammenhang mit der Anzahl der giinstigeren Verbindungen aufweist. Entgegen der Hypothese 2 kann
ein signifikant positiver Zusammenhang zwischen einer Direktverbindung und der Wahrscheinlichkeit fiir
19 Euro Verbindungen beobachtet werden.

Dagegen kann die Hypothese 2 in Bezug auf die Variable der IC-Fahrten bestiitigt werden. Es wurde
vermutet, dass die Anzahl der IC-Fahrten auf einer Strecke die Bahnqualitit senkt und dass
dementsprechend ein positiver Zusammenhang zwischen der Anzahl an giinstigeren Verbindungen und der
Anzahl der IC-Fahrten besteht. Diese Vermutung kann signifikant fiir die Variable der allgemein
giinstigeren Verbindungen bestitigt werden. Die Wahrscheinlichkeit der giinstigeren Verbindungen steigt
um 3,3% und die erwartete Anzahl an giinstigeren Verbindungen steigt um 0,3% je zusitzlicher tdglicher
IC-Fahrt auf einer Strecke. Diese Beobachtung kann insbesondere im Cluster C1 bestitigt werden. In
diesem Cluster steigt die Wahrscheinlichkeit fiir giinstigere Verbindungen sogar um 5,2% je zusétzlicher
IC-Fahrt. Beziiglich der erkldrten Variable der Anzahl giinstigerer 19 Euro Verbindungen kann die
Hypothese 2 nur fiir das Cluster C2 bestitigt werden, in dem die Wahrscheinlichkeit fiir die giinstigeren 19
Euro Verbindungen um 7,1% pro IC-Fahrt steigt.

Fazit Bahnqualitit

Zusammenfassend gilt, dass die Hypothese 2 nur fiir die Variable der IC-Fahrten bestitigt werden kann.
Sie kann nicht hinsichtlich der Variablen Reisezeit, Bahnfrequenz und Direktverbindung bestitigt werden.

8.8.3.3 Intensitat des intermodalen Wettbewerbs

In der Hypothese 4 wurde vermutet, dass ein positiver Zusammenhang zwischen der Intensitit des
intermodalen Wettbewerbs und der Anzahl giinstigerer Verbindungen besteht. Die Intensitit des
intermodalen Wettbewerbs wird iiber die Existenz eines intramodalen Wettbewerbs innerhalb des
Fernbusmarktes und iiber das Preisverhiltnis des durchschnittlichen Normalpreises der Bahn zum
durchschnittlichen Buspreis gemessen. Der intramodale Wettbewerb wird iiber eine Dummy-Variable
ausgedriickt, die dann den Wert 1 annimmt, wenn mindestens einmal pro Woche mindestens zwei
Fernbusanbieter auf der Strecke Fernbusfahrten anbieten. Es wird angenommen, dass ein positiver
Zusammenhang zwischen dem intramodalen Fernbuswettbewerb und dem Preisverhiltnis als erkldrende
Variablen auf der einen Seite und den erklidrten Variablen auf der andren Seite besteht.

Intramodaler Fernbuswettbewerb

Die Hypothese 4 konnte in Bezug auf die Dummy-Variable intramodaler Fernbuswettbewerb bestitigt
werden. Uber alle Wettbewerbsstrecken kann festgestellt werden, dass die Wahrscheinlichkeit fiir
giinstigere Verbindungen und giinstigere 19 Euro Verbindungen steigt, wenn mindestens einmal pro Woche
ein intramodaler Wettbewerb vorliegt. Die Wahrscheinlichkeit fiir giinstigere Verbindungen erhoht sich
um 44,3% und die erwartete Anzahl der giinstigeren Verbindungen erhoht sich um 18,6%. Dieser positive
Zusammenhang kann auch im Cluster C1 beobachtet werden, in dem die Wahrscheinlichkeit fiir giinstigere
Verbindungen sogar um 43,3% und die erwartete Anzahl der giinstigeren Verbindungen um 23,8% steigt.
Auflerdem zeigen die Ergebnisse, dass iiber alle Wettbewerbsstrecken und innerhalb des Clusters C1 die
Wabhrscheinlichkeit fiir 19 Euro Verbindungen mit der Existenz von intramodalem Wettbewerb signifikant
steigt (alle Wettbewerbsstrecken: +48,2%; Cluster C1: +55%) (vgl. Tabelle 37 bis Tabelle 39). Im Cluster
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C2 konnte kein signifikanter Zusammenhang zwischen dem intramodalen Wettbewerb und der Ausgabe
von giinstigeren Verbindungen beobachtet werden.

Preisverhiltnis

Es wurde in der Hypothese 2 vermutet, dass die Anzahl der giinstigeren Verbindungen steigt, je grofer das
Verhiltnis zwischen dem durchschnittlichen Normalpreis der Bahn und dem durchschnittlichen Preis der
Fernbusse ist. Diese Hypothese kann in Bezug auf die Variable der allgemein giinstigeren Verbindungen
auf allen Wettbewerbsstrecken und im Cluster C2 bestitigt werden. Demnach erhoht sich die
Wabhrscheinlichkeit fiir allgemein giinstigere Verbindungen um 19,5% pro Einheit des Preisverhiltnisses.
Insbesondere das Cluster C2 zeigt einen signifikant positiven Zusammenhang von 23,7% pro Einheit des
Preisverhiltnisses. Dagegen kann kein Zusammenhang mit der Variable der giinstigeren 19 Euro
Verbindungen festgestellt werden.

Fazit Intensitit intermodaler Wettbewerb

Die Hypothese 4 kann fiir die Grundgesamtheit aller Wettbewerbsstrecken und zum gréBten Teil auch fiir
das Cluster C1 und C2 bestitigt werden.

8.8.3.4  Fazit Regressionsergebnisse bezogen auf die Grundgesamtheit aller Wettbewerbsstrecken

Im Vergleich zu den Regressionsergebnissen auf der Grundlage aller Bahnstrecken konnen die Ergebnisse
auf Grundlage aller Wettbewerbsstrecken die Hypothesen weniger stark bestétigen. Dennoch gilt, dass die
Hypothese 1, die im Rahmen der Regressionen aller Bahnstrecken bestitigt wurde, fiir die Grundgesamtheit
aller Wettbewerbsstrecken zumindest fiir die Variable der giinstigeren 19 Euro Verbindungen bestitigt
werden kann. Die Hypothese 2 kann fiir beide Grundgesamtheiten nicht bestitigt werden. Eine Ausnahme
bildet in beiden Grundgesamtheiten die Variable der IC-Fahrten. Als wichtigste Erkenntnis dieses Kapitels
kann die Hypothese 4 bestitigt werden. Es gilt, dass die Existenz von intramodalen Wettbewerb signifikant
positiv mit der Anzahl der allgemein giinstigeren Verbindungen und mit der Anzahl der giinstigeren 19
Euro Verbindungen vor allem im Cluster C1 im Zusammenhang steht.

8.9 Diskussion und Fazit

In diesem Kapitel wurde der intermodale Wettbewerb zwischen einem Bahnunternehmen und
verschiedenen Fernbusunternehmen untersucht. Dazu wurde ein streckenbasierter Datensatz verwendet,
der verschiedene Sparpreise der Bahn beinhaltet. Als erkldrende Variablen wurde die Anzahl der
Verbindungen gewihlt, welche auf der Homepage ,,Busliniensuche.de* giinstiger angeboten wurden als auf
der Homepage ,,Bahn.de*, da diese Angebote in besonderem Malle die Wettbewerbsverhiltnisse zwischen
dem Fernbus und der Bahn wiedergeben.

In den Kapiteln 8.7.3 und 8.8.3 konnte gezeigt werden, dass neben weiteren Faktoren ein signifikant
positiver Zusammenhang zwischen der Existenz eines intermodalen und intramodalen Fernbuswettbewerbs
und der Anzahl der vergiinstigten Verbindungen der DB Fernverkehr AG existiert. Damit ist ersichtlich,
dass sich die DB Fernverkehr AG mithilfe von besonderen Sparpreisen auf Wettbewerbsstrecken anders
verhilt als auf Monopolstrecken. Dies zeigt, dass die Existenz von intermodalen und intramodalen
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Wettbewerb zu einer besseren Situation fiir Bahnkunden fiihrt. Dies bezieht sich sowohl auf alle
betrachteten Strecken als auch auf die einzelnen Cluster.

Die Cluster verdeutlichen unterschiedliche Arten von Verkehrsmirkten. Die Verkehrsmirkte werden
unterschieden in Verkehrsmirkte mit kiirzeren Distanzen und einem hohen Verkehrsaufkommen und in
Verkehrsmirkte mit langeren Distanzen und einem geringen Verkehrsaufkommen. Es wurde gezeigt, dass
Fernbusunternehmen vor allem in Mirkte mit kurzen bis mittleren Distanzen und mit einem hohen
Verkehrsaufkommen eintreten (sieche Kapitel 7). Dann liegt ein intermodaler und intramodaler
Fernbuswettbewerb und daher ein starker Wettbewerb fiir das parallele Bahnangebot vor. Beispielsweise
umfasst das Cluster C2 viele Strecken mit einem intensiven intermodalen Wettbewerb, auf denen der
Fernbus einen iiberdurchschnittlichen Preisvorteil gegeniiber dem Bahnangebot aufweist und auf denen der
Zeitnachteil der Fernbusse gegeniiber dem Bahnangebot relativ gering ist. In Bezug auf die
Grundgesamtheit aller Bahnstrecken legt die Analyse dar, dass insbesondere Kunden auf den Strecken mit
einem hohen Verkehrsaufkommen und relativ kurzen Distanzen von dem intermodalen Wettbewerb
profitieren (Cluster R3). Der Zusammenhang zwischen dem intermodalen Wettbewerb und der Anzahl an
giinstigeren 19 Euro Verbindungen ist auf solchen Mirkten deutlich stirker als auf Mirkten mit langen
Distanzen und einem mittleren Verkehrsaufkommen (Cluster R2).

Da hier die Sparpreise einer separaten Plattform fiir besonders preissensible Personen im Vergleich zur
allgemeinen Homepage der DB Fernverkehr untersucht wurden, bezieht sich das positive Preisverhalten
insbesondere auf diese Personengruppe. Mithilfe des Angebots auf Vergleichsplattformen kann die DB
Fernverkehr AG ihre einzelnen Kundengruppen separat adressieren. Auch wenn das Preisverhiltnis vor
allem fiir preissensitive Kunden von Bedeutung ist, profitieren weitere Kundengruppen vom intermodalen
Wettbewerb des Fernbusmarktes. Nachdem die Busunternehmen ein flexibles Buchungssystem, einen
WLAN-Zugang und Multimediaangebote im Bus angeboten hatten, folgte die DB Fernverkehr AG als
Qualitdtsanbieter mit solchen Angeboten. Bisher beschrinkt sich der WLAN-Zugang und das
Medienangebot auf ICE-Ziige. Abgesehen von den Preis- und Angebotsverbesserungen entstehen infolge
der Deregulierung des Fernbusmarktes neue Mobilitdtsoptionen fiir preissensitive Personen. Somit kénnen
Fahrten durchgefiihrt werden, die zuvor aufgrund eines fehlenden oder zu teuren Angebots nicht
durchgefiihrt wurden. Dies wird von den Ergebnissen der Umfragen unter Fernbuskunden bestérkt. Der
Anteil des induzierten Verkehrs entspricht 5-10% der Fernbuskunden (Monopolkommission (2017), S. 84).

Die in diesem Kapitel durchgefiihrte Untersuchung betrachtet eine Woche im Juni 2015 und betrifft daher
eine Phase, in der der Fernbusmarkt noch relativ wettbewerblich organisiert war. Zudem werden in dieser
Analyse besondere Sparpreise beriicksichtigt (,,Bahn Spezial Sparpreise®), die wihrend des Verfassens
dieser Arbeit nicht mehr erhiltlich waren. Daher stellt sich fiir die weitere Forschung die Frage, inwieweit
die Reaktion iiber die iiblichen Sparpreise der Homepage der DB Fernverkehr AG ebenfalls vom
intermodalen Wettbewerb tangiert werden und ob es sich um ein langfristig geidndertes
Preissetzungsverhalten handelt. Bisher liegen jedoch noch keine Studien vor, die die Preisentwicklung des
Fernbusmarktes beispielsweise nach der Konsolidierung betrachten (Stand Februar 2019). Einerseits ist zu
vermuten, dass die Preise im Fernbusmarkt steigen werden und damit der Wettbewerbsdruck auf die DB
Fernverkehr AG sinkt. Anderseits miissen die Preise kurz nach der Deregulierung als Kampfpreise
verstanden werden, die keinen langfristig profitablen Betrieb zulieBen. Ein kostendeckender Preis ist jedoch
eine Grundvoraussetzung dafiir, dass der Fernbusmarkt auch weiterhin als intermodaler Wettbewerber
existieren kann. Laut den Aussagen von FlixBus kann davon ausgegangen werden, dass dieses in
Deutschland nun erreicht ist. So kiindigte FlixBus Ende 2016 an, dass sie im Rahmen des
Deutschlandgeschifts im Jahr 2016 erstmals Gewinn erwirtschafteten (Gorgs (2016)). Zudem kann davon
ausgegangen werden, dass die Preissensitivitit der Kunden, der intermodale Wettbewerb durch die
Mitfahrgelegenheit und der DB Fernverkehr AG sowie die niedrigen Markteintrittsbarrieren des
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8 Das Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG

Fernbusmarktes einen iibermifigen Anstieg der Fernbuspreise beschrinken. Dies entspricht auch der
Ansicht der Monopolkommission (Monopolkommission (2017)).

Ein weiterer Faktor, der den preislichen Druck auf die Bahn reduzieren kann, ist die in der Politik diskutierte
Einfiihrung der Fernbusmaut. Bisher zahlen die Fernbusunternehmen keine Maut auf Autobahnen oder
Bundesstralen. Im Rahmen der Wegekostenrechnung aus dem Jahr 2018 wurden dennoch hypothetische
Mautsitze fiir Fernbusse berechnet. Demnach miissten Fernbusse 11 Cent pro Kilometer auf Autobahnen
an Maut zahlen (Alfen Consult, Avisio GmbH und BUNG (2018)).”” Sollte die Situation eintreten, dass
Fernbusse eine Maut zahlen miissen, wiirden diese sehr wahrscheinlich an die Kunden weitergereicht und
der Preis nochmals erhoht werden. Damit wiirde der Wettbewerbsdruck auf die Bahn, der vor allem iiber
den Preis erfolgt, reduziert werden.

Zusammenfassend konnte mithilfe von Sparpreisinformationen gezeigt werden, dass sowohl der
intermodale Wettbewerb als auch in bestimmten Verkehrsmirkten der intramodale Wettbewerb auf dem
Fernbusmarkt in einem positiven Zusammenhang mit der Anzahl giinstigerer Sparpreisangebote der DB
Fernverkehr AG steht. Dariiber hinaus zeigen die Ergebnisse, dass sich das Preissetzungsverhalten der DB
Fernverkehr AG je nach Eigenschaft des Marktes unterscheidet. Nach bestem Wissen bietet die Analyse
dieses Kapitels einen ersten empirischen Einblick in den Zusammenhang zwischen dem
Preissetzungsverhalten eines Bahnanbieters und der Existenz eines intermodalen Wettbewerbs durch
Fernbusse.

" Die Gesamtkosten eines Buskilometers ohne Maut entsprechen ca. 1,44 Euro pro Kilometer im Jahr 2015. Die Einfiihrung einer
Maut fiir Fernbusse wiirde daher zu einem Kostenanstieg von 7% fiihren.
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Anhang Kapitel 8

Tabelle 31 Verfahrensergebnisse der Clusteranalyse fiir die Grundgesamtheit aller Bahnstrecken

Anzahl der Bayes-Kriterium nach ~ BIC- Verhiltnis der BIC-  Verhiltnis der
Cluster Schwarz (BIC) Anderung® Anderungen® DistanzmaBe®
1 18.664,660

2 13.574,493 -5.090,167 1,000 1,347

3 9.804,157 -3.770,336 0,741 2,032

4 7.968,104 -1.836,053 0,361 1,663

5 6.879.,435 -1.088,668 0,214 1,460

6 6.145,842 -733,594 0,144 1,062

7 5.457,429 -688,413 0,135 1,596

8 5.040,264 -417,165 0,082 1,058

9 4.647913 -392 351 0,077 1,162

10 4.315,532 -332,381 0,065 1,219

11 4,049,711 -265,821 0,052 1,116

12 3.815,545 -234,166 0,046 1,581

13 3.681,422 -134,123 0,026 1,048

14 3.555,180 -126,243 0,025 1,050

15 3.436,791 -118,389 0,023 1,106

a. Die Anderungen wurden von der vorherigen Anzahl an Clustern in der Tabelle iibernommen.

b. Die Anderungsquoten sind relativ zu der Anderung an den beiden Cluster-Lésungen.

c. Die Quoten fiir die Distanzmafe beruhen auf der aktuellen Anzahl der Cluster im Vergleich zur

vorherigen Anzahl der Cluster (vgl. Kapitel 6.1.2).
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Tabelle 32 Verfahrensergebnisse der Clusteranalyse fiir die Grundgesamtheit aller Wettbewerbsstrecken

Anzahl der Bayes-Kriterium nach BIC- Verhiltnis der BIC- Verhiltnis der
Cluster Schwarz (BIC) Anderung® Anderungen™ DistanzmaBe®
1 2524 312

2 1755,091 -769,220 1,000 2,521

3 1468,108 -286,984 0,373 1,427

4 1275,905 -192,202 0,250 1,292

5 1133914 -141,991 0,185 1,081

6 1004,880 -129,034 0,168 1,639

7 937,846 -67,035 0,087 1,131

8 882,046 -55,800 0,073 1,358

9 848,853 -33,193 0,043 1,183

10 825411 -23,442 0,030 1,071

11 805,500 -19911 0,026 1,663

12 805,472 -0,028 0,000 1,110

13 808,422 2,950 -0,004 1,040

14 812,400 3978 -0,005 1,108

15 818,915 6,515 -0,008 1,098

a. Die Anderungen wurden von der vorherigen Anzahl an Clustern in der Tabelle iibernommen.

b. Die Anderungsquoten sind relativ zu der Anderung an den beiden Cluster-Lésungen.

c. Die Quoten fiir die Distanzmafe beruhen auf der aktuellen Anzahl der Cluster im Vergleich zur
vorherigen Anzahl der Cluster (vgl. Kapitel 6.1.2).

158



Anhang Kapitel 8

Miételv»{’ert = 10,43
Std.-Abw. = 21,428
10.000 N= 13437

8.000
=
g 6.000
g
Hi ]
b= =

4.000

2.000

0= T T T T
0 50 100 150 200

Anzahl giinstigere Verbindungen

Abbildung 33 Histogramm der erkldrten Variable “Anzahl giinstigere Verbindungen ” bezogen auf alle Bahnstrecken
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Abbildung 34 Histogramm der erklidrten Variable “Anzahl giinstigere 19 Euro Verbindungen ” bezogen auf alle Bahnstrecken
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Abbildung 35 Histogramm der erklirten Variable “Anzahl giinstigere Verbindungen” bezogen auf alle Wettbewerbsstrecken
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Abbildung 36 Histogramm der erkldrten Variable “Anzahl giinstigere 19 Euro Verbindungen” bezogen auf alle
Wettbewerbsstrecken
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Anhang Kapitel 8

Tabelle 33 Regressionsergebnisse des Preisverhaltens der Bahn auf allen Bahnstrecken

Anzahl giinstigere Verbindungen

Anzahl giinstigere

19 Euro Verbindungen
Variablen NB ZINB NB ZINB
Koeffizienten der Negativ Binominal Regression
In Verkehrsaufkommen Bahn 1,555%%* 1,176%%* 1,674%%* 1,124%%*
0,013) (0,009) (0,023) (0,244)
km 1,003*** 1,001 *** 0,993 %% 0,996%**
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
Dummy Studenten 20.000 2,180%** 1,252%:%* 1,868*** 1,079
(0,070) (0,036) 0,112) (0,098)
Bahnfrequenz 1,028 1,025%:#* 1,006%* 1,016%**
(0,002) (0,001) (0,003) (0,004)
IC-Fahrten 1,010%* 1,008 1,035%:#* 1,026%**
(0,004) (0,003) (0,007) (0,007)
Dummy Direktverbindung 0,819k 0,806%** 1,532%:%* 0,764%*
(0,063) (0,036) (0,102) (0,105)
Dummy intermodaler Wettbewerb 2,115%** 1,357%%* 1,724 %%%* 1,462%%*
(0,069) (0,036) (0,110) (0,100)
Konstante 0,057 1,820 0,038 1,517*
0,117) (0,087) (0,190) (0,244)
Theta 0,933%%* 0,326%**
(0,030) (0,090)
Koeffizienten des bindren Modells
In Verkehrsaufkommen Bahn 0,691 %*%* 0,604 %**
(0,013) (0,035)
km 0,997 *** 1,003***
(0,000) (0,000)
Dummy Studenten 20.000 0411%** 0,397%%*
(0,087) (0,162)
Bahnfrequenz 0,993%%3* 1,009%*
(0,002) (0,004)
IC-Fahrten 0,997 0,961 %**
(0,004) (0,009)
Dummy Direktverbindung 0,804 %** 0,335%**
(0,066) (0,150)
Dummy intermodaler Wettbewerb 0,289%%*3* 0,437%%*
(0,093) (0,157)
Konstante 55,980%** 74,888% %
0,119) (0,270)
Skalierte Abweichung 10.006,227 3.292,969
Pearson-Chi-Quadrat 14.144,320 21.998,103
Skaliertes Pearson-Chi-Quadrat 14.144,320 21.998,103
Log-Likelihood -29.841,777 -27.998,357 -6.697,848 -6.315,734
Akaike-Informationskriterium (AIC)  59.701,554 56.030,714 13.413,695 12.665 468
Vuong z Statistik 2.704 406*+* 1351363+

(ZINB besser als NB)

Exponentialwerte der Koeffizienten, Standardfehler in Klammern, * p<0.1. ** p<0.05. *** p<0.01,
ZINB = Zero-inflated Negativ Binominal Modell; NB = Negativ Binominal Modell

161



8 Das Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG

Tabelle 34 Regressionsergebnisse des Preisverhaltens der Bahn auf allen Bahnstrecken - R1

Anzahl giinstigere

Cluster R1 Anzahl giinstiger Verbindungen 19 Euro Verbindungen
Variablen NB ZINB NB ZINB
Koeffizienten des Negativ Binominal Modells
In Verkehrsaufkommen Bahn 1,626%** 1,440%** 2,507 %** 1,300
(0,047) (0,046) (0,147) (0,220)
km 1,001%** 1,000 0,976%** 0,989%**
(0,001) (0,001) (0,002) (0,004)
Dummy Studenten 20.000 5,195%** 2,003*** 0,859 0,391
(0,363) (0,182) (0,368) (0,597)
Bahnfrequenz 1,027 1,020%#* 1,044 %% 1,025*
(0,004) (0,004) (0,007) (0,014)
IC-Fahrten 1,014 1,018* 1,101 %** 1,021
0,011) (0,010) (0,014) (0,023)
Dummy Direktverbindung 1,137 0,995 1,988%* 2,570
(0,348) (0,275) 0,319) 0,641)
Dummy intermodaler Wettbewerb 10,797%** 3,428%** 24 337%** 2,918%**
(0,247) (0,136) (0,254) (0,454)
Konstante 0,055%** 0,628 0,043 %% 3,600
(0,344) (0,354) (0,497) (0,935)
Theta 0,393 2,273
(0,136) (0,608)
Koeffizienten des bindren Modells
In Verkehrsaufkommen Bahn 0,878%*%* 0,552%**
(0,043) (0,243)
km 0,999* 1,014%**
(0,001) (0,003)
Dummy Studenten 20.000 0,082%*%* 0,292*
(0,598) (0,670)
Bahnfrequenz 0,991%* 0,982
(0,004) (0,012)
IC-Fahrten 1,007 0,920%**
(0,009) (0,025)
Dummy Direktverbindung 0819 0,528
(0,284) (0,549)
Dummy intermodaler Wettbewerb 0,084 %%* 0,118%**
(0,329) (0,473)
Konstante 9,291 *** 52,300%**
(0,308) (0,842)
Skalierte Abweichung 1.838,121 628,049
Pearson-Chi-Quadrat 4.836,227 6.508,379
Skaliertes Pearson-Chi-Quadrat 4.836,227 6.508,379
Log-Likelihood -4.670,921 -4.540,483 -415,160 -274,866
Akaike-Informationskriterium (AIC) 9.359,843 9.114,966 848,320 583,732
Vuong z-Statistik (ZINB besser als NB) 2.371.780%*%* 121.166%**

Exponentialwerte der Koeffizienten, Standardfehler in Klammern, * p<0.1. ** p<0.05. *** p<0.01,
ZINB = Zero-inflated Negativ Binominal Modell; NB = Negativ Binominal Modell
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Tabelle 35 Regressionsergebnisse des Preisverhaltens der Bahn auf allen Bahnstrecken - R2

Cluster R2

Anzahl giinstigere
Verbindungen

Anzahl giinstigere
19 Euro Verbindungen

Variablen

NB ZINB

NB ZINB

Koeffzienten des Negativ Binominal Modells

In Verkehrsaufkommen Bahn

1,537%** 1,160%**

1,802%*3* 1,310%**

(0,026) (0,016) (0,064) (0,056)
km 1,000 1,000 1,000 0,999
(0,000) (0,000) (0,001) (0,001)
Dummy Studenten 20.000 1,384%** 1,102* 1,361 0,971
(0,106) (0,053) (0,206) (0,212)
Bahnfrequenz 1,028%*** 1,025%** 1,009 1,009
(0,003) (0,002) (0,008) (0,008)
IC-Fahrten 0,998 1,006 0,907*** 0,932%
(0,009) (0,005) (0,026) (0,033)
Dummy Direktverbindung 0,833* 0,891%* 3,280%** 1,147
(0,098) (0,052) (0,196) (0,222)
Dummy intermodaler Wettbewerb 3,196%** 1,732%%* 2,148%** 1,271
(0,081) (0,046) (0,228) (0,328)
Konstante 0,172%%* 3,293%%* 0,000%** 0,188
(0,309) 0,176) 0,739) (1,038)
Theta 1,332%:%* 0,685 3,781%*
(0,042) (0,685)
Koeffizienten des bindren Modells
In Verkehrsaufkommen Bahn 0,600%** 0,618%**
(0,033) (0,082)
km 0,999%* 0,998
(0,000) (0,001)
Dummy Studenten 20.000 0,633%*%* 0,589*
(0,156) (0,266)
Bahnfrequenz 0,994 0,992
(0,004) 0,011)
IC-Fahrten 1,007 0,654
(0,009) (0,340)
Dummy Direktverbindung 0,905 0.,300%**
0,127) (0,267)
Dummy intermodaler Wettbewerb 0,227%%%* 0,654
(0,103) (0,340)
Konstante 58,265% %% 2182,006%**
(0,383) (1,072)
Skalierte Abweichung 3.320,528 613,294
Pearson-Chi-Quadrat 4.090,047 4.682,906
Skaliertes Pearson-Chi-Quadrat 4.090,047 4.682,906
Log-Likelihood -10.307,509 -9.517,593 -772,161 -726.93

Akaike-Informationskriterium (AIC)
Vuong z-Statistik (ZINB besser als NB)

20.633,018 19.069.,186

2.359.183%#%*%*

1.562,323 1.487,86
1.195.606%%*%*

Exponentialwerte der Koeffizienten, Standardfehler in Klammern, * p<0.1. ** p<0.05. *** p<0.01,
ZINB = Zero-inflated Negativ Binominal Modell; NB = Negativ Binominal Modell
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Tabelle 36 Regressionsergebnisse des Preisverhaltens der Bahn auf allen Bahnstrecken - R3

Anzahl giinstigere

Anzahl giinstigere

Cluster R3 Verbindungen 19 Euro Verbindungen
Variablen NB ZINB NB ZINB
Koeffzienten des Negativ Binominal Modells
In Verkehrsaufkommen Bahn 1,248%** 1,018 1,419%%* 1,060%*
(0,023) (0,014) (0,033) (0,035)
km 1,009%** 1,003*** 0,992%** 0,995%**
(0,000) (0,000) (0,001) (0,001)
Dummy Studenten 20.000 1,797*** 1,140%** 1,679%** 1,093
(0,081) (0,043) (0,122) (0,100)
Bahnfrequenz 1,033 %% 1,030%:** 1,01%%* 1,018%:**
(0,002) (0,001) (0,004) (0,004)
IC-Fahrten 1,012%** 1,007* 1,055%:#* 1,030%:**
(0,005) (0,003) (0,008) (0,008)
Dummy Direktverbindung 0,922 0,817%*%* 1,170 0,743%%*
(0,072) (0,042) O,111) (0,109)
Dummy intermodaler Wettbewerb 2,129%%* 1,782%%* 2,158%** 1,704%%*
(0,078) (0,041) (0,120) 0,112)
Konstante 0,052%** 2 A47*** 0,15] % 3,040%%**
(0,189) (0,125) (0,266) (0,269)
Theta 1,310%** 0,403 %
(0,036) (0,116)
Koeffizienten des bindren Modells
In Verkehrsaufkommen Bahn 0,850%** 0,733%%*
(0,027) (0,048)
km 0,993 *** 1,003***
(0,000) (0,001)
Dummy Studenten 20.000 0,762%%* 0,589%%*
(0,104) 0,167)
Bahnfrequenz 0,997 1,008*
(0,002) (0,004)
IC-Fahrten 0,980%*** 0,956%**
(0,006) (0,009)
Dummy Direktverbindung 0,840%* 0,465%**
(0,087) (0,142)
Dummy intermodaler Wettbewerb 0,176%** 0,258%**
(0,088) (0,140)
Konstante 50,149%** 30,569%**
(0,215) (0,315)
Skalierte Abweichung 4.603,744 2.418,222
Pearson-Chi-Quadrat 4.458,785 6.662,562
Skaliertes Pearson-Chi-Quadrat 4.458,785 6.662,562
Log-Likelihood -14.112,717  -12.973,984 -5411,196  -5.120,068
Akaike-Informationskriterium (AIC) 28.243 433 25.981,968 10.840,393  10.274,136

Vuong z-Statistik (ZINB besser als NB)

2.361.783%#%%*

1.205.094%#%%*

Exponentialwerte der Koeffizienten, Standardfehler in Klammern, * p<0.1. ** p<0.05. *** p<0.01,
ZINB = Zero-inflated Negativ Binominal Modell; NB = Negativ Binominal Modell
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Tabelle 37 Regressionsergebnisse des Preisverhaltens der Bahn auf allen Wettbewerbsstrecken

Anzahl giinstigere Anzahl giinstigere 19 Euro
Verbindungen Verbindungen
Variablen NB ZINB NB ZINB
Koeffzienten des Negativ Binominal
Modells
In Verkehrsaufkommen Bahn 0,951%%* 0,949%** 1,333%%* 1,052
(0,020) (0,012) (0,035) (0,040)
km 1,002%%* 1,001 %%* 0,995%** 0,998%#%**
(0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
Dummy Studentenstadte 20000 0,900 0,942 1,291%* 0,948
(0,066) (0,040) (0,136) (0,139)
Bahnfrequenz 1,0371%%* 1,030%** 1,008 1,013%*
(0,003) (0,002) (0,005) (0,005)
IC-Fahrten 1,018%%* 1,009%%#* 1,049%#* 1,058%#*
(0,006) (0,003) 0,011) 0,011)
Dummy Direktfahrten 0,892 0,921% 1,246%* 0,838
(0,074) (0,045) (0,149) (0,162)
Fahrzeitverhiltnis Bus/Bahn 1,126 1,060 0,786 0,845
(0,088) (0,055) (0,163) (0,153)
Preisverhiltnis Bahn/Bus 1,029 0,973 1,043 1,047
(0,042) (0,026) 0,077) (0,074)
Dummy intramodaler Fernbuswettbewerb 1,332%%* 1,186%%** 1,268%* 0,846
(0,070) (0,044) (0,142) (0,168)
Konstante 5,569%#* 14,570%*%* 0,346%* 3,043%*%
(0,276) (0,173) (0,504) (0,468)
Theta 1,520 2.,300%%:* 1,043 0,433%:%*
(0,054) 0,041) (0,006) (0,130)
Koeffizienten des bindren Modells
In Verkehrsaufkommen Bahn 0,935% 0,571 %%
(0,040) (0,080)
km 0,997 %% 1,005%%**
(0,000) (0,001)
Dummy Studentenstéadte 20.000 1,579%%#* 0,590%%*
(0,145) (0,235)
Bahnfrequenz 0,981 #** 1,003
(0,006) (0,010)
IC-Fahrten 0,967#** 1,010
(0,012) (0,022)
Dummy Direktfahrten 1,043 0,501 %3*
(0,162) 0,277)
Fahrzeitverhiltnis Bus/Bahn 0,902 1,219
(0,179) (0,314)
Preisverhiltnis Bahn/Bus 0,805%** 1014
(0,075) (0,169)
Dummy intramodaler Fernbuswettbewerb 0,557%%** 0,518%%*
(0,147) (0,239)
Konstante 8,559%** 26,523 %%
(0,532) (0,958)
Skalierte Abweichung 2.173,671 1.222,923
Pearson-Chi-Quadrat 867,758 1.681,607
Skaliertes Pearson-Chi-Quadrat 867,758 1.681,607
Log-Likelihood -7.766,300 -7.309,171 -2.666,957 -2.583,005
Akaike-Informationskriterium (AIC) 15.554,599 14.660,342 5355914 5.208,010
Vuong z-Statistik (ZINB besser als NB) 5.740.912%%* 1.200.349%***

Exponentialwerte der Koeffizienten, Standardfehler in Klammern, * p<0.1. ** p<0.05. *** p<0.01,
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8 Das Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG

Tabelle 38 Regressionsergebnisse des Preisverhaltens der Bahn auf allen Wettbewerbsstrecken - C1

Anzahl giinstigere

Anzahl giinstigere 19 Euro

Cluster C1 Verbindungen Verbindungen
Variablen NB ZINB NB ZINB
Koeffzienten des Negativ Binominal
Modells
In Verkehrsaufkommen Bahn 1,030%** 0,977* 1,457%%* 1,171%%*
(0,025) 0,014) (0,061) (0,055)
km 1,000 1,000 0,998 #** 1,000
(0,000) (0,000) (0,001) (0,001)
Dummy Studentenstéadte 20.000 0,851%%* 0,922* 1,42% 0,951
(0,075) 0,041) (0,203) (0,202)
Bahnfrequenz 1,023%%*:* 1,027%%* 1,016%* 1,015%
(0,003) (0,002) (0,007) (0,007)
IC-Fahrten 1,019%%* 1,011%%* 0,907 #** 0,955%
(0,008) (0,004) (0,025) (0,027)
Dummy Direktfahrten 0,952 0,976 1,795%* 0,951
(0,085) (0,047) (0,233) (0,251)
Zeitverhiltnis Bus Bahn 1,119 1,015 1,025 1,231
(0,110) (0,061) (0,300) (0,254)
Preisverhiltnis Bahn Bus 0,953 0,965 1,309* 1,136
(0,056) (0,032) (0,145) (0,137)
Dummy intramodaler Fernbuswettbewerb 1,389%#* 1,238%#* 1,110 0,499%%*
(0,079) (0,045) (0,243) (0,302)
Konstante 10,021 %% 19,240 0,009%** 0,341
(0,369) (0,206) (1,007) (0,992)
Theta 1,178 3,483%** 4,040 1,960%*
(0,055) (0,052) (0,519) (0,329)
Koeffizienten des bindren Modells
In Verkehrsaufkommen Bahn 0,723 %% 0,568%%*
(0,062) (0,095)
km 0,999 1,000
(0,001) (0,001)
Dummy Studentenstéadte 20.000 2,312%%* 0,586%*
(0,208) (0,266)
Bahnfrequenz 0,999 0,996
(0,009) 0,011)
IC Fahrten 0,948%%* 1,079%*
(0,023) (0,037)
Dummy Direktfahrten 1,154 0,517%*
(0,235) (0,305)
Zeitverhiltnis Bus Bahn 0,638 1,618
(0,306) (0,386)
Preisverhiltnis Bahn Bus 0,979 0,873
(0,135) (0,220)
Dummy intramodaler Fernbuswettbewerb 0,567%%* 0,450%3*
(0,201) (0,320)
Konstante 6,001* 852,352%%*
(0,918) (1,396)
Skalierte Abweichung 1.285.410 503,670
Pearson-Chi-Quadrat 455,368 3.102,247
Skaliertes Pearson-Chi-Quadrat 455,368 3.102,247
Log-Likelihood -4.739,629 -4.331,162 -765,058 -705,077
Akaike-Informationskriterium (AIC) 9.501,258 8.704,324 1.552,115 1.452,154

Vuong z-Statistik (ZINB besser als NB)

2.359.791%** 1.202.877***

Exponentialwerte der Koeffizienten, Standardfehler in Klammern, * p<0.1. ** p<0.05. *** p<0.01,
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Anhang Kapitel 8

Tabelle 39 Regressionsergebnisse des Preisverhaltens der Bahn auf allen Wettbewerbsstrecken - C2

Cluster C2 Anzahl glinstigere Anzahl giinstigere 19 Euro
Verbindungen Verbindungen
Variablen NB ZINB NB ZINB
Koeffzienten des Negativ Binominal
Modells
In Verkehrsaufkommen Bahn 0,863 %#** 0,913%** 0,990 0,880%**
(0,034) (0,024) (0,048) (0,045)
Km 1,009%%#* 1,005%%** 0,997%%* 1,004%%*
(0,001) (0,001) (0,001) (0,001)
Dummy Studentenstéadte 20.000 0,920 0,962 0,876 0,825
0,112) (0,080) (0,169) (0,149)
Bahnfrequenz 1,037%%:* 1,0371%%* 1,014%* 1,028%%*:*
(0,004) (0,003) (0,006) (0,006)
IC Fahrten 1,013* 1,009* 1,064 %%** 1,042%%*
(0,008) (0,006) (0,012) 0,011)
Dummy Direktfahrten 0,903 0,881 1,157 1,015
(0,126) (0,089) (0,182) (0,172)
Fahrzeitverhiltnis Bus/Bahn 0,863 0,952 0,933 0,711%
(0,125) (0,097) (0,196) (0,164)
Preisverhiltnis Bahn/Bus 1,062 0,978 1,004 1,070
(0,053) (0,041) (0,081) (0,072)
Dummy intramodaler Fernbuswettbewerb 1,036 0,993 0,999 0,873
(0,130) (0,093) (0,190) (0,176)
Konstante 3,351 %%** 9,025%#* 3,777%* 4,504 %%
(0,397) (0,295) (0,548) (0,487)
Theta 1,733 1,5927%%#* 3,617 0,497%%*
(0,099) (0,070) 0,241) (0,101)
Koeffizienten des bindren Modells
In Verkehrsaufkommen Bahn 1,138%* 0,627%%*
(0,066) (0,119)
km 0,990%** 1,020%%**
(0,002) (0,004)
Dummy Studentenstéadte 20.000 1,330 0,923
(0,231) (0,358)
Bahnfrequenz 0,970%** 1,020%*
(0,009) (0,011)
IC Fahrten 0,973 0,929%*
(0,016) (0,029)
Dummy Direktfahrten 0,863 0,537
(0,263) (0,402)
Fahrzeitverhiltnis Bus/Bahn 1,387 0414
(0,252) (0,576)
Preisverhiltnis Bahn/Bus 0,763%** 1,359
(0,101) (0,201)
Dummy intramodaler Fernbuswettbewerb 0,870 0,757
(0,255) (0,371)
Konstante 3,350 0,308
(0,780) (1,451)
Skalierte Abweichung 883,952 716,950
Pearson-Chi-Quadrat 508,695 497412
Skaliertes Pearson-Chi-Quadrat 508,695 497412
Log-Likelihood -2.936,764 -2.824,147 -1.800.,461 -1.762,502
Akaike-Informationskriterium (AIC) 5.895,529 5.690,294 3.622,922 3.567,003
Vuong z-Statistik (ZINB besser als NB) 2.360.868*** 1.199.694*%**

Exponentialwerte der Koeffizienten, Standardfehler in Klammern, * p<0.1. ** p<0.05. *** p<0.01,
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9 Zusammenfassung und Ausblick

Zum 1. Januar 2013 wurde der deutsche Markt fiir Buslinienfernverkehr dereguliert. Zuvor war es
Fernbusunternehmen nur sehr restriktiv moglich, Fernbusfahrten im nationalen Linienverkehr anzubieten.
Seit der Deregulierung hat sich ein deutschlandweites Fernbusnetz entwickelt. Insbesondere in den ersten
Jahren nach der Deregulierung erlebte der Fernbusmarkt einen intensiven intramodalen Wettbewerb. Im
Laufe der Jahre 2015 und 2016 wurde der Fernbusmarkt konsolidiert. Im Jahr 2017 wies der Anbieter
FlixBus schlielich einen Marktanteil von iiber 92% auf (Knobel (2017)). Gleichzeitig konnte sich seit der
Bahnreform im Jahr 1994 auf dem Schienenpersonenfernverkehrsmarkt kaum intramodaler Wettbewerb
entwickeln, weshalb die DB Fernverkehr AG seit Jahren einen Marktanteil von 99% aufweist
(Bundesnetzagentur (2018)). Mit der Deregulierung des Fernbusmarktes konkurriert die DB Fernverkehr
AG erstmals auf einem deutschlandweiten Netz mit einem intermodalen Wettbewerber.

Diese Dissertation analysiert den intermodalen Wettbewerb zwischen der DB Fernverkehr AG und den
Fernbusunternehmen. Dabei konzentriert sich diese Arbeit auf die Forschungsliicke des
Angebotsverhaltens beider Verkehrstriger. In dieser Arbeit wird sowohl das Markteintrittsverhalten der
Fernbusunternehmen bei der Aufnahme von Strecken in Abhéngigkeit vom Bahnangebot (vgl. Kapitel 7)
als auch das Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG in Abhingigkeit vom Fernbusangebot
untersucht (Kapitel 8).

Nachdem der Markt fiir Fernbuslinienverkehr und Schienenpersonenfernverkehr jeweils in den Kapiteln 2
und 3 vorgestellt wurde und der intermodale Wettbewerb zwischen diesen beiden Verkehrstrigern im
Kapitel 4 charakterisiert wurde, folgte im Kapitel 5 eine theoretische Analyse des intermodalen
Wettbewerbs. In diesem Kapitel konnten auf Basis eines industrieckonomischen Modells, welches in
Zusammenarbeit mit David Bélz, Chris Corbo und Kay Mitusch am Karlsruher Institut fiir Technologie
entstand, Hypothesen beziiglich des Markteintrittsverhaltens der Fernbusunternehmen und des
Preissetzungsverhaltens der DB Fernverkehr AG abgeleitet werden, die in den Kapiteln 7 und 8 empirisch
tiberpriift wurden.

Beziiglich des Markteintrittsverhaltens der Fernbusunternehmen wurden zwei Forschungsfragen behandelt.

Es wurde die Frage beantwortet, ob die Marktgro3e mit dem Marktangebot der Fernbusunternehmen im
Zusammenhang steht. Die zweite Forschungsfrage bezieht sich auf die streckenspezifischen Nischen des
Bahnangebots. Es wurde die Frage beantwortet, ob die Fernbusunternehmen streckenspezifische Nischen
des bestehenden Angebots der DB Fernverkehr AG besetzen. Anhand des industrieokonomischen Modells
wurde die Hypothese abgeleitet, dass das Angebot der Fernbusunternehmen zunimmt, wenn ceteris paribus
die MarktgroBe steigt. AuBerdem wurde die Hypothese einer Qualititsnische und einer Frequenznische in
Abhingigkeit vom Bahnangebot aufgestellt. Laut der Hypothese der Qualitdtsnische bedienen
Fernbusunternehmen vor allem Strecken, auf denen ceteris paribus der Qualititsunterschied zwischen dem
Fernbusangebot und dem Bahnangebot gering ist. Sie besetzten eine profitable Qualitétsnische. Es wurde
vermutet, dass die Wahrscheinlichkeit und die Hiufigkeit eines Marktangebots steigen, je schlechter das
qualitative Angebot der Bahn ausgestaltet ist. Anhand der Hypothese der Frequenznische wurde vermutet,
dass ceteris paribus ein negativer Zusammenhang zwischen der Bahnfrequenz und der
Markteintrittswahrscheinlichkeit von Fernbussen bzw. der Anzahl an Fernbusangeboten besteht.

Im Rahmen einer Hiirden Negativ Binominal Regression wurden diese Hypothesen im Kapitel 7 iiberpriift.
Dazu wurde ein streckenspezifischer Datensatz verwendet, der unter anderem Preis- und
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9 Zusammenfassung und Ausblick

Fahrplaninformationen der DB Fernverkehr AG und der Fernbusunternehmen beinhaltet und im Juni 2015
erhoben wurde. Die 6konometrische Analyse wurde sowohl auf allen Bahnstrecken, als auch innerhalb
verschiedener Cluster und auf das Markteintrittsverhalten der einzelnen Fernbusunternehmen angewandt.

Die Ergebnisse der 6konometrischen Analyse bestitigen die Hypothese der Marktgrofie. Es konnte gezeigt
werden, dass Fernbusunternehmen sowohl mit einer groferen Wahrscheinlichkeit als auch mit einer
hoheren Frequenzzahl in groBere Mirkte eintreten. Dies gilt sowohl fiir alle Bahnstrecken, als auch
innerhalb der Cluster und fiir das Markteintrittsverhalten der einzelnen Fernbusunternehmen.

Die Hypothese der Nischenbesetzung kann nur teilweise bestiitigt werden. Es ist erkennbar, dass der
Markteintritt der Fernbusanbieter zuni4chst auf den Strecken erfolgt, auf denen die DB Fernverkehr AG ein
attraktives Angebot anbietet. Fernbusfahrten werden demnach eher dort angeboten, wo die
Umsteigebedingung der Bahn und damit die Qualitit der Bahn gut ist. Dies widerspricht zunichst der
Hypothese, dass Fernbusunternehmen eine Qualitédtsnische der Bahn besetzen. Sobald die Entscheidung fiir
das Marktangebot jedoch erfolgt ist, werden iiberproportional viele Fahrten dort angeboten, wo der
Zeitnachteil des Fernbusses gegeniiber dem Angebot der DB Fernverkehr AG relativ gering ist und der
Fernbus seinen Preisvorteil gegeniiber der DB Fernverkehr AG ausbauen kann. Uber alle Bahnstrecken gilt
beziiglich der Hypothese der Frequenznische, dass die Wahrscheinlichkeit eines Marktangebots bestitigt
werden kann und insbesondere dort Fahrten angeboten werden, wo relativ wenig Bahnfahrten angeboten
werden. Sobald ein Fernbusunternehmen jedoch Fernbusfahrten anbietet, handelt es sich dabei um
Strecken, auf denen die Bahn relativ viel tigliche Fahrten anbietet. Die Ergebnisse innerhalb der Cluster
gleichen den Ergebnissen iiber alle Bahnstrecken hinsichtlich der meisten Bahnfaktoren. Das Cluster 2
(,,sonstige Strecken®) zeigt jedoch, dass vor allem auf den sonstigen Strecken Fernbusunternehmen geringe
Zeitunterschiede zur Bahn ausnutzen und dort vermehrt Fernbusfahrten anbieten. Mit Bezug auf das
Markteintrittsverhalten der einzelnen Fernbusunternehmen wird ersichtlich, dass kein Fernbusunternehmen
alle Qualititsaspekte der Bahn gleichzeitig in seiner Angebotsplanung beriicksichtigt. Stattdessen werden
die verschiedenen Qualititsliicken der DB Fernverkehr AG von unterschiedlichen Fernbusunternehmen
eingenommen. Wihrend MeinFernbus besonders den Preisvorteil des Fernbusses ausnutzt und Strecken
mit einem geringen Zeitnachteil bedient, bieten DeinBus, Postbus und die Gruppe der sonstigen Anbieter
besonders viel Fernbusfrequenzen auf den Strecken an, auf denen die Bahnkunden hiufig den Zug wechseln
miissen.

Beziiglich des Preissetzungsverhaltens der DB Fernverkehr AG wurden in Kapitel 8 ebenfalls zwei
Forschungsfragen beantwortet. In der ersten Frage wurde untersucht, ob das preisliche Verhalten der DB
Fernverkehr AG und die intermodale Konkurrenzsituation durch Fernbusse in einem Zusammenhang steht.
Die zweite Forschungsfrage beschiftigt sich mit der Frage, ob ein Zusammenhang zwischen dem
preislichen Verhalten der DB Fernverkehr AG und dem intramodalen Wettbewerb unter
Fernbusunternehmen besteht. Basierend auf dem theoretischen Modell des Kapitels 5 wurden die
Hypothesen aufgestellt, dass ein negativer Zusammenhang jeweils zwischen der Marktgrofe, dem
Qualitédtsunterschied zwischen der Bahn und dem Fernbusangebot und dem Bahnpreis besteht. Basierend
auf der grundsitzlichen mikro6konomischen Theorie wurden aulerdem die Hypothesen aufgestellt, dass
ein negativer Zusammenhang zwischen dem intermodalen Wettbewerb durch Fernbussen und dem
intramodalen Wettbewerb zwischen den Fernbusunternehmen einerseits und dem Preissetzungsverhalten
des Bahnunternehmens andererseits besteht. Diese Hypothesen wurden im Rahmen von zwei Schritten
okonometrisch untersucht. Dazu wurden Sparpreise der DB Fernverkehr unterschiedlicher Homepages
miteinander verglichen. Zunichst wurde fiir die Grundgesamtheit aller Bahnstrecken und innerhalb von
drei Clustern eine Zero-inflated Negativ Binominal Regression durchgefiihrt. Die Ergebnisse zeigen, dass
ein signifikant positiver Zusammenhang zwischen der absoluten MarktgroBe und der Existenz von
intermodalem Wettbewerb mit den abhidngigen Variablen der allgemein giinstigeren und giinstigeren 19
Euro Verbindungen besteht. Dieser Zusammenhang gilt insbesondere fiir die Cluster R1 (,,Niedriges
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9 Zusammenfassung und Ausblick

Verkehrsaufkommen auf mittleren Distanzen) und R3 (,,Hohes Verkehrsaufkommen auf kurzen
Distanzen®). Der Effekt der Bahnqualitit kann anhand der Daten nicht vollstindig bestétigt werden.

Innerhalb aller Wettbewerbsstrecken wurde in einem zweiten Schritt ebenfalls eine Zero-inflated Negativ
Binominal Regression durchgefiihrt. Im Vergleich zu den Regressionsergebnissen auf der Grundlage aller
Bahnstrecken konnen die Ergebnisse auf Grundlage aller Wettbewerbsstrecken die Hypothesen weniger
stark bestitigen. Dennoch gilt, dass die Hypothese der Marktgrofle, die im Rahmen der Regressionen aller
Bahnstrecken bestitigt wurde, fiir die Grundgesamtheit aller Wettbewerbsstrecken zumindest fiir die
Variable der giinstigeren 19 Euro Verbindungen bestitigt werden kann. Die Hypothese der Bahnqualitét
kann fiir die Grundgesamtheit der Wettbewerbsstrecken nicht bestitigt werden.

Als wichtigste Erkenntnis dieses Kapitels kann bestiitigt werden, dass die Existenz von intermodalen und
intramodalen Wettbewerb signifikant positiv mit der Anzahl der allgemein giinstigeren Verbindungen und
mit der Anzahl der giinstigeren 19 Euro Verbindungen vor allem im Cluster C1(,,lange Distanzen mit
geringem Verkehrsaufkommen®) im positiven Zusammenhang steht.

Diese Dissertation bietet einen ersten Einblick in das Angebotsverhalten der DB Fernverkehr AG und dem
parallelen Fernbusmarkt im Juni 2015. Zu diesem Zeitpunkt war der Markt fiir Buslinienfernverkehr trotz
der bereits angekiindigten Fusion der damals grofiten Anbieter MeinFernbus und FlixBus noch
wettbewerblich ausgestaltet. Fernbusunternehmen wie BerlinLinienBus, Postbus und Megabus waren zu
dieser Zeit auf dem Markt aktiv. AuBerdem wurde das Angebot von MeinFernbus und FlixBus im
Vergleichsportal Busliniensuche.de noch getrennt aufgefiihrt, was darauf schlieen ldsst, dass die Fusion
beider Unternehmen noch nicht vollstindig abgeschlossen war. Mittlerweile (Stand 2019) ist der Markt fiir
Buslinienfernverkehr vollstindig konsolidiert, wobei der Marktanteil von FlixBus iiber 90% betrigt. Es
stellt sich die Frage, ob sich FlixBus auf dem Fernbusmarkt in Bezug auf das Bahnangebot in Zukunft
dhnlich verhilt, wie zum Zeitpunkt intramodaler Konkurrenz im Fernbusmarkt.

Beziiglich des Preisverhaltens der DB Fernverkehr AG gilt, dass in dieser Untersuchung besondere
Sparpreise betrachtet werden (,,Bahn Spezial Sparpreise®), die mittlerweile nicht mehr erhiltlich sind.
Daher stellt sich fiir die weitere Forschung die Frage, inwieweit die Reaktion iiber die iiblichen Sparpreise
der Homepage der DB Fernverkehr AG ebenfalls vom intermodalen Wettbewerb tangiert werden und ob
es sich um ein langfristig gedndertes Preissetzungsverhalten der DB Fernverkehr AG handelt. Zum
Zeitpunkt der Beendigung dieser Dissertation (Februar 2019) liegen jedoch noch keine Studien vor, die die
Preisentwicklung der DB Fernverkehr AG beispielsweise nach der Konsolidierung des Fernbusmarktes
betrachten. Dies bietet Moglichkeiten fiir weitere Forschungsarbeiten.
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Rechtsquellen

Nationale Gesetzgebung

AEG

EIBV

ENeuOG

ERegG

GG

PBefG

RegG

Allgemeines Eisenbahngesetz vom 27. Dezember 1993 (BGBI. I S. 2378,
2396; 1994 1 S. 2439), das zuletzt durch Artikel 2 des Gesetzes vom 29.
November 2018 (BGBI. 1 S. 2237) gedndert worden ist

Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung vom 3. Juni 2005 (BGBI. I
S. 1566), die zuletzt durch Artikel 2 Absatz 123 des Gesetzes vom 22.
Dezember 2011 (BGBI. I S. 3044) geédndert worden ist

Eisenbahnneuordnungsgesetz vom 27. Dezember 1993 (BGBI. I S. 2378;
1994 1 S. 2439), das zuletzt durch Artikel 107 des Gesetzes vom 8. Juli
2016 (BGBI.1S. 1594) gedndert worden ist

Eisenbahnregulierungsgesetz vom 29. August 2016 (BGBI.1 S. 2082)

Grundgesetz fiir die Bundesrepublik Deutschland in der im
Bundesgesetzblatt Teil III, Gliederungsnummer 100-1, verdffentlichten
bereinigten Fassung, das zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes vom 13. Juli
2017 (BGBI.1S.2347) gedndert worden ist

Personenbeforderungsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 8.
August 1990 (BGBI. I S. 1690), das zuletzt durch Artikel 2 Absatz 14 des
Gesetzes vom 20. Juli 2017 (BGBI. 1 S. 2808) gedndert worden ist

Regionalisierungsgesetz vom 27. Dezember 1993 (BGBI.1S. 2378,2395),
das zuletzt durch Artikel 19 Absatz 23 des Gesetzes vom 23. Dezember
2016 (BGBI.1S. 3234) gedndert worden ist
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Europdische Richtlinien und Verordnungen

RL 91/440/EWG

RL 95/18/EWG

RL 95/19/EWG

RL 96/48/EG

RL 2001/12/EG

RL 2001/13/EG

RL 2001/14/EG

RL 2004/49/EG

RL 2004/50/EG

174

Richtlinie 91/440/EWG des Rates vom 29. Juli 1991 zur Entwicklung der
Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft, nicht mehr in Kraft seit dem
16.06.2015

Richtlinie 95/18/EG des Rates vom 19. Juni 1995 iiber die Erteilung von
Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen, nicht mehr in Kraft seit dem
16.06.2015

Richtlinie 95/19/EG des Rates vom 19. Juni 1995 iiber die Zuweisung der
Fahrwegkapazitit der Eisenbahn und die Berechnung von Wegeentgelten,
nicht mehr in Kraft seit dem 26.02.2001

Richtlinie 96/48/EG des Rates vom 23. Juli 1996 iiber die Interoperabilitit des
transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems, nicht mehr in Kraft
seit dem 18.07.2010

Richtlinie 2001/12/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 26.
Februar 2001 zur Anderung der Richtlinie 91/440/EWG des Rates zur
Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft, nicht mehr in
Kraft seit dem 16.06.2015

Richtlinie 2001/13/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 26.
Februar 2001 zur Anderung der Richtlinie 95/18/EG des Rates iiber die
Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen, nicht mehr in Kraft
seit dem 16.06.2015

Richtlinie 2001/14/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 26.
Februar 2001 iiber die Zuweisung von Fahrwegkapazitit der Eisenbahn, die
Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die
Sicherheitsbescheinigung, nicht mehr in Kraft seit dem 16.06.2015

Richtlinie 2004/49/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 29.
April 2004 iiber Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft und zur Anderung
der Richtlinie 95/18/EG des Rates iiber die Erteilung von Genehmigungen an
Eisenbahnunternehmen und der Richtlinie 2001/14/EG iiber die Zuweisung
von Fahrwegkapazitit der Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten fiir die
Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung
(Richtlinie iiber die Eisenbahnsicherheit)

Richtlinie 2004/50/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 29.
April 2004 zur Anderung der Richtlinie 96/48/EG des Rates iiber die
Interoperabilitit des transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems
und der Richtlinie 2001/16/EG des Européischen Parlaments und des Rates
tiber die Interoperabilitit des konventionellen transeuropidischen
Eisenbahnsystems



Europiische Richtlinien und Verordnungen

VO 881/2004 Verordnung (EG) Nr. 881/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates
vom 29. April 2004 zur Errichtung einer Europiischen Eisenbahnagentur
(Agenturverordnung)

RL 2007/58/EG Richtlinie 2007/58/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom
23. Oktober 2007 zur Anderung der Richtlinie 91/440/EWG des Rates zur
Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft sowie der
Richtlinie 2001/14/EG iiber die Zuweisung von Fahrwegkapazitit der
Eisenbahn und die Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von
Eisenbahninfrastruktur, nicht mehr in Kraft seit dem 16.06.2015

VO 1073/2009 Verordnung (EG) Nr. 1073/2009 des Europédischen Parlaments und des Rates
vom 21. Oktober 2009 iiber gemeinsame Regeln fiir den Zugang zum

grenziiberschreitenden Personenkraftverkehrsmarkt und zur Anderung der
Verordnung (EG) Nr. 561/2006

RL 2012/34/EU Richtlinie 2012/34/EU des Europidischen Parlaments und des Rates vom
21.November 2012 =zur Schaffung eines einheitlichen europidischen
Eisenbahnraums

RL Richtlinie (EU) 2016/2370 des Europdischen Parlaments und des Rates vom

2016/2370/EU 14. Dezember 2016 zur Anderung der Richtlinie 2012/34/EU beziiglich der
Offnung des Marktes fiir inldndische Schienenpersonenverkehrsdienste und
der Verwaltung der Eisenbahninfrastruktur

VO 2016/2338 Verordnung (EU) 2016/2338 des Europidischen Parlaments und des Rates vom
14. Dezember 2016 zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007
hinsichtlich der Offnung des Marktes fiir inlédndische
Schienenpersonenverkehrsdienste

RL 2016/797/EU  Richtlinie (EU) 2016/797 des Europidischen Parlaments und des Rates vom 11.
Mai 2016 iiber die Interoperabilitiit des Eisenbahnsystems in der Européischen
Union
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