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Der deutsche Fernbusmarkt — mittelfristig
wieder auf urspringlichem Niveau?

Der Fernbusverkehr ist zu Beginn der Pandemie fast vollstandig zum Erliegen gekommen und
nimmt seit Ende Marz 2021 seinen Betrieb wieder auf. Seit seiner Liberalisierung 2013 bietet
der Fernbusverkehr nicht nur preiswerte Mobilitat, sondern tragt auch zu Einkommen und
Beschaftigung bei. Es ist zu erwarten, dass der Sektor wieder seine bisherige 6konomische
Bedeutung erreicht, weil insbesondere Privatpersonen dieses Verkehrsmittel nutzen. Im
Gegensatz zu Geschaftsreisen wird hier nach der Pandemie keine Verhaltensédnderung erwartet.

Die Corona-Pandemie hat wéhrend der bisherigen Lock-
downs zwischenzeitlich zu einer fast vollstédndigen Einstel-
lung des Fernbusverkehrs in Deutschland gefihrt. Ende
Mé&rz 2021 nahm der flhrende Fernbusanbieter Flixbus den
Betrieb wieder auf. Vor der Pandemie schien der Anfang
2013 liberalisierte Fernbusverkehr ein Plateau im Verkehrs-
markt erreicht zu haben. Nach einem anfangs starken Wett-
bewerb zwischen mehreren Anbietern setzte sich schlie-
lich Flixbus nach einer Fusion mit Mein Fernbus Anfang
2015 als fuihrendes Unternehmen durch, und die Verkehrs-
zahlen stagnierten infolge der Konsolidierung zwischen
2015 und 2019 bei rund 21 Mio. bis 23 Mio. Passagier:innen
pro Jahr (Statistisches Bundesamt, 2020b).

Wesentliche Griinde fur die Politik, den Fernbusverkehr
zu liberalisieren, waren die Schaffung einer preiswerten
und emissionsarmen Alternative zum Auto sowie die Er-
héhung des Wettbewerbsdrucks auf die Deutsche Bahn
zur Verbesserung des Schienenpersonenfernverkehrs.
Neben diesen positiven Effekten fir private Haushal-
te und Umwelt sind durch die Liberalisierung auch neue
Beschaftigung und Umsétze im Fernbussektor entstan-
den. Auf der Seite der Fernbusanbieter werden durch die
Bereitstellung des Fernbusverkehrs Einkommen und Be-
schéftigung fur Arbeitnehmer:innen und Geschéftsleute
geschaffen. Diese 6konomischen Effekte werden nicht
nur bei den Fernbusunternehmen selbst (direkte Effekte)
generiert, sondern auch bei den Vorleistungsunterneh-
men in der Wertschdpfungskette, wie etwa Betreibern
von Busbahnhéfen (indirekte Effekte). Zudem sind die
Arbeitseinkommen der direkt und indirekt Beschéftigten
fur den Konsum mit weiteren, induzierten Effekten ver-
bunden, denn die Herstellung von Konsumgitern und
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Dienstleistungen fuhrt wiederum zu Einkommen und Be-
schéftigung. In einer modellgestitzten Schatzung werden
die durch den Fernbusverkehr geschaffenen Einkommen
und Arbeitsplatze fir 2018 herangezogen und anschlie-
Bend mdégliche Verdnderungen im Fernbusmarkt nach der
Corona-Pandemie abgeleitet.

Fernbuslinienanbieter in Deutschland

Flixbus ist 2018 in Deutschland mit einem Anteil von
95,4% an den inldndischen und grenziberschreitenden
Fahrplankilometern der fiihrende Anbieter von Fernbus-
linienverkehren (IGES Institut, 2018a). Abbildung 1 stellt
den Verkehrsanteil von Flixbus im Vergleich zu weiteren
Anbietern wie Eurolines, der Deutsche-Bahn-Tochter IC
Bus und RegioJet dar. Flixbus fuhrt die Beférderungsleis-
tung nicht selber durch, sondern beauftragt Gberwiegend
mittelstdndische Busunternehmen mit dem ausfiihrenden
Passagiertransport, wobei Flixbus in den meisten Fallen
als vertraglicher Beforderer dem Fahrgast gegenlber auf-
tritt. Flixbus Ubernimmt dafiir Linienplanung, Marketing,
Vertrieb und Kundenservice. Einen Uberblick lber das
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Geschéaftsmodell gibt Abbildung 2. Zwischen Flixbus und
den beauftragten Beférderungsunternehmen bestehen
Vertrége, die eine Aufteilung der Ticketerlése vorsehen.
Medienberichten zufolge erhdlt Flixous gemaB seines
Standardvertrags 26 % und die Beférderungsunterneh-
men 74 % der Erlése (Hofler, 2018). Flixbus bietet neben
Deutschland in vielen weiteren Léandern Fernbusverkehre
an, darunter europdische Lander wie Frankreich, ltalien
und Spanien, aber auch die USA. Fir die Aktivitaten in
den einzelnen Landern hat Flixbus eigene Tochterunter-
nehmen der Holding Flixmobility gegriindet. Neben Bus-
verkehren bietet Flixmobility mit ihrer Tochter Flixtrain seit
2017 auch Schienenpersonenfernverkehre auf wenigen
Relationen in Deutschland an. Aufgrund des hohen An-
teils am Fernbuslinienverkehr in Deutschland betrachten
wir Flixbus im Folgenden als représentatives Unterneh-
men fUr die gesamte Branche und rechnen die geschéatz-
ten GroBen auf den gesamten Fernbusverkehr anhand
der erbrachten Fahrplankilometer hoch.

Umsatze

Flixmobility weist in ihrem Geschéaftsbericht (Flixmobi-
lity, 2020) den Umsatz fir Deutschland aus, der neben
den Umsétzen aus dem Fernbusgeschéaft auch die aus
dem Schienenpersonenfernverkehr umfasst. Mithilfe der
Passagierzahlen von Flixbus und Flixtrain Iasst sich der
Umsatz von Flixbus in Deutschland schétzen. Die Passa-
gierzahl von Flixbus ermitteln wir aus der Gesamtzahl der
Fernbuspassagiere in Deutschland und dem Verkehrsan-

Abbildung 2
Geschaftsmodell von Flixbus

Abbildung 1
Verkehrsanteile der Fernbusanbieter nach
Fahrplankilometern 2018
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Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an IGES Institut (2018a).

teil von Flixbus (Statistisches Bundesamt, 2020b; IGES
Institut, 2018a). Die Passagierzahl von Flixtrain stammt
aus einer Nachrichtenmeldung (Wacket, 2018). Der Um-
satz der Beférderungsunternehmen ergibt sich gemas
der vermuteten Erldsaufteilung.

Der fir den gesamten Fernbuslinienverkehr in Deutsch-
land geschéatzte Umsatz betrdgt 272 Mio. Euro, wovon
201 Mio. Euro auf die reine Beférderung entfallen. Mit
Verkehrszahlen (Statistisches Bundesamt, 2020a, 2020b)
und unter der Annahme, dass die Hélfte der grenziiber-
schreitenden Passagiere und Passagierkilometer durch

Einheitlicher Flixous-Markenauftritt

FlixMobility Externe Partner
Linienplanung Marketing Vertrieb & Service Beférderung
FlixBus DACH GmbH,
. - FlixBus, Polska Sp. Mittelstandische
FlixMobility GmbH z.0.0. und andere Beauftragt Busunternehmen
Verkauft* FlixGesellschaften mit der
) ) eigentlichen
Tickets im "
Namen von Durehflih-
Vertragspartnerin fiir rung der
Buchung der Fahrten Vertraglicher Fahrten Ausfihrende
und die Nutzung der Beférderer Beforderer
Webportale
Passagiere

*in einzelnen Fallen auch Vermittlung von Tickets externer Beférderer.

Quelle: eigene Darstellung.

Wirtschaftsdienst 2021 | 7



auslandische Busunternehmen beférdert bzw. erbracht
werden, ergibt sich ein durchschnittlicher Ticketpreis
von 16,33 Euro (brutto) und ein durchschnittlicher Preis
pro km von 5,8 Cent (brutto). Im Vergleich ermittelte das
IGES-Institut durch Preisabfragen bei den Busanbietern
einen durchschnittlichen Angebotspreis von 3,8 Cent pro
km und einen Normalpreis von 10,7 Cent pro km fir 2018
(IGES Institut, 2018a). Das Portal fernbusse.de berechnet
auf Grundlage der Uber das Portal getétigten Buchungen
einen Durchschnittspreis von 5,7 Cent pro km fir 2017
(fernbusse.de, 2018). Der durchschnittliche Preis pro km
im deutschen Schienenpersonenfernverkehr 2018 ist mit
12,6 Cent (brutto) gut doppelt so hoch (Bundesnetzagen-
tur, 2019). Tabelle 1 fasst die Ergebnisse zusammen.

Vorleistungen

Die notwendigen Vorleistungen fir die Beforderung
schatzen wir mit einer Kostenrechnung fur einen typi-
schen Fernbuslinienbetrieb in Anlehnung an den Lastau-
to-Omnibus-Katalog 2018 (EuroTransportMedia, 2017).
Der Katalog beinhaltet Kostenrechnungen fir viele unter-
schiedliche StraBenschwerfahrzeuge und gilt als Referenz
in der Branche. Das fiir unsere Berechnung gewéahlte Re-
ferenzfahrzeug ist der Reisebus Neoplan Cityliner C mit
55 Sitzplatzen, dessen GréBe der tatséchlich eingesetz-
ten FahrzeuggréBe von durchschnittlich 57 Sitzplatzen
am nachsten kommt (Statistisches Bundesamt, 2020a).
Abweichend vom Lastauto-Omnibus-Katalog rechnen
wir mit der tatsachlichen durchschnittlichen Fahrleistung
im Fernbuslinienverkehr von gut 194.000 km pro Jahr und
Bus und einem durchschnittlichen Dieselkraftstoffpreis
2018 von 1,083 Euro/Liter (netto) (B&dumer et al., 2017; Mi-
neralélwirtschaftsverband, 2020).

Die Kostenrechnungen im Lastauto-Omnibus-Katalog
enthalten keine Fahrdienstkosten. Zur Berechnung der
Fahrdienstkosten wird daher auf Bruttolohnangaben
des Tarifvertrags flr das private Omnibusgewerbe in
Nordrhein-Westfalen zurlickgegriffen, wobei flr eine/n
durchschnittliche/n Beschéftigte/n eine mittlere Qua-
lifikation, fUnf Jahre Betriebszugehdérigkeit und zehn
Krankheitstage im Jahr angenommen werden (Verband
nordrhein-westfalischer Omnibusunternehmen et al.,
2016). Bei der Berechnung der Fahrdienstkosten pro Bus-
kilometer ist zu berlcksichtigen, dass Flixbus bei Nacht-
fahrten grundsétzlich zwei Fahrende einsetzt und geman
einer Umfrage unter Fernbuspassagier:iinnen 16 % der
Fahrten Nachtfahrten waren (Bruns et al., 2018). Zudem
sind Betriebsfahrten notwendig, bei denen keine Befor-
derungsleistung erbracht wird (z.B. vom Betriebshof zur
ersten Haltestelle). Der Dienstplanwirkungsgrad, der das
Verhaltnis von Dienstzeit zu Fahrzeit angibt, ist daher klei-
ner als eins und wird Rieken et al. (2015) folgend mit 75 %
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Tabelle 1
Umsatze im Fernbuslinienverkehr 2018

Eckdaten

Umsatz Insgesamt (Mio. Euro) 272
Umsatz Beférderung (Mio. Euro) 201
Durchschnittlicher Ticketpreis (brutto) (Euro) 16,33
Durchschnittlicher Preis pro km (brutto) (ct/km) 5,8

Quelle: eigene Berechnungen.

angenommen. Die zugrunde gelegte durchschnittliche
Fahrplangeschwindigkeit betragt gemén einer Stichprobe
67,7 km/h (Bruns et al., 2018).

Die errechneten Beférderungskosten sind in Tabelle 2
aufgeflhrt, und Abbildung 2 veranschaulicht deren Anteil
an den Gesamtkosten. Ein GroBteil der Kosten sind mit
46 % Personalkosten, die auf Fahrdienst, Reparatur, War-
tung, Pflege und Verwaltung entfallen. Die ndchst gréBe-
ren Kostenpositionen sind Kraftstoffkosten mit 22 % und
Fahrzeugabschreibungen mit 19 %. Insgesamt ergeben
sich Kosten von 1,57 Euro pro Buskilometer. Becker et al.
(2008) berechnen in Anlehnung an Leuthardt (1998) die
Kosten im Fernbuslinienverkehr und erhalten Kosten von
1,62 Euro pro Buskilometer fiir 2008, was ca. 1,76 Euro
in Preisen von 2018 entspricht (Statistisches Bundesamt,
2018)." Hierbei ist jedoch anzumerken, dass Becker et al.
(2008) fur 2008 mit einem deutlich héheren Dieselpreis
von 1,40 Euro/Liter und einer niedrigeren Jahresfahrleis-
tung von 160.000 km rechnen.

Als weiteren Vergleich lasst sich der Umsatz pro Buskilo-
meter errechnen, den die Beférderungsunternehmen im
Mittel von Flixbus erhalten. GemaB unseres geschétzten
Beférderungsumsatzes und der inldndischen Verkehrs-
leistung in Buskilometer (Statistisches Bundesamt, 2020a)
ergibt sich ein Umsatz pro Buskilometer von 1,42 Euro. Die-
ses Ergebnis ist knapp 10 % geringer als die geschatzten
Kosten, was darauf hindeutet, dass die Beférderungsunter-
nehmen entweder kaum profitabel fiir Flixbus fahren kén-
nen oder unsere Rechnung die tatséchlichen Kosten ge-
ringflgig Uberschéatzt. Nach Medienberichten haben einige
Busunternehmen ihre Vertrdge mit Flixbus nach Verlusten
wieder gekindigt. Zudem sind bei einigen Busunterneh-
men hohe Verbindlichkeiten gegenlber Flixbus aufgelau-
fen. Diese waren dadurch bedingt, dass Flixbus eine Zah-
lung von 1,10 Euro pro Buskilometer garantiert, jedoch den
durch Erlése ungedeckten Anteil lediglich als Darlehen ver-
gibt (Burgschat und Fuchs, 2016). Fir die weitere Berech-
nung nehmen wir an, dass die Beférderungsumsatze genau
kostendeckend sind und sich diese geméaB den ermittelten

1 GemaB dem Erzeugerpreisindex fiir StraBengtterverkehr.
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Tabelle 2
Beférderungskosten im Fernbuslinienverkehr 2018

Pro Bus-km (in ct)  Anteil (in %)

Personalkosten 72,4 461
Fahrdienst 43,1 27,4
Reparatur, Wartung 24,2 15,4
Verwaltung 5,2 3,3

Fahrzeugabschreibung 29,9 19,0

Kraftstoffkosten 34,7 22,0
Verbrauch (ohne Energiesteuer) 19,6 12,5
Energiesteuer 15,1 9,6

Materialkosten 0,6 2,9
Reifenkosten 10,2 2,5
Schmierstoffkosten 4,6 0,4

Kapitalverzinsung 4,5 6,5

Versicherungskosten 4,0 2,9

Sonstige Kosten 0,9 0,6
Kfz-Steuer 0,3 0,2
Stellplatzkosten 0,6 0,4

Gesamtkosten 157,2 100,0

Kosten fur Reparatur, Verwaltung und Wartung vollsténdig den Personal-
kosten zugeschlagen.

Quelle: eigene Berechnungen.

Anteilen auf die einzelnen Kostenpositionen aufteilen. Zu
den Vorleistungen zahlen dabei die Ausgaben fir Kraftstoff,
Reifen, Schmierstoff, Versicherung und Stellplatzmiete.

Direkte Bruttowertschépfung und Beschiftigung

Die Bruttowertschdpfung ergibt sich grundséatzlich als
Produktionswert abziiglich der bezogenen Vorleistungen.
Fur die von Flixbus selbst erbrachte Linienplanungs-, Ver-
triebs- und Serviceleistung im Fernbusgeschaft (im Fol-
genden vereinfacht als Vertrieb bezeichnet) greifen wir
auf den Geschéftsbericht von Flixmobility zurlick und be-
rechnen durch Abzug der Vorleistungen vom Umsatz den
Bruttowertschdpfungsanteil. Damit und mit dem bereits ge-
schétzten Umsatz des gesamten Fernbuslinienverkehrs in
Deutschland ergibt sich die durch den Vertrieb geschaffene
Bruttowertschdpfung. Die Bruttowertschépfung in der Be-
férderung berechnen wir analog mit dem bereits ermittelten
Bruttowertschépfungsanteil am Beférderungsumsatz.

Die direkte Beschéaftigung setzt sich aus der Beschéf-
tigung im Vertrieb und in der eigentlichen Beférderung
zusammen. Flixmobility gibt die weltweite Beschéftigten-
zahl in ihrem Geschéftsbericht an, die Uber die weltweite
Passagierzahl (Flixbus, 2019) und die Passagierzahl von
Flixbus in Deutschland dem deutschen Fernbusgeschaft

Abbildung 3
Beférderungskosten im Fernbuslinienverkehr 2018
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Quelle: eigene Berechnungen.

zugerechnet werden kann. Die Beschéftigung in der Be-
férderung schétzen wir analog mithilfe von Angaben von
Flixbus Uber die weltweite Zahl von Fahrenden, die die
ausfihrenden Beférderungsunternehmen auf Flixbuslinien
einsetzen (Wembridge, 2019). Neben den Beschéftigten im
Fahrdienst sind bei den Beférderungsunternehmen noch
die Beschaftigten in Technik und Verwaltung zu bertck-
sichtigten. Durch Zahlen des Statistischen Bundesamts
(2020a), wie viele Beschéftigte in Technik und Verwaltung
in SPNV- und Busunternehmen auf eine/n Beschéftigte/n
im Fahrdienst kommen, schétzen wir die Gesamtbeschéf-
tigung in der Fernbusbeférderung. Die sich ergebene di-
rekte Bruttowertschépfung betragt 169 Mio. Euro und die
direkte Beschéftigung knapp 5.000 Arbeitsplatze (vgl. Ta-
belle 3). Ein GroBteil der 6konomischen Effekte entsteht
mit Uber 85% bei der Erbringung der Beférderungsleis-
tung und nur ein kleiner Teil von unter 15 % durch die Ver-
triebsleistung (Linienplanung, Vertrieb, Service).

Gesamte Bruttowertschépfung und Beschaftigung

Mit der Input-Output-Rechnung (Leontief, 1986) und der
Input-Output-Tabelle des Statistischen Bundesamts fiir
2017, die auf empirischen Daten basiert, berechnen wir die
indirekten und induzierten Effekte des Fernbuslinienver-
kehrs. Dieser ist Teil des stark aggregierten Wirtschafts-
zweigs ,Landverkehrsleistungen und Transportleistungen
in Rohrfernleitungen“ der Input-Output-Tabelle, dessen
Vorleistungsbeziige die Produktionsstruktur des Fernbus-
linienverkehrs nur unzureichend reprasentieren. Aufbau-
end auf den bereits ermittelten Informationen tUber Um-
sétze und Vorleistungsbezige in Vertrieb und Beférderung
schatzen wir einen neuen Wirtschaftszweig ,Fernbusver-
kehrsleistungen® in der Input-Output-Tabelle. Hierbei ord-
nen wir die bezogenen Vorleistungen den einzelnen Wirt-
schaftszweigen zu und Gbernehmen diese sowie Arbeit-
nehmerentgelte, Abschreibungen, Zinsen, Betriebsiber-
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Tabelle 3
Direkte Bruttowertschépfung und Beschéaftigung im
Fernbuslinienverkehr 2018

Direkte Bruttowertschépfung in Mio. Euro  Anteil (in %)

Linienplanung, Vertrieb, Service 25 15
Beférderung 144 85
Insgesamt 169 100

Direkte Beschéftigung Arbeitsplatze  Anteil (in %)

Linienplanung, Vertrieb, Service 650 13
Beférderung 4.318 87
Fahrdienst 3.079 62
Technik 655 13
Verwaltung 583 12
Insgesamt 4.968 100

Quelle: eigene Berechnungen.

schisse und Steuern in die entsprechenden Zellen der
Input-Output-Tabelle. Die indirekten Effekte sind ein un-
mittelbares Ergebnis der Input-Output-Rechnung. Fir die
induzierten Effekte ermitteln wir zunachst das Arbeitsein-
kommen, das direkt und indirekt durch den Fernbusver-
kehr entsteht, und leiten daraus die zusétzliche Konsum-
nachfrage ab, um dann mit der Input-Output-Rechnung
die induzierte wirtschaftliche Aktivitdt bei Konsumgdter-
produzierenden und Dienstleistenden zu berechnen.

Die direkte, indirekte und induzierte Bruttowertschdpfung
und Beschéftigung sind in Abbildung 4 dargestellt. Insge-
samt generiert der Fernbuslinienverkehr schatzungswei-
se eine Bruttowertschépfung von 277 Mio. Euro fir die
deutsche Volkswirtschaft und bietet Beschéftigung fur
gut 6.500 Erwerbstatige. Wie in Abbildung 4 zu erkennen
ist, machen die direkte Bruttowertschépfung mit 169 Mio.
Euro und die direkte Beschéftigung mit knapp 5.000 Er-
werbstédtigen den GroBteil des 6konomischen Gesamtef-
fekts aus. Die indirekten Effekte fallen dagegen verhéltnis-
maBig klein aus. Wesentlicher Grund hierfUr ist, dass der
Anteil bezogener Vorleistungen des Fernbuslinienverkehrs
relativ gering ist und diese teilweise nur eine geringe Wert-
schopfungstiefe im Inland aufweisen. Zu den nennens-
werten Vorleistungen zéhlen Kraftstoff der Mineralélindu-
strie, die Bereitstellung der Busbahnhéfe, Werbung und
Versicherungsleistungen. Der in Deutschland verbrauchte
Kraftstoff wird zum Teil im Ausland produziert, und die in-
landischen Kraftstoffhersteller sind zum allergréBten Teil
auf Erddlimporte aus dem Ausland angewiesen. Ein er-
heblicher Teil der Wertschdpfungskette in der Kraftstoff-
produktion entfallt daher auf das Ausland. Dartber hinaus
ist Raffinierung von Erddl nur mit einem geringen Arbeits-
einsatz verbunden, was die niedrigen indirekten Beschaf-
tigungseffekte erklart.

ZBW - Leibniz-Informationszentrum Wirtschaft
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Abbildung 4
Bruttowertschépfung und Beschaftigung durch den
Fernbuslinienverkehr 2018
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Quelle: eigene Berechnungen.

Deutscher Fernbusmarkt nach der Pandemie

Wir schétzen, dass der Fernbussektor in Deutschland
nach der COVID-19-Pandemie in den kommenden Jahren
wieder etwa sein Niveau von 2019 erreichen wird. Wichtig
hierfir wird sein, dass nationale und internationale Reise-
beschréankungen sowie Kontaktbeschréankungen tber die
zuldssige Zahl von Haushalten wieder aufgehoben oder
zumindest stark gelockert werden (z.B. durch Ausnah-
men fur Geimpfte und Genesene). Diese Einschétzung
stltzt sich auf folgende Beobachtungen:

Erstens zeichnet sich der Fernbusverkehr z.B. im Gegen-
satz zum Luftverkehr durch einen hohen Anteil nationaler
Verkehre aus, die von internationalen Reisebeschrankun-
gen oder Quarantédnebestimmungen nicht betroffen sind.
Der Inlandsverkehr machte in Passagierzahlen mehr als
70% des deutschen Fernbusverkehrs 2019 aus (Statisti-
sches Bundesamt, 2020a). Zweitens sind ein GroBteil der
Fernbuspassagiere Privatreisende, die Freunde oder Ver-
wandte besuchen oder in den Urlaub fahren. Mdgliche Ver-
haltensénderungen, die auch nach der Pandemie bestehen
bleiben kénnten, wie z.B. die vermehrte Nutzung von Vi-
deotelefonie, betreffen vorwiegend den Geschéftsreise-
verkehr, der jedoch nur ca. 5% des Fernbusverkehrs aus-
macht (IGES Institut, 2018b). Drittens ist der durchschnitt-
liche Fernbusfahrgast mit einem mittleren Alter von rund
35 Jahren relativ jung (IGES Institut, 2018b) und flirchtet
vermutlich weniger die Folgen einer Infektion, sodass die
Reisebereitschaft weniger stark betroffen sein sollte.

Schlussfolgerungen

Der Fernbuslinienverkehr ermdglicht nicht nur preiswer-
te und emissionsarme Mobilitdt, sondern schafft auch
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Einkommen und Beschéftigung. Die Einkommens- und
Beschéftigungseffekte des Fernbuslinienverkehrs in
Deutschland umfassen direkte Effekte bei den Verkehrs-
unternehmen, indirekte Effekte bei Vorleistern wie dem
Mineraldlsektor oder Busbahnhofbetreibenden und indu-
zierte Effekte bei Konsumguterproduzenten und Dienst-
leistenden durch Konsumausgaben der direkt und indirekt
Beschéftigten. Unseren modellgestitzten Berechnungen
zufolge wurden 2018 eine Bruttowertschépfung in Ho6-
he von 277 Mio. Euro generiert und etwa 6.500 Arbeits-
platze durch den Fernbuslinienverkehr in Deutschland
ermoglicht. Die errechneten Effekte dirfen jedoch nicht
vollstdndig als zusétzliche Einkommen und Beschéfti-
gung als Folge der Liberalisierung des Fernbusverkehrs
verstanden werden. Durch neue 6konomische Aktivitat in
einer Volkswirtschaft werden bei hohem Beschéftigungs-
stand auch immer bestehende Aktivitdten verdrangt.

Die COVID-19-Pandemie hat zum nahezu vollstandigen
Erliegen des Fernbusverkehrs in Deutschland gefuhrt.
Ende Marz 2021 nahm schlieBlich der gréBte deutsche
Fernbusanbieter Flixbus den Betrieb wieder auf. Unseren
Schéatzungen zufolge wird der Fernbussektor in Deutsch-
land in den kommenden Jahren wieder etwa sein Vor-
Corona-Niveau erreichen. Denn gerade die private Nach-
frage nach Besuchs- und Urlaubsverkehren dirfte im
Nachgang zur Pandemie wenig Anderungen unterliegen.
Wichtig hierflr wird sein, dass die staatlicherseits einge-
fihrten Reise- und Kontaktbeschrankungen aufgehoben
oder zumindest stark gelockert werden.
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Title: The German Long-Distance Bus Market — Returning to its Original Level in the Medium Term?

Abstract: During the COVID-19 pandemic, long-distance bus transport in Germany came to an almost complete standstill. Since its lib-
eralisation in 2013, long-distance bus transport has not only provided low-cost mobility, it has also contributed to income and employ-
ment in Germany. This article estimates the value added and employment created by the sector for the pre-COVID-19 year 2018. Our
analysis suggests that the sector will reach pre-crisis levels relatively quickly as it mainly serves private travellers, especially VFR (visiting
friends and relatives) travellers whose behavioural changes are less likely than those of business travellers.
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