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Fernbusterminals —
neue Visitenkarten der Stadte?

Etwa 80 Jahre lang waren Fernbuslinien fir
die meisten groReren Stadte in Deutschland
ein eher nachrangiges planerisches Thema.
Denn von 1931 bis 2012 war Busbetreibern
im Fernverkehr der Marktzugang fiir den
Linienverkehr — zugunsten der Bahn — recht-
lich versperrt. Ausnahmen bildeten nur inter-
nationale und einige Berlin-bezogene Linien.
Insbesondere die Busbahnhdfe der Fernbus-
linien waren und sind in vielen Stadten ,Un-
orte”, um nicht zu sagen ,Schmuddel-
ecken”. Mit dem novellierten Personenbefor-
derungsgesetz (PBefG) kdnnen nun seit Jah-
resbeginn 2013 verstarkt auch innerdeutsche
Fernbuslinien angeboten werden. Fiir die
Kommunen wird die Verkniipfung mit dem
Stadtverkehr, insbesondere dem OPNV, eine
wichtige Aufgabe sein. Dabei darf jedoch
keine Konkurrenz zum stddtischen und regio-
nalen Nahverkehr — bis 50 km zwischen den
Haltestellen — entstehen.

Fur Fahrgaste bietet sich damit eine weitere
Option fiir Fernreisen: kostengtinstig, weni-
ger anonym als das Bahnsystem, weitgehend
umsteigefrei. Besonders Altere und Studie-
rende zdhlen heute zu den Hauptkunden-
gruppen bestehender Fernbuslinien. Insbe-
sondere Personen mit viel Zeit und vor allem
knappen finanziellen Haushaltsbudgets wer-
den die Kunden sein. Inzwischen zdhlt auch
hier die Online-Buchung zum Standard.
Nach dem PBefG muss das Fernbusangebot
kiinftig barrierefrei nutzbar sein. Dies wird in
zwei Stufen umgesetzt: 2016 und 2020.

In mehreren europdischen Landern hat der
Fernbus mit den entsprechend gro8en Fern-
busterminals in den Stddten schon ldnger
Tradition: auf den Britischen Inseln, in Skan-
dinavien und in Spanien. Direkte Fernbusli-
nien entstehen in Deutschland aktuell insbe-
sondere dort, wo das Fernzugangebot zu
weiten Umwegen zwingt wie zwischen Frei-
burg i.Br. und Miinchen. Der DB-Konzern
selbst hatte bereits eine Vielzahl von Fern-
buslinien eingerichtet, vermutlich, um inter-
nationalen Playern auf dem deutschen Markt
zuvorzukommen. Inzwischen hat sich das
erste grofSe britische Busunternehmen in ein
in Deutschland etabliertes Fernlinienbusun-
ternehmen eingekauft.

Aber wie konnen die vielen neuen Busse in
der Stadt untergebracht werden, woméglich
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im Hauptbahnhofsumfeld mit all den schon
heute konkurrierenden Nutzungsanspriichen
an ausgebaute und verbesserte Busbahnhofe
oder auch an neue Busbahnhofe? Dies wird
in der Stadt- und Verkehrsplanung kontrovers
diskutiert. SchliefSlich machen die vielen
Touristenbusse in der City der kommunalen
Verkehrsplanung schon genug Sorgen. Lokale
Probleme bereiten die Emissionen an Bus-
bahnhofen durch Busse und Pkw-Zubringer,
ebenso schlieBen Umweltzonen einige inter-
nationale Linienbusse wegen ihrer Emissions-
charakteristik aus. Flachenvorratspolitik fiir
einen zentral gelegenen Fernbusterminal ist
selten. In der Kommunalpolitik hat der Fern-
bus oft kein so gutes Image wie der Flugha-
fen oder der Bahnhof, wenn die Fernerreich-
barkeit der Stadt diskutiert wird.

Dennoch: Es geht um eine Facette der Er-
reichbarkeit der Stadte, nicht selten auch um
den Busbahnhof als Visitenkarte der Stadt. In
Deutschland gibt es auergew6hnlich viele
gut gestaltete Busbahnhdofe fiir Regional- und
Stadtbusse. Fernbusse finden hier in begrenz-
ter Zahl oft auch noch ihren Platz, auch
wenn die fiir einen Bahnhof vergleichbare In-
frastruktur fiir vor und nach der langen Reise
oft fehlen: Taxistand, Pkw-Kurzparkzone,
Reisebiiro, Toiletten, Duschen, ausreichende
wettergeschiitzte Sitzgelegenheiten, Warte-
bereiche, Ubernachtungsmaglichkeiten, Ein-
kaufsmoglichkeiten fiir den Reisebedarf etc.

Am Kolner Hauptbahnhof reicht der Platz fir
Fernbusse wie auch fiir Stadt- und Regional-
busse langst nicht mehr. Einige Fernbusli-
nien, die keine Genehmigung fiir diesen
Platz bekommen haben, weichen auf peri-
phere Standorte wie auf einen Busstreifen fiir
Grolveranstaltungen in der Eishockeyarena
aus. Ein neuer Fernbusterminal ist nun weit
draufBen am Flughafen geplant, daneben
wurden andere Standorte an S-Bahn-Statio-
nen fir kostengiinstig zu errichtende Fern-
busterminals geprift.

Bei der Begutachtung alternativer Standorte
und der konkreten Standortplanung spielen
nicht nur die Einbindung ins OV- und Stra-
Bennetz sowie die Vertraglichkeit mit der
direkten Nachbarschaft eine Rolle. In der
Praxis ist auch bestimmend, wie viel Geld
investiert werden muss und kann, wer die
Finanzen bereitstellt und wie die ,Refinan-



zierung” erfolgt. Insbesondere wird dies
durch nutzende Busunternehmen, deren
Kunden sowie Sekunddrnutzungen umgesetzt
werden. Es kann nicht das Ziel sein, dass die
Stadte — insbesondere bei ihren knappen
Haushaltslagen — die Finanzierung tberneh-
men. Dies erscheint auch fiir die kommu-
nalen Verkehrsunternehmen fragwiirdig. Die
Idee der Finanzierung aus Drittnutzungen —
z.B. Einkaufscentern — muss mit stadtent-
wicklungsplanerischen Zielen vertraglich
sein, darf beispielsweise Zentrumskonzepte
nicht konterkarieren. Gestalterisch gelungene
Beispiele fir die Integration sind Helsinki (im
Souterrain eines neuen Shopping Centers)
und das schweizerische Chur (als gldserne
Halle tiber den Hauptbahnhofsgleisen).

Zwei gestalterisch gelungene ,Visitenkarten”
an gut integrierten City-Standorten mit um-
fassendem Service finden sich seit wenigen
Jahren auch in Deutschland: der Bus-Port
Hamburg, wenige Schritte vom Hauptbahn-
hof, sowie der ZOB in Miinchen, eine S-
Bahn-Station vom Hauptbahnhof entfernt.
Die Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und

Verkehrswesen (FGSV) veroffentlichte 2012
als Teil des technischen Regelwerks ,Hinwei-
se fur die Planung von Fernbusterminals”.
Darin wird auf die schwierige Standortwahl
in der Stadt und auf die Betreibermodelle mit
Refinanzierung vertieft eingegangen.

Mehr Multimodalitit durch Fernbusangebote
kann angesichts der kiinftig absehbaren Ka-
pazitdtsengpdsse im Bahnsystem nicht scha-
den. Die Energiebilanz von Bus und Schiene
(bei htherer Geschwindigkeit) ist anndhernd
gleich. Das Fernbusangebot spricht mogli-
cherweise weitere Kundenkreise an, als das
von vielen Gelegenheitsnutzern als teuer
empfundene Fernverkehrsangebot der Bahn.
So kann der Fernbus dauerhaft einen zwar
begrenzten, aber nicht irrelevanten Losungs-
beitrag bei der Transformation des Verkehrs-
systems zu mehr Nachhaltigkeit leisten.

Die Perspektiven des Fernbusses sollten in
neuen stadtischen Mobilitdtsstrategien ange-
sichts der Langlebigkeit neuer Infrastruktur
und der Kapazitdtsengpdsse im Schienensys-
tem auf jeden Fall mit bedacht werden.
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Tipp zum Weiterlesen:

= Hinweise fir die Planung von
Fernbusterminals.
Forschungsgesellschaft fur
StraBen- und Verkehrswesen
e.V., Arbeitsgruppe Verkehrs-
planung, Kéln, 2012.
ISBN 978-3-86446-015-9
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