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Auftrag

Der zunehmende Reise- und Fernbusverkehr fihrt aufgrund der beschrankten Flachen
insbesondere in stadtischen Gebieten zu grossen Herausforderungen in der Abwicklung
des Verkehrs. Herausforderungen sind unter anderem fehlende Halte-, Park- und
Abstellméglichkeiten, eine nicht den Anforderungen entsprechende Ausstattung der
Anlagen, Behinderungen des ubrigen Verkehrs, Umweltkonflikte wie L&arm und
Luftschadstoffemissionen und fehlende Barrierefreiheit. Die Herausforderungen sind in
den D-A-CH Lé&ndern vergleichbar.

Hauptziel des Projektes war die Erarbeitung von gemeinsamen Grundlagen fur die
Planung, Ausgestaltung und Bewirtschaftung von Anlagen fir Reise- und Fernbusse.
Um dieses Ziel zu erreichen, wurden in einer ersten Phase die Ist-Situation analysiert, die
Begrifflichkeiten geklart, Ziele und Anforderungen abgeleitet und LOsungsansatze
identifiziert.

In einer zweiten Phase wurde dann ein Planungsprozess fir Konzepte und Anlagen
entwickelt. Hierzu wurden die verschiedenen Themen aufgearbeitet u.a. zur
Aufkommensanalyse, zu Bedienkonzepten, zur Standortplanung, zur Ausristung und
Erschliessung von Anlagen, zur Bewirtschaftung und Steuerung sowie zu mdglichen
Geschéaftsmodellen zum Betrieb von Anlagen.

Erkenntnisse zu Grundlagen

Aufgrund der teilweise unterschiedlichen Anforderungen an Bedienkonzepte und Anlagen
ist eine Unterscheidung in Reise- und Fernbusverkehr zweckmassig.

Der Reisebusverkehr ist Gelegenheitsverkehr, der vorab gebildete Fahrgastgruppen bei
Bedarf auf Initiative eines Auftraggebers oder eines Verkehrsunternehmens selbst
befordert. Der Reisebusverkehr kann in weitere Untersegmente unterteilt werden, wie
organisierte Rundreisen oder Zubringerdienste (zu Skigebieten, Schiffsanlegestellen,
etc.), welche auch als Charterverkehr bezeichnet werden.

Der Fernbusverkehr verbindet Haltestellen Uber grossere Entfernungen im Linien-
verkehr. Es handelt sich um ein regelméssiges Angebot im o6ffentlichen Verkehr, das
landerspezifisch verschiedene Anforderungen (z.B. an den Fahrplan) beinhaltet. Der
Internationale Fernbusverkehr umfasst den grenziberschreitenden Fernbusverkehr; der
nationale Fernbusverkehr umfasst den Fernbusverkehr auf Linien innerhalb eines
Landes. Der regionale offentliche Verkehr ist nicht Betrachtungsgegenstand des D-A-CH
Projektes, kann aber fir die Ausgestaltung und Bewirtschaftung von Anlagen des Reise-
und Fernbusverkehrs eine Rolle spielen, soweit sie dieselben Anlagen mitnutzen. Das
gleiche gilt fur Stadtrundfahrten.

Die Analyse der geltenden Rahmenbedingungen zeigt, dass rechtliche und technische
Rahmenbedingungen zwischen den D-A-CH L&ndern leicht variieren. Die relevanten
rechtlichen Rahmenbedingungen umfassen Regelungen fur Fahrzeuge im Fern- und
Reisebusverkehr, die geltenden Bestimmungen zu Sozialvorschriften (insbesondere
Lenk- und Arbeitszeiten der Fahrer), zur Barrierefreiheit, zum Marktzugang und zu den
Fahrgastrechten. Die Verordnungen der EU haben einen starken Einfluss auf die
Rahmenbedingungen fur Betreiber von Reise- und Fernbusverkehren in den drei D-A-CH
Landern.

Die Grundlagen zur Ausgestaltung von Reise- und Fernbusanlagen sind durch verschie-
dene technische Rahmenbedingungen beeinflusst. Insbesondere die Charakteristiken der
Fahrzeuge (wie z.B. die unterschiedlichen Abmessungen) und die Charakteristiken des
Fussgangerverkehrs sind zu berucksichtigen. Anlagen des Reise- und Fernbusverkehrs
sind auf ein Bemessungsfahrzeug von 15m Lange (ohne Anhanger) auszulegen.
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Erkenntnisse Situation in den D-A-CH-Landern
Die Situation der Reise- und Fernbusse in den D-A-CH Landern stellt sich wie folgt dar:

e Der Reisebus ist in allen drei Landern insbesondere fir Gruppenreisen im Freizeit-
verkehr ein bevorzugtes Verkehrsmittel. Er bietet hohe Flexibilitat in der Anbindung
vieler verschiedener Ziele, ist ohne fixe Fahrplanvorgaben unterwegs und bietet
Kostenvorteile bei der Reisegestaltung. Der Reisebus stellt einen wichtigen Faktor in
der touristischen Erschliessung von Stadten und Attraktionspunkten dar. Der
Reisebusverkehr nimmt insbesondere in touristisch attraktiven Stéadten zu. Die Stadte
stehen vor der Herausforderung, die Entwicklung so zu kanalisieren, dass (lber-
geordnete Verkehrs- und Mobilitatsstrategien nicht gefahrdet werden.

e Im Fernbusmarkt fuhrte die Liberalisierung des innerdeutschen Marktes im Januar
2013 zu einer hohen Dynamik, die auch fur Osterreich und die Schweiz (obwohl hier
der nationale Markt weiterhin einer Konzessionspflicht unterliegt) starke Aus-
wirkungen zeigte. Es kam zu einer rapiden Entwicklung von Streckennetzen sowie
der Grindung und Konsolidierung von mehreren Fernbusbetreibern, so dass
Fernbusse als Konkurrenz zu anderen Fernverkehrsmitteln auf mittleren Distanzen
gesehen werden koénnen. Die neuen Buslinien queren inzwischen viele europaische
Lander. Auch die drei D-A-CH Lander sind durch den neuen Wettbewerb im
Strassenpersonenverkehr stark beeinflusst; bei den Anbietern zeigt sich eine
Konsolidierung. Durch den noch jungen Wettbewerb sind langfristige Prognosen zur
Entwicklung schwierig.

Fir eine effiziente Abwicklung des Reise- und Fernbusverkehrs bestehen folgende
Herausforderungen:

o Beschrankte Platzverhaltnisse und ungentgende Madglichkeiten fir das
Halten, Parken und Abstellen

o Ungenlgende Ausstattung der Anlagen
o Umweltkonflikte in sensiblen Gebieten

o Entwicklung so kanalisieren, dass Ubergeordnete Verkehrs- und
Mobilitatsstrategien nicht gefahrdet werden.

Wahrend in Deutschland erste Planungsgrundlagen fur den Reise- und Fernbusverkehr
bestehen, fehlen solche in Osterreich und der Schweiz. Strategische und konzeptionelle
Grundlagen fir die Planung liegen erst flr einzelne Stadte vor.

Erkenntnisse zum Planungs- und Abstimmungsprozess

Fir den Reise- und Fernbusverkehr bestehen grundséatzlich zwei Aufgabenstellungen:

o «Konzeptex»: Erstellung konzeptioneller Grundlagen, z.B. ein Bedienkonzept, als eine
grossraumige Strategie zur Erschliessung einer Stadt oder Region mit Reisebussen
oder ein Bedienkonzept fur Fernbusse fur eine Stadt/Region

e «Anlagenplanung»: Entwurf von Anlagen, z.B. bauliche Planung eines Fernbus-
terminals fir eine Stadt, bauliche Planung einer Haltestelle fir Fernbusse, Planung
von Halteplatzen fur Reisebusse bei Attraktionspunkten oder Planung von Abstell-
platzen fur Reise- und Fernbusse fir eine Stadt

Fur die Konzeptentwicklung und die Anlagenplanung braucht es einen etablierten und
standortbezogenen Planungsprozess von der Analyse bis zur Umsetzung unter Einbezug
der massgeblichen Anspruchsgruppen. Dies ist ein wichtiger Erfolgsfaktor fiir eine
bedurfnisgerechte Anlage und die Akzeptanz bei der Umsetzung. Die beiden Planungs-
vorgehen unterscheiden sich in ihrem Umfang und Ablauf. Die relevanten Ablaufe in der
Gestaltung eines Konzepts sind in der nachfolgenden Abbildung dargestellt.

Die Prozessschritte Analyse, Konzeptentwicklung, Auswirkungsanalyse und Umsetzung

erfolgen sequenziell, wobei Rickkoppelungen mdglich sind. Die Konzeptbewertung und
die Prozessbegleitung erfolgen parallel.
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Fur den Fall der Anlagenplanung ergibt sich ein leicht geadnderter Prozessablauf. Der
Anlagenentwurf ersetzt die Konzeptentwicklung und Auswirkungsanalyse. Die

Planungsschritte sind jeweils auf die Mikro-Ebene bezogen Berucksichtigung der lokalen
Gegebenheiten.

Bei der Prozessbegleitung kdnnen verschiedene Gruppen, Organisationen oder Organe
der offentlichen Hand beteiligt sein. Auch wirtschaftliche oder private Anspruchsgruppen
kénnen vertreten sein, die jeweils ihre Kompetenz, Bedurfnisse, Interessen und Ziele
verfolgen. Durch den rechtzeitigen Einbezug und die Mitwirkung von Anspruchsgruppen
wird ein fachlicher und demokratiepolitischer Mehrwert erzeugt. Die Akzeptanz der
Ergebnisse wird damit erhoht.

Erkenntnisse zu Zielen und Anforderungen

Bei der Erstellung von Bedien- und Parkkonzepten und der Planung von Fernbus-
terminals und -haltestellen sind die Anforderungen verschiedener Anspruchsgruppen zu
bericksichtigen. Im Zuge der Untersuchung wurde ein umfassender Katalog von
Anforderungen an Bedien- und Parkkonzept fir Reisebusse sowie an Fernbusterminals
und -haltestellen erstellt (in Anlehnung an die Hinweise zum Reisebusparken in Stadten,
FGSV 2018). Hierbei wurden sowohl die Motive von Kunden/Reisenden, Busunter-
nehmen/Busfahrer, Anlagenbetreibern, Serviceanbietern, der Wirtschaft sowie die Sicht
der Kommunen betrachtet.

Es wird deutlich, dass trotz hohen Zielkongruenzen zwischen den unterschiedlichen
Akteuren auch immer Konflikte auftreten kénnen. Es ist daher wichtig fir die Planung im
Einzelfall eine Interessensabwagung vorzunehmen. Fir diese Abwagungen gibt es
jedoch kein standardisiertes Vorgehen. Firr jede Planung und jedes Konzept sollte eine
individuelle Berlcksichtigung der Anforderungen erfolgen. Die gesammelten Anforder-
ungen und Perspektiven der unterschiedlichen Akteure dienen dem Uberblick und sollen
dazu beitragen, dass relevante Interessen nicht vergessen gehen. Im konkreten
Planungsfall missen die massgebenden Anforderungen in Abstimmung mit dem
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Auftraggeber ausgewahlt und gewichtet werden. Zielkonflikte missen offengelegt und
Interessenabwagungen vorgenommen werden.

Erkenntnisse zur Nachfrageanalyse und -prognose

Fir die Planung als auch fir den Betrieb von Reise- und Fernbusanlagen wird eine
konsistente und mdglichst vollstandige Datenbasis beziglich des Aufkommens und der
Belegung bendtigt. Die Planung und der Betrieb haben unterschiedliche Bedurfnisse
beziglich der Verfugbarkeit der Daten. Fur die Planung neuer Anlagen und die Erweiter-
ungen/Anpassungen bestehender Anlagen werden historische Zeitreihen (dauerhafte
Erhebung der Daten) benétigt. Fir den Betrieb von Anlagen ist es hingegen wichtiger,
dass Daten unverziglich und permanent zur Verfiigung stehen (Real-Time-Daten) und
dass sie einen hohen Genauigkeitsgrad aufweisen. Dies gilt insbesondere fiir die Anlage-
typen, deren Betrieb gesteuert werden muss, wie zum Beispiel Bus-Terminals.

Wegen der unterschiedlichen Anwendungsmdglichkeiten der Daten, ist die ideale
Datenbasis zum Aufkommen mdoglichst differenziert zu erfassen. Eine daflr geeignete
Erhebungsmethode ist dabei immer in Abh&ngigkeit der konkreten Fragestellung bzw.
der Anforderungen an die Erhebung zu wahlen.

Fur die Planung neuer Anlagen kommt erschwerend hinzu, dass es zu vielen Parametern
keine Angaben gibt und Annahmen getroffen oder Schétzungen zur Nachfrage-
entwicklung gemacht werden missen. Ein standardisiertes Vorgehen fir die Vorhersage
der zukinftigen Nachfrage besteht nicht. Es ist daher von Vorteil die Ist-Situation entlang
vieler Parameter genau zu kennen (z.B. Aufkommen, Belegung, Standzeiten) und
wichtige Einflussfaktoren auf die Nachfrage einzuschatzen (auch fir eine zukinftige
Entwicklung). So kann auf Basis der heutigen Nachfrage und der relevanten
Einflussfaktoren eine kiinftige Nachfrage prognostiziert werden.

Erkenntnisse zu Bedienkonzepten

Bedienkonzepte stellen die grossraumigen Strategien in der Bedienung von Stadten
durch Reise- und Fernbusse dar. Dabei werden die Konzepte zum Halten, Parken und
Abstellen von Bussen bertcksichtigt sowie auch die nétigen baulichen Anlagen. Fur die
Strukturierung der Bedienkonzepte ist eine Anlagentypisierungen zweckmassig (vgl.
nachfolgende Tabelle), die einen Bezug zwischen Typ der Anlage, deren Funktion und
dem Bussegment herstellt.

Anlagetypen, Funktion und Bezug

Bezug

Anlagetyp Funktion Reisebus Fernbus
Bus-Haltestelle Halten, Aus-, Ein- und Umstieg, Zu- und Abgang X
Bus-Halteplatz Halten, Aus- und Einstieg, Zu- und Abgang X

Bus-Parkplatz Parken, Aus- und Einstieg, Zu- und Abgang X

Bus-Terminal Halten und Parken, Ein-, Aus- und Umsteigen X X
Bus-Abstellplatz Abstellen, kein Ein- und Ausstieg X X
Bus-Serviceanlage Wartung, Kleinreparaturen X X

Fur den Reisebus werden drei Bedienkonzepte unterschieden: das Parkplatzkonzept,
das Haltepunktkonzept und das Shuttle-Konzept. Sie unterscheiden sich im Ort des Aus-
und Einsteigens der Fahrgaste, dem Ort des Busparkens bzw. Abstellens sowie in der
Zielndhe. Ein Konzept bildet den Rahmen fir die baulichen Anlagen, an denen die zur
Bedienung notwendigen Haltevorgange stattfinden. Die Wahl des Bedienkonzeptes hangt
neben weiteren verkehrlichen, stadtebaulichen und politischen Bedingungen unter
anderem von der Flachenverfigbarkeit, dem Bus- und Fahrgastaufkommen sowie der
Aufenthaltsdauer der Fahrgaste ab. Bei der Konzepterstellung sollte darauf geachtet
werden, neben Halte- auch Park- oder Abstellmdglichkeiten bereitzuhalten. Die
Bedienkonzepte kdnnen sowohl einzeln als auch in Kombination umgesetzt werden, z.B.
als stadtisches Gesamtkonzept. Gemeinsame Nutzungen von Anlagen mit Fernbussen
und/oder OPNV-Bussen sind ebenfalls mdglich.
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Fernbusse fahren als Linienverkehr definierte Haltestellen nach einem vorgegebenen
Fahrplan an. Diese sind je nach Lage im Fahrplan Start-, Durchgangs- oder
Endhaltestellen. Im Betrieb sind Fernbusfahrten in Ankunft, Abfahrt und Standzeit
planbarer als ein Reisebus. Zur Gewahrleistung des Linienbetriebs beim Fernbus liegt
der Schwerpunkt auf dem Fahrgastwechsel. Diese Vorgadnge kénnen in zwei grund-
satzlichen Konzepten berucksichtigt werden, dem Haltestellenkonzept mit dem Schwer-
punkt eines schnellen Fahrgastwechsels und dem Terminalkonzept mit Abstellméglich-
keiten und héherem Komfort fiir Fahrgéste und Busfahrer bei héherer Linienanzahl und
hohem Fahrgastaufkommen pro Tag.

Die Grundfélle fur Bedienkonzepte im Reise- und Fernbusverkehr sind mit Planungs-
hinweisen sind entwickelt und mit Vor- und Nachteilen analysiert. Sie bieten Hilfestellung
fur die grundlegende Bedienung einer Stadt/eines urbanen Gebietes. Grundsatze fir die
Auswahl von relevanten zu berlcksichtigen Anlagenelementen liegen mit Checkliste vor
(inkl. Flachen und Aufkommensermittlung etc.).

Reisebusse und Fernbusse kénnen in Stadten unter bestimmten Bedingungen auch an
einer gemeinsamen Anlage abgewickelt werden. Gemeinsame Abwicklungen werden
etwa an dafur konzipierten Zentralen Omnibusbahnhéfen (ZOB) oder Bus-Terminals
praktiziert. Es treten aber auch gemeinsame Abwicklungen, etwa Abstellvorgange, am
Fahrbahnrand auf. Anlagen kdnnen durch gemeinsame Nutzungen besser ausgelastet,
Flachen eingespart oder Kosten verringert werden. Es kdnnen sich aber auch Konflikte
durch Uberbelegungen ergeben. Die Vertraglichkeit des Busbetriebs bei einer
gemeinsamen Anlage wird von der Kapazitat der Anlage und dem Busaufkommen, also
Angebot und Nachfrage, in einer Zeiteinheit bestimmt. Begrenzt ist die Kombinierbarkeit
besonders dann, bei hohem Fernbusaufkommen und lange Haltdauern von Reisebussen.
Sowohl fir bestehende, als auch fur neu geplante Anlagen muss der Einzelfall mit den
vorherrschenden Bedirfnissen und der tatsachlichen oder prognostizierten Nachfrage
untersucht werden, um die Kombinierbarkeit einschétzen zu kdnnen. Darliber hinaus
kann unter den gleichen Bedingungen und unter Beachtung der geltenden Regelwerke
eine gemeinsame Abwicklung mit OPNV-Bussen erfolgen

Erkenntnisse zu Standortplanung

Bei der Standortplanung empfiehlt sich ein schrittweises Vorgehen mit (1) Formulierung
der Anforderungen, (2) Standortsuche, (3) Standortselektion und (4) Standortevaluation.
Insbhesondere bei grosseren Anlagen in innerstadtischen Lagen stellt die Standortplanung
aufgrund der beschrankten Flachenverfligbarkeit und der Nutzungskonkurrenz eine
grosse Herausforderung dar.

Eine wesentliche Grdsse fir die Standortplanung ist der Flachenbedarf, welcher von der
Anzahl Halte- und Abstellpositionen, von der Verkehrsflache, von den Geh- und
Warteflachen fir Fussganger und Flachen fir weitere Anlagenelemente abhéngig ist. Zu
Beginn einer Standortplanung muss die nétige Flache grob geschéatzt werden. Weiterhin
mussen Standortanforderungen, Mindestkriterien und Evaluations-/Eignungskriterien fir
mogliche Standorte festgelegt werden. Fir die Standortsuche eines Bus-Terminals ist
zum Beispiel die Mindestflache in m?2 als Mindestkriterium zentral, wahrend fur Bus-
Haltestellen sowie Bus-Halteplatze eher die maximale Distanz zum Ziel eine massge-
bende Rolle spielt. Jede Standortanforderung kann durch Indikatoren messbar gemacht
werden und bei Bedarf durch Gewichtungen priorisiert werden.

Es sollte eine grobe Vorauswahl an Standorten erfolgen, wo eine Busanlage grund-
satzlich moglich ist. Bei der Suche muss beriicksichtigt werden, dass jeder Anlagetyp
seine eigenen Anforderungen beziglich des geeigneten Standorts hat. In der Realitat
kann haufig festgestellt werden, dass die Anzahl an verfugbaren Standortoptionen fir
Reise-/Fernbusanlagen bereits vorweg stark eingeschrénkt ist. Bestehende und
geeignete kilnftige Standorte bzw. Flachen fir Fernbusterminals und grossere
Parkierungs- und Abstellanlagen sollten deshalb auch friihzeitig raumplanerisch gesichert
werden.
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Fur die Standortevaluation eignen sich je nach Typologie der ausgewahlten Auswahl-
kriterien quantitative oder qualitative Verfahren zur Bewertung der méglichen Standorte.
Die quantitativen Methoden eignen sich eher, falls die ausgewahlten Kriterien messbar
sind. Die qualitativen Methoden eignen sich eher, wenn die ausgewahlten Kriterien nicht
messbar sind oder wenn die quantitativen Daten nicht zuverlassig genug sind.

Erkenntnisse Dimensionierung und Ausgestaltung

Die Dimensionierung beschrankt sich nicht nur auf technische Fragestellungen, sondern
ist auch eine strategische Frage. Es gibt zwei mdégliche Ansatze, auf deren Basis eine
Anlagendimensionierung vorgenommen werden kann: die Nachfrage- und die Angebots-
dimensionierung. Unabhéangig davon, nach welcher Methode vorgegangen wird, ist es
empfehlenswert, dass bei der Dimensionierung frihzeitig auch die Anforderungen der
Barrierefreiheit beriicksichtigt werden.

Bei der Angebotsdimensionierung erfolgt die Anlagendimensionierung nicht aufgrund
des Bedarfs, sondern aufgrund der Ressourcen (verfugbare Flachen, Kapazitaten,
finanzielle Mittel etc.), die eine Stadt zur Verfuigung stellen kann und will.

Die Nachfragedimensionierung zielt darauf ab, die Nachfrage nach Flachen gemass
den Aufkommensprognosen zu befriedigen und berlicksichtigt dabei die Tages- und
Saisonspitzen. Bei existierenden Anlagen, die erweitert werden missen, ist daher
grundlegend, dass das bestehende Aufkommen umfassend analysiert wird. Bei der
Dimensionierung von Anlagen sollte der geschatzte Bedarf mindestens fiir die nachsten
15-20 Jahre sowie Trends aus Umfeldanalysen (z.B. Elektrifizierung etc.) bertcksichtigt
werden. Die folgenden Anlagebausteine sind bei der Schéatzung des Flachenbedarfs zu
berlicksichtigen:

Anzahl Haltepositionen.

Anzahl Abstellpositionen.
Verkehrsflachen.

Geh- und Warteflachen fur Fussganger.
Flachenbedarf fir weitere Elemente.

agrwNE

Der angemessene Ausristungsstandard auf den Anlagen ist je nach Anlagentyp und
Anlagengrdsse unterschiedlich und muss die lokalen Gegebenheiten beriicksichtigen. Im
Projekt wurde der Ausrustungsbedarf fur die funf Anlagentypen ermittelt auf tabellarisch
dargestellt. Bus-Abstellplatze sind der Anlagentyp, der am wenigsten Ausstattung
erfordert. Diese werden ausschliesslich von Busfahrern benutzt. Auf Bus-Parkplatzen
muss das Parken und das Ein-/Aussteigen der Reisenden moéglich sein. Fir diese
Funktion ist eine minimale Ausristung notig. Die komplexeren Anlagen (Bus-Terminal)
mussen den Aufenthalt von Reisenden und Busfahrern ermdglichen und angenehm
machen, sowie einen komfortablen Ein-, Aus- und Umstieg ermdglichen. Eine wichtige
Rolle in der Bestimmung der geeigneten Ausristung spielt das Verkehrs- und
Personenaufkommen. Bei kleineren Anlagen ist die Moglichkeit, eine umfassende Aus-
ristung anzubieten, aufgrund raumlicher und finanzieller Rahmenbedingungen oft einge-
schrankt.

Eine geeignete Ausgestaltung ist besonders fir Bus-Terminals relevant. Sie hat einen
entscheidenden Einfluss auf deren Leistungsfahigkeit und den Betrieb. Die wichtigsten
Grundprinzipien der Ausgestaltung sind: Einfahrten und Ausfahrten zu trennen, unnétige
Wege fur Busse und Fussgénger zu vermeiden sowie die gegenseitige Beeintréchtigung
von Bussen und Fussgéangern zu vermeiden. Diese Prinzipien angewendet auf die drei
Grundformen von Bussteigen an Terminals (zentral (1), seitlich (2) oder parallel (3a und
3b) angeordnet) ergeben eine Vielzahl an mdglichen Ausgestaltungsoptionen, die im
Einzelfall unter den weiteren Randbedingungen (Fahrgeometrie, Abmessungen der
Bussteige, Anzahl an bendtigten Positionen) evaluiert werden mussen (vgl. nachfolgende
Abbildung).
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Grundform 3a: Bus-Terminal mit durchfahrbaren und Grundform 3b: Bus-Terminal mit parallel
parallel angeordneten Bussteigen angeordneten Bustaschen

Die Sicherstellung der Barrierefreiheit ist bei Anlagen fir den Reise- und Fernbusverkehr
eine zentrale Anforderung. Es ist deshalb wichtig diese bereits zu einem sehr frihen
Zeitpunkt einzubeziehen. Eine Benachteiligung von mobilitatseingeschrankten Menschen
muss verhindert werden. Vollstandige Barrierefreiheit heisst, dass Information/Ticketing,
der Zu-/Abgang sowie Aufenthalt und der Ein-/Ausstieg fur alle ohne fremde Hilfe
zuganglich sind. Bei der Anlagenplanung sind die gesetzlichen Grundlagen sowie die
erarbeiteten Planungshinweise zu bertcksichtigen. Grundsatzlich werden die gleichen
Anforderungen an Fern- und Reisebusanlagen gestellt, auch wenn die gesetzlichen
Grundlagen fur den 6ffentlichen Verkehr gelten.

Erkenntnisse Erschliessungskonzepte

Die Erschliessung von Reise- und Fernbusanlagen spielt eine wichtige Rolle bei der
Konzeption von Anlagen. Bei Anlagen fur Fernbusse, wie Busterminals, ist ein Standort
zu wahlen, der Uber einen sehr guten Anschluss durch offentliche Verkehrsmittel verfugt.
In vielen Stadten hat sich fir den Fernbusbetrieb ein Standort von Terminals in
unmittelbarer Nahe zu Bahnhofen des Fern- und Regionalverkehrs bewéhrt. Im Sinne
des reibungslosen und schnellen Fernbusbetriebes ist zudem ein mdoglichst naher
Anschluss an das hochrangige Stral3ennetz erforderlich. Es sollte vermieden werden,
dass die Busse das oftmals enge und stark frequentierte innerstadtische Stral3ennetz
zusatzlich belasten. Fir Fernbus-Anlagen sollte zudem die Erschliessung durch
Fussganger, mit dem Fahrrad (auch durch Leihsysteme), durch Taxi, mdglichen Bring-
und Holverkehr und Anschluss an Carsharing-Systeme beriicksichtigt werden. Auch
sollte geprift werden, wie auf grosseren Anlagen die Ver- und Entsorgungsverkehre und
Rettungsdienste Zugang erhalten, so dass mdglichst keine Konflikte mit Bussen auf-
treten.

Im Reisebusverkehr hat die stadtseitige Erschliessung von Standorten eine geringere
Relevanz, da die Reisenden in der Regel nicht auf einen multimodalen Anschluss achten,
sondern zielspezifisch Ein- und Aussteigen. Fur den Reisebusverkehr sind Standorte von
Halte- und Parkplatzen in der Nahe touristischer Ziele und sonstiger Attraktionspunkte
gefragt. Die Nahe der Anlage verhindert, dass Busse nach eigener Wahl halten oder
parken und so die Zielsetzung von Konzepten umgehen. Dabei kénnen jedoch in
empfindlichen Gebieten Konflikte mit dem Stadtbild entstehen.
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Da gerade im stadtischen Bereich auf Grund der Vielzahl unterschiedlicher Nutzungen
und Interessen ein hohes Konfliktpotenzial besteht, ist es erforderlich, den Busverkehr in
sektoralen und drtlichen Planungen und Programmen auf verschiedenen Ebenen zu
bertcksichtigen. Dies betrifft sowohl die Standorte fur Anlagen, als auch Zufahrts- und
Abfahrtswege.

Vor diesem Hintergrund sollte eine Implementierung in Stadtentwicklungs- und
Verkehrskonzepten erfolgen, wahrend vor allem im Zusammenhang mit Busterminals
eine Berlcksichtigung in der Flachenwidmungs- und Bebauungsplanung (in D:
Bauleitplanung, in CH: Nutzungsplanung) zu erfolgen hat. Es ist davon auszugehen, dass
die Errichtung und der Betrieb eines Busterminals einer besonderen Betrachtung im
Rahmen der gesetzlich vorgeschriebenen Prifung der Umweltauswirkungen bestimmter
Plane und Programme bedirfen. Die Ubergeordneten Planungen bilden zudem die
Grundlage fir verkehrsrechtliche Malinahmen (z.B. Zufahrtsbeschrankungen, Halte- und
Parkverbote).

Erkenntnisse Bewirtschaftung und Steuerung

Die Ubergeordneten Ziele der Bewirtschaftung im Reise- und Fernbusmanagement sind
die optimale Nutzung der vorhandenen Anlagen, die Generierung von Einnahmen fir
Bau, Ausriistung, Betrieb und Refinanzierung sowie die Minimierung der Fahrleistung
innerhalb einer Stadt (z.B. durch Parksuchverkehr bei Reisebussen) und damit
verbundenen Emissionen. Weiterhin kann mit einem konzeptionellen Management
erreicht werden, dass Busfahrten sich auf die erwiinschten Zufahrtsrouten beschrankt
und Suchverkehr vermieden wird, also auch eine verkehrslenkende Wirkung erzielt wird.

Die Bewirtschaftung wird entweder durch Stadte und Kommunen oder direkt durch
Anlagenbetreiber veranlasst. Sie soll sicherstellen, dass Busse und Reisende sicher und
unter der Bedingung eines funktionierenden Gesamtverkehrs schnell und attraktiv an ihre
Ziele und auch davon wieder weg geleitet werden. Dabei sollen Reise- und Fernbusse
ihre Vorteile durch den flexiblen Einsatz im Strassenverkehr nutzen kénnen.

In der Gestaltung von Nutzungskonzepten spielen aber auch die Anforderungen an das
Management eine wichtige Rolle, die von den anderen Akteuren formuliert wurden. Diese
Anforderungen sind im Sinne der Akzeptanz bei der Gestaltung, Umsetzung und in der
Kommunikation zu berticksichtigen. Gleichwohl gilt es auch begleitende Malinahmen zu
prifen (z.B. Zufahrtsverbote), um die Konzepte fur Reise- und Fernbusse in gewlnschte
Bahnen zu lenken.

Halte-, Park- und Abstellplatze sowie Terminals kénnen der Bewirtschaftung unterliegen,
durch die sichergestellt wird, dass Flachen und Infrastrukturen effizient genutzt werden.
Die Grundlage eines effizienten Managements bildet in allen Fallen eine gute
Informationslage zur Belegung, Auslastung und Kapazitat der Anlagen. Im Allgemeinen
wird nach zwei Arten der Bewirtschaftung unterschieden, der tariflichen sowie der
zeitlichen, wobei eine Mischung aus beiden vermehrt zum Einsatz kommt und das
effiziente Management von Bussen gemdass Ubergeordneten Verkehrsstrategien
ermoglicht.

e Die zeitliche Bewirtschaftung beinhaltet Vorgaben zu mdéglichen Stand-, Halte und
Parkzeiten auf Anlagen im Reise- und Fernbusverkehr.

e Die tarifliche Bewirtschaftung beinhaltet eine Gebihrenerhebung fir die Nutzung von
Anlagen. Dies kann eine Wirkung auf die Nachfrage erzielen und auch der
Kostendeckung der Anlage dienen.

Zur Umsetzung bzw. Kontrolle der Bewirtschaftung kommen verschiedene Lésungen und
Systeme in Frage, z.B. Schrankensysteme, Belegungserfassungssysteme, Slotmanage-
ment oder Personal vor Ort. Eine Lenkung der Busse im stadtischen Verkehr kann durch
Parkleitsysteme, Busbevorzugung, die Benutzung von Busspuren oder Vorrang-
schaltungen an Lichtsignalen unterstitzt werden.
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Erkenntnisse zu Geschaftsmodellen

Die Errichtung und der Betrieb von Reise- und Fernbusanlagen kdénnen je nach Art der
Anlage und der angebotenen Dienst- und Serviceleistungen mit hohen Investitions- und
Betriebskosten verbunden sein. Insbesondere mit dem Aufkommen privater
Unternehmen, die Fernbusreisen anbieten, wird die Frage der Finanzierungsquellen fir
Bus-Anlagen vermehrt gestellt. Der Bedarf flr geeignete, gut erschlossene Anlagen im
innerstadtischen Bereich steigt. Jedoch besteht ein grundsétzliches Wirtschaftlichkeits-
problem fiir solche Anlagen. Die Nutzungsgebihren und die Zahlungsbereitschaft der
Fernbusbetreiber sind zu gering, als dass sich Anlagen an attraktiven Standorten durch
die Einnahmen finanzieren liessen. Zudem stehen der niedrigen Rentabilitdt einer
Fernbus-Anlage hohe Opportunitatskosten der Grundstickswerte in zentralen Lagen
gegeniber. Die offentliche Hand sollte dafiir sorgen (z.B. durch Bereitstellung Flachen
und Infrastruktur, dass die Transparenz und die Gleichbehandlung potentieller Betreiber
gewdhrleistet ist. In der Finanzierung einer Anlage mussen der Grundstlickserwerb,
Infrastruktur, Ausristung, Honorare und Kosten fir Planung und Bauleitung sowie
Finanzierungskosten berlcksichtigt werden. Die Finanzierungsquellen hangen in erster
Linie von der Art des Projekts und von den betroffenen offentlichen Akteuren ab.
Méogliche Finanzierungspartner sind Verkehrsunternehmen (Fern-, Regional-, und
Ortsverkehr), Korperschaften (Bund, Kommune, Lander/Kanton) und die Betreiber der
Anlage. Auch private Partner kénnen als Finanzierungsquelle in Frage kommen.
Insbesondere, wenn Anrainer, wie z.B. Shoppingcenter, ein hohes Interesse an
Reisebusgasten haben oder eine Anlage direkt in eine bestehende Einrichtung (z.B. ein
Parkhaus oder an einem Flughafen) integriert wird.

Nebst der Finanzierung muss auch das Geschéaftsmodell fir den Betrieb einer Anlage
geklart werden. Dies héngt vom jeweiligen Beteiligungsgrad der offentlichen und der
privaten Partner ab. Sechs Modelle sind denkbar: Eigenbetrieb durch die Verwaltung,
Weitergabe an Nachunternehmer, Pacht, Ausschreibung, Konzessionsvergabe oder
Privatbetrieb. Die Modelle unterscheiden sich durch ihre Implikationen und Risiko-
verlagerung zwischen offentlicher Hand und privaten Investoren. Angesichts der grof3en
Vielfalt an Madoglichkeiten sollten die Vor- und Nachteile zu den einzelnen
Geschaftsmodellen fur jeden Einzelfall abgewogen werden. Wesentlich fir die Wahl bzw.
Eingrenzung sind aus Sicht der offentlichen Hand das Ausmass der
Einflussmdglichkeiten, die Risikobereitschaft und die Verfligbarkeit von finanziellen
Mitteln Investitionen in Landerwerb und Infrastruktur.

Schlussfolgerungen

Die Schlussfolgerungen und Empfehlungen des Forschungsvorhabens lassen sich auf
verschiedene Ebenen (Bund, Lander / Kantone, Stadte) beziehen und haben
unterschiedliche Auspragungen in den Landern.

e Stadten bzw. auch Kantonen und Landern obliegt es, sich mit dem Management von
Reise- und Fernbussen und der Anlagenplanung als Teil einer Gesamtverkehrs-
planung zu befassen.

e Es besteht Handlungsbedarf um das wachsende Segment des Reise- und
Fernbusverkehrs in der Raum- und Verkehrsplanung zu behandeln und
stadtvertragliche Ldsungen zu finden, die den vielseitigen Anforderungen gerecht
werden.

e Die identifizierten Planungsansatze und -grundlagen koénnen fur die
Konzeptentwicklung und Anlagenplanung in allen D-A-CH-Landern zur Anwendung
kommen. Es gibt keine Standardlésungen; es kénnen jedoch die grundlegenden
Prinzipien zur Anwendung kommen.

e Konzepte und Anlagen sind im Einzelfall unter Berlcksichtigung der lokalen
Bedurfnisse, Rahmenbedingungen und Anforderungen zu entwickeln.

o Erfolgsfaktoren: Aufgabengerechte systematische Herangehensweise, frihzeitiger
Einbezug relevanter Anspruchsgruppen, Entwicklung geeigneter Geschéaftsmodelle
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unter Berticksichtigung von Besitzstrukturen sowie Zweck und Rahmenbedingungen,
Integration des Busmanagements in Gesamtverkehrsstrategien, Intermodale Inte-
gration mit anderen Verkehrstragern/-mitteln, Beachtung zukunftiger Entwicklungen
im Personenverkehrsmarkt (auch im internationalen Verkehr)

e Hemmnisse: Platz fur zweckméssige LOosungen muss an geeigneten Orten zur
Verfligung stehen, Beriicksichtigung der teilweise eingeschrankten Wirtschaftlichkeit
von Anlagen, Umgang mit unterschiedlichen Anforderungen der Anspruchsgruppen
bzgl. Lage und Ausstattung

e Zur effizienten Nutzung von Haltekanten und Flachen ist zunehmend eine
Steuerung/Bewirtschaftung unter Nutzung von neuen Technologien zweckmassig.

¢ Die Rollen der Kantone/Lénder, die Rolle der betroffenen Gemeinden sowie die Rolle
des Bundes missen gescharft werden. Eine verstarkte Zusammenarbeit unter den
Behodrden mit Einbezug der Reise- und Fernbusbranche ist zur Schaffung oder
Verbesserungen von Rahmenbedingungen fir Reise- und Fernbusmanagement
notwendig.

Empfehlungen

Die aus der Untersuchung hergeleiteten Empfehlungen weisen teilweise sehr
unterschiedliche Stossrichtungen fir die beteiligten D-A-CH-Lander auf. Dies liegt in den
Entwicklungen und Vorbedingungen begriindet. Zudem haben die lokalen Rahmen-
bedingungen starken Einfluss auf die Zweckmassigkeit von mdoglichen Ldsungen. Die
Rolle der unterschiedlichen Staatsebenen ist zwischen den drei Landern ebenso
differenziert zu bewerten.

Folgende Empfehlungen lassen sich fir die Stadte ableiten:

e Der Reise- und Fernbusverkehr sollte in der kommunalen Verkehrs- und Raum-
planung starker Berlcksichtigung finden. Standorte fir gréssere Anlagen des
Fernbusverkehrs sollten raumplanerisch gesichert werden. Bei stadtischen
Mobilitatskonzepten sollte der Reisebus als Verkehrsmittel fur Touristen beachtet
werden. Auch bei Grossveranstaltungen ist der Reisebus im Verkehrskonzept
gebuhrend zu beriicksichtigen.

e Bedienkonzepte fur den Reise- und Fernbusverkehr sollten auf kommunaler Ebene
entwickelt und mit der Region abgestimmt werden. Dabei sind auch Transport-
unternehmen in die Planung miteinzubeziehen.

o Anlagen fur den Fern- und Reisebusverkehr sind bedlrfnisgerecht auszustatten. Die
Ausstattung von Anlagen des Fernbusverkehrs soll sich an den Anforderungen von
wichtigen Umsteigeknoten orientieren. Fernbusterminals und -Haltestellen haben die
Anforderungen an die Behindertengerechtigkeit zu erfillen.

e Aufgrund des bestehenden und steigenden Problemdrucks wie Flachenknappheit
und Nutzungskonkurrenz bei steigendem Reise- und Fernbusaufkommen sind bei
bestehenden und neuen Anlagen Steuerungs- und Bewirtschaftungsanséatze unter
Nutzung innovativer Technologien zu prifen und anzuwenden.

e Die Koordination touristischer Dienstleister sollte berilicksichtigt werden, um den
Reisebusverkehr starker zu steuern und die Anlagen besser auszulasten.

e Wenn der Reise- und der Fernbusverkehr sehr bedeutend sind, sind die
Wechselwirkungen zwischen den Segmenten, Kombinationsmdglichkeiten bei den
Anlagen und Auswirkungen auf den offentlichen Verkehr néher zu kléaren. Die
Mitbenutzung von bestehen 6V-Haltestellen durch Fernbusse ist zu prufen.

e Die kontinuierliche oder allenfalls periodische Erhebung von Daten zum Reise- und
Fernbusverkehr (insbesondere Aufkommen und Belegung) wird empfohlen um den
Handlungsbedarf ableiten zu kdnnen und um belastbare Planungsgrundlagen zu
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erhalten. Dies kann auch sinnvoll sein, ohne dass schon ein grosser Problemdruck
besteht.

Bei Neubauten von Einrichtungen mit hohen Besucheraufkommen (Sehens-
wurdigkeiten, Veranstaltungsorte, u.U. auch auf Reisegruppen spezialisierte Hotels
etc.) sollte der Reisebus als Verkehrsmittel bereits im Planungsprozess
berlicksichtigt werden. Der mégliche Bedarf an Halteplatzen, deren Erschliessung
und Bewirtschaftung ist friihzeitig zu prufen.

Anderungen an den kommunalen Bau- oder Parkierungsverordnungen sind zu
prifen, im Hinblick auf Auflagen bezulglich Einrichtung von Bushalteplatzen auf
privatem Grund, bei neuen Einrichtungen mit hohem Besucheraufkommen (z.B.
Hotels, Museen). (CH)

Folgende Empfehlungen lassen sich fir die Bundeslander und Kantone ableiten:

Der Reise- und Fernbusverkehr sollte in der Verkehrs- und Raumplanung der
Bundeslander und Kantone starker berlicksichtigt werden. Insbesondere der
Fernbusverkehr sollte gut in das OV-System der Stadt/Region eingebunden werden.

Der Bedarf und die Mdglichkeiten flr Fernbusterminals/-Haltestellen und Standorte
sind in  Zusammenarbeit mit Stddten/Kommunen unter Einbezug der
Transportunternehmen zu klaren. Standorte von Fernbusterminals und gréssere
Abstellanlagen sollten im Sinne einer Positivplanung in die Richtplanung aufge-
nommen werden (CH).

Kantone sollten in Absprache mit Bund und Gemeinden Finanzierungsmaglichkeiten
fur Fernbus-Anlagen unter Einbezug bestehender Finanzierungsinstrumente klaren
(z.B. Agglomerations-Programme, Beitrage aus dem NAF) (CH).

Soweit der Bund kein nationales Fernbuskonzept erarbeitet, sollten die Kantone eine
entsprechende Planung ausldsen, um langfristige Zielvorstellungen von Liniennetzen,
Haltepunkten und die Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln festzulegen. Dies
auch als Grundlage fir die Standortsicherung fir Fernbusterminals in der
Richtplanung. (CH)

Die Umsetzung der Barrierefreiheit sollte vorangetrieben werden und die nétigen
finanziellen Mittel dafir zur Verfiigung gestellt werden. (CH)

Folgende Empfehlungen lassen sich flr den Bund ableiten:

Die statistischen Grundlagen zum Fern- und Reisebusverkehrs sollten verbessert
werden (Nutzung und Verkehrsmittelwahl, Erganzung Mikrozensus). Der Bedarf fir
zusatzliche kontinuierliche und periodische Erhebungen sollte gepruft werden.

Der Bund sollte ein Fernbuskonzept erarbeiten mit dem Ziel, dieses bestmdglich in
das bestehende OV-System zu integrieren, wichtige Standorte zu sichern und
Vorstellungen des zukinftigen Liniennetzes und Knoten zu fixieren (auch unter
Bericksichtigung der internationalen Verbindungen) (CH).

Fernbusterminals von nationaler Bedeutung sollten in den Sachplan Verkehr
aufgenommen werden (CH). Damit soll die Standort- und Flachensicherung
unterstitzt werden.

Der Fernbus sollte in die Bedarfsprognosen des Bundes aufgenommen werden (D).

Regelungs- und Normierungsbedarf

Inhalte dieses Forschungsberichtes kénnen als Basisinformation fur die Erstellung von
nationalen Regelwerken verwendet werden. Der Bedarf ist national stark unterschiedlich.

In der Schweiz besteht infolge des grossen Problemdrucks fir Ldsungen im
Reisebus- und Fernbusmanagement ein Bedarf fur eine weiterfuhrende Planungs-
grundlage.
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e In Deutschland sind wichtige Regelungen teilweise vorhanden und durch die FGSV
veroffentlich (Hinweise zum Reisebusparken in Stadten, Hinweise fir die Planung
von Fernbusterminals). Es besteht wenig ergénzender Regelungs- und Normierungs-
bedarf.

e In Osterreich werden die Inhalte bei der Erstellung der RVS ,Planung, Gestaltung
und Bewirtschaftung von Anlagen fiir Reise- und Fernbusse im stadtischen Gebieten®
betrachtet.

Ergéanzender Forschungsbedarf

Der vorliegende Bericht bietet eine erste Zusammenstellung der verfiigbaren Grundlagen
in den drei D-A-CH-Landern zum Reise- und Fernbusmanagement. Uber die
gesammelten Erkenntnisse hinaus kann sich landerspezifisch weiterer Forschungsbedarf
ergeben.  Erganzender Forschungsbedarf besteht zu Erhebungs- und Prognose-
methoden, zur Bemessung von gemeinsamen Anlagen fur den Reise- und Fernbus, zum
Modal Split an Anlagen und zur intermodalen Verknupfung der Anlagen, zu Anwendungs-
potentialen neuer Technologien im Reise- und Fernbusmanagement, zur Entwicklung
von Massnahmen und Strategien fur die Forderung der Barrierefreiheit sowie zur
Evaluation von umgesetzten Losungen flr das Reise- und Fernbusmanagement.
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Mandat

L'augmentation du trafic des cars de tourisme et des cars longues distances représente
des défis majeurs en matiére de gestion du trafic, notamment dans les zones urbaines
qui sont confrontées a un manque d'espaces disponibles. Les défis auxquels il faut
répondre sont entre autres: le manque d'installations pour la halte/l'arrét et le
stationnement des cars, des installations dont les équipements ne répondent pas aux
exigences et aux besoins, I'entrave a la circulation des autres véhicules, les conflits
environnementaux tels que le bruit et les émissions de polluants atmosphériques,
l'inobservation de l'accessibilité aux personnes a mobilité réduite. Ces défis sont
communs aux pays D-A-CH (Allemagne, Autriche et Suisse).

L'objectif principal de ce projet de recherche est de définir des principes communs pour la
planification, la conception et la gestion des installations utilisées par les cars de tourisme
et les cars longues distances. Lors de la premiére phase du projet, la situation actuelle et
la terminologie ont été analysées, les objectifs, les exigences et les besoins ont été
identifiés et des solutions appropriées ont été esquissées.

Lors de la deuxieme phase, un processus de planification a été défini pour la conception
des installations. Celui-ci prend en compte I'analyse de la demande de trafic, différents
concepts d'exploitation, la planification des sites et emplacements, I'équipement et
laménagement, la desserte, la gestion et le contrble des installations, ainsi que les
modéles économiques envisageables pour leur exploitation.

Conclusions sur les principes de base

En raison des exigences parfois différentes en matiére de concepts et de systemes
d'exploitation, il est conseillé de faire une différenciation claire entre les deux segments
gque sont le transport par car de tourisme et le transport par car longues distances

Les cars de tourisme proposent des services occasionnels et transportent des groupes
de voyageurs constitués a I'avance. Ces transports sont initiés par un mandant ou par
I'entreprise de transport elle-méme. Le transport par car de tourisme peut étre subdivisé
en sous-segments comprenant des prestations telles que les circuits ou les services de
navette (vers une station de ski, un embarcadére, etc.) et que I'on appelle également les
"transports charters".

Les cars longues distances relient des arréts sur de plus longues distances et opérent
sur des lignes réguliéres dans le cadre d'un service de transport public ou privé dont les
exigences varient en fonction des pays (par exemple en ce qui concerne les horaires).
Les transports internationaux par car longues distances effectuent des trajets
transfrontaliers ; les transports nationaux par car longues distances effectuent des trajets
a l'intérieur d'un pays. Les transports publics régionaux ne font pas l'objet du projet D-A-
CH, mais peuvent entrer en ligne de compte pour I'aménagement et I'exploitation des
installations destinées aux cars de tourisme et aux cars longues distances si elles
utilisent les mémes installations (installations communes). Il en va de méme pour les
visites guidées dans les villes.

L'analyse des conditions-cadres existantes montre qu'il y a des différences d'ordre
juridique et technique entre les pays D-A-CH. Le cadre juridigue comprend notamment
des réglementations spécifiques pour les cars de tourisme et les cars longues distances,
des dispositions relatives a la législation du travail (en particulier les durées de conduite
et de travail des conducteurs), a I'accessibilité aux personnes a mobilité réduite, a I'accés
au marché, ainsi que des dispositions relatives aux droits des passagers/voyageurs. Les
reglements de I'UE influent fortement sur les conditions-cadres des entreprises de cars
de tourisme et de cars longues distances dans les trois pays D-A-CH.
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La conception des installations destinées aux cars de tourisme et aux cars longues
distances est déterminée par diverses conditions d'ordre technique. Il faut notamment
tenir compte des caractéristiques des véhicules (et particulierement des dimensions qui
varient d'un véhicule a l'autre), ainsi que des caractéristiques propres a la circulation des
piétons. Les installations pour les cars de tourisme et les cars longues distances doivent
étre congues pour des véhicules mesurant 15 m de long (sans remorque).

Conclusions sur la situation actuelle dans les pays D-A-CH

Dans les pays D-A-CH, la situation pour les cars de tourisme et les cars longues
distances est la suivante :

Dans les trois pays étudiés dans ce projet de recherche, le car de tourisme est un moyen
de transport privilégié, notamment pour les voyages d'agrément en groupe. |l permet une
grande flexibilité et conduit vers de nombreuses destinations différentes, il peut circuler
sans contraintes d'horaires et il offre des avantages en termes de co(ts. Le car de
tourisme joue un réle prépondérant dans la desserte des villes et des sites touristiques.
Le transport par car de tourisme augmente notamment dans les villes qui sont prisées
par les touristes ; les villes sont alors confrontées au défi de réguler le développement du
transport par car de maniére a ce que les stratégies globales de transport et de mobilité
ne soient pas compromises.

En Allemagne, la libéralisation des transports par car longues distances — effective
depuis janvier 2013 — a dynamisé le marché. Cette libéralisation a aussi eu un impact
important en Autriche et en Suisse (bien que la, le marché national soit toujours soumis a
une obligation de licence). On a pu constater un développement rapide des réseaux de
lignes, ainsi que la création et la consolidation de plusieurs entreprises de transport par
car longues distances ; si bien qu'aujourd'hui, les car longues distances sont considérés
comme concurrents des autres moyens de transport effectuant des trajets sur des
distances moyennes. Les nouvelles lignes de car traversent désormais de nombreux
pays européens. Les trois pays D-A-CH ont également été fortement impactés par la
nouvelle concurrence dans le transport routier de voyageurs. Etant donné que cette
concurrence est récente, il est difficile de faire des prévisions concernant I'évolution a
long terme de ce marché.

Les défis suivants doivent étre relevés afin de garantir un fonctionnement efficace du
transport par car de tourisme et par car longues distances :

1. Remédier au manque d'espaces disponibles et manque d'installations pour la
halte/I'arrét et le stationnement des cars

2. Remédier a I'équipement insuffisant des installations
3. Remédier aux conflits environnementaux dans les zones sensibles

4. Réguler le développement de maniére a ne pas compromettre les stratégies globales
de transport et de mobilité.

Alors qu'en Allemagne il existe d'ores et déja de premiéres pistes de planification pour le
transport par car de tourisme et par car longues distances, il n'en existe pas encore
vraiment en Autriche et en Suisse. Seules quelques villes disposent a I'heure actuelle
d'éléments stratégiques et conceptuels pour la planification.
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Conclusions sur le processus de planification et de coordination

Pour le transport par car de tourisme et le transport par car longues distances, le
processus de planification comporte deux étapes majeures :

e "Elaboration du concept" : par exemple, un concept d'exploitation qui vient s'insérer
dans une stratégie globale pour la desserte d'une ville ou d'une région par des cars
de tourisme ou des cars longues distances.

e "Planification de l'installation" : par exemple planification de la construction d'une
gare routiere ou d'emplacements d'arrét pour les cars longues distances, ou
planification d'arréts/de haltes pour les cars de tourisme a proximité d'un site
touristique, ou planification d'aires de stationnement pour les cars de tourisme et les
cars longues distances a l'intérieur ou en périphérie d'une ville.

L'élaboration du concept et la planification de l'installation requiérent un processus de
planification clairement défini et spécifique au site et englobant toutes les étapes de la
planification, depuis I'analyse de la situation jusqu'a la mise en ceuvre. Les principales
parties prenantes doivent étre impliquées dans I'élaboration du concept. Cela est trés
important pour garantir une installation adéquate qui répond aux exigences/besoins et
pour s'assurer de l'assentiment des acteurs concernés au moment de la mise en ceuvre.
Les principales étapes de I'élaboration d'un concept sont illustrées dans le schéma ci-
dessous.

Organigramme concepts

; Analyse = Pondération
= Evaluation
objectifs délimitations
situation actuelle contraintes
exigences demande/prévisions Evaluation

‘ ‘ du concept

— Modification des
Elaboration du concept = solutions

AV

concept de fonctionnement planification (niveau macro)

Dimensionnement/configuration

concept de raccordement

exploitation / gestion modeéles économiques - concept

‘ ‘ Comparaison

Analyse des effets avec les objectifs

¥

Réalisation

AV

Soutien de processus/participation

Contrdle des
résultats

AV AV

AV

L'analyse de la situation, I'élaboration du concept, l'analyse de l'impact et la mise en
ceuvre sont effectuées de maniére séquentielle, mais des rétroactions sont néanmoins
possibles. L'évaluation du concept et l'accompagnement du processus se font en
parallele.
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La planification de l'installation vient se substituer a I'élaboration du concept et a I'analyse
de limpact. Les étapes de la planification concernent alors l'installation elle-méme, ainsi
gue les aménagements qui doivent étre faits. La planification de l'installation doit tenir
compte des spécificités du lieu.

Différents groupes, organisations ou organismes publics peuvent étre impliqgués dans
I'accompagnement du processus. Des groupes d'acteurs économiques et des acteurs du
privé peuvent eux aussi accompagner le processus et mettre a profit leurs compétences
et faire valoir leurs exigences et leurs intéréts pour mener a bien leurs objectifs. Le fait
d'impliquer les différentes parties prenantes suffisamment tét dans le projet apporte une
valeur ajoutée et augmente l'acceptabilité du résultat final.

Conclusions sur les objectifs, les besoins et les exigences

Lors de I'élaboration des concepts d'exploitation et de stationnement et lors de la
planification des gares routiéres et des espaces d'arréts pour les cars longues distances,
il faut tenir compte des exigences des différentes parties prenantes. Un catalogue
complet des exigences relatives aux concepts d'exploitation et de stationnement pour les
cars a été compilé au cours de cette étude (en s'inspirant de la notice explicative pour le
stationnement des cars dans les villes Hinweise zum Reisebusparken in Stadten, FGSV
2018) et en tenant compte des points de vue des clients/voyageurs, des entreprises de
transport par car/des conducteurs, des exploitants d'installations, des prestataires de
services, des économistes et des communes.

Il apparait que globalement, il y a une grande convergence des objectifs entre les
différents acteurs, mais que des conflits peuvent néanmoins émerger dans certains cas.
Il convient donc de concilier au mieux les intéréts de chacun au moment de la
planification des installations. Il n'existe toutefois pas de procédure type pour cela, étant
donné que les intéréts divergent pour chaque concept et que ceux-ci doivent donc étre
examinés au cas par cas. Le recueil des points de vue et des exigences des différents
acteurs permet d'avoir une vue d'ensemble et de ne pas faire l'impasse sur les intéréts
principaux. Au moment de la planification concrete, les exigences doivent étre évaluées
et définies en concertation avec le mandant et les conflits concernant les objectifs a
atteindre doivent étre discutés.

Conclusions sur I'analyse et la prévision de la demande

La planification et I'exploitation des installations destinées aux cars de tourisme et aux
cars longues distances requiérent des bases de données cohérentes sur le volume du
trafic et le taux d'occupation. Les exigences en matiere de bases de données ne sont pas
les mémes pour la planification et pour I'exploitation des installations. La planification de
nouvelles installations et I'extension/aménagement d'installations existantes requiert des
données reflétant I'historique du volume de trafic et du taux d'occupation (collecte des
données sur la durée). En revanche, pour I'exploitation des installations, il est plus
important de pouvoir disposer des données immédiatement et en permanence (données
en temps réel) et que celles-ci soient trés précises. Ceci vaut notamment pour les
installations dont le fonctionnement doit étre piloté, tel que c'est le cas pour les gares
routieres, par exemple.

En raison des différents types d'utilisations des données sur le volume du trafic et le taux
d'occupation, il convient d'élaborer une base de données différenciée et d'adapter la
méthode de comptage en fonction des besoins.

Dans le cas de la planification d'une nouvelle installation, il faut tenir compte du fait que

pour de nombreux paramétres il n'existe pas (encore) de données et qu'il faut alors
émettre des hypothéses ou faire des estimations concernant I'évolution de la demande. |l
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n'existe pas de procédure type qui permet de prévoir la demande future. C'est pourquoi il
est nécessaire de bien connaitre la situation actuelle et les différents paramétres (par ex..
volume de trafic, taux d'occupation, durée du stationnement) associés et de pouvoir
évaluer les principaux facteurs qui peuvent influer sur la demande pour pouvoir faire des
pronostiques concernant la demande future.

Conclusions sur les concepts de desserte

Les concepts de desserte sont des stratégies globales de desserte des villes par les cars
de tourisme et les cars longues distances. lls comportent les emplacements pour l'arrét/la
halte et le stationnement des cars, ainsi que les aménagements nécessaires. Les
concepts de desserte sont élaborés sur la base de différents types d'installations (voir
tableau ci-dessous).

Catégories
Type d'installation Fonction/prestation Tourisme Longues distances
Espace d'arrét et de Halte, montée, descente et
transbordement des  transbordement des voyageurs, arrivée X
voyageurs et départ
Arrét simple Halte, montée et descente des
voyageurs, arrivée et départ X
Case de Stationnement, montée et descente des
stationnement voyageurs, arrivée et départ X
Gare routiere Halte et stationnement, montée,
descente et transbordement des X X
voyageurs
Aire de stationnement Stationnement/attente, pas de montée et
simple de descente des voyageurs X X
Aire de stationnement Entretien et petites réparations X X

et de service

Pour les cars de tourisme, il existe globalement trois concepts de desserte : la case de
stationnement, I'emplacement pour les haltes/arréts et les systémes dits "shuttle". Ces
concepts varient en fonction de I'endroit ou les voyageurs montent et descendent du car,
de l'endroit ou les cars stationnent et de la proximité avec la destination finale. Le choix
du concept de desserte dépend de paramétres liés a la circulation, & l'urbanisme et aux
décisions politiques, mais également des espaces disponibles, du nombre de cars et de
voyageurs a absorber, ainsi que de la durée de leur visite/séjour. Au moment de
I'élaboration du concept il convient de prévoir des emplacements pour les haltes/arréts,
mais également des emplacements de stationnement. Les concepts de desserte peuvent
étre mis en ceuvre individuellement ou en combinaison avec d'autres installations, par
exemple dans le cadre d'un concept urbain global. Une utilisation commune des
installations par des cars de tourisme et des cars longues distances et/ou des cars des
transports publics est également possible.

Les cars longues distances parcourent des lignes réguliéres et s'arrétent a des arréts
prédéfinis selon des horaires prédéfinis. Ces arréts sont soit des points de départ, soit
des points de passage, soit des point d'arrivée. Les heures d'arrivée et de départ et le
temps de stationnement des cars longues distances sont plus facilement programmables
et prévisibles que pour les cars de tourisme. Pour garantir le bon fonctionnement des
lignes de cars longues distances, il faut que le transbordement des voyageurs se fasse
de facon rapide et sans encombre. Deux types d'installations répondent tout
particulierement a ces exigences : I'espace d'arrét et de transbordement qui permet un
transbordement rapide des voyageurs, et la gare routiere qui est desservie par un plus
grand nombre de lignes, qui absorbe un plus grand nombre de voyageurs par jour et qui
offre des possibilités de stationnement et un plus grand confort pour les voyageurs et les
conducteurs de cars.
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Les différents concepts de desserte présentés ici sont accompagnés de notes
explicatives, d’analyses des avantages et des inconvénients ainsi que d'une check-list
des aménagements qui sont a prévoir pour les différents types d'installations.

Dans les villes, les cars de tourisme et les cars longues distances peuvent également
utiliser, sous certaines conditions, des installations communes, comme c'est par
exemple le cas dans certaines gares routieres centrales (ZOB) ou dans d'autres gares
routieres congues a cet effet. Il existe également d'autres installations communes, telles
que par exemple des aires de stationnement situées en bord de route. Les installations
communes permettent une meilleure rentabilité, d'économiser de I'espace et de réduire
les colts, mais elles peuvent aussi créer des situations conflictuelles si leur taux
d'occupation est trop élevé.

Avec une installation commune, le bon fonctionnement des services de car dépend de
la capacité d’absorption de l'installation et du nombre de cars qui l'utilisent, c'est-a-dire de
I'offre et de la demande dans un espace-temps défini. L'utilisation commune est rendue
difficile lorsque le volume de trafic des cars longues distances est élevé et que les temps
de stationnement des cars de tourisme sont longs. Il faut examiner les besoins dominants
et la demande réelle ou pronostiquée au cas par cas pour évaluer l'opportunité d'une
utilisation commune ; cela vaut aussi bien pour I'extension/I'aménagement d'installations
existantes que pour les nouvelles installations. Une utilisation commune avec les cars du
transport public urbain est également possible, mais sous certaines conditions.

Conclusions sur la planification du site

Pour la planification du site, il est recommandé de procéder par étapes : (1) formulation
des exigences et des besoins, (2) recherche du site, (3) choix du site et (4) évaluation du
site. La planification du site représente un défi majeur, en particulier lorsqu'il s'agit
d'installations de grande ampleur a l'intérieur des villes, ou les espaces disponibles sont
limités et ou il y a une concurrence pour l'utilisation de ces espaces.

Un facteur important & prendre en compte lors de la planification du site est la superficie
nécessaire pour l'installation. Celle-ci dépend du nombre d'emplacements destinés a
l'arrét et au stationnement des cars, mais aussi de lI'espace réservé a la circulation, des
espaces utilisés par les piétons/voyageurs et de I'espace nécessaire pour les différents
aménagements qui doivent étre réalisés. Au début de la planification du site, la superficie
requise doit étre estimée approximativement, mais il faut également examiner et vérifier
certains criteéres qui sont propres au site. Par exemple, pour la recherche d’un site pour
une gare routiére, la superficie minimale en m2 est un critére essentiel, tandis que pour
les espaces destinés a l'arrét des cars et/ou au transbordement des voyageurs, c'est la
distance par rapport a la destination finale qui sera décisive. Chaque exigence
concernant le site de linstallation peut étre mesurée a l'aide d'indicateurs et peut, si
besoin, étre pondérée pour définir les priorités.

Il convient de présélectionner plusieurs sites pouvant potentiellement accueillir une
installation destinée aux cars de tourisme et/ou aux cars longues distances. Lors des
repérages, il faut tenir compte du fait que chaque type d'installation a ses propres
exigences et aussi que le nombre de sites potentiellement utilisables est, bien souvent,
fortement limité. C'est pourquoi il est recommandé d'intégrer suffisamment t6t les sites
pouvant accueillir des gares routiéres et les emplacements destinés au stationnement
des cars dans les projets d'aménagement du territoire.

Pour I'évaluation des sites on peut avoir recours a des méthodes quantitatives ou a des
méthodes qualitatives ; cela dépend des criteres qui sont retenus. Les méthodes
quantitatives sont appropriées lorsque les critéres retenus sont mesurables, tandis que
les méthodes qualitatives sont appropriées lorsque les critéres retenus ne sont pas
mesurables ou que les données quantitatives ne sont pas suffisamment fiables.
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Conclusions sur le dimensionnement et I'aménagement/les équipements

Le dimensionnement d'une installation ne dépend pas uniquement d'aspects techniques,
il est aussi stratégique. Il peut soit étre adapté a l'offre, soit étre adapté a la demande.
Quelle que soit le dimensionnement choisit, il est recommandé de tenir compte

suffisamment t6t des exigences en matiere d'accessibilité aux personnes a mobilité
réduite.

Le dimensionnement adapté a I'offre ne se fait pas en fonction de la demande, mais en
fonction des ressources (espaces/sites disponibles, capacités, ressources financiéres,
etc.) qu'une ville peut et veut mettre a disposition.

Le dimensionnement adapté a la demande vise a satisfaire la demande en fonction du
nombre prévisionnel de cars et de voyageurs qui utiliseront l'installation et aussi en
fonction des pics d'occupation journaliers et saisonniers. Pour I'extension/I'aménagement
d'installations existantes il est donc primordial de connaitre et d'analyser le nombre de
cars et de voyageurs qui utilisent linstallation. Lors du dimensionnement d'une
installation, il convient de se baser sur des prévisions de la demande a long terme (au
minimum pour les 15 a 20 prochaines années), mais aussi sur des tendances provenant
d'analyses environnementales (p. ex. €lectrification, etc.). Les éléments suivants doivent
étre pris en compte pour I'évaluation de la surface nécessaire :

1. le nombre d'emplacements destinés a |'arrét des cars

2. le nombre d'emplacements destinés au stationnement des cars

3. l'espace réservé a la circulation

4. les espaces utilisés par les piétons/voyageurs

5. l'espace nécessaire pour les différents aménagements qui doivent étre réalisés

Le niveau d'équipements et d’'aménagements varie en fonction du type et de la taille de
l'installation et il doit tenir compte des spécificités locales. Dans le cadre du projet, les
besoins en équipement pour les cing types d’infrastructure ont été déterminés sous forme
de tableau. Les aires de stationnement sans service sont les installations qui nécessitent
le moins d'équipements et d’aménagements; elles ne sont utilisées que par les
conducteurs de car. Les cases de stationnement doivent permettre au car de stationner
et aux voyageurs de monter et de descendre des cars. Ce type d'utilisation requiert des
équipements et aménagements minimales. Les structures plus complexes (p.ex. les
gares routieres) doivent étre congues de fagon a ce que les voyageurs et les conducteurs
de car s'y sentent bien le temps qu'ils les utilisent et de facon a ce que la montée, la
descente et le transbordement des voyageurs puisse se faire sans encombres. Le
nombre de cars et de voyageurs qui utilisent l'installation est primordial pour déterminer
les équipements et aménagements appropriés. Pour les petites installations, il n'est pas
toujours possible de proposer des équipements complémentaires, car il y a souvent un
manque d'espaces disponibles, mais aussi un manque de moyens financiers.

Il est particulierement important que I'aménagement des gares routiéres soit bien congu,
car il peut avoir une grande influence sur la capacité d’absorption du trafic et le
fonctionnement de l'installation de fagcon générale. Les principes de bases dont il faut
tenir compte pour 'aménagement des installations sont : Séparation des entrées et des
sorties, pas de trajets inutiles pour les cars et les piétons/voyageurs et pas de géne
mutuelle entre les cars et les piétons/voyageurs. Ces principes peuvent étre appliqués
aux trois types de quais de car (central (1), latéral (2) ou parallele (3a et 3b)) que l'on
trouve habituellement dans les gares routieres. D'autres types d'aménagement sont
également possibles, mais ils doivent étre évalués au cas par cas en tentant compte de
parameétres tels que la géométrie de conduite, les dimensions des quais de car, le
nombre d'emplacements requis, etc. (voir illustration ci-dessous).
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Garantir I'accessibilité aux personnes a mobilité réduite est une exigence fondamentale
pour les installations destinées aux cars de tourisme et aux cars longues distances et il
est pourtant important d'en tenir compte dées le début du projet pour éviter ainsi que les
personnes a mobilité réduite soient désavantagées. L'accessibilité totale implique que
tout le monde, y compris les personnes a mobilité réduite, puisse accéder a l'installation
et aux points d'information, a la billetterie, aux boutiques etc. qui se trouvent a l'intérieur
de l'installation et monter et descendre dans un car sans l'aide d'une tierce personne. Au
moment de la planification de l'installation il faut tenir compte des dispositions Iégales qui
existent en la matiére et aussi des notes explicatives qui ont été élaborées. Les
exigences et les dispositions légales qui valent pour les transports publics valent en
principe également pour les cars de tourisme et les cars longues distances.

Conclusions sur les concepts de raccordement a d'autres réseaux de transport

Le raccordement des installations destinées aux cars de tourisme et aux cars longues
distances a d'autres réseaux de transport est un facteur important et il doit étre pris en
compte au moment de la conception des installations. Pour les installations destinées
aux cars longues distances, comme par exemple les gares routieres, il convient de
choisir un emplacement/un site qui soit bien desservi par les transports publics. On
constate que dans de nombreuses villes ou les gares routieres sont situées a proximité
immédiate des gares du trafic ferroviaire régional et grandes lignes, les résultats sont
probants. Il est également nécessaire que l'installation soit située a proximité du réseau
routier principal et que les cars longues distances puissent y accéder rapidement pour
eviter qu'ils n'encombrent encore plus les réseaux routiers dans les centres-villes qui
souvent, sont déja saturés. ldéalement, les installations destinées aux cars longues
distances devraient également étre facilement accessibles par les piétons, les bicyclettes
(y compris les bicyclettes de location), les taxis, les systémes de navette et les voitures
faisant partie d'un systéme d'autopartage. Globalement, il faut veiller & ce que les
différents modes de transport puissent cohabiter sans géner l'accés du trafic
d'approvisionnement et d'élimination aussi que aux services de secours.

Pour le transport par car de tourisme, il n'est pas forcément nécessaire qu'il y ait des
raccordements multimodaux a proximité des installations, c'est-a-dire que celui-ci soit
raccordé a d'autres moyens de transport, puisque généralement, les voyageurs

descendent d'un car et remontent dans le méme car a des endroits spécifiques. Ce qui
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est important pour les cars de tourisme, c'est que les emplacements d'arrét et de
stationnement soient situés a proximité des sites et lieux touristiques. Cela empéche
aussi que les conducteurs de car s'arrétent ou stationnent selon leur gré et qu'ils déjouent
ainsi les dispositifs qui sont mis en place. Cependant, des conflits avec le paysage urbain
peuvent survenir dans les zones sensibles.

Du fait de la multitude de types d'utilisation des cars et des intéréts divers et variés des
différents acteurs, il y a un fort risque d'apparition de situations conflictuelles, notamment
dans les zones urbaines. C'est pourquoi il est nécessaire de tenir compte du transport
par car, et notamment de I'emplacement des installations et des voies d'accés aux
installations, dans la planification et les programmes d'aménagements sectoriels ou
locaux.

Dans ce contexte, les installations doivent étre intégrées dans les concepts de
développements urbains et dans les concepts de circulation. Les projets de plus grande
ampleur, telles que les gares routieres, doivent étre intégrées dans les projets
d’aménagement du territoire et dans les plans d'occupation des sols. Généralement, la
construction et I'exploitation d'une gare routiere sont soumises a des contrbles assez
stricts dans le cadre des évaluations réglementaires des répercussions sur
l'environnement. Les projets de grande ampleur constituent par ailleurs la base pour
l'instauration de nouvelles mesures liées a la circulation (p. ex. restrictions d'acces,
interdictions d'arrét et de stationnement).

Conclusions sur la gestion et le pilotage/contréle

Les principaux objectifs de la gestion du transport par car de tourisme et par car longues
distances sont l'utilisation optimale des installations, la génération de recettes pour la
construction, les équipements, I'exploitation et le refinancement, ainsi que la minimisation
du kilométrage dans les villes (par exemple, en évitant aux conducteurs de car de passer
trop de temps a chercher une place de stationnement) et donc la réduction des émissions
polluantes.

La gestion du transport par car est assurée soit par les villes et les municipalités, soit
directement par les exploitants des installations. L'objectif est que les cars et les
voyageurs soient dirigés rapidement et sans encombre vers et depuis leurs destinations
et qu'ils n'entravent pas la circulation globale.

Les concepts de gestion doivent également tenir compte des exigences formulées par
d'autres acteurs, mais qui eux aussi sont concernés par le projet. Afin d'augmenter les
chances d'acceptabilité du projet, ces exigences doivent étre respectées au moment de
la conception et de la mise en ceuvre de l'installation, mais elles doivent également étre
rappelées dans la communication qui est faite autour du projet. Il convient d'examiner
également des mesures d'accompagnement pouvant améliorer le fonctionnement (par
exemple des interdictions d'accés).

Les arréts/haltes, cases de stationnement, aires de stationnement et gares routieres et
les infrastructures peuvent étre gérées de facon a ce que les places disponibles, soient
utilisées efficacement. Dans tous les cas, une gestion efficace repose sur des
informations fiables concernant le taux d'occupation et la capacité d’absorption des
installations. Il existe deux principaux types de gestion, celle basée sur la durée de
l'utilisation de l'installation et celle basée sur la tarification, mais on constate qu'un mix
des deux est de plus en plus utilisé et que celui-ci permet un management efficace du
transport par car au vu des stratégies globales de transport.

e La gestion basée sur la durée d'utilisation spécifie les durées d'arréts et de
stationnement a respecter dans les installations destinées aux cars de tourisme et
aux cars longues distances.

e La gestion basée sur la tarification comprend le paiement d'une taxe pour ['utilisation
des installations. Celle-ci peut avoir un effet sur la demande et également servir a
couvrir les codts de l'installation.
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Il existe différents systémes de gestion et de contréle/pilotage des installations, comme
par exemple des systemes de barriéres, des systemes qui recensent les véhicules, des
systemes de gestion des créneaux horaires (slots), ou du personnel sur place régulant
l'arrivée, le stationnement et le départ des véhicules. Le pilotage des cars circulant dans
les villes peut étre amélioré par exemple par des systemes de guidage vers les places de
stationnement, par des voies réservées aux cars ou par des systemes de passage
prioritaire aux feux tricolores.

Conclusions sur les modéles économiques

La réalisation et I'exploitation d'installations destinées aux cars de tourisme et aux cars
longues distances peut impliquer des frais d'investissement et d'exploitation importants
selon le type d'infrastructure et de services proposés. La question du financement des
installations destinées aux cars se pose de plus en plus du fait, notamment, de
I'’émergence d'entreprises privées qui proposent des trajets avec des cars longues
distances. Le besoin en installations adéquates et bien desservies augmente dans les
centres-villes. Mais, globalement, il y a un probleme de rentabilité pour ces installations.
Les frais d'utilisation des installations ne sont pas suffisamment élevés et les entreprises
de transport par car longues distances rechignent parfois a payer des taxes ; si bien que
les installations situées a des endroits attrayants ne peuvent souvent pas étre financées
par les recettes. En plus de la faible rentabilité des installations destinées aux cars
longues distances, il y a le fait que les prix pour acquérir des terrains a des
emplacements centraux sont trés élevés. Le pouvoir public devrait veiller (par exemple
en fournissant des terrains et des infrastructures) a ce que la transparence et I'égalité de
traitement des opérateurs potentiels soient garanties.

Le financement d'une installation doit prendre en compte l'acquisition du terrain, les
infrastructures et les équipements/aménagements, les honoraires et les colts pour la
planification et le maitre d'ouvrage, ainsi que les colts de financement. Les sources de
financement dépendent essentiellement de la nature du projet et des acteurs publics
concernés. Les partenaires financiers potentiels sont les entreprises de transport
(transports longues distances, régionaux et locaux), les collectivités (Confédération,
communes, lander/cantons) et les exploitants des installations. Les fonds provenant de
partenaires privés peuvent également étre une source de financement. Ces fonds
peuvent par exemple provenir de centres commerciaux qui se trouvent a proximité d'une
installation destinées aux cars et qui sont intéressés par le fait que les passagers des
cars viennent dans leurs boutiques, ou ils peuvent provenir des commercants
concernées lorsqu'une installation est intégrée directement dans une installation
existante (par exemple un parking couvert ou un aéroport).

Outre le mode de financement, il faut aussi définir le modéle économique adéquat pour
I'exploitation d'une installation. Celui-ci dépend du degré d'implication et de participation
des partenaires publics et privés. Six modéles types entrent en ligne de compte : la régie
directe par les collectivités, la gérance par sous-traitance, I'affermage, le marché public
(appel d'offres), la concession, l'exploitation par un investisseur privé. Les modéles
varient en fonction de limplication et de la prise de risque des collectivités et des
investisseurs privés. Compte tenu de la grande diversité de cas de figure possibles, il
convient d'examiner au cas par cas les avantages et inconvénients qui sont énumérés
pour les différents modeles économiques. Du point de vue du secteur public, I'étendue de
l'influence, la volonté de prendre des risques et la disponibilité de moyens financiers pour
les investissements dans l'acquisition de terrains et les infrastructures sont essentielles
pour le choix ou I'exclusion.

Conclusions finales
Les conclusions finales et les recommandations du projet de recherche concernent
différentes entités des collectivités (Confédération, lander/cantons, villes) et sont, pour

certaines, spécifiques a un pays.

e Il incombe aux villes et parfois aussi aux lander/cantons ou aux pays de prendre en
charge la gestion du transport par car de tourisme et par car longues distances, ainsi
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gue la planification des installations dans le cadre d'une planification globale des
transports.

Le transport par car de tourisme et par car longues distances est un segment de
marché en forte croissance. Il est désormais nécessaire de l'intégrer dans les projets
d'aménagement du territoire et dans la planification globale des transports et de
trouver des solutions qui soient compatibles avec les environnements urbains tout en
répondant aux diverses exigences.

Les principes de base et les solutions de planification proposées ici peuvent étre
adoptés par tous les pays D-A-CH pour I'élaboration des concepts et pour la
planification des installations. Toutefois, il n'existe pas de solutions standard. Les
concepts et les installations doivent étre élaborés au cas par cas, en tenant compte
des spécificités locales, des conditions-cadres et des exigences spécifiques.

Les facteurs-clés du succés sont : Une approche systématique et appropriée,
limplication des principales parties prenantes a un stade précoce du projet,
I'élaboration de modéles économiques appropriés qui tiennent compte des
propriétaires des sites et des structures, des objectifs a atteindre et des conditions-
cadres, l'intégration de la gestion du transport par car dans les stratégies globales de
transport, l'intermodalité avec les autres modes et types de transport, la prise en
compte des évolutions futures du transport de voyageurs (également celles du
transport international).

Contraintes : Il faut que I'espace pour des solutions adéquates soit disponible a des
endroits appropriés, la faible rentabilité de certaines installations, les exigences
parfois divergentes des parties prenantes en ce qui concerne I'emplacement et les
équipements /aménagements.

Le contrble/pilotage et la gestion a l'aide des nouvelles technologies est de plus en
plus répandu pour garantir une utilisation et un fonctionnement efficaces des
installations.

Le role des cantons/lander et le rble des communes concernées, mais aussi le role
de la Confédération doivent étre renforcés. Une coopération accrue entre les
collectivités, les administrations et les représentants du transport par car de tourisme
et par car longues distances est nécessaire pour créer ou améliorer les conditions-
cadres de ce secteur.

Recommandations

Les recommandations faites ici ne concernent pas systématiquement les trois pays D-A-
CH qui sont étudiés dans ce projet de recherche. Cela est di & des situations qui
évoluent de fagon différentes en fonction des pays. De plus, les conditions-cardes locales
peuvent fortement influer sur les solutions proposées et le rble des différentes
collectivités varie lui aussi dans ces trois pays.

Les recommandations suivantes peuvent étre faites pour les villes :

A l'échelle des communes, le transport par car de tourisme et par car longues
distances devrait étre davantage pris en compte dans la planification des transports
et dans les projets d'aménagement du territoire. Les emplacements des grandes
installations destinées au transport par car longues distances devraient également
étre intégrés dans les projets d'aménagement du territoire. Les cars de tourisme
devraient étre pris en compte dans les concepts de mobilité urbaine et ils devraient
étre soumis au paiement d'une taxe lors d'événements de grande ampleur.

Les concepts de desserte par bus de tourisme et par bus longues distances
devraient étre élaborés au niveau municipal et étre coordonnés avec la région. I
convient d'impliquer également les entreprises de transport dans le processus de
planification.
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Les installations destinées au transport par car de tourisme et par car longues
distances doivent étre équipées et aménagées de facon a ce gu'elles répondent aux
exigences/besoins. Les aménagements des installations destinées aux cars longues
distances devraient s'inspirer des exigences auxquelles répondent les nceuds de
correspondance importants. Les gares routieres et les espaces d'arrét et de
transbordement utilisées par les cars longues distances doivent satisfaire aux
exigences en matiére d'accessibilité aux personnes a mobilité réduite.

Le nombre de cars de tourisme et de cars longues distances augmente
constamment, mais en méme temps, il y a un manque d'espaces disponibles et une
concurrence accrue pour l'utilisation des espaces. Pour pouvoir faire face a cette
problématique et prévenir une aggravation de la situation, il convient de tester et
d’appliquer des systemes de gestion et de contrdle/pilotage utilisant des technologies
innovantes, et ce aussi bien dans les installations existantes que dans les nouvelles
installations.

Il faudrait une meilleure coordination entre les différents prestataires de services
touristiques pour pouvoir mieux contrdler le trafic des cars de tourisme et pour
assurer un meilleur taux d'occupation des installations.

Dans les cas ou le volume du trafic des cars de tourisme et des cars longues
distances est conséquent, il convient d'étudier et de vérifier les interactions entre les
différents segments et les combinaisons possibles pour les installations, mais
également l'impact sur les transports publics. La question de I'utilisation des arréts du
transport public par les cars longues distances doit également étre étudiée.

Il est recommandé d'effectuer des comptages/enquétes continus, ou éventuellement
périodiques, dans les segments du transport par car de tourisme et du transport par
car longues distances (en particulier les volumes de trafic et les taux d'occupation
des installations) afin de disposer d'éléments appropriées pour ensuite pouvoir définir
et planifier les mesures qui s'imposent. Cela peut également étre utile dans les cas
ou la problématique n'est pas majeure.

Pour la construction de nouvelles structures attirant de nombreuses personnes (sites
touristiques, lieux ou se déroulent des événements et des rassemblements, mais
aussi hoétels accueillant principalement des groupes de touristes, etc.) il convient de
prendre en compte les cars de tourisme dés le processus de planification. Les
besoins en emplacements pour les arréts et pour le stationnement des cars, la
desserte du lieu/site et la gestion du trafic doivent étre étudiés a un stade précoce du
projet.

Lorsqu'il est prévu de construire un établissement accueillant de nombreuses
personnes et d'aménager des emplacements pour l'arrét et le stationnement des
cars sur un terrain privé (p.ex. celui d'un hétel ou d'un musée), il convient de vérifier
la faisabilité en consultant les derniéres versions des réglements municipaux en
matiére de constructions et de stationnement.

Les recommandations suivantes peuvent étre faites pour les lander et des cantons :

A I'échelle des lander et des cantons, le transport par car de tourisme et par car
longues distances devrait étre davantage pris en compte dans la planification des
transports et dans les projets d'aménagement du territoire. Il convient d'intégrer
notamment le transport par car longues distances dans le systéme de transports
publics de la ville/région.

Les besoins et les possibilités en matiére de gares routiéres et d'espaces d'arréts et
de transbordement destinés aux cars longues distances doivent étre étudiés en
coopération avec les villes/municipalités et les entreprises de transport. Les
emplacements des gares routieres et des grandes installations dédiées au
stationnement des cars longues distances devraient étre inclus dans le plan directeur
(CH).

Les cantons devraient concerter la Confédération et les communes pour étudier
ensemble les possibilités de financement des installations destinées aux cars
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longues distances, et notamment les moyens de financement déja existants (p. ex.
programmes pour les agglomérations, les contributions FORTA) (CH).

e Si la Confédération n'élabore pas de concept a I'échelle nationale pour les cars
longues distances, les cantons devraient entreprendre une planification dans ce
sens, afin de définir des objectifs a long terme pour les réseaux de lignes, les
arréts/haltes et les connexions avec d'autres réseaux de transport. Cela servirait
également de base pour l'intégration, dans le plan directeur, des sites des gares
routieres destinées aux cars longues distances. (CH)

e La mise en ceuvre de l'accessibilité aux personnes a mobilité réduite devrait étre
accélérée et les ressources financieres nécessaires devraient étre mises a
disposition. (CH)

Les recommandations suivantes peuvent étre faites pour la Confédération/I'Etat :

e Les statistiques sur le transport par car de tourisme et par car longues distances
devraient étre améliorées (utilisation/fréquentation et choix du moyen de transport,
ajout du micro-recensement). La question de procéder a des enquétes et comptages
continus et périodiques supplémentaires devrait étre étudiée.

e Les besoins et les exigences des cars de tourisme et des cars longues distances
doivent étre pris en compte lors de la planification d'aires de service sur les
autoroutes.

e La Confédération devrait développer un concept de car longues distances et intégrer
celui-ci au mieux dans le systéeme de transports publics existant, afin de garantir les
emplacements importants et de donner une orientation pour le futur réseau de lignes
et de noeuds de communications (en tenant compte également des liaisons
internationales) (CH).

e Les gares routieres d'importance nationale et destinées aux cars longues distances
devraient étre incluses dans le plan sectoriel des transports PST (CH). Ce faisant, il
s'agit d'aider a sécuriser les emplacements et les zones nécessaires.

e Les cars longues distances devraient étre inclus dans les "Besoins prévisionnels"
(Bedarfsprognosen) du gouvernement fédéral (DE).

Besoins en matiére de réglementation et de standardisation

Le contenu de ce rapport de recherche peut servir de source d'information en vue de
I'élaboration de recueils de normes nationaux. Les besoins varient considérablement d'un
pays a l'autre.

e En Suisse, il est nécessaire de trouver des solutions pour pouvoir faire face a la
problématique de la gestion des cars de tourisme et des cars longues distances et il
est nécessaire de disposer d'éléments complémentaires pour la planification.

e En Allemagne, il existe d'ores et déja des réglementations spécifiques qui sont
publiées par la FGSV (notice explicative pour le stationnement des cars de tourisme
dans les villes, notice explicative pour la planification de gares routieres destinées
aux cars longues distances). Le besoin en matiere de réglementation et de
standardisation complémentaires est faible.

e En Autriche, le contenu est pris en compte pour I'élaboration des "Directives et régles
pour le secteur des transports routiers : "Planification, conception et gestion des
installations destinées aux cars de tourisme et aux cars longues distances dans les
zones urbaines" (RVS : "Planung, Gestaltung und Bewirtschaftung von Anlagen fur
Reise- und Fernbusse in stadtischen Gebieten").
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Approfondissement des travaux de recherche

Ce rapport présente une premiéere compilation des documents et données disponibles sur
la gestion du transport par car de tourisme et par car longues distances dans les trois
pays D-A-CH. Les travaux de recherche peuvent encore étre approfondis, par exemple
concernant les méthodes d'enquéte/de comptage et les méthodes pour formuler des
prévisions, le dimensionnement des installations communes aux cars de tourisme et aux
cars longues distances, la répartition modale et les connexions intermodales au sein des
installations, le potentiel de l'utilisation des nouvelles technologies dans la gestion du
transport par car de tourisme et par car longues distances, I'élaboration de mesures et de
stratégies favorisant 'accessibilité aux personnes a mobilité réduite et I'évaluation des
solutions mises en ceuvre dans la gestion des cars de tourisme et des cars longues
distances.
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Brief

Rising coach and long-distance bus transport is causing major challenges in handling
traffic due to the limited amount of available space, in particular in urban areas.
Challenges include a lack of possibilities for stopping, short-term and long-term parking,
facilities which are not sufficiently equipped for their requirements, obstruction to the
remaining traffic, environmental conflicts such as noise and air pollutant emissions and a
lack of barrier-free access. Challenges are comparable in all D-A-CH countries (the
German-speaking countries Germany, Austria and Switzerland).

The main objective of the project was the formulation of common principles for the
planning, shaping and management of facilities for coaches and long-distance buses. In
order to reach this objective, the current situation was analysed in the first stage, notions
were clarified, objectives and requirements were derived and approaches to solutions
were identified.

Subsequently, a planning process for concepts and facilities was developed in a second
phase. The various topics were worked through to this end, including demand analysis,
operating concepts, location planning, equipping and developing facilities, managing and
regulating as well as possible business models for running the facilities.

Findings on principles

Due to the partially different requirements for operating concepts and installations, it is
advisable to differentiate between coach transport and long-distance bus transport.
Coach transport is occasional traffic which transports previously formed groups of
passengers when required, upon the initiative of a client or a transport company itself.
Coach transport can be divided into further sub-segments, such as organised excursions
or shuttle services (to ski resorts, mooring places etc.) which are also referred to as
chartered transport.

Long-distance bus transport connects stops on scheduled services over greater
distances. These are regular public transport services which incorporate different country-
specific requirements (e.g. on the timetables). International long-distance bus transport
includes cross-border long-distance bus transport whereby national long-distance bus
transport includes long-distance bus transport on routes within a country. Regional public
transport is not the subject matter of the D-A-CH project, but can play a role in the
shaping and management of facilities for coach and long-distance bus transport insofar
as they share the same facilities. The same applies to sightseeing tours of a city.

The analysis of the applicable basic conditions shows that legal and technical conditions
between the D-A-CH countries vary slightly. The relevant legal conditions include
regulations for vehicles in long-distance bus and coach transport, applicable regulations
on social legislation (in particular a driver’s time at wheel and working times), barrier-free
access, market access and passengers’ legal rights. EU regulations have a major
influence on conditions for the operators of coach and long-distance transport in the three
D-A-CH countries.

The principles of shaping coach and long-distance bus facilities are influenced by various
technical conditions. In particular the characteristics of the vehicles (such as the different
dimensions, for example) and the characteristics of pedestrian traffic are to be taken into
account. Facilities for coach and long-distance bus transport are to be designed on the
basis of a reference vehicle of 15 m in length (without trailer).
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Findings on the situation in the D-A-CH countries

The situation of the coaches and long-distance buses in the D-A-CH countries is as
follows:

e The coach is a preferred means of transport in all three countries, in particular for
groups travelling for leisure purposes. It provides a high amount of flexibility in
connecting various destinations, travels without a fixed timetable and provides cost
advantages when planning journeys. The coach represents an important factor in
developing cities and attractions in terms of tourism. Coach transport is rising, in
particular in cities which are attractive to tourists. These cities are facing the
challenge of channelling this development so that primary transport and mobility
strategies are not compromised.

e In the long-distance bus market, the liberalisation of the domestic German market in
January 2013 led to a strong momentum which also had a major impact on Austria
and Switzerland (although the domestic markets in those countries continue to be
subject to licensing obligations). There was a rapid development of route networks as
well as the foundation and consolidation of several long-distance bus operators, so
that long-distance buses can now be seen as competing with other means of long-
distance transport over medium distances. The new bus lines now cross many
European countries. The three D-A-CH countries are also strongly influenced by the
new competition in road passenger transport, a consolidation is apparent among the
providers. This still young competition means that long-term forecasts on
developments are difficult.

Primarily, it can be established that the following challenges exist for an efficient
development of coach and long-distance bus transport:

e Limited spatial conditions and insufficient possibilities for stopping, short-term and
long-term parking

e Insufficient provisions of the facilities
e Environmental conflicts in sensitive areas

e Canalisation of development in such a way that the primary transport and mobility
strategies are not compromised.

While initial planning provisions exist in Germany for coach and long-distance bus
transport, these are lacking in Austria and Switzerland. Strategic and conceptual
principles for planning are only available for individual cities.

Findings on the planning and coordination process

There are fundamentally two tasks concerning coach and long-distance bus transport:

e ‘Concepts’: Creation of conceptual principles, e.g. an operating concept as a large-
scale strategy for developing a city or region with coaches or an operating concept for
long-distance buses for a city/region

e ‘Facility planning’: Design of facilities, e.g. construction planning of a long-distance
bus terminal for a city, construction planning of a stop for long-distance buses,
planning of stopping places for coaches at attractions or planning long-term parking
places for coaches and long-distance buses for a city

For the concept development and facility planning, an established and location-based
planning process is needed from analysis through to implementation, while including the
relevant interest groups. This is an important success factor for facilities which are
tailored to their individual requirements and for acceptance during implementation. The
two planning procedures differ in their scope and process. The relevant processes in the
designing of a concept are presented in the following figure.
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The process steps of analysis, concept development, impact analysis and implementation
take place sequentially, whereby feedback effects are possible. The concept evaluation
and process monitoring are carried out in parallel.

Flowchart concepts
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In the case of facility planning there is a slightly modified process flow. The facility design
replaces the concept development and impact analysis. The planning steps are each
related to the micro-level, taking local circumstances into account.

Various groups, organisations or bodies from the public sector can be involved in
supporting the process. Also, economic or private interest groups can be represented,
who each work towards their own skills, needs, interests and objectives. The timely
inclusion and involvement of interest groups will generate professional and democratic
added value. This will increase the acceptance of the results.

Findings on objectives and requirements

When creating operating and parking concepts and when planning long-distance bus
terminals and stops, the requirements of various interest groups should be taken into
account. During the course of the investigation, a comprehensive catalogue of
requirements for operating and parking concepts for coaches as well as long-distance
bus terminals and stops was created (following the indications on coach parking in cities
by the Road and Transportation Research Association (FGSV) 2018). In this, both the
motives of customers/travellers, bus companies/bus drivers, facility operators, service
providers, the economy as well as the point of view of the local authorities were
considered.

It becomes clear that despite high congruence of objectives between the various players,
conflicts can always occur. It is therefore important for the planning of individual cases
that a balance of interests is undertaken. However there is no standardised process for
these considerations. For every plan and every concept an individual consideration of the
requirements should be carried out. The collected requirements and perspectives of the
different players serve to provide an overview and should contribute to relevant interests

Juli 2019 39



40

1659 | D-A-CH Forschungsprojekt: Reise- und Fernbusmanagement in Stadten

not being forgotten. In a concrete planning case, the decisive requirements must be
selected and rated in coordination with the client. Conflicts of interest must be laid open
and a balancing of interests must be undertaken.

Findings on demand analysis and forecast

For the planning as well as for the running of coach and long-distance bus facilities, a
consistent and as complete data pool as possible in terms of the volume and occupancy
is required. Different needs in terms of the availability of the data are required for the
planning and the running. When planning new facilities and the extension/adaptation of
existing facilities, historical time series (permanent acquisition of data) are required. For
the running of facilities on the other hand, it is more important that data are available
immediately and permanently (real-time data) and that they show a high degree of
accuracy. This applies in particular to the facility types whose running needs to be
managed, for example in the case of bus terminals.

Due to the different possibilities in using the data, the ideal data pool on volume should
be acquired as sophisticatedly as possible. A suitable method of acquisition should
always to be selected in relation to the concrete problem or the requirements of the
acquisition.

When planning new facilities, there is the additional complicating factor that there is no
data on many parameters and assumptions or estimations need to be made on the
development of demand. A standardised procedure for the prediction of future demand
does not exist. It is therefore an advantage to know the precise actual situation along
many parameters (e.g. volume, occupancy, standing times) and to be able to estimate
important influencing factors on the demand (also for a future development). In this way,
future demand can be forecast on the basis of today's demand and the relevant
influencing factors.

Findings on operating concepts

Operating concepts are the large-scale strategies in the operation of cities by coach and
long-distance buses. Concepts are taken into account, such as the stopping and short-
term and long-term parking of buses as well as the necessary structural facilities. For the
structuring of operating concepts, a facility type identification is appropriate (see following
table) which creates a relation between the type of facility, its function and the bus
segment.

Facility types, function and relation

Relation
Long-
distance

Facility type Function Coach bus
Bus stop Stopping, alighting, boarding, changing, access and X

exit
Bus stopping area Stopping, alighting, boarding, access and exit X
Bus parking area Parking, alighting, boarding, access and exit X
Bus terminal Stopping and parking, alighting, boarding and X

changing
Bus long-term parking Long-term parking, no alighting and boarding X X
Bus service facilities Maintenance, small repairs X X

Three operating concepts are distinguished for coaches: the parking area concept, the
stopping point concept and the shuttle concept. They differ in their location of passenger
alighting and boarding, the location of bus short-term and long-term parking as well as in
their proximity to the destination. A concept forms the framework of the structural facilities
at which the stopping procedures required for operation take place. The choice of an
operating concept depends, in addition to further transport, urban development and
political conditions, on other factors such as the availability of space, the volume of buses
and passengers as well as the passengers’ length of stay. During the creation process,
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care should be taken to provide not only stopping options, but also long-term and short-
term parking options. The operating concepts can be implemented both individually and
in combination, e.g. as overall urban concept. A common use of facilities with long-
distance buses and/or public transport buses is also possible.

Long-distance buses run as scheduled service to defined stops according to a specified
timetable. Depending on their position in the timetable, these are start, thoroughfare or
terminus stops. In operation, long-distance bus trips are easier to plan than coaches in
terms of arrival, departure and waiting time. In order to guarantee scheduled operation for
long-distance buses, the focus lies on the exchange of passengers. These processes can
be considered in two fundamental concepts: the stop concept with its focus on a fast
exchange of passengers and the terminal concept with long-term parking options and
greater comfort for passengers and drivers with a higher number of services and a higher
passenger volume per day.

The basic cases for operating concepts in coach and long-distance bus transport are
developed with planning indications and analysed with advantages and disadvantages.
They offer assistance for the fundamental operation of a city/an urban area. Principles for
the selection of facility elements to be considered as relevant are available with checklist
(incl. space and volume determination etc.).

Under certain conditions, coaches and long-distance buses can also be processed at a
common facility in cities. Common processes are practised for example at central bus
stations or bus terminals designed for this purpose. But common processes, for example
long-term parking, also occur at the side of the road. Facilities can be better utilised by
their shared use, space is saved or costs are reduced. However conflicts can also arise
due to overcrowding.

The compatibility of the bus operation at a common facility is determined by the
capacity of the facility and the volume of buses, i.e. supply and demand, within a unit of
time. Combinability is particularly limited when there is a high volume of long-distance
buses and long stopping times for coaches. Both for existing as well as for newly planned
facilities, the individual case must be examined with the prevailing requirements and the
actual or predicted demand in order to estimate the combinability. In addition, under the
same conditions and under observation of the applicable regulations, a common
processing of public transport buses can take place.

Findings on location planning

When planning locations it is recommended that the process is carried out step by step:
(1) Formulation of requirements, (2) Search for location, (3) Selection of location and (4)
Location evaluation. In particular in the case of large-scale facilities on inner-city sites,
location planning represents a major challenge due to the limited availability of space and
competition of usage.

A fundamental factor for location planning is the space requirements which are
dependent on the number of stopping and long-term parking positions, on the transport
space, on the walking and waiting spaces for pedestrians and on areas for other facility
elements. The required space must be roughly estimated at the start of location planning.
Furthermore, location requirements, minimum criteria and evaluation/suitability criteria
must be defined for possible locations. For the location search of a bus terminal, for
example, the minimum space in m2 is central as minimum criterion, while for bus stops
and bus stopping areas, the maximum distance to the destination plays more of a crucial
role. Each location requirement can be made measurable using indicators and, if
necessary, prioritised using quantifiers.

A general pre-selection of locations where bus facilities are fundamentally possible
should follow. When searching, it must be taken into account that every facility type has
its own requirements in terms of the suitable location. In reality, it can often be noted that
the number of available location options for coaches/long-distances buses is already
extremely limited from the start. Existing and suitable future locations or areas for long-

Juli 2019 41



42

1659 | D-A-CH Forschungsprojekt: Reise- und Fernbusmanagement in Stadten

distance bus terminals and larger short-term and long-term parking facilities should
therefore be secured for land use planning at an early stage.

For the evaluation of locations, depending on the typology of the chosen selection
criteria, quantitative or qualitative procedures are suitable for the evaluation of possible
locations. The quantitative methods are more suitable if the selected criteria are
measurable. The qualitative methods are more suitable if the selected criteria are not
measurable or if the quantitative data are not sufficiently reliable.

Findings on dimensioning and design

Dimensioning is not only limited to technical issues, it is also a question of strategy. There
are two possible approaches on whose basis facility dimensioning can be carried out: the
demand and the supply dimensioning. Regardless of which method is being used, it is
recommended that the requirements of barrier-free access are also included in the
dimensioning at an early stage.

In the case of supply dimensioning, facility dimensioning is not carried out on the basis
of requirements, but on the basis of the resources (available areas, capacities, financial
resources, etc) which a city is able to and willing to make available.

Demand dimensioning aims to satisfy the demand on areas in accordance with the
volume forecasts and takes the daily and seasonal peaks into account. For existing
facilities which have to be extended, it is therefore essential that the existing volume is
extensively analysed. When dimensioning facilities, estimated requirements should be
taken into account for the next 15 — 20 years as well as trends from environment
analyses (e.g. electrification etc.). The following facility components are to be taken into
account when estimating the space requirements:

Number of stopping positions.

Number of long-term parking positions.
Traffic space.

Walking and waiting areas for pedestrians.
Space requirements for other elements.

agrwNE

The appropriate standard of equipment for the facilities differs depending on the type and
size of the facility and must take local conditions into account. In the project, the
equipment requirements for the five facility types were determined in tabular form. Long-
term parking for buses are the type of facility which require the least equipment. These
are used only by bus drivers. At bus parking areas it must be possible for buses to park
and for travellers to alight and board. A minimum of equipment is required for these
functions. The more complex facilities (bus terminals) must make it possible and pleasant
for travellers and bus drivers to stay there as well as enabling comfortable boarding,
alighting and changing. An important role when defining suitable equipment is the volume
of transport and persons. In the case of smaller facilities, the possibility of offering
extensive equipment is often limited due to spatial and financial conditions.

A suitable design is particularly relevant for bus terminals. This has a decisive influence
on their performance and on their general running. The most important basic principles of
the design are: separation of access and exits, the avoidance of unnecessary distances
for buses and pedestrians as well as the avoidance of a mutual impairment between
buses and passengers. These principles, when applied to the three basic forms of bus
platforms (arranged centrally (1), from the side (2) or parallel (3a and 3b)) at terminals
result in a variety of possible design options which have to be evaluated case-by-case
subject to the further basic conditions (driving geometry, dimensions of the bus platforms,
number of required positions) (see figure below).
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The provision of barrier-free access is a central requirement at facilities for coaches and
long-distance bus transport. It is important that this is included at a very early stage. Any
disadvantage to persons with reduced mobility must be prevented. Complete barrier-free
access means that information/ticketing, access and exit as well as stay and
boarding/alighting is accessible to all without assistance from others. When planning the
facilities, the legal requirements as well as the developed planning instructions are to be
taken into account. In principle, the same requirements are placed on coach and long-
distance bus facilities, even when the legal basis for public transport applies.

Findings on connection concepts

The connection of coach and long-distance bus facilities plays an important role in the
conception of facilities. In the case of facilities for long-distance buses, such as bus
terminals, a location should be selected which is very well connected to public transport.
In many cities, a location of terminals for the operation of long-distance buses in the
immediate vicinity of railway stations for long-distance and regional trains has proven
successful. For the purpose of smooth and fast long-distance bus operation, a connection
as close as possible to the high-level road network is also required. It should be avoided
that the buses cause additional strain on the often tight and heavily frequented inner-city
road network. Furthermore, for long-distance bus facilities, inclusion for pedestrians, with
bicycles (also bicycle rental systems), by taxi, possible drop-off and pick-up traffic and a
connection to car-sharing systems should be taken into account. In the case of larger
facilities, it should also be tested how supply and disposal transport can have access in a
way that causes as little conflict as possible with buses and rescue services.

In coach transport, a connection of locations on the side of the city has less relevance as
the travellers are normally more interested in boarding and alighting at a specific
destination than multi-modal connections. For coach transport, the location of stops and
parking areas in the vicinity of tourist destinations and other attractions are in demand.
The proximity of the facilities prevents buses from stopping or parking as they desire and
thus avoiding the objective of concepts. However, conflicts with the urban landscape can
arise in sensitive areas.
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As there is a high potential for conflict, particularly in city areas, due to the variety of
different uses and interests, it is necessary to take bus transport into account in sectoral
and local plans and programs at different levels. This applies to both the locations of
facilities as well as for access and exit routes.

Against this background, an implementation in city development and traffic concepts
should be carried out, while particularly in connection with bus terminals, a consideration
of the zone planning and development planning (in D: urban development planning, in
CH: utilisation planning) is to be carried out. It is to be assumed that the establishment
and the running of a bus terminal requires a special consideration in the context of the
legally specified examination of environmental impacts of certain plans and programs. In
addition, superordinate plans form the basis of measures in traffic law (e.g. access
restrictions, stopping and parking bans).

Findings on management and regulation

The overarching objectives of management in coach and long-distance bus transport are
the optimum use of the existing facilities, the generation of revenue for construction,
equipment, running and refinancing as well as the minimisation of mileage within a city
(e.g. by coaches driving around looking for parking areas) and the associated emissions.
Furthermore, conceptual management can ensure that bus journeys are limited to the
required access routes and searching traffic is avoided, therefore a traffic control effect is
also achieved.

Management is either arranged by cities and local authorities or directly through facility
operators. It should ensure that buses and travellers, and under the condition of a
functioning overall traffic system, are quickly and attractively guided to their destinations
and also away from them again. In doing so, coaches and long-distances buses should
be able to use their advantage of flexibility in road traffic.

However when designing utilisation concepts, the requirements placed on the
management, which are formulated by the other players, also play an important role.
These requirements are to be taken into account for the purposes of acceptance in the
design, implementation and communication. Nevertheless, there are also accompanying
measures which are to be examined (e.g. access bans) in order to put the concepts for
coaches and long-distance buses on the desired path.

Stopping, short-term and long-term parking as well as terminals can be governed by the
management to ensure that resources, i.e. available areas and infrastructures, are used
efficiently. The principle of an efficient management is always formed by a good
information situation on the occupancy, utilisation and capacity of the facilities. In general,
there are two different types of management: that based on tariffs and that based on
times, whereby a mixture of the two is increasingly used which enables an efficient
management of buses according to higher-level transport strategies.

e The time management includes specifications on possible waiting, stopping and
parking times at facilities in coach and long-distance bus transport.

e The tariff management includes charging for the use of facilities. This can have an
effect on the demand and also serve to cover the costs of the facilities.

In order to implement or regulate the management, various solutions and systems come
into question, for example barrier systems, occupancy sensing systems, slot
management or on-site personnel. Directing the buses in urban traffic can be supported
by parking control systems, bus prioritising, the use of bus lanes or priority switching at
traffic lights.
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Findings on business models

The establishment and the running of coach and long-distance bus facilities can be
associated with high investment and running costs, depending on the type of facility and
the services provided. Especially with the appearance of private companies who offer
long-distance trips, the question of funding sources for bus facilities is increasingly raised.
The need for suitable, well-developed facilities in inner-city areas is increasing. However
there is a fundamental profitability problem for such facilities. The usage fees and the
willingness of long-distance bus operators to pay are too low for facilities at attractive
locations to be able to fund themselves through their takings. In addition, the low
profitability of long-distance bus facilities are up against the high opportunity costs of the
land values in central locations. Public authorities should ensure (e.g. by providing land
and infrastructure) that transparency and equal treatment of potential operators is
ensured.

When funding a facility, the purchase of land, infrastructure, equipment, fees and costs
for planning and construction supervision as well as funding costs must be taken into
account. The sources of funding primarily depend on the type of project and on the
affected public players. Possible funding partners are transport companies (long-
distance, regional and local transport), bodies (Federal Government, local authorities,
states/cantons) and the operators of the facility. Private partners can also come into
gquestion as source of funding. In particular when neighbours, for example shopping
centres, have a high interest in coach guests or a facility is directly integrated into an
existing location (e.g. a car park or an airport).

In addition to the funding, the business model for the running of a facility must also be
clarified. This depends on the respective level of involvement of public and private
partners. Six models are conceivable: in-house running by the administration, passing on
to subcontractors, leasing, tendering, awarding concessions or private running. The
models differ in their implications and predisposition to risk between public domain and
private investors. In light of the wide variety of possibilities, detailed advantages and
disadvantages on the individual business models should be assessed for each individual
case. From the public sector's point of view, the extent of influence, the willingness to
take risks and the availability of financial means for investments in land acquisition and
infrastructure are essential for the choice or limitation.

Conclusions

The conclusions and recommendations of the research project can be applied to various
levels (Federal Government, states / cantons, cities) and have different characteristics in
the states.

e It is the responsibility of cities, and also cantons and states to concern themselves
with the management of coaches and long-distance buses and facility planning as
part of an overall transport planning concept.

e There is a need for action to deal with the growing segment of coach and long-
distance bus transport in land use and transport planning and to find city-compatible
solutions which will satisfy the wide variety of requirements.

e The identified planning approaches and principles can be applied for the
development of concepts and facility planning in all D-A-CH countries. Since there
are no standard solutions, the basic principles can be applied.

e Concepts and facilities should be developed case-by-case while taking local needs,
conditions and requirements into account.

e Success factors: task-oriented systematic approach, early involvement of relevant
interest groups, development of suitable business models under consideration of
ownership structures as well as purpose and basic conditions, integration of bus
management into overall transport strategies, inter-modal integration with other
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transport carriers / means of transport, consideration of future developments in the
passenger transport market (also in international transport).

e Obstacles: space for appropriate solutions must be available at suitable locations,
consideration of the sometimes limited profitability of facilities, handling of the
different requirements of the interest groups in terms of position and equipment.

e For the efficient use of stopping kerbs and areas, a regulation/management with the
use of new technologies is becoming increasingly advisable.

e The roles of the cantons/states, the role of the affected municipalities as well as the
role of the Federal Government need to be emphasised. Increased cooperation
among the authorities with the involvement of the coach and long-distance bus
industry is necessary in order to create or improve basic conditions for coach and
long-distance bus management.

Recommendations

The recommendations derived from the investigation show sometimes very diverse
directions of impact for the involved D-A-CH countries. The reason for this lies in
developments and pre-conditions. In addition, the local basic conditions have a major
influence on the suitability of possible solutions. The role of the different levels of state is
also to be assessed differently between the three countries.

The following recommendations can be derived for the cities:

e Coach and long-distance bus transport should be more strongly considered in
transport and land use planning in local authorities. Locations for larger facilities for
long-distance bus transport should be ensured for land use planning. In urban
mobility concepts, the coach should be included as means of transport for tourists.
Also for major events, the coach should be duly taken into account in the transport
concept.

e Operating concepts for coach and long-distance bus transport should be developed
on a local authority level and agreed with the region. Transport companies should
also be included in the planning.

e Facilities for long-distance bus and coach transport are to be equipped according to
their needs. The equipment of facilities for long-distance bus transport should be
based on the requirements of important connecting nodes. Long-distance bus
terminals and stops must fulfil the requirements of barrier-free access for disabled
persons.

¢ Due to the existing and increasing pressure of problems such as limited space and
competition in usage against rising coach and long-distance travel volumes,
regulation and management approaches with the use of innovative technologies
should be examined and applied to existing and new facilities.

e The coordination of tourist service providers should be taken into account in order to
more strongly control coach transport and to better utilise facilities.

e If coach and long-distance bus transport are very important, the interplay between the
segments, combination possibilities at the facilities and impacts on public transport
should be clarified more closely. The shared use of existing public transport stops by
long-distance buses is to be assessed.

e The continuous or at most periodic acquisition of data on coach and long-distance
bus transport (in particular volume and occupancy) is recommended in order to be
able to derive the need for action and in order to gain resilient planning principles.
This can also be useful without there already being major problematic pressures.

e In the case of the new construction of amenities with a high volume of visitors (tourist
attractions, venues and also possibly hotels specialising in travel groups etc.),
coaches should already be considered as means of transport in the planning process.
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The possible need for stopping places, their development and management is to be
planned at an early stage.

Changes to the local authority building or parking regulations are to be checked with
regard to conditions in terms of the construction of bus stops on private land, or for
new constructions with a high volume of visitors (e.g. hotels, museums) (CH).

The following recommendations can be derived for the federal states and cantons:

Coach and long-distance bus transport should be more strongly taken into
consideration in transport and land use planning by federal states and cantons. In
particular long-distance bus transport should be well included in the city/region’s
public transport system.

The requirement and the possibilities of long-distance bus terminals / stops and
locations is to be clarified in cooperation with the cities/local authorities while
including the transport companies. Locations of long-distance bus terminals and
larger long-term parking facilities should be included in structural planning for the
purposes of a positive planning (CH).

Cantons, in consultation with the Federal Government and municipalities, should
clarify funding possibilities for long-distance bus facilities while taking existing funding
instruments into account (e.g. agglomeration programs, contributions from the
national road and agglomeration transport funds (NAF)) (CH).

Insofar as the Federal Government does not develop a national long-distance bus
concept, the cantons should trigger such a plan in order to define long-term
objectives for route networks, stopping points and the connection with other means of
transport. This also serves as principle for securing locations for long-distance bus
terminals in structural planning (CH).

The implementation of barrier-free access should be pushed forward and the
necessary funding should be made available for this (CH).

The following recommendations can be derived for the Federal Government:

The statistical principles of long-distance bus and coach transport should be
improved (usage and choice of transport means, addition of micro-census). The need
for additional continual and periodic surveys should be assessed.

When planning motorway services, the needs of long-distance buses and coaches
should be taken into account.

The Federal Government should develop a long-distance bus concept with the aim of
integrating it into the existing public transport system as well as possible, securing
important locations and specifying ideas on the future route network and nodes (also
under consideration of the international connections) (CH).

Long-distance bus terminals which are of national importance should be included in
the official planning of transport (CH). This is intended to support the securing of sites
and areas.

Long-distance buses should be included in the Federal Government's demand
forecasts (DE).

Regulatory and standardisation requirements

The contents of this research report can be used as basic information for the creation of
national regulations. Requirements vary greatly for each nation.

In Switzerland, as a result of the major urgency for solutions in coach and long-
distance bus management, there is a need for an extensive planning basis.

In Germany, important regulations are partly available and published by the Road
and Transport Research Association (FGSV) (information on parking coaches in
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cities, information on planning long-distance bus terminals). There is little need for
additional regulation and standardisation.

e In Austria the contents will be considered as part of the creation of the Guidelines and
Regulations for Highways (RVS) ‘Planning, design and management of facilities for
coach and long-distance buses in urban areas’.

Additional research requirements

This report provides a first compilation of the available principles in the three D-A-CH
countries on coach and long-distance bus transport. Further country-specific research
may be needed in addition to the accumulated findings. There is a need for additional
research on acquisition and forecasting methods, on the measuring of common facilities
for coach and long-distance bus transport, on modal split at facilities and on the inter-
modal connection of facilities, on application potentials for new technologies in coach and
long-distance bus transport, on the development of measures and strategies for the
promotion of barrier-free access as well as on the evaluation of implemented solutions for
coach and long-distance bus management.
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Ausgangslage

Hintergrund des gemeinsamen D-A-CH-Projektes

Hintergrund fir das gemeinsame D-A-CH-Projekt ist folgende Ausgangslage in den drei

Landern:

Der Verkehr mit Reisebussen nimmt zu; insbesondere in touristisch attraktiven
Stadten.

Der Verkehr mit Fernbussen nimmt stark zu; als kostengunstige Alternative zu Bahn,
Flugzeug und Personenwagen.

Die Platzverhaltnisse im offentlichen Raum fiir das Halten, Parken und Abstellen sind
beschrankt. Es besteht auch eine Flachenkonkurrenz zwischen Angebotssegmenten
(z.B. Fernbusse, Reisebusse und Stadtrundfahrten).

Die Infrastrukturen fir Fern- und Reisebusse entsprechen teilweise nicht mehr den
heutigen Anforderungen.

Anlagen fir den Reise- und Fernbusse und die zugehérigen Busstréme werden noch
wenig bewirtschaftet und gesteuert.

Der ubrige Verkehr (MIV, OV, LV) wird durch Fernbusse und Reisebusse teilweise
behindert.

Der Reise- und Fernbusverkehr wird in Verkehrsstrategien nur ungentigend
bertcksichtigt.

Es bestehen teilweise Sicherheitsprobleme an Anlagen fur den Reise- und
Fernbusverkehr.

Die Barrierefreiheit der Anlagen ist oftmals ungentigend.

Es bestehen teilweise Belastungen sensibler Bereiche (Flachen, Larm, Abgase etc.)
im Bereich von Reise- und Fernbusverkehrsanlagen

Der diskriminierungsfreie und anbieterunabhéngige Zugang zu ortlichen Infra-
strukturen ist nicht eindeutig geregelt, es bestehen Unsicherheiten.

Es gibt verschiedene Anspruchsgruppen mit unterschiedlichen Bedurfnissen: Reise-
veranstalter, Busunternehmen, Hotellerie, Betreiber von Sehenswirdigkeiten, Allge-
meinheit, etc.

Die Problemlage und der Handlungsbedarf variieren stark in den verschiedenen Stadten
der D-A-CH-Léander; je nach aktuellem Grad der Beriicksichtigung des Reise- und Fern-

busverkehrs in der Verkehrsplanung.

Stand Regelungen / Normierungen
Bezilglich Regelungen und Normierungen ist die Ausgangslage wie folgt:

¢ Verschiedene Stadte haben Losungen fiir Reise- und Fernbusse entwickelt (Wien,
Berlin, Dresden, etc.) oder befassen sich zunehmend mit der Problematik (Bern,
Zirich, Basel, Luzern, Genf etc.).

e Grundsatzlich besteht Bedarf fir Planungshilfen bzw. Regelungen/Normen

e |n Deutschland hat die FGSV (Arbeitskreis 2.6.6) Planungshilfen fir den Fern- und

Reisebusverkehr erarbeitet.

e In Osterreich bestehen bei der FSV keine Planungshilfen/Regelwerke zum Thema

Reise-/Fernbusverkehr.

e In der Schweiz bestehen beim VSS keine Planungshilfen/Regelwerke zu Reise- und

Fernbussen.
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Wahrend Deutschland sich thematisch bereits intensiv mit Planungsgrundlagen und
Regelungen auseinandersetzt, besteht insbesondere in Osterreich und in der Schweiz
Regelungs- und Normierungsbedarf. Da die Problemlage in den verschiedenen Landern
ahnlich und der Reise- und Fernbusverkehr international ist, ist es zweckmassig, dass die
D-A-CH Lénder sich bei der Erarbeitung von Planungsgrundlagen und Normen
untereinander abstimmen und die bereits verfiigbaren Grundlagen nutzen und ergénzen.

Zweck der Forschung
Die Forschung soll folgende Zwecke erfiillen:

e Verbesserung der Integration des Reise- und Fernbusverkehrs in Gesamtver-
kehrsstrategien

e Etablierung eines Planungsprozesses unter Einbezug der relevanten Anspruchs-
gruppen und Akteure

e Schaffung einer Planungs- und Projektierungshilfe fiir den Neubau und die
Anpassung von Anlagen fur den Reise- und Fernbusverkehr

e Konzeption und Entwicklung von den Bedirfnissen entsprechenden, effizienten,
sicheren und nachhaltigen Anlagen (Halteplatze, Parkplatze, Terminals fur den
Fernverkehr) und Managementstrategien (Steuerung und Lenkung, Bewirtschaftung)
fur Reise- und Fernbusse

e Schaffung von Grundlagen zur Bedarfsschatzung, Planung und Bewirtschaftung
ausreichend dimensionierter Anlagen fiir Reise- und Fernbusse

e Planung und Sicherung von geeigneten Standorten fur Halteplatze, Parkplatze,
Terminals fur den Fernverkehr

e Verbesserte Beriicksichtigung des Reise- und Fernbusverkehrs in Mobilitdts- und
Verkehrsstrategien/-konzepte.

Projektziele
Gestltzt auf die Ausgangslage und den Forschungsbedarf ergeben sich folgende Ziele:
Hauptziel:

e Erarbeitung von gemeinsamen Grundlagen fir die Planung, Ausgestaltung und
Bewirtschaftung von Anlagen fur Reise- und Fernbusse

Teilziele:

e Aufzeigen von Ldsungen fir die Integration in stadtische Mobilitats- und Verkehrs-
strategien/-konzepte

o Aufzeigen des Planungsprozesses mit Beteiligung der Anspruchsgruppen (inkl. polit.
Akzeptanz)

¢ Klarung und Festlegung von Definitionen / Begrifflichkeiten
e Identifizierung der Bedurfnisse und Anforderungen
e Klarung der relevanten Rahmenbedingungen

e Entwicklung von Methoden fir die Nachfrage- und Bedarfsschatzung, Daten-
sammlung, eigene Erfahrungen und Zusammenstellung von Fremderhebungen

e Entwicklung von Planungselementen fiir Bedien- und Parkkonzepte

e Aufzeigen der Ausgestaltung von Halte- und Parkplatzen (inkl. Dimensionierung,
Anordnung, Geometrie, Ausriistung)

e Aufzeigen von Loésungen fur die Erschliessung von Halte- und Parkplatzen; Inter-
modalitat, OV-Anbindung
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e Aufzeigen von Loésungen fir die Bewirtschaftung und Steuerung des Reisebus-
/Fernbusverkehrs und der Nutzung von Halte- und Parkplatzen (inkl. Telematik)

e Aufzeigen von Organisations- und Geschaftsmodellen fur Busterminals (inkl.
Thematik Wirtschaftlichkeit, Sicherung der Diskriminierungsfreiheit)

e Evaluation und Darstellung von Lésungsansatzen.

Die Ergebnisse der Forschung bilden eine wichtige Grundlage fir die Entwicklung von
einheitlichen Standards fir die Planung, Ausgestaltung und Bewirtschaftung von Anlagen
fur Reise- und Fernbusse.

Abgrenzung der Untersuchung

Inhaltliche Abgrenzung

Das Projekt befasst sich mit den Grundlagen fir die Planung, Ausgestaltung und
Bewirtschaftung von Anlagen fir Reise- wund Fernbusse (vgl. auch die
Marktsegmentierung in Kapitel 2.1). Dabei werden folgende Nachfragesegmente
betrachtet:

o Reisebusse mit Ziel einer touristisch attraktiven Stadt oder Ort (Sehenswiurdigkeiten,
wiederkehrende Veranstaltungen, Hotels etc.)

e Reisebusse ab einer Stadt mit Ziel inner- oder ausserhalb des Landes (Skigebiete,
Mehrtagesreisen, etc.)

e (Inter-)nationale Fernbusse die regelmassig nach Fahrplan verkehren und eine
Konzession oder Bewilligung benétigen

o Weitere Segmente, welche ihn Kombination mit Reise- und Fernbussen einen
Flachen- und Anlagenbedarf aufweisen kénnen (z.B. Regionalverkehrslinien,
Stadtrundfahrten).

Nicht betrachtet werden selten wiederkehrende Grossveranstaltungen (wie Europa-
meisterschaften, Olympiaden etc.).

R&umliche Abgrenzung

Der raumliche Fokus liegt auf urbanen Gebieten und insbesondere Stadten. Die
Planungsgrundlagen sind teilweise auf Orte mit touristischen Attraktionen und das
Umland anwendbar, soweit ein Bedarf fiir das Halten, Parken und Abstellen von Reise-
und Fernbussen besteht.

Zeitliche Abgrenzung

Neben dem Ist- Zustand werden die bisherigen Entwicklungen sowie Trends/ Verander-
ungen in den néchsten Jahren (Tourismus, Nutzung Reise- und Fernbusse) betrachtet.

Juli 2019 51



1.4

52

1659 | D-A-CH Forschungsprojekt: Reise- und Fernbusmanagement in Stadten

Vorgehen und Arbeitspakete

Das Vorgehen nach Phasen und Arbeitspaketen geht aus der nachfolgenden Abbildung

Abb.1 hervor:

Phase I: Analyse
und Best Practice

AP1 Ist-Zustand, Entwicklungen, Abstimmung

Definitionen und Begriffe

«

. oo g
AP2 Bediirfnisse, Anforderungen und Ziele, AP3 Identifizierung und Evaluation von
Rahmenbedingungen 0 Losungsansdtzen 0
. - -
. c
Phase II: Konzepte | AP4 Bausteine von Bedien- und Parkkonzepten '0 g
. [
und Lésungen - - g
©
AP5 Halte-und Parkplatze AP6 Bewirtschaftung und AP7 Erschliessung, £
(Funktionen, Steuerung (inkl. Intermodalitit, <
Dimensionierung, Telematik) Integration in Mobilitéts- 0 5_°-
Ausstattung, etc.) und e
Verkehrsstrategien E
- - g P
AP9 PI ozess / Abstil g mit AP8 Organisations- u. Geschiftsmodelle und
Anspruchsgruppen Wirtschaftlichkeit
Phase lll: - -
Empfehlungen u. AP10: Empfehlungen, DACH- Forschungsbericht,
R Planungshandbuch L |
Dokumentation

Abb.1 Vorgehen mit Arbeitsphasen und Arbeitspaketen

In der Phase | wurden die bereits bestehenden Dokumente zum Thema aufbereitet,
Lésungsansatze evaluiert und Anforderungen sowie Ziele fir das Management von
Reise- und Fernbussen formuliert.

In der Phase Il wurden gestitzt auf die Ergebnisse der Phase | Losungen fir die
Planung, Ausgestaltung und Bewirtschaftung von Anlagen fir Reise- und Fernbusse
erarbeitet.

In der Phase Il wurden der landeribergreifende D-A-C-H-Forschungsbericht und ein
Planungshandbuch fiir die Schweiz erarbeitet.

Aus den Ergebnissen der Arbeitspakete (z.B. AP 8 und 9) ergaben sich Rickkopplungen
zu vorherigen Arbeiten (z.B. AP5, 6 und 7), diese sind im Forschungsbericht
bertcksichtigt. Der Aufbau und die Abhandlung der verschiedenen Arbeitspakete im
Bericht sind in Kapitel 1.7 dargestellt.

Bei allen verwendeten Grundlagen, insbesondere bei Angaben zu Preisen und Kosten,
wurde der Stand der Jahre 2017/18 verwendet. Fir weitere Daten wurde jeweils auf die
aktuellsten dem Forschungsteam zur Verflgung stehenden Informationen zurlck-
gegriffen.
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Projektorganisation und Begleitung

Die Projektorganisation geht aus der nachfolgenden Abbildung Abb.2 hervor:

Projektsteuerung D-A-CH
Christian Scharer (CH)

Sven Martin Nielsen, Michael Rohleder (DE)

Martin Car (AT)

Technische Koordination
M. Ruesch (CH)
M. Heinz (DE)
M. Schipany (AT)

Begleitkommission

Begleitkommission zum

FGSV -

D-A-CH-Projekt

Begleitkommission

NFK 6.1 Agglomerations-

VSS n

und Stadtverkehr

Begleitkommission

FSV
—

Arbeitsausschuss ,Sta02-
Fern-/ Reisebusse”

Forschungsteam
Deutschland

M. Heinz (LK Argus)
M. Kammerer (LK Argus)

Forschungsteam
Schweiz

M. Ruesch (Rapp Trans)
Ph. Gentizon (rr&a)
S.Bohne (Rapp Trans)

Forschungsteam
Osterreich
M. Schipany (Stadt Wien)
M. Fellendorf (TU Graz)
A. Dillinger (Stadt Wien)
G. Hauger (TU Wien)
1. KoB (verkehrplus)

P.Todesco (Rapp Trans)

G. Nestler (FCP)

Abb.2 Projektorganisation

Die Projektsteuerung D-A-CH unter Leitung der CH war fiir die strategische Steuerung
und die Koordination des Gesamtprojektes verantwortlich. Sie traf sich halbjahrlich.

Die technische Koordination unter der Leitung der Schweiz war fir die inhaltliche und
operative Steuerung und Koordination des Projektes verantwortlich. Die technische
Koordination traf sich je nach Bedarf zwei bis drei Mal pro Jahr zur Abstimmung des
Fortschritts, der Ergebnisse, Termine und Budget. Die technische Koordination
rapportierte zwei Mal jahrlich an die Projektsteuerung.

Die drei Forschungsteams erforschten den Gegenstand des Projekts, entwickelten
Vorschlage fur Standards und verfassten den Forschungsbericht. Sie berichteten
regelmassig der technischen Koordination und ihren nationalen Begleitkommissionen
Uber den Stand der Arbeiten.

Die Zusammenarbeit war in einem separaten Konsortialvertrag geregelt.

Begriffsbestimmungen

Im Rahmen der Bearbeitung wurden fiir relevante Begriffe mit Bezug zu Reise- und
Fernbusmanagement Begriffsbestimmungen erstellt. Dabei wurden offizielle Quellen wie
bestehende rechtliche Bestimmungen (Gesetze, Verordnungen), bestehende Normen/
Regelwerke/Planungshinweise und national bestehende Glossare von Bundesbehoérden
berlicksichtigt. Teilweise bestehen landerspezifische Besonderheiten in der Begriffs-
verwendung. Fir eine maglichst einheitliche Verwendung der Begriffe im vorliegenden
Bericht war eine Einigung unter den beteiligten Forschungsstellen notwendig.

Die Begriffsbestimmungen wurden bei Projektbeginn erarbeitet und spéater laufend
erganzt sowie angepasst. Die Begriffe gehen aus dem Glossar im Anhang | hervor. Dort
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sind auch relevante landerspezifische gesetzliche Bestimmungen sowie Normen und
Richtlinien vermerkt.

Aufbau des Forschungsberichts

Der Bericht gliedert sich in zwolf weitere Kapitel. Der Aufbau basiert auf der Struktur der
Planungsprozesse (vgl. auch Kapitel 4) fur Konzepte und Anlagen im Reise- und
Fernbusmanagement.

Kapitel 2 gibt einen Uberblick tber die Marktsegmentierung und zu den relevanten
rechtlichen und technischen Rahmenbedingungen. Kapitel 3 gibt Einblick in die
Entwicklungen und die Ist-Situation in den drei D-A-C-H-Ldndern im Reise- und
Fernbusverkehr. In Kapitel 4 wird der Prozess der Konzepterstellung und der
Anlagenplanung dargestellt. Ziele und Anforderungen der Konzepterstellung und
Anforderungen der Anspruchsgruppen sind in Kapitel 5 beleuchtet. Kapitel 6 gibt einen
Uberblick tiber wichtige Analysegrundlagen zum Aufkommen und zur Prognose der
Nachfrage fir Anlagen, die sich in der Planung befinden. Bausteine flir Bedienkonzepte
fir Reise- und Fernbusse sind in Kapitel 7 detailliert dargestellt.

Kapitel 8 beschreibt die Herausforderungen, das Vorgehen und die massgebenden
Kriterien in der Standortplanung. In Kapitel 9 werden die Dimensionierung und
Ausgestaltung von Anlagen fir den Reise- und Fernbusverkehr behandelt. Die
Erschliessung von Anlagen im stadtischen Kontext ist in Kapitel 10 behandelt. Kapitel 11
erlautert Madglichkeiten zur Bewirtschaftung und Steuerung fir Konzepte und
Einzelanlagen. Die Finanzierung sowie relevante Ansatze flr Geschaftsmodelle sind im
Kapitel 12 vorgestellt.

Abschliessend folgen im Kapitel 13 die Erkenntnisse des Forschungsprojekts, die
Schlussfolgerungen  sowie  Empfehlungen. Weiterhin  sind Regelungs- und
Normierungsbedarf landerspezifisch aufgeschlisselt und Hinweise fir ergénzende
Forschung gegeben.
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Marktsegmentierung

Der Reise- und Fernbusverkehr kann in folgende Nachfragesegmente unterteilt werden:

Tab. 1 Marktsegmente Reise- und Fernbusverkehr

Hauptsegment Untersegment

Reisebusverkehr Organisierte Rundreisen (Stadtereisen, Einkaufsfahrten, etc.)

Zubringerdienste zu Héafen/Schiffsanleger als Ausgangspunkt fiir Kreuz- und
Flussschifffahrten

Zubringerdienste zu Tourismusgebieten/Skigebieten
Zubringerdienste fur Veranstaltungen (Messen, Konzerte, etc.)

Fernbusverkehr Internationaler Fernbusverkehr
Nationaler Fernbusverkehr

Der Reisebusverkehr ist Gelegenheitsverkehr. Beim Gelegenheitsverkehr mit Reise-
bussen werden vorab gebildete Fahrgastgruppen beférdert (vgl. Begriffsbestimmungen
im Anhang ). Der Gelegenheitsverkehr verkehrt nicht regelméassig, sondern nur bei
Bedarf auf Initiative eines Auftraggebers oder eines Verkehrsunternehmens selbst. Fir
den Betrieb ist keine Konzession jedoch eine Bewilligung erforderlich. Der
Reisebusverkehr kann in weitere Untersegmente unterteilt werden, wie organisierte
Rundreisen oder Zubringerdienste (zu Skigebieten, Schiffsanlegestellen, etc.), welche
auch als Charterverkehr bezeichnet werden. Diese kénnen ins Land oder auch vom Land
in das Ausland fuhren.

Abb.3 Beispiel von Reisebussen (Quelle: Ruesch)

Eine deutliche Abgrenzung muss innerhalb des im Sprachgebrauch verwendeten
Begriffes »1ouristenbusse” gezogen werden. Wahrend Reisebusse
(Gelegenheitsverkehr) als Touristenbusse angesprochen werden konnen, werden in
Osterreich oft touristische Kraftfahrlinien und gewerbliche Stadtrundfahrten als
Touristenbusse bezeichnet. Touristische Kraftfahrlinien fahren auf Basis einer
Konzession Haltstellen — in der Néhe touristischer Einrichtungen — an und betreiben dies
fahrplanméaRig (es gibt Anfang- End- und Zwischenhaltestellen). Bei gewerblichen
Stadtrundfahrten wird von einer Ortlichkeit oder Haltestelle aus eine (Stadt-) Rundfahrt
durchgefihrt, die allerdings keine weiteren Stopps vorsieht und wieder am
Ausgangspunkt endet. Beide Sonderformen sind keine Touristenbusse und keine
Reisebusse und finden in der gegenstéandlichen Bearbeitung keine Berlicksichtigung.
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Der Fernbusverkehr verbindet Haltestellen (ber eine grosse Entfernung im Linien-
verkehr (vgl. Begriffsbestimmungen im Anhang I). Es handelt sich um ein regelméassiges
Angebot im Offentlichen Verkehr, die eine Transportpflicht, Fahrplanpflicht und
Betriebspflicht haben. In der Schweiz besteht weiterhin eine Tarifpflicht fir inl&andische
Transporte. Die Fernbusunternehmen bendtigen fir den Linienbetrieb eine Konzession
(insbesondere im nationalen Verkehr der Schweiz) oder eine Bewilligung bzw. eine
Genehmigung. Der internationale Fernbusverkehr umfasst den grenziberschreitenden
Fernbusverkehr; der nationale Fernbusverkehr umfasst den Fernbusverkehr auf Linien
innerhalb eines Landes. Der regionale offentliche Verkehr ist nicht Betrachtungs-
gegenstand des D-A-CH Projektes.

Abb.4 Fernbus am ZOB Hamburg (Quelle: Schipany)

Der offentliche Regionalverkehr ist nicht Teil der beiden Segmente, kann aber fiir die
Ausgestaltung und Bewirtschaftung von Anlagen des Reise- und Fernbusverkehrs eine
Rolle spielen, soweit sie dieselben Anlagen mitnutzen. Das gleiche gilt fir Stadtrund-
fahrten.

Abb.5 Offentlicher Regionalverkehr in Chur (Quelle: www.wikimedia.org)

Rechtliche Rahmenbedingungen

Bei den rechtlichen Rahmenbedingungen werden insbesondere die Regelungen fur
Fahrzeuge im Fern- und Reisebusverkehr, auch unter den Aspekten der Barrierefreiheit,
behandelt. Weiterhin gibt es rechtliche Regelungen zu Arbeitszeiten und
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Sozialvorschriften von Fahrern, an die sich die Betreiber von Reise- und Fernbus-
verkehren halten missen.

Fahrzeuge

Bestimmungen zu den Fahrzeugen beziehen sich dabei auf Fahrzeuge zur
Personenbeférderung mit mehr als acht Sitzplatzen. Insbesondere zu beachten sind die
EU Richtlinie 2001/85/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 2001. Deren
Umsetzung findet in nationalen Regelungen statt, so dass es teilweise vom Sitz der
Unternehmen abhangt, welche Regelungen Anwendung finden.

Sozialvorschriften

Regelungen zu Sozialvorschriften im StralRenverkehr sind in der EG-Verordnung
561/2006 festgehalten. Sie bestimmt unter anderem téagliche Lenkzeiten, Wochenlenk-
zeiten, Lenkzeitunterbrechung, tagliche Ruhezeit und wochentliche Ruhezeit. Parksuch-
verkehr soll vermieden werden. Die Ruhezeiten dirfen im Fahrzeug nur erfolgen, wenn
Schlafmdéglichkeiten vorhanden sind und es nicht fahrt. Fir alle Betreiber und Fahrer von
Bussen gelten die Arbeits- und Ruhezeitverordnungen. Fahrer dirfen hochstens 48
Stunden je Woche arbeiten, davon 45 Stunden ein Fahrzeug lenken. Zwischen zwei
Ruhezeiten dirfen Fahrer maximal neun Stunden ein Fahrzeug lenken, missen aber
nach 4.5 Stunden eine 45-minutige Pause einlegen. Fahrer durfen nicht mehr als sechs
Tage hintereinander arbeiten, mit Ausnahme von geschlossenen Rundfahrten, bei denen
12 Tage moglich sind. Innerhalb eines 24-Stunden Tages missen Fahrer 11 Stunden
Ruhezeit einhalten. Diese dirfen jedoch auch unterteilt werden, wenn der letzte Teil der
Ruhepause mindestens 9 Stunden dauert und die Summe der Pausen mindestens 12
Stunden betragt. Um diese Vorgaben einhalten zu kénnen, werden von Busunternehmen
und Busfahrern unter anderem dem Vorhandensein von Halte-, Park- und Abstellplatzen
und deren Einbeziehung in die Fahrtplanung eine grof3e Bedeutung zugemessen.

Die Verordnungen flhren weiterhin dazu, dass die Anforderungen an Pausen-
moglichkeiten der Fahrer in Konzepten und Anlagen zwingend Berlicksichtigung finden
mussen. Es muss Fahrern mdglich sein in geeigneter Frist eine Rastmdglichkeit und
gegebenenfalls sogar eine Ubernachtungsméglichkeit zu erreichen. Ein wichtiger Aspekt
ist dabei die Planbarkeit der Pausen und des Busparkens fir Fahrer. Es sollten ihnen
daher vorgangig Informationen verflgbar sein, wo und wie sie ihre Pausen einlegen
kénnen, was bedingt, dass sie auch den Bus geeignet abstellen koénnen.
Reservationssysteme fir Parkmoglichkeiten erweitern die Planbarkeit fir Fahrer und
ermdglichen somit die Anforderungen an Pausen strikt einzuhalten.

Barrierefreiheit

Seit der Marktliberalisierung fir Fernbusse 2013 in Deutschland sind wichtige
Regelungen zur Barrierefreiheit verabschiedet worden, die nach und nach zur
Anwendung kommen und nur in Ubergangsphasen noch Ausnahmen erlauben.

Seit Januar 2016 besteht nach § 42b PBefG in Verbindung mit § 62 Abs. 3 PBefG in
Deutschland die Pflicht, neue Fernbusse barrierefrei auszustatten. Dies entspricht der
Umsetzung der Vorgaben aus der EU Richtlinie 2001/85/EG (8 3 Abs. 2). Es mussen
somit mindestens zwei Rollstuhlstellplatze zur Verfigung gestellt werden. Fir Fahrzeuge,
die bereits vor diesem Zeitpunkt in Betrieb waren, missen diese Anforderungen erst ab
dem 1. Januar 2020 erfillt werden. Die Vorgabe zwei Rollstiihle zu transportieren fuhrt
dazu, dass teilweise technische LoOsungen (Einstiegshilfen, Lift zum Verladen der
Rollstuhle) benétigt werden. Der Betrieb dieser Losungen mit seitlichen Auslagen bedarf
zusétzlichem Platz auf der Haltestelle. Dadurch haben die Regelungen einen Einfluss auf
die Gestaltung der Ein- und Ausstiegsbereiche und Haltestellen. Die Breite der
Haltesteige muss nun auch die Seitenauslage der Einstiegshilfen berucksichtigen.
Beziglich einer barrierefreien Dimensionierung und Gestaltung von baulichen Anlagen
wie etwa Haltestellen und FulBwege fir den Reise- und Fernbusverkehr kénnen die
.Hinweise flr barrierefreie Verkehrsanlagen® (H BVA) und die DIN 18040-3
,Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen — Teil 3: Offentlicher Verkehrs- und
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Freiraum“ sowie der Bericht ,Barrierefreiheit bei Fernlinienbussen® (Bast, 2016) zu
herangezogen werden.

In der Schweiz ergeben sich aus dem Behindertengleichstellungsgesetz (in der Schweiz
BehiG,) Ausfuhrungshinweise und Rechtsvorschriften, die die Umsetzung im Bau von
Businfrastruktur und Fahrzeugen regeln. Diese sind durch das Eidgendssische
Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) in einer
Verordnung uber die technischen Anforderungen an die behindertengerechte Gestaltung
des offentlichen Verkehrs (2016) verankert.

Fur Osterreich finden sich die relevanten Regelungen zur Barrierefreiheit in
verschiedenen Normen und Richtlinien, die in der Ausfihrung von Anlagen
Berlicksichtigung finden sollten:

e RVS 02.02.36 Alltagsgerechter barrierefreier StraRenraum

e RVS 02.03.12 Behindertengerechte Ausgestaltung des o6ffentlichen Personen-
verkehrs

e Bundes-Behindertengleichstellungsgesetz (aktuell 15.6.2018)
o ONORM B 1600 Barrierefreies Bauen

Haltestellen

In Deutschland besteht ein Mindestabstand zwischen zwei Halten fur Fernbuslinien. Zur
Abgrenzung gegeniber dem Regionalverkehr gilt, dass nach § 42a des
Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) zwischen zwei Haltestellen mehr als 50
Kilometer liegen missen, wenn Personen beftérdert werden. Dies ist bei Standortfragen
fur Anlagen zur Benutzung durch Fernbusse in Deutschland zu beachten. In der Schweiz
und in Osterreich gibt es solche Regelungen nicht.

Marktzugang

Fur die EU ist bislang die Verordnung 1073/2009 EG Uber gemeinsame Regeln fur den
Zugang zum grenzlberschreitenden Personenkraftverkehrsmarkt gultig. Diese befindet
sich jedoch in der Uberarbeitung (Stand 06/2018) mit dem Ziel ,Hindernisse auf
nationalen Markten, die den Aufbau von Fernbusdiensten beeintrachtigen“ zu bereinigen,
um so ,die Mobilitat der Burgerinnen und Burger Uber grofiere Entfernungen zu
verbessern und die Benutzung nachhaltiger Verkehrsmittel zu steigern®.

In der Schweiz bestehen nationale Regelungen, die insbesondere bei Fernbussen zu
Markteinschrankungen fuhren. Das kleine Kabotageverbot in der Schweiz verbietet es
Fernbussen von auslandischen Unternehmen, die im grenzquerenden Verkehr eingesetzt
sind, innerhalb der Schweiz Fahrgéste von einem Ort zum anderen zu transportieren. Fir
Fahrgaste, die von einem Schweizer Ort die Grenze queren oder Reisende, die in die
Schweiz von einem auslandischen Ort einreisen, besteht keine Einschrankung.

Weiterhin ist der Fernbusmarkt in der Schweiz nicht liberalisiert. In der Schweiz sind
bestehende Fernverkehrsangebote (insbesondere der Bahn) nur durch Konzessionierung
mdglich. Bisher ist erst ein Unternehmen mit einer Konzessionierung fur nationale
Fernbustransporte erfolgreich (Stand 06/2018). Es hat im Juni 2018 den Betrieb
aufgenommen.

Fahrgastrechte

Fur den Schutz der Fahrgaste greift seit 2011 die EU-Verordnung Nr. 181/2011 fir
Fahrgastrechte. Diese gilt vollumfassend fir den Fernbusverkehr. Fur Verkehre mit
Distanzen unter 250 km oder im Reisebusverkehr gelten nur eingeschrankte Bereiche
der Verordnung. In der Verordnung werden folgende Sachverhalte geregelt:

e Rechte der Fahrgaste bei Annullierung und bei Verspatung der Abfahrt
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e Rechte von behinderten Menschen und Personen mit eingeschrankter Mobilitéat
¢ Mindestanforderungen an Reiseinformationen

e Rechte der Fahrgéste bei Personenschaden sowie bei Verlust oder Beschadigung
von Gepack im Falle eines Unfalls

e Beschwerdeverfahren

Weiterfihrende Rahmenbedingungen

Fur das vorliegende Projekt sind insbesondere die technischen Rahmenbedingungen zur
Infrastruktur von Bedeutung. Diese sind im folgenden Abschnitt erwahnt, soweit sie fir
die Ausgestaltung von Anlagen relevant sind.

Technische Rahmenbedingungen

Die Ausgestaltung von Reise- und Fernbusanlagen ist von verschiedenen technischen
Rahmenbedingungen gepragt. Die Anlagen setzen sich grundsatzlich aus Halteplatzen,
Haltestellen, Parkplatzen, Zufahrten, Verkehrsflache und Nebenanlagen
(Aufenthaltsbereich, Ticketverkauf, etc.) zusammen. FUr die technische Ausgestaltung
und Dimensionierung der Anlagen sind insbesondere die Charakteristiken der Fahrzeuge
und die Charakteristiken des Fussgangerverkehrs zu berlcksichtigen.

Charakteristiken der Fahrzeuge

Bei der Planung einer Reise- und Fernbusanlage mussen verschiedene Typen von
Fahrzeugen berlcksichtigt werden: hauptsachlich werden hier Personentransport-
fahrzeuge betrachtet. Neben den Fahrzeugen flr den Transport von Personen muss
beachtet werden, dass die Anlage moéglicherweise auch fir andere Fahrzeugtypen
fahrbar sein muss. Insbesondere ist darauf zu achten, dass den im Lieferverkehr (und
generell fir die Ver- und Entsorgung) eingesetzten Fahrzeugen sowie Rettungsdiensten
die Zufahrtermdglicht wird.

Fur den Transport von Personen werden Busse unterschiedlicher Masse eingesetzt: von
Minibussen (siehe Abb.6) bis zu Eindecker-Reisebussen (Abb.7) und Doppeldecker-
Reisebussen (Abb.8).

Abb.6 Beispiel Minibus (Quelle: www.mercedes-benz.com)
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Abb.8 Beispiel Doppeldecker-Reisebus (Quelle: www.wikimedia.org)

Gemass Informationen der gréssten Fernbusunternehmen werden im Fernbusverkehr
normale Reisebusse eingesetzt, so dass bezuglich technischer Rahmenbedingungen der
Fahrzeuge zwischen Reise- und Fernbus nicht unterschieden werden muss.

Die Fahrzeuggrosse ist fur die richtige Dimensionierung von Parkplatzen und die
Berechnung der Schleppkurven entscheidend. Die normalen Abmessungen sind in der
Abb.9 dargestellt. Ein Bus kann bis zu 15 m L&ange messen. Mit Anhanger ist eine Lange
von insgesamt 18.75 m zulassig.
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| T

Autocar / Bus (L =12 m)

Largeur [ Breite: 2,50 m

‘Voie / Spurbreite: 2,00 m

Rayon de braguage / Einschlagradius: 8,50 m
Angle de braquage / Einschlagwinkel: 40°

4,95 .95 210

Autocar [ Bus (L =15 m}

Largeur / Breite: 2,50 m

foie / Spurbreite: 2,40 m

Rayon de bragquage / Einschlagradius: 8,40 m
Angle de braquage / Einschlagwinkel: 56°

Abb.9 Abmessungen 12- und 15-m Busse (Quelle: VSS 640198A)

Fur die Dimensionierung von Anlagen fur den Reise- und Fernbusverkehr wird in dieser
Studie von einer Fahrzeuglange von 15 m ausgegangen. In der Abb.10 und Abb.11 sind
Beispiele von aktuellen géngigen Ein- und Doppeldecker-Modellen dargestellt.

Lange: 14.945 mm
Breite: 2.550 mm
Hohe: 3.770 mm
Wendekreis: 23.656 mm
Innenstehhohe: 2.100 mm

Alle MaBe in Millimeter.

ADbb.10 Beispiel: Abmessungen fur Eindecker -Modelle (Quelle: www.setra-bus.com)

¥ Lange: 14.000 mm
Breite: 2.550 mm
Nl T yr—— - Hohe: 4.000 mm
" m-‘-‘ Wendekreis: 23.140 mm
' Innenstehhohe (oben): 1.684 mm
- — : Innenstehhohe: 1.837 mm
Innenstehhohe
Niederflurbereich: 480 mm
Hohe Fahrerplatz: 779 mm

Alle MaBe in Millimeter.

Abb.11 Beispiel: Abmessungen fir Doppeldecker-Modelle (Quelle: www.setra-bus.com)

Fur die Durchfahrt eines einzelnen Fahrzeuges gelten in den Schweizer Normen (VSS
640198A) die Abmessungen der grossten, gesetzlich zugelassenen Fahrzeuge (ohne

Anhanger) von 15m.

Aus der nachfolgenden Tabelle gehen die massgebenden Masse und Gewichte hervor:
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Tab. 2 Zusammenfassung der Vorschriften fiir die Masse der Reisebusse

Gewichte Deutschland Osterreich Schweiz
Reisebus mit 2 Achsen 19.50 Tonnen 19.50 Tonnen 19.50 Tonnen
Reisebus mit 3 Achsen 26 Tonnen* 26 Tonnen? 26 Tonnen
Reisebus mit 4 Achsen 32 Tonnen 32 Tonnen 32 Tonnen
Lange Deutschland Osterreich Schweiz
Reisebus mit 2 Achsen 13.50 Meter® 13.50 Meter 13.50 Meter
Reisebus mit mehr als 2 Achsen 15.00 Meter* 15.00 Meter 15.00 Meter
Reisebus mit Anhanger 18.75 Meter 18.75 Meter 18.75 Meter
Breite Deutschland Osterreich Schweiz
Alle Reisebusse 2.60 Meter® 2.60 Meter® 2.55 Meter
Hohe Deutschland Osterreich Schweiz
Alle Reisebusse 4.00 Meter 4.00 Meter 4.00 Meter

Eine wichtige Grdsse fur die Anlagenplanung ist auch die Antrittshdhe. Diese ist durch
die Norm ECE-R 107-06 geregelt. Fur Reise- und Fernbusse (auch als Kategorie Il und
Il Uberland- bzw. Reisefahrzeuge bezeichnet) ist die Mindesthohe 30 cm. Geméass
einem der marktfihrenden Fahrzeughersteller, sind die Reise-/Fernbusse so ausgelegt,
dass sie die Anforderungen des Kasseler Sonderbords mit 18 cm Héhe erfiillen.

1 Abhangig technischer Ausfiihrung, das heisst Doppelbereifung an der Antriebsachse, Achsabstand und
Luftfederung.

2 wenn jede Antriebsachse mit Doppelbereifung ausgerustet ist und die maximale Achslast von 9'500 kg je
Achse nicht Gberschritten wird.

3 Inkl. Anhanger.
4 Inkl. Anhanger.
5 bei klimatisierten Fahrzeugen.

6 bei klimatisierten Fahrzeugen.
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Stufen fiir Fahrgiiste (Abmessungen in mm)

(siehe Anhang 3 Absatz 7.7.7)

[*—"" 200 min

v
| Y
100 max ﬁ-{
E
v
| -
100 max }‘—" |
»

300 min |‘ l D

Hohe iiber der Fahrbahn bei unbeladenem Fahrzeug

Klassen Tund A I, 1l und B
Erste Stufe iiber grofte Hohe (mm) 340 (1) 380 (1) () (%)
der Fahrbahn ,D*
Mindesttiefe (mm) 300 (%)
Andere Stufen ,E* grofte Hohe (mm) 250 (4 350 (%)
kleinste Hohe (mm) 120
Mindesttiefe (mm) 200

230 mm bei Fahrzeugen zur Beforderung von bis zu 22 Fahrgisten.

700 mm bei einer Nottiir.

1 500 mm bei einer Nottiir im Oberdeck eines Doppelstockfahrzeugs.

850 mm bei einer Nottiir im Unterdeck eines Doppelstockfahrzeugs.

430 mm bei einem Fahrzeug, das nur mechanisch gefedert ist.

Fiir mindestens eine Betriebstiir; 400 mm fiir die iibrigen Betriebstiiren.

300 mm bei Stufen an einer Tiir hinter der hintersten Achse.

250 mm in Gingen bei Fahrzeugen zur Beforderung von bis zu 22 Fahrgisten.

Abb.12 Antrittshohe und Abmessungen der Stufen (Quelle: ECE-R 107-06)

Fahrzeuge kdnnen nach Herstellerangaben bis ca. 7 cm abgesenkt (Kneeling) werden.
Weder die kontaktierten Fahrzeughersteller noch die marktfuhrende Fernbusunter-
nehmung konnen sich eine zukunftige Entwicklung der Fahrzeuge in Richtung von
tieferen Antrittshéhen vorstellen. Ausserdem, stellen die Eindeckerbusse gemass ihren
Angaben die grosse Mehrheit der Reise-/Fernbusse dar; dabei ist keine Veranderung
absehbar. Eine mogliche Entwicklung, die bei den Fahrzeugen bertcksichtigt werden
muss, ist die Elektrifizierung der Fahrzeuge, die teilweise schon im Gang ist und die in
den néchsten Jahren in hdherem Mass erfolgen kénnte.

Falls eine gemischte Nutzung von Anlagen durch Reise/Fernbusse und den typischen
OV erfolgt, miissen auch die Masse der OV-Fahrzeuge beriicksichtigt werden.

Es darf nicht vergessen werden, dass bei den Halte- und Parkplatzen genug Platz auf
den Bussteigen fir die Be- und Entladung vom Gepéack vorgesehen werden muss. Dabei
ist die Grosse der Gepdackklappen und ihren entsprechenden Schwenkbereich zu
beachten. Diese messen bis zu 1.30 m (FGSV, 2012).

Fir die Ausgestaltung von Reise- und Fernbusanlagen ist der Platzbedarf der Busse bei
der Kurvenfahrt zu beachten. In der Abb.13 ist eine beispielhafte Schleppkurve eines 15-
m-Busses dargestellt. Fir Angaben zu Fahrzeugabmessungen und Schleppkurven sind
die landerspezifischen Regelungen und Normen zu beachten.
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Abb.13 Beispielhafte Schleppkurve eines 15-m-Busses (Quelle: vif Kanton Luzern, 2006)
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Charakteristiken des Fussverkehrs

Fur die Dimensionierung der Bussteige und der Aufenthaltsbereiche sind gewisse
Charakteristiken des Fussverkehrs massgebend. Da die Reisenden oftmals Gepéack
dabeihaben und um die Barrierefreiheit zu gewahrleisten, mussen die Anlagen so
dimensioniert sein, dass sie auch von Verkehrsteiinehmern mit erweitertem
Lichtraumprofil benutzt werden kénnen (siehe Abb.14 ). Einen minimalen Gehkomfort im
Begegnungsfall oder Nebeneinandergehen von zwei Personen mit erweitertem
Lichtraumprofil liefert bei einem mittleren Fussgangeraufkommen eine Breite von 2.50 m.
Bei hohem Fussgangeraufkommen muss eine Mindestbreite von 3.50 m vorgesehen
werden (VSS 640070). In Deutschland sagen die Empfehlungen fiir Anlagen des
Offentlichen Verkehrs, dass fiir die Bemessung von Haltestellen der Platzbedarf bei
mindestens 1,50 m%/Person liegt (DIN 18040-1).

5/
Yy
(I P

Abb.14 Beispiele von Verkehrsteilnehmer mit erweitertem Lichtraumprofil (Quelle: VSS
640070)
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Entwicklungen des Reisebusverkehrs

Der Reisebus ist insbesondere fir Gruppenreisen im Freizeitverkehr ein bevorzugtes
Verkehrsmittel. Er bietet hohe Flexibilitéat in der Anbindung vieler verschiedener Ziele, ist
ohne fixe Fahrplanvorgaben unterwegs und bietet Kostenvorteile bei der Reise-
gestaltung.

Als Vorteile von Reisebusreisen wurden in einer bereits alteren Befragung im Jahr 1994
(B+S Ingenieur AG 2002) die Argumente ,Nicht selbst fahren“ (54% der Nennungen),
Gruppenerlebnis (43%), Bequemlichkeit (34%), Menschen kennen lernen (32%),
Unkompliziert (27%), Umweltfreundlich (25%) und Flexibilitdt (22%) genannt. In der
Schriftenreihe des ASTAG Schweiz aus dem Jahr 2014 (ASTAG, 2014) werden mit den
Vorzigen wie ortliche und zeitliche Verfugbarkeit (Flexibilitat), reservierter Platz, hoher
Komfort, ©6kologische Vorteile, Reiseerlebnis und breites Einsatzspektrum &hnliche
Argumente ausgewiesen.

Schweiz

Die Schweiz bietet eine Vielzahl an touristisch attraktiven Zielen, insbesondere auch in
den Stadten. Aktuell legen Reisebusse rund 124 Mio. Fahrzeugkilometer (BFS, 2012) in
der Schweiz pro Jahr zuriick. Dies entspricht einer Steigerung von 33 Prozent gegeniber
2002. Auch die Verkehrsleistung von ca. 2‘600 Mio. Personenkilometer wuchs um 33
Prozent Uber den Zehnjahreszeitraum. Die beftérderten Fahrgaste stiegen von 23 Mio.
(2002) auf 31 Mio. (2012) um 34%. Die Anzahl der registrierten Reisebusse in der
Schweiz stieg von 2060 (2002) auf 2748 (2012). Reisebusverkehre weisen einen Modal
Split von 2.9% gemessen an der gesamten Verkehrsleistung und 0.2% gemessen an der
Fahrleistung (Bundesamt fur Statistik, 2014) auf. Zur genauen Quantifizierung der Ent-
wicklung auf regionaler oder stadtischer Ebene fehlen jedoch die nétigen statistischen
Grundlagen. Weiterhin liegen keine Erhebungen zum Modal Split zur Nutzung von
Reisebussen und von Anlagen flr Reisebusse vor.

Es ist davon auszugehen, dass sich die Reisebusnachfrage weiterhin erhéht, da im
Tourismus die Preissensitivitat der inlandischen und auslé&ndischen Touristen bei starkem
Franken eine starke Wirkung entfaltet. Gegenlber den alternativen Verkehrsmitteln bietet
der Reisebus in der Schweiz Kostenvorteile und eine hohe Flexibilitat in der
Angebotsgestaltung. Zudem verhilft der auf européischer Ebene zu erkennende Trend
zur Liberalisierung dem Verkehrsmittel Bus als Alternative zu Bahn und Flugzeug zu
einer erhdhten Attraktivitat.

Die Schweizer Stadte stehen vor der Herausforderung, die Entwicklung so zu kana-
lisieren, dass Ubergeordnete Verkehrs- und Mobilitatsstrategien von Kantonen, Stadten
und Bund nicht gefahrdet werden. Die Ausgangslage fur die weitere Entwicklung
prasentiert sich wie folgt:

o Der Reisebusverkehr (Ausflug, Einkaufen, etc.) nimmt heute in der Schweiz und
insbesondere in zahlreichen touristischen Stadten zu. Auf der anderen Seite nimmt
aufgrund des starken Frankens auch der Reisebusverkehr ins Ausland stark zu.

e Die Platzverhaltnisse im offentlichen Raum in Schweizer Stadten, insbesondere in
der Umgebung touristisch attraktiver Ziele, sind beschrankt und mit grosser
Nutzungskonkurrenz verbunden. Hiervon sind insbesondere Halte- und Parkplatze
(Abstellen, Ein- und Aussteigen, etc.) betroffen. Fir Reisebusse erscheint die
bestehende Infrastruktur zum Halten und Parken ungeniigend.
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e Bei Hotels, die regelmassig von Reisebusgasten besucht werden, sind in der Regel
die Halte- und Parkmdglichkeiten fir Reisebusse nicht ausreichend. Die Einfahrten
sind mit modernen Bussen nicht gut befahrbar und es stehen nicht geniigend Platze
zur Verfugung. In den Parkierungsverordnungen ist die Problematik nur in
Ausnahmefallen behandelt.

e Beobachtungen legen nahe, dass die zunehmenden Fernbuslinien zu einem
erhéhten Halte- und Abstellplatzbedarf und damit teilweise zu Konkurrenz um
verflighare Platze an zentraler Lage fiir Reisebusse flihren werden.

e Aufgrund des immer noch wachsenden Strassenverkehrs und der zunehmend
restriktiven Verkehrsregimes der Stadte, stellt die Zufahrt und Erreichbarkeit von
Halte- und Parkplatzen einen wesentlichen Punkt dar.

e Im Bereich der Reisebusreisen bestehen verschiedene Anspruchsgruppen
(Reiseveranstalter, Busunternehmen, Hotellerie, Betreiber von Sehenswirdigkeiten,
Allgemeinheit, etc.) mit unterschiedlichen Bedirfnissen und Zielen.

Deutschland

Reisebusfahrten im Nah- und Fernverkehr mit unterschiedlicher Reisedauer und zu
verschiedenen Anlassen sind fester Bestandteil im Tourismus in Deutschland. Die
Geschéftsentwicklung der Bustouristik ist aktuell verschiedenen Einflissen unterlegen. In
der Konjunkturumfrage 2017/2018 des Bundesverbands Deutscher Omnibusfahrer (bdo,
0.J.), in der Busunternehmen der verschiedenen Branchen den Stand und die
Perspektive der allgemeinen Geschaftslage bewerten, werden verschiedene Aspekte
genannt. In der Branche des Gelegenheitsverkehrs sind wesentliche Einflussfaktoren auf
die Geschéftslage: administrativer und finanzieller Aufwand im inl&ndischen und
grenziuberschreitenden Personenverkehr, die aktuell wachsende Terrorgefahr mit der
Zunahme von Inlandsreisen und gleichzeitigen Stornierungen, Fahrermangel sowie die
Einflhrung einer moglichen blauen Plakette (Luftschadstoffplakette, erfillt mit Euro 6),
einer Busmaut oder eventuellen Dieselfahrverboten. Neben diesen Herausforderungen
gibt es grundsatzlich eine Konkurrenz in der Wahl der Reiseverkehrsmittel. Insgesamt
sind die Buchungszahlen gegeniiber 2016 leicht gestiegen, die Gewinnentwicklung ist
jedoch zuriickgegangen

Aufgrund steigender Reiseintensitat bei gleichzeitig kirzeren Verweildauern, werden
Chancen vor allem in Kurz- und Tagesreisen, Eventreisen, Gesundheitsreisen und
Aktivreisen gesehen, vor allem im Inland. Die Hauptzielgruppe derzeit sind Senioren,
zukinftiges Potenzial wird bei Studenten, Schilern und Familien gesehen. Daraus
ergeben sich die planerischen und betrieblichen Herausforderungen der Abwicklung des
Gelegenheitsverkehrs.

Aus der Konjunkturumfrage geht weiterhin hervor, dass innerhalb der Bustouristik das
starkste Segment, das der Mietomnibusse ist. Dieses verzeichnet aber gemeinsam mit
dem Ausflugsverkehr einen Rickgang in der Geschéaftsentwicklung, wahrend das
Segment der eigens veranstalteten Busreisen eine leicht positive Entwicklung aufweist.
Die Verkehrsleistungen im Gelegenheitsverkehr haben im Zeitraum von 2005 zu 2016
insgesamt abgenommen (Statistisches Bundesamt, 2007 & 2016). Zuletzt weisen die
Zahlen eine leicht steigende Tendenz gegeniber 2014 auf. Wahrend 2005 98 Mio.
Fahrgaste befordert wurden, waren es 81 Mio. im Jahr 2016. Die Beférderungsleistung
sank von 26,75 Mrd. Personen-km auf 18,6 Mrd. Personen-km und die Fahrleistung von
881 Mio. Fahrzeug-km auf 653 Mio. Fahrzeug-km. Die Anzahl der Busunternehmen hat
sich von 4.636 auf 3.615 verringert. Innerhalb des Reisebusverkehrs hat der
Gelegenheitsfernverkehr insgesamt gegeniber dem Gelegenheitsnahverkehr einen
erheblich héheren Anteil an den Verkehrsleistungen. Der gesamte Fahrzeugbestand an
Kraftomnibussen belief sich 2010 auf etwa 76.400 Fahrzeuge. 2017 waren rund 79.000
Kraftomnibusse zugelassen.

Gegeniber 2016 wurde von einer Mehrheit der Busunternehmen die Geschéftslage im

Jahr 2017 als gleichbleibend bewertet. Fur 2018 wird eine etwa gleichbleibende
Geschéaftsentwicklung erwartet. Wie auf dem bdo-Kongress in Berlin Ende April 2017
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deutlich gemacht wurde, wird bis ca. 2025 mit einer weiter leicht steigenden Tendenz im
Reisebustourismus gerechnet. Ab dann wird ein Abwértstrend erwartet, der sich aus der
demografischen Entwicklung fir Deutschland begriindet. Reisebusunternehmer sehen
allerdings noch Potentiale die Nachfrage trotz sinkender Bevolkerungszahlen weiter
anzuheben.

Osterreich

Die Uberlegungen fur Osterreich konzentrieren sich auf die touristisch sehr attraktive
Stadt Wien. Der Reisebusverkehr hat in Wien lange Tradition und ist ein wesentlicher
Bestandteil des touristischen Erfolges der Stadt. Mit der zunehmenden Beliebtheit von
(Kurz-)Reisen mit dem Bus nach Wien sowie der stetig steigenden Zahlen des
Personenschiffverkehrs auf der Donau (die Passagiere werden fast ausschlie3lich mit
dem Bus vom Hafen in die Stadt gebracht) ist der Druck auf die Busein- und
-ausstiegszonen sehr hoch.

Dieser Entwicklung tragt die Kooperation der Stadt Wien mit der Wirtschaftskammer Wien
und dem WienTourismus in Form eines gemeinsamen Buskonzeptes Rechnung. Zentrale
Punkte dieses Konzeptes sind neben der Betreuung der Busein- und -ausstiegszonen in
der Hauptsaison, die koordinierte Abwicklung an den vier Adventsamstagen.

Die zentralen Busein- und -ausstiegszonen in Innenstadtnahe, aber auch bei besonderen
touristischen Anziehungspunkten in Wien sind:

e Albertina

o Belvedere

e Hundertwasserhaus

e Josef-Meinrad-Platz

e Schwedenplatz

e Schonbrunn

Jahresvergleich Zahlstellen 2011 - 2015
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Abb.15 Reisebusse in Wien, Jahresvergleich 2011-20157

7 Wirtschaftskammer Wien, Abteilung Stadtplanung und Verkehrspolitik, Buskoordination in Wien — Uberblick
Zéahldaten, unveréffentlicht, Méarz 2016
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Der Median Uber den in Abb.15 betrachteten Zeitraum ist in Summe der erhobenen
Busein- und -ausstiegszonen ohne Schénbrunn 52°883 Busse pro Jahr. Diese Busse
steuern die finf Buszonen in direkter Innenstadtndhe an. Aufgrund dieser Zahlen ist die
logistische  Abwicklung fir ein reibungsloses Funktionieren des Ein- u.
Ausstiegvorganges essentiell.

Daher werden wahrend der Autobussaison (Ostern bis Ende Oktober) Ordnerkréfte
eingesetzt, die fur die schnelle Erledigung der Aus- und Einstiegsvorgange und damit fur
die effiziente Nutzung der Buszonen zustandig sind. Darliber hinaus wird die Anzahl der
die jeweilige Buszone anfahrenden Busse gezahlt. Diesen Service teilen sich finanziell
der Wien Tourismus und die Wirtschaftskammer Wien.

Neben der Hauptsaison ist an den vier Adventsamstagen der Druck auf die Ein- und
Ausstiegszonen sehr hoch. Daher hat sich die Stadt Wien gemeinsam mit der
Wirtschaftskammer Wien dazu entschlossen einen eigenen Service an diesen vier Tagen
zur Abwicklung der Reisebusse anzubieten:

e Ordnerkrafte an den wichtigsten Ein- und Ausstiegszonen

e Erweiterte Sperrzone in der Innenstadt fur Busse ohne spezielle
Einfahrtsgenehmigung

e Eigenes Vergabeverfahren fir Buseinfahrtskarten an den Adventssamstagen,
gedeckelte Anzahl

e Zahlung der Busse

e Zusatzliche Parkmdglichkeiten exklusiv fir Busse (Stadion sowie Arbeiter-
strandbadstral3e)

Diese MalRnahmen tragen zur reibungslosen Abwicklung der Besucherstrome an den
Adventsamstagen bei, entlasten damit die StralBeninfrastruktur und bieten den Géasten
der Stadt ein professionell organisiertes Adventerlebnis in der Wiener Innenstadt.

Entwicklungen im Fernbusverkehr

Im Januar 2013 wurde der innerdeutsche Fernbuslinienverkehrsmarkt liberalisiert. Dies
fuhrte zu einer rapiden Entwicklung von Streckennetzen sowie der Grindung und
Konsolidierung von mehreren Fernbusbetreibern. Die neuen Buslinien queren inzwischen
viele européische Lander. Auch die drei D-A-CH Lander sind durch den neuen Wett-
bewerb im Strassenpersonenverkehr stark beeinflusst. Seit 2013 kam es zu einer starken
Ausweitung der Liniennetze und der Anzahl Abfahrten, in allen drei Landern.

Schweiz

In der Schweiz wird der Fernbusverkehr nicht differenziert in der Verkehrsstatistik erfasst.
Der Modal Split kann nicht ermittelt werden, im Mikrozensus findet der Fernbus bisher als
separates Verkehrsmittel keine Beachtung. Somit stehen auch keine ausreichenden
Informationen zur Entwicklung des Marktes und zur Integration des Fernbusses in
multimodale Transportketten zur Verfugung.

Zu Beginn des Jahres 2018 wurden die ersten Konzessionen fiir nationale Fernbuslinien
an ein Unternehmen vergeben. Im Vergleich zu Deutschland oder Osterreich wurde auf
eine vollstdndige Liberalisierung des nationalen Fernbusmarktes verzichtet und es
bestehen  Einschrankungen  beziglich  Konkurrenzierung (keine  wesentliche
Konkurrenzierung bestehender konzessionierter Angebote) sowie tarifliche Vorgaben
(z.B. Anerkennung GA/Halbtax). Der Verkehr erster Linien wurde im Juni 2018
aufgenommen. Diese umfassten 3 Durchmesser-Linien (Genf - St. Gallen, (Zurich-)
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Basel - Lugano, Sitten - Chur). Da die Nachfrageerwartungen nicht tberall erreicht
wurden, erfolgte eine Anpassung des Netzes.

Zum Fahrplan 2019 bestehen immer noch drei Linien mit wenigen Kursen pro Tag. Diese
fuhren alle uber Zurich. Der Linienast Zirich - Chur wurde eingestellt. Um den Betrieb im
nationalen Verkehr auf weiteren Linien aufnehmen zu kdnnen, benétigen Betreiber von
Fernbuslinien mit Fahrplan und Fahrzeugen mit mehr als acht Personen Konzessionen
fur den Personentransport. Nur wenige Buslinien, die den Regionalverkehr ergénzen,
verkehren auf langeren Relationen (z.B. Luzern-Altdorf, Stans-Altdorf).

Fernbusse von auslandischen Unternehmen, die im grenzquerenden Verkehr eingesetzt
sind, dirfen in der Schweiz keine Fahrgaste von einem Ort zum anderen transportieren.
Es besteht ein Kabotageverbot. Die Zulassung der ausléndischen, grenzquerenden
Fernbusbetreiber erfolgt durch das BAV, als Bewilligungsbehérde. Neue Linien werden
zugelassen, solange sie nicht in direkter Konkurrenz zu bestehenden
Regionalverkehrsangeboten stehen. Die Konkurrenzierung des grenziberschreitenden
Schienenpersonenverkehrs ist nicht mehr relevant. Die Liberalisierung in Deutschland
und Frankreich brachte eine neue Dynamik im grenzuberschreitenden Linienbusverkehr
ab/in Schweiz und fihrte zwischen 2011 und 2017 zu einer Verdoppelung der
Bewilligungen/Genehmigungen.

Diese Linien werden vorwiegend durch auslandische Unternehmen betrieben. Das BAV
ist zustandig, die Einhaltung des Kabotageverbots zu kontrollieren.

Trotz der Einschrankungen fir die Transporte in der Schweiz, ist der Markt fur die
auslandischen Fernbusbetreiber relevant, was die zunehmende Anzahl an Halten und
Linien durch die Schweiz zeigt. Insbesondere die grosseren Schweizer Stadte sind
beliebte Halte auf den Linien. Im grenzquerenden Verkehr haben sich insbesondere auch
Angebote, die in der Schweiz starten oder Enden in Zielméarkte auf dem Balkan oder
Sudeuropa etabliert. Hier sind die Linienlangen meist auch langer als die in im
Metropolverkehr ublichen 250 bis 400 km (KCW, 2017). Weiterhin spielen Verbindungen
in grenznahe Orte im Ausland und Flughafenzubringer in der Schweizer Landschaft der
Fernbushalte eine wichtige Rolle.

Deutschland

Grundlage fir die starke Entwicklung eines Fernbusmarktes in Deutschland war die
Liberalisierung des Personenfernverkehrs im Jahr 2013. Seitdem entwickelte sich der
Fernbusmarkt rasant. Fir Privat-, Freizeit- und Urlaubsreisen ist der Fernbus inzwischen
eine echte Alternative zu anderen Verkehrsmitteln. In den Ausfiihrungen des bdo (2017)
werden hinsichtlich der Konjunkturumfrage 2017/2018 zur Beurteilung der allgemeinen
Geschaftslage folgende Aussagen von den Unternehmen gemacht: Im Fokus steht vor
allem der Wettbewerb um Fahrgaste, einerseits mit der Deutschen Bahn, Billigfliegern
und Mitfahrzentralen und andererseits zwischen den Buslinienbetreibern. Weitere
Einflisse sind die Preissensibilitat der Fahrgaste, Bedienverbote durch Kommunen, die
maogliche Einfihrung einer Busmaut, die Haltestellensituation in Stadten bezliglich Lage
und Ausstattung, Fahrermangel, Stornierungen und generell der Bekanntheitsgrad von
Fernbussen und Strecken.

Die gesetzliche Forderung nach Barrierefreiheit im Fernbusverkehr hat eine Aufristung
der Busse mit erheblichen Investitionen, welche auch von den Busunternehmen mit
Sorge betrachtet wird, und eventuelle Umgestaltung von Haltestellen zur Folge. Die
Auswirkungen einer moglichen Busmaut auf den Fernbuslinienverkehr kénnen noch nicht
abgeschatzt werden. Ebenso werden mdgliche Dieselfahrverbote oder die Einfihrung
einer blauen Plakette negativ gesehen. Insgesamt wird ein Preisverfall befirchtet.
Zukinftig wird Potenzial bei &lteren Menschen, der Ausweitung von Auslands-
verbindungen, etwa nach Nord- und Osteuropa, und bei der Optimierung von
Inlandsverbindungen gesehen. Dabei gibt es unterschiedliche Ansichten, ob die
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ErschlieBung landlicher Raume zunehmen wird oder der Fokus auf Verbindungen
zwischen Stédten liegt. Nach dem Aufbau eines umfangreichen Netzes wird allgemein
Handlungspotential in Bezug auf die Verknupfung und Einbindung mit vor- und
nachgelagerten Transportketten gesehen. Des Weiteren stehen die Unternehmen der
Digitalisierung, alternativen Antriebsformen und Nachhaltigkeit offen gegentiber. Aus der
Konjunkturumfrage geht weiterhin hervor, dass von den Busunternehmen als
Hauptzielgruppen Studenten, Schiiler und Kinder, Singles und Senioren genannt werden
und die Geschéftslage 2017 insgesamt sehr gut bewertet wurde.

Nach Angaben des Bundesamts fir Giterverkehr (2018) wurden 2012 im innerdeutschen
und grenziberschreitenden Linienfernverkehr 3,0 Mio. Fahrgaste befordert. Mit der
Offnung des Fernbusmarktes hat sich die Zahl bis 2016 mit 23,8 Mio. Fahrgasten
verachtfacht. 2017 ist die Fahrgastanzahl erstmal leicht zuriickgegangen auf 22,8 Mio
Fahrgéste und liegt damit auf einer H6he wie im Jahr 2015. Der Anteil des Inlandverkehrs
lag 2015 und 2016 zwischen 70 und 80 %. Fur 2017 liegen zu diesem Zeitpunkt noch
keine genauen Ergebnisse vor. Die Beforderungsleistung lag 2015 und 2016 bei rund 7,3
Mrd. Personen-Km, was 2016 innerhalb des Personenfernverkehrs einen Anteil von 15%
an der Beforderungsleistung ausmachte. 2017 ist die Beforderungsleistung auf 6,6 Mrd.
Personen-Km zuriickgegangen. Mit wenigen Ausnahmen werden alle deutschen Grof3-
stadte ab einer GrofRe von 100.000 EW mindestens von einer Fernbuslinie angefahren,
kleinere Stadte werden zur Halfte angefahren. Nicht angefahrene Grof3stadte befinden
sich in der Regel im Umkreis einer gré3eren, mit Fernbussen angebundenen Stadt. Im
September 2017 wurden 447 Zielorte bedient, was, mit leichten Schwankungen, im Trend
der letzten Jahre liegt. Die Stadte mit den meisten Abfahrten sind Berlin, Frankfurt am
Main und Hamburg. Mit Datenstand des bdo im Marz 2018 erreichte die Anzahl der
angebotenen Fahrtenpaare pro Woche Ende 2015 ihren Hohepunkt mit rund 4.700
Fahrtenpaaren und ist bis zum ersten Quartal 2018 auf rund 2.800 Fahrtenpaare
gesunken. Die Anzahl der Linien ist von 131 im Jahr 2013 auf etwa 330 Linien Ende 2015
gestiegen und bis zum ersten Quartal 2018 wieder auf rund 240 Linien gesunken. Der
gesamte Fahrzeugbestand an Kraftomnibussen belief sich 2010 auf etwa 76.400
Fahrzeuge. 2017 waren rund 79.000 Kraftomnibusse zugelassen (Kraftfahrtbundesamt
2017). Beachtet werden muss aber auch die sehr schnelle und intensive Konzentration
auf dem deutschen Fernbusmarkt. Im September 2017 hat der grof3te Anbieter einen
Marktanteil von 92,6% bezogen auf das Fahrtangebot. Konkurrenten wurden
Ubernommen oder sind aus dem Markt ausgetreten. Andere Betreiber wird es vorrangig
im regionalen Bereich oder durch auslandische Linien geben.

Trotz erstmals leichtem Rickgang von Fahrgastzahlen, Fahrten und Linien, wird mehr-
heitlich davon ausgegangen, dass die Fahrgastzahlen weiter steigen. Die Erwartungen
fiir 2018 sind positiv mit glinstigen und gleichbleibenden Geschéaftsbedingungen.

Osterreich

Wihrend es fiir Osterreich keine gesicherten Quellen iiber die Entwicklung des
internationalen Fernbusverkehrs gibt, kann in Wien auf die Daten einer im Jahr 2014
erstellten Studie zurlickgegriffen werden.

Im Gegensatz zu Deutschland, wo der Markt des Fernbusverkehrs eine massive
Bedeutung im nationalen Verkehr hat, zeigt der Standort Wien im internationalen
Fernbusverkehr historisch einen ausgepragten Sektor in den Slidosteuropaischen Raum.
So werden in diesen Raum mit Stand 2013 ca. 70% aller Ziele von/nach Wien abgedeckt.
Die Richtungen Norden mit weniger als 20% und Westen mit nur knapp Uber 10% liegen
deutlich zurtick.

Die in den letzten Jahren festgestellten Entwicklungen resultieren nicht aus Verander-
ungen im sudosteuropédischen Sektor, sondern durch die Entwicklungen von/nach
Deutschland. Seit 2013 wéachst der Markt der internationalen Fernbuslinien an neuen
Strecken als auch bei den An- und Abfahrten und damit bei den transportierten
Passagierzahlen. Bei den An- und Abfahrten/Passagierzahlen liegt die Zunahme seither
im zweistelligen Prozentbereich. So steigerte sich die Summe aller Abfahrten und
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Ankinfte internationaler Fernreisebusse in Wien von 92.000 (2013) um 30 Prozent auf
120.000 (2015) in zwei Jahren. Auch die weitere Entwicklung von 2015 auf 2016 zeigt
eine ahnliche GrolRenordnung auf. Vergleicht man die ermittelten Passagierzahlen (2013
1,3 Mio. PAX An und Ab) mit den Werten aus der Flugverkehrsbranche und zieht man die
internationalen bzw. regionalen Airports Osterreich dazu heran, lag Wien (2013) nach
dem Vienna Int. Airport und dem Salzburger Flughafen an dritter Stelle. Mit den
Zuwachsen zeichnet sich sogar der zweite Platz ab. Um dem Anstieg an internationalen
Fernbuslinien gerecht zu werden, prift nun die Stadt Wien die Errichtung eines zentralen
Fernbusterminals.

In Graz sind fur Fernbusslinien 2 Standorte vorhanden an denen ein Aufenthalt der
Busse mdoglich ist und 2 Haltestellen, die zum Ein-/Aussteigen dienen. Der Standort des
zentralen Fernbusbahnhofes ist am Hauptbahnhof, an dem hauptsachlich die
internationalen Fernbuslinien halten. Wie auch in Wien fahren die meisten Busse in
Richtung Sid-Ost-Europa. Durch die Liberalisierung des Fernbusmarktes in Deutschland
2013 kamen zwar neue internationale Linien hinzu, jedoch nicht in dem AusmalR wie bei
den nationalen Linien. Im Janner 2016 gab es ca. 22 internationale Linien, wovon nur 2
auf die Entwicklung in Deutschland zuriickzufiihren sind.

Die Anzahl an nationalen Fernbuslinien ist hingegen von einer Linie auf derzeit 6
Fernbuslinien deutlich gestiegen. Die nationalen Linien fahren bereits auch andere
Haltestellen innerhalb von Graz an, die jedoch den Fahrgasten keine ausreichende
Aufenthaltsqualitat bieten.

Umgang mit dem Reise- und Fernbusverkehr in Stadten

Die Ist-Situation beziglich Reise- und Fernbusmanagement in den D-A-CH-Landern
wurde grob analysiert und beurteilt. Dazu wurde die Ist-Situation in ausgewahlten Stadten
aufgenommen (vgl. Stadtebeschriebe im Anhang Il). Daraus wurden die wichtigsten
Herausforderungen abgeleitet.

Schweiz

Der heutige Umgang mit den Reise- und Fernbussen in Schweizer Stadten ist historisch
gewachsen. Strategische und konzeptionelle Grundlagen fiir die Planung liegen erst fur
einzelne Stadte vor (z.B. Zirich und Luzern).

Dabei sind Konzepte zum Umgang mit Reisebussen und teilweise Fernbussen bislang
meist nur auf informativer Ebene erstellt und umgesetzt. Infrastrukturelle Veranderungen
fanden in den letzten Jahren nur im Bereich von Markierungen und Auszeichnungen
statt, wenn Halte- oder Parkplatze markiert wurden. Grossere Anpassungen oder die
baulichen Umsetzungen von Anlagen, die den Umgang mit Reise- oder Fernbussen
beeinflussen, sind in den letzten 10 Jahren nur punktuell erfolgt.

Durch die Marktoffnung fur Fernbusse in Deutschland 2013 kam es in grdsseren
Schweizer Stadten (insb. Zurich, Basel, Bern, Genf, Chur) auch zu einer Zunahme beim
internationalen Fernbusverkehr. Die regelméssig verkehrenden Linien erganzen das
Angebot an bereits bestehenden internationalen Fernbuslinien, die teilweise nur wenige
wochentliche Abfahrten oder Ankinfte in Urlaubsregionen boten. Die héheren An- und
Abfahrtsfrequenzen filhren dazu, dass sich Schweizer Stadte wieder vermehrt mit dem
Management flr Reise- und Fernbusse beschaftigen und diese in das Verkehrs-
management integrieren.

Informationsmaterialien zu Halte- und Parkmdglichkeiten sind in grossen und touristisch
attraktiven Stadten durchweg vorhanden. Kartenmaterial fir Busfahrer wird durch Polizei,
Tourismusbiros oder in Kooperation erstellt und verteilt. Leitlinien zum Verkehrs-
management regeln den Busverkehr in touristisch attraktiven Stadten und sollen
zwischen  Anforderungen der verschiedensten  Anspruchsgruppen  bezilglich
Verkehrsfihrung und Halte- sowie Parkplatzen vermitteln.
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Zentral gelegene Parkplatze zur Nutzung durch Reise- und Fernbusse sind in den
Schweizer Stadten verfugbar, meist Uber mehrere Standorte verteilt. Jedoch ist durch das
zunehmende Aufkommen die Anzahl der Halte- und Parkpléatze oftmals zu klein. Durch
fehlende Reservationsmdglichkeiten und hohe Nachfrage kann es so zu Parksuchverkehr
kommen. In zentralen Lagen ist die Aufstockung der Anzahl an Platzen nur selten zu
realisieren. Daher werden aussenliegende Parkplatze in die Konzepte miteinbezogen
(z.B. in Zirich) oder neue technische Ldsungen sollen dafir sorgen, dass die Nutzung
der Platze den Vorgaben der Behérden entspricht (z.B. das Parkmanagement in
Interlaken, mit Ampeln, die die Standzeiten kontrollieren).

Kurzzeitige Verbesserungen hat z.B. Luzern mit einem Kurzzeithalteregime erreicht. Dies
sieht vor, dass Busse an unterschiedlichen Orten Fahrgaste aussteigen und dann wieder
einsteigen lassen muissen (vgl. Anhang 11.12). Dies reduziert die Standzeiten an stark
nachgefragten Orten, wenn die Haltezeiten strikt kontrolliert werden. Zudem werden fir
die Busse geeignete Abstellméglichkeiten benétigt, um Suchverkehre zu vermeiden.

Die steigende Nachfrage nach Halte- und Parkmdéglichkeiten zeigt auch, dass ein
Gebuhrensystem erforderlich sein kann. Vielerorts sind Kurzhalte noch kostenlos, fur
langere Standdauern und die zentralen, bewirtschafteten Standorte werden bereits heute
Gebuhren verlangt. Uber Gebiihren zur Deckung von Betriebskosten von Anlagen und
zur Nachfragesteuerung wird in vielen Schweizer Gemeinden nachgedacht. Die
Mitnutzung von Anlagen des o6ffentlichen Verkehrs (wie z.B. in Chur, wo Fernbusse das
Terminal von Postauto mitbenutzen kénnen) bietet eine kundenfreundliche Verkntipfung
von Verkehren, bedingt jedoch auch, dass die offentliche Hand fir die Nutzung durch
Private entschadigt wird.

Die Anforderungen von Fahrgésten im Fernbusverkehr kénnen die Haltestellen in
Schweizer Stadten nur in geringem Umfang erfillen. Problematisch ist dabei die
grosstenteils ungeniigende und teilweise fehlende Ausstattung, die bei Reisen im
Fernverkehr, wie sie im Eisenbahnverkehr tblich sind, erwartet wird.

Planungshilfen oder Regelwerke flr den Umgang mit Reise- und Fernbus-Parkplatzen
oder sonstigen Anlagen sind in der Schweiz bisher nicht vorhanden.

Deutschland

Reisebustourismus und die seit 2013 stark zunehmenden Fernbusfahrten pragen
vielerorts das Stadtbild. Der Reisebustourismus in den Stadten hat sich stetig entwickelt.
Er zeichnet sich in seiner Charakteristik durch verschiedene Kategorien wie dem
Anfahren von touristischen Zielen, Veranstaltungen oder Reisen aus. Diese
unterscheiden sich in der Haufigkeit der Anfahrten, deren Planbarkeit, der Verweildauer
und dem Besucheraufkommen. Demgegenlber stehen Stadte mit unterschiedlicher
GroRBe und verkehrlichen Rahmenbedingungen. Eine vertragliche Abwicklung dieser
Busstrome und des Besucheraufkommens mit Integration in das gesamtstadtische
Geflge ist das Ziel des Reisebusmanagements. Dabei sind die stadtebaulichen und
verkehrlichen Bedingungen sowie Anforderungen verschiedener beteiligter Gruppen zu
beachten. Einheitliche Regelungen zum Reisebusverkehr gibt es in Deutschland nicht.
Mit dem Personenbeforderungsgesetz (PBefG) wird fir Deutschland ein Rahmen zum
Busbetrieb, der geschéaftsmaliigen Personenbeférderung, vorgegeben. Der Gelegen-
heitsverkehr ist davon ausgenommen. Die Herausforderung des Busmanagements
besteht darin, fir verschiedene Situationen Lésungen zu entwickeln.

Durch die Vielzahl an Stadten und der unterschiedlichen GréRe, ist die derzeitige
Situation nicht verallgemeinernd darstellbar. Jede Stadt wickelt den Reise- und
Fernbusverkehr selbststandig und nach eigenen Regelungen ab bzw. im Rahmen der
gesetzlichen Regelungen zu Linien- und Bedarfsverkehren der jeweiligen Lander, in
deren Rahmen der jeweilige Betrieb erfolgen kann. Was die bisherigen Untersuchungen
und Erfahrungen zeigen ist, dass generelle Probleme in
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e der mangelnden Integration der Reisebusse in das stadtische Verkehrsmanagement,
o fehlenden oder unterdimensionierten Flachen fur den Busbetrieb und
o fehlenden Steuerungsmechanismen zu finden sind.

Je groBer die Stadt bzw. je attraktiver das Ziel ist, desto eher verstarkt sich diese
Problematik. Fern- und Reisebusse sind in den Stadten unterschiedlich intensiv
betrachtet und behandelt. Bei Hotels oder Veranstaltungseinrichtungen wird der
Reisebus als Verkehrsmittel oft vernachlassigt. Bei GroRveranstaltungen ist die
Berlicksichtigung abhangig von der Interessenlage des Veranstalters oder der
Einrichtung, z.B. der DFB bei Ful3ballevents. Generell gibt es Probleme, die stadtweit
oder in einzelnen Stadtteilen auftreten, mit der Anzahl, der Entfernung und der
Erreichbarkeit von Halte-, Park- und Abstellméglichkeiten und dem daraus resultierenden
Parksuchverkehr oder verbotenen Haltevorgdngen. Hier sind individuelle Ldsungs-
mdoglichkeiten zu finden, die die Lenkung und Verteilung von Bussen, Informations-
material oder alternative Flachen aufgreifen. Ob dabei kurze Halte in Kombination mit
Abstellmoglichkeiten oder langeres Parken verfolgt werden, ist eine situationsabhéngige
Entscheidung. Grundsatzlich sollte die Entscheidung getroffen werden, wie weit den
Reisebussen eine Fahrt in die jeweilige Stadt ermdglicht wird und welche Halt- und
Parkmdoglichkeiten es gibt.

Einige Stadte haben situationsabhangige Konzepte entwickelt, um den Reisebus-
tourismus dauerhaft oder zu bestimmten Anlassen in unterschiedlichem Umfang zu
bewaltigen. Das umschlie3t die Bereiche Informationsmaterial, Halte-, Park- und
Abstellméglichkeiten, Bussteuerung oder die Lage und Ausstattung der Anlagen. Auch
die Bewirtschaftung durch private oder kommunale Betreiber ist Teil der Konzepte.
Mehrere Uber die Stadt verteilte Halte-, Park- und Abstellméglichkeiten wurden in
Dresden miteinander Uber ein Leitsystem verbunden, um ein dauerhaftes hohes
Reisebusaufkommen mit zahlreichen Sehenswurdigkeiten zu bewaltigen. Haltekonzepte
mit kurzen Stopps und Zufahrtsbeschrankungen werden als Mdglichkeit gesehen, ein
hohes Reisebusaufkommen an einem zentralen Ziel, ohne direkte ausreichende
Flachenverfigbarkeit abzuwickeln. Hier sind im Gegenzug jedoch geeignete
Abstellméglichkeiten vorzusehen. Auch temporére, saisonale Konzepte sind mdglich. In
Erfurt wird mit einer Anderung der StraRennutzung zum Weihnachtsmarkt an einer Stelle
den Fahrgasten das Aus- und Einsteigen ermdglicht und den Bussen an anderer Stelle
der Stral3enraum zum Abstellen zur Verfigung gestellt.

Seit der Offnung des Fernbusmarktes gibt es in nahezu jeder groReren und mittelgroRen
Stadt Haltepunkte und Fernbusbahnhotfe, die ein dementsprechendes Fernbusauf-
kommen auf den Stral3en und der Anlage erzeugen. Hier ist die Lenkung im Stral3ennetz
und die Abwicklung auf den Anlagen von Bedeutung. Stadte standen und stehen noch
immer vor der Herausforderung, geeignete Standorte zu finden sowie diese angemessen
einzubinden und auszustatten. Es entsteht ein Zielkonflikt zwischen zentraler
Haltemoglichkeit und dem daraus entstehenden Busverkehrsaufkommen mit der
Belastung des StralRennetzes. Der Entwicklungsstand in den Stadten ist zu diesem
Zeitpunkt unterschiedlich. Teilweise werden Anlagen sowohl von Fernbussen als auch
von Reisebussen genutzt. 2017 gab es erstmals einen Fernbusbahnhoftest des ADAC,
der nach Kriterien ausgewahlte Anlagen aus Kundensicht untersuchte. Auf den ersten
Platzen waren Stuttgart, Hamburg und Hannover. Allen gemeinsam sind recht neu
errichtete Anlagen, sowohl zentral als auch peripher.

Bei der Konzepterstellung sind neben der Stadtstruktur demzufolge diese Aspekte
einzubeziehen: dauerhaftes oder saisonales Busaufkommen, das tageszeitliche
Busaufkommen, ein oder mehrere Ziele. Zudem wird es in Deutschland Neuerungen
beziglich der barrierefreien Gestaltung von Haltestellen durch das Behinderten-
gleichstellungsgesetz geben mit dem erforderlichen Umbau bestehender Anlagen und
dem Nachrusten der Busse. Diese Regelungen gelten fiir den nach dem PBefG
betriebenen Fernbusverkehr. Bei der Aufstellung von stadtebaulichen Planungen ist die
Infrastruktur fur Reise- und Fernbusse bereits einzubeziehen, wenn von Relevanz.
Veroffentlichungen zur Ausgestaltung von Anlagen mit Bezug zu Reise- und Fernbussen
werden durch den FGSV verlegt.
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Osterreich

Die positive und durchaus rasante Entwicklung der Ubernachtungszahlen in Osterreich
mit einem Plus von 3,0 % zum Vorjahr (Quelle Statistik Austria) spiegelt sich in Stadten
mit ausgepragten touristischen Zielen auch in den Belastungen durch den Reisebus-
verkehr wieder. Ein besonderer Anspruch leitet sich auch dann ab, wenn es neben den
klassischen Besuchsfahrten zu witterungsbedingt stark veranderten Szenarien kommt,
d.h. wenn aus der umliegenden Region an Schlechtwettertagen eine Haufung an
Busverkehr in Stadte zu verzeichnen ist.

Die Stadte reagieren auf diese — je nach Stadt aber grundsatzlich unterschiedliche
Situation — mit verschiedensten Konzepten, deren Grundgedanke die Regulierung / tw.
Begrenzung des Busverkehrs innerhalb definierter / sensibler Bereiche auf ein
vertragliches MalR3 darstellt.

Diese sehr differenzierten Malinahmen (-bundel) werden mit den jeweiligen Akteuren
entwickelt und kénnen von —behdérdlichen- Fahrbeschrankungen (mit/ohne Wagenkarten,
Vorbuchung etc.) Uber festgelegte Fahrtrouten bis zu den — tw. Uberwachten - Ein-
Aussteigbereiche und vorgehaltenen Parkflachen reichen.

Die Entwicklung des Fernbusverkehrs (siehe 3.2.3) stellt die Kommunen — im Gegensatz
zu den eher historischen Reisebusverkehren - vor ganz neue Herausforderungen, die mit
den Ansatzen zum Regulieren des Reisebusverkehrs nicht vergleichbar sind. Der sich
hier entwickelte / noch verstarkende Markt — mit regional sehr unterschiedlichen
Auswirkungen - stellt mit den nationalen rechtlichen Rahmenbedingungen die betroffenen
Stadte vor besondere Herausforderungen. Neben den reinen Entwicklungszahlen &ndern
sich aber auch die Quell- Zieldestinationen. Darauf reagierend sind Ldsungen aus
raumplanerischer/ organisatorischer Sicht gefordert die speziell auf die jeweilige Situation
angepasst werden miussen. Hier haben auch die im Gegensatz zum Reisbusverkehr
géanzlich unterschiedlichen Nutzeranspriiche (raumlich, zeitlich) eine wesentliche Rolle
und sind nach Moglichkeit zu bertcksichtigen.

Um dem Anstieg an internationalen Fernbuslinien gerecht zu werden, prift nun die Stadt
Wien die Errichtung eines zentralen Fernbusterminals.
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Planungs- und Abstimmungsprozesse zur
Konzept- und Anlagenplanung

Fur die Gestaltung der Planungsphase muss zunéchst geklart werden, auf welcher
Ebene die Planung erfolgen soll und was der Gegenstand dieser ist. Dabei werden
insbesondere zwei Aufgabenstellungen unterschieden:

o «Konzepte»: Erstellung konzeptioneller Grundlagen, z.B. ein Bedienkonzept, als eine
grossraumige Strategie zur Erschliessung einer Stadt oder Region mit Reisebussen
oder ein Bedienkonzept fir Fernbusse fiir eine Stadt oder Region

e «Anlagenplanung»: Entwurf von Anlagen, z.B. bauliche Planung eines
Fernbusterminals fur eine Stadt, bauliche Planung einer Haltestelle fir Fernbusse,
Planung von Halteplatzen fir Reisebusse bei Museen oder Planung von
Abstellplatzen fiir Reise- und Fernbusse fiir eine Stadt

Die Aufgabenstellungen unterscheiden sich in ihrem Inhalt und Ablauf. Die
Planungsprozesse werden im Kapitel 4.1 naher erlautert.

Planungsprozesse

Erstellung von Konzepten

Die relevanten Ablaufe in der Gestaltung eines Konzepts sind in der Abb.16 dargestellt.
Dieser schematische Ablauf stellt auch die Grundlage fir den Aufbau und die
Kapitelstruktur dieses Berichts dar.

Ablaufschema Konzepte

h Analyse = Abwé&gung

Bewertung
Ist-Situation Rahmenbedingungen
Anforderungen Nachfrage/Prognosen Konzept-

‘ ‘ bewertung

h Konzeptentwicklung Modifikation der

; Lésungen
Bedienkonzept Makro-Standortplanung g
Dimensionierung/Ausgestaltung Erschliessungskonzepte
Bewirtschaftung/Steuerung Geschéftsmodell-Gesamtkonzept

4 4

AV

Prozessbegleitung/Partizipation

} i > Abgleich mit
‘l Auswwktisanalyse 4 eich.
hl Umsetzung = Erfolgskontrolle

Abb.16 Ablaufschema Konzepte
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Kapitel 2 gibt einen Uberblick zu den relevanten Rahmenbedingungen und
Segmentierungen. Es ist unterteilt in rechtliche Rahmenbedingungen, die allgemeine und
landerspezifische Regelungen u.a. zu Fahrzeugen, Barrierefreiheit, Fahrgastrechen und
Sozialvorschriften betreffen sowie in technische Rahmenbedingungen, die Grundlagen
zur  Gestaltung von Anlagen, wie z.B. gangige Fahrzeugabmessungen,
zusammenfassen.

Ein Einblick in die Ist-Situation in den D-A-C-H-Landern im Reise- und Fernbusverkehr
wird im Kapitel 3 sowie fiir einzelne Orte im Anhang Il beschrieben. Dies bildet im
Wesentlichen die Entwicklung und die Situation 2017 fur die nationalen Situationen in
Deutschland, Osterreich und der Schweiz ab. Fur eine konkrete Planung kann dies nur
als Ausgangspunkt fir detailliertere Untersuchung dienen. Auf Ebene Konzept missen
lokale, spezifischere und aktuellere Informationen betrachtet werden, um den Kontext der
Ist-Situation im Planungsprozess sowie die relevanten Probleme und Herausforderungen
angemessen berucksichtigen zu kénnen.

Zudem sollen in der Analysephase die Ziele der Konzeptentwicklung und
Anforderungen an das Konzept erortert werden, wie in Kapitel 5 beschrieben. Hierbei
sind die Anforderungen und Nutzeranspriiche, die verschiedene Anspruchsgruppen an
Konzepte und Anlagen in Gestaltung und Bewirtschaftung haben kénnen, bericksichtigt.

Kapitel 6 gibt einen Uberblick Uber die wichtigen Analysegrundlagen zum Aufkommen
und zur Prognose der Nachfrage fir Konzepte und Anlagen.

Bausteine fir Bedienkonzepte fir Reise- und Fernbusse sind in Kapitel 7 detailliert
dargestellt. Bei den Bedienkonzepten handelt es sich um grossraumige Strategien, die
darstellen, wie Stadte durch Reise- oder Fernbusse erschlossen werden. Es werden die
moglichen Bausteine sowie auch einzelne Elemente fir Bedienkonzepte beschrieben, die
in Konzepten umgesetzt werden kénnen.

Das Kapitel zur Standortplanung (Kapitel 8) beschreibt das Vorgehen und die
Bewertungskriterien, anhand welcher geeignete Makro-Standorte fir Reise- und
Fernbusanlagen gesucht und ausgewahlt werden sollen. Dies erfolgt unter Berick-
sichtigung der Flachenverfligbarkeit und der vorhersehbaren Nutzungskonkurrenz.

Die Dimensionierung und Ausgestaltung (Kapitel 9) beleuchtet die strategischen und
technischen Aspekte der Dimensionierung und Ausgestaltung der Anlagen. Die
vorgestellten Prinzipien kdnnen in der Konzeptentwicklung und der Anlagenplanung zur
Anwendung kommen.

Die grossraumige Erschliessung von Anlagen im stadtischen Kontext ist in Kapitel 10
behandelt. Hier werden mdgliche Lésungen zur Anbindung von Anlagen vorgestellt, um
die Erreichbarkeit dem Nutzungszweck von Anlagen entsprechend anzupassen.

Das Thema Bewirtschaftung und Steuerung fir Konzepte und Einzelanlagen wird in
Kapitel 11 behandelt. Es werden insbhesondere die Ziele und Mdoglichkeiten der
Bewirtschaftung von Anlagen vorgestellt sowie geeignete Instrumente fur die Umsetzung
prasentiert.

Eine Einordnung und Klassifizierung von mdoglichen Geschéaftsmodellen fur die
Realisierung und den Betrieb von Anlagen findet sich in Kapitel 12. Auf die Betrachtung
von Ubergreifenden Geschaftsmodellen, die das Management eines gesamtstadtischen
Konzepts beinhalten wurde aufgrund der Komplexitdt und geringen Aussagekraft fur
konkrete Einzelfélle verzichtet. Es werden aber die bekannten Modelle préasentiert, unter
verschiedenen Aspekten analysiert, mogliche Finanzierungsquellen skizziert und die
verschiedenen Organisationsformen aufgezeigt.

Die Begleitung der Prozesse durch Anspruchsgruppen kann als vertikaler Prozess

betrachtet werden (vgl. Abb.16). Die verschiedenen Interessen und Anliegen sowie das
Zusammenspiel der Gruppen sind im Unterkapitel 4.2 zusammengefasst.
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Auch die Konzeptbewertung ist ein durchgéangiger Prozess, der die Konzeptentwicklung
parallel begleitet. Die wichtigsten Merkmale, die zur Abwagung beriicksichtigt werden
mussen, Anpassungsmaoglichkeiten und der Abgleich mit Zielen wird fir jeden Prozess-
schritt im jeweiligen Kapitel beschrieben. Die Konzeptentwicklung schliesst mit der
Umsetzung, z.B. die Realisierung einer Anlage, ab, die in diesem Bericht aber nicht
separat betrachtet wird.

Im Fokus dieses Berichts steht die Ubergeordnete Analyse, Konzeptentwicklung tber die
Auswirkungsanalyse bis hin zur Umsetzung eines Konzepts. Aus diesem Grund orientiert
sich auch der Berichtsaufbau primar an diesem Ablauf.

Anlagenplanung

Die Ablaufe fur eine Anlagenplanung (z.B. die bauliche Planung eines neuen
Busterminals) sind in Abbildung Abb.17 beschrieben. Beim Vergleich mit der
Konzeptentwicklung (siehe oben) wird deutlich, dass in Analyse und Konzept- bzw.
Planungsphase die zentralen Ablaufe weitestgehend Ubereinstimmen. Auch wenn die
Begrifflichkeiten sich mit der Konzeptentwicklung uberschneiden, sind die Ablaufe fir die
Planung einer Einzelanlage jeweils auf die Mikro-Ebene bezogen. Insbesondere das
Bedienkonzept ist eingeschrénkter zu verstehen, da fir eine einzelne Anlage die
unmittelbaren Umgebungsfaktoren einfacher zu erfassen sind. Zudem muss im
Erschliessungskonzept auch nur die direkte Anbindung der Anlage betrachtet werden.

Weitere Unterschiede der reinen Anlagenplanung im Vergleich zur Konzeptentwicklung
sind, dass die Fragestellung des Flachenbedarfs bereits in der Analysephase geklart
werden muss und die Bewirtschaftung/Steuerung sowie die méglichen Geschéaftsmodelle
auf Ebene der einzelnen Anlagen geldst werden mussen.

Wie bei der Konzeptentwicklung erfolgen die Prozessbegleitung und die
Entwurfsbewertung parallel.

Ablaufschema Anlagenplanung

=| Analyse h Abwagung

Bewertung
Ziele/Anforderungen Abgrenzung
Ist-Situation Rahmenbedingungen

Flachenbedarf Nachfrage/Prognosen Entwurfs-

bewertung

4

Anlagenentwurf Modifikation der

Lésun
Bedienkonzept Mikro-Standortplanung g
Bewirtschaftung Geschéftsmodell-Betrieb

AV

Prozessbegleitu ng/Partizipation

Abb.17 Ablaufschema Anlagenplanung

Die Ergebnisse der vorgestellten Arbeitsschritte bilden eine wichtige Grundlage fiir die
nachfolgende Projektierung. Es ist jedoch nicht Ziel dieses Berichts die konkrete
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Projektierung einer Anlage zu beschreiben, Hinweise dazu finden sich in den FGSV
Hinweisen fir die Planung von Fernbusterminals (FGSV 2012).

Identifizierung und Strukturierung der Anspruchsgruppen

Innerhalb der Konzeptentwicklung und der Anlagenplanung koénnen verschiedene
Gruppen, Organisationen oder Organe der 6ffentlichen Hand betroffen sein, die unter-
schiedliche Interessen oder Mitwirkungsrechte an der Realisierung und den

resultierenden Anlagen haben. Diese Anspruchsgruppen sind in den folgenden Kapiteln
charakterisiert.

Interessen und Ziele der Anspruchsgruppen

Bei allen Planungen von Konzepten oder Anlagen fiir Fernbusse oder Reisebusse ist
bezogen auf den jeweiligen Umfang (von der einfachen Haltestelle bis zum Terminal) zu
definieren welche Anspruchsgruppen relevant sind.

Dabei ist festzustellen:

e welche Rolle/Kompetenz sie einnehmen/haben
¢ welche Bedurfnisse sie haben

e welche Interessen sie vertreten und

e welche Ziele sie verfolgen.

Wesentlich ist auch klar festzustellen, welche

¢ inhaltliche Verantwortlichkeit
e Entscheidungskompetenz
e Entscheidungsebene

jeweils gegeben ist.

Im Gegensatz zu Planungsprozessen sind bei Behordenverfahren diese Kriterien in der
Regel rechtlich definiert.

Ublicherweise lassen sich folgende Anspruchsgruppen identifizieren:
1) politische Anspruchsgruppen

2) hoheitliche Anspruchsgruppen

3) wirtschaftliche Anspruchsgruppen

4) private Anspruchsgruppen

Diese sind wie folgt charakterisiert:

politische Anspruchsgruppen

Die gewahlten Vertreter der jeweiligen Gebietskérperschaften
hoheitliche Anspruchsgruppen

Vertreter der Gebietskdrperschaften, die bei den erforderlichen Verfahren behérdliche
Festlegungen / Verordnungen durchzufiihren haben. Weiters Stral3enerhalter / Stral3en-
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baulasttrager, Stadtplanungsgestaltungsstellen, Umweltabteilungen, technische Infra-
struktur (Strom, Wasser ...), Polizei...

wirtschaftliche Anspruchsgruppen

Vertreter (einzelne Wirtschaftstreibende oder als organisierte Interessensvertreter wie
Kammern u.a.) die den wirtschaftlichen Aspekt einbringen. Dazu z&hlen u.a.
Busunternehmer, Taxibetreiber, Dienstleistungsanbieter, Lieferverkehr, Fremdenfihrer,
Tourismus, Betreiber eines Terminals und Verkehrsunternehmen.

private Anspruchsgruppen

Anrainer, Biirgerinitiativen, (Fahr-)Géaste, Kunden, Vereine (Automobilclubs, OPNV,
FuRgéanger, Radfahrer)

Eine grafische Darstellung der Anspruchsgruppen bei einem Fernbusterminal geht aus
der nachfolgenden Abbildung hervor.

Stadt- und
Verl«ehr*planunq
I Lieferverkehr

FERNBUSTERMINAL I

.
unternehmen
Kunden/FahrgaSte H I
H Bilrgerinitiativen

u wirtschaftliche Anspruchsgruppen n hoheitliche Anspruchsgruppen

H politische Anspruchsgruppen ﬂ private Anspruchsgruppen
Abb.18 Anspruchsgruppen bei einem Fernbusterminal

Zu den Anforderungen der Anspruchsgruppen bei der Konzepterstellung und
Anlagenplanung siehe Kapitel 5.

Formen und Nutzen fir den Einbezug der Anspruchsgruppen

Durch den - rechtzeitigen - Einbezug und der Mitwirkung von Anspruchsgruppen wird ein
fachlicher und demokratiepolitischer Mehrwert erzeugt und die Akzeptanz der Ergebnisse
wird erhoht.

Neben dem rechtlich zwingend vorgesehenen Einbezug von Anspruchsgruppen z.B. bei

Behdrdenverfahren, ist fur die einzelnen Anspruchsgruppen zu entscheiden, zu welchem
Zeitpunkt und in welchem Planungsschritt / Planungsprozess hier eine Mitwirkung erfolgt.
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Dies kann durch intensiven Einbezug bei Arbeitssitzungen, spezifischen Konsultationen
bis zu medialen Information und Ausstellungen reichen.

Durch eine zeitgerechte Beteiligung (Partizipation)® von Anspruchsgruppen kénnen
erhebliche Nutzen in der Projektentwicklung erreicht werden. Diese sind:

e Lodsungen finden, die auf einer breiten Entscheidungsbasis begriindet und begreifbar/
nachvollziehbar sind

e Ergebnisse erzielen unter Vermeidung von Reibungsverlusten, allf. durch zusatzliche
Variantenprifungen

e Gut und akzeptiert entscheiden.

Maoglichkeiten und Relevanz von Monitoring,
Projektcontrolling und Evaluierung

Monitoring ist ein Uberbegriff fir alle Arten der unmittelbaren systematischen Erfassung
(Protokollierung), Messung, Beobachtung oder Uberwachung eines Vorgangs oder
Prozesses. Eine Funktion des Monitorings besteht darin, bei einem beobachteten Ablauf
oder Prozess festzustellen, ob dieser den gewiinschten Verlauf nimmt um andernfalls
steuernd (Projektsteuerung) eingreifen zu kénnen

Projektcontrolling hat zum Ziel die Wirksamkeit der in Konzepten enthaltenen
Ivorgeschlagenen Maflinahmen zu ermitteln und zu Uberprifen sowie bei Bedarf
Anpassungen und Erweiterungen bei den Mal3Bhahmen vorzuschlagen

Evaluierung wird verwendet um Projekte und Prozesse nach der Umsetzung zu
bewerten bzw. zu begutachten, mit dem Ziel zu Uberprifen ob der angestrebte Zweck
erreicht wurde, bzw. allf. Schritte zu definieren um diesen zu erreichen.

Die Projektplanung kann den tatsachlichen Projektverlauf nur theoretisch vorwegnehmen.
Es kann zu Abweichungen zwischen der Planung SOLL und dem realen Projektablauf
IST kommen.

Projektcontrolling beinhaltet alle Aktivitaten, die erforderlich sind, um:

e das Projekt im Rahmen der Planungswerte abzuwickeln,

o die Projektplanung standig weiter zu verbessern,

e dem Projektziel ,step by step® naher zu kommen.

e den Kostenplan einzuhalten,

e den Terminplan einzuhalten.

Zur organisatorischen und administrativen Umsetzung der Ergebnisse des
Projektcontrollings kénnen gehéren:

e die Einrichtung einer Steuergruppe

e der Projektstart mit einem Kick-off-Meeting

e die Definition von Meilensteinen / Teilzielen

e der Informationsaustausch/ die Vernetzung mit der Regelorganisation und
e die Fuhrung eines Arbeitspaketstatus und

o die Erstellung eines Abschlussberichts in der Abschlusssitzung.

8 Quelle : Praxisbuch Partizipation der Stadt Wien, Nr. 127, MA18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung 2012.
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Wie bereits festgehalten wurde, ist auch bei den begleitenden Aktionen (Steuerung,
Controlling, Evaluierung) zeitgerecht und klar zu definieren, welche Anspruchsgruppen
welche Rolle einnehmen und welche Entscheidungshierarchien zu beachten sind.

Je friher Abweichungen zwischen geplantem und tatsadchlichem Projektverlauf
festgestellt werden, desto einfacher und kostengtinstiger lassen diese sich in der Regel
beheben. Spatestens an den Meilensteinen wird das bisherige Ergebnis danach beurteilt
werden mussen, ob

e das Projekt nach Plan weiterlaufen kann,
e mit veranderter Zielsetzung weitergearbeitet misste.

Wirkungen von umgesetzten MaRnahmen kénnen quantitativ — wenn diese gemessen,
berechnet werden kdnnen- oder qualitativ beurteilt werden.

Fur quantitative Beurteilungen von MalRnahmen fir Reise- Fernbusse sind je nach
Beurteilungsgegenstand unterschiedliche Messparameter méglich, die z.B. zur Erhebung
des Aufkommens oder der Nachfrage Verwendung finden (siehe Kapitel 6)

Auf Basis der Beurteilung der Wirkungen ist eine Evaluierung der umgesetzten Mal3-
nahmen durchzufiihren. Insbesondere bei umfangreichen Konzepten von Anlagen fir
Reise-Fernbusse ist bei der Evaluierung festzustellen, welche positiven (Aus-wirkungen
entstanden sind (diese sollten sich in den urspriinglichen Zielen wiederfinden), aber auch
ob, und wenn welche Anpassungen als erforderlich angesehen werden. Diese
Evaluierung kann unter Einbezug der relevanten Anspruchsgruppen erfolgen. Idealer-
weise wird bereits zu Beginn des Projektes definiert, wie der Evaluierungsprozess zu
erfolgen hat, und allf. welche Anspruchsgruppen von der Projektleitung einbezogen
werden. Resultat der Evaluierung ist eine Uberpriifung der Zielerreichung. Basis dieser
Ergebnisse kénnen sowohl fur die Kommunikation (gegeniber der Anspruchsgruppen)
als auch fur etwaige Optimierungsaktivititen herangezogen werden.

Beispiel Osterreich: Buskonzept Wien

Bei der Erstellung der Buskonzepte 2005 und 2012 wurden zu Beginn von den
Projektverantwortlichen (Stadt Wien, Wiener Wirtschaftskammer und WienTourismus) die
Anspruchsgruppen (Busunternehmer, Fremdenfihrer, Polizei, etc.) definiert und zu
bestimmten Zeitpunkten in die Erstellung und Entscheidungsfindung einbezogen. Durch
diesen Schritt ist es gelungen fir die erarbeiteten Inhalte (Vorschlage Uber Projekte,
Organisationsstrukturen etc.) eine Zustimmung und Unterstitzung auf breiter Basis zu
erreichen. Ebenso wesentlich war zu Beginn der Bearbeitung des Buskonzeptes 2012 die
eingehende Evaluierung des Buskonzeptes 2005, um festzustellen, welche Inhalte
bereits umgesetzt wurden, welche Inhalte nicht — und warum nicht - umgesetzt
wurden/werden konnten. Ebenso wurde gepriift ob es auch Inhalte gab, die sich durch
zwischenzeitliche Anderungen als obsolet erwiesen haben.

In der aktuell anstehenden Erstellung des Buskonzeptes 2018 werden beide Schritte
(Definition der Anspruchsgruppen bzw. deren Einbeziehung und die Evaluierung des
Buskonzeptes 2012) einen wesentlichen Bestandteil der Bearbeitung darstellen.

Beispiel Osterreich: Buskonzept Advent in Wien

Im Vorfeld der EURO 2008 wurde ein Reisebusmanagement erstellt (eigentlicher Anlass
war die Thematik der Begrenzung der Reisebusverkehre zu den Fanzonen im Zentrum
der Stadt) das erstmals an den vier Adventsamstagen 2007 eingesetzt wurde. Durch die
Erstmaligkeit des Projektes, aber insbesondere auch durch den Zeitdruck (die
Entscheidung das System nicht 2008 einzusetzen sondern Ende 2007 ,auszuprobieren®
fiel Mitte 2007) war es notwendig sehr friihzeitig im Prozessablauf die Frage der (in
diesem Fall sehr umfangreichen) Anspruchsgruppen zu definieren (hier kamen neben
den aus Sicht der Stadt Wien externen ein Fille von internen Anspruchsgruppen wie IT,
Finanz, ... hinzu).

Juli 2019 83



84

1659 | D-A-CH Forschungsprojekt: Reise- und Fernbusmanagement in Stadten

Die erstmalige Implementierung des Buskonzeptes zu den Adventsamstagen 2007 war
grundsatzlich sehr erfolgreich. Es wurde jedoch bereits zu Beginn entschieden dieses
System einerseits wahrend des Jahres (jeweils am Montag nach den Adventsamstagen)
im Detail zu evaluieren (allf. Anpassung der Bescheidinhalte), aber auch zu Beginn des
Folgejahres (grundsatzliche Erkenntnisse aller vier Samstage) eine umfangreiche
Evaluierung durchzufuihren. Diese Vorgangsweise hat sich bis zum 10-jahrigen Einsatz
2017 ausgezeichnet bewahrt. Es wurden zufolge sachlicher/raumlicher Notwendigkeiten,
Erkenntnisse und Winsche das System jahrlich — einige Male etwas eingehender, sonst
in der Regel leicht — angepasst.
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Ziele und Anforderungen im Reisebusverkehr

Wie die Grundlagen zeigen, befindet sich das Segment Busverkehr im steten Wandel.
Hervorgerufen wird die Dynamik auch durch externe Einfliisse, wie den Fernbusverkehr,
der in den letzten Jahren in den D-A-CH-Landern an Bedeutung gewonnen hat (vgl.
Kapitel 3). Um in der Planung und im Management des Reisebusverkehrs und der
zugehorigen Anlagen eine gute Ubersicht zu behalten, ist es wichtig, dass die wichtigsten
Anspruchsgruppen und Akteure in der Gestaltung sowie deren Anforderungen identifiziert
und analysiert werden. Nachfolgend wir ein Uberblick iiber Anforderungen an Bedien-
und Parkkonzept fir Reisebusse gegeben. Die Erarbeitung erfolgte in Anlehnung an die
Hinweise fir das Reisebusparken in Stadten (H RS) (FGSV, 2018), die als Vorlagen
dienten und fur dieses Forschungsvorhaben angepasst wurden.

Ubersicht tiber die Anforderungen

Die Anforderungen, die sich beziglich des Parkens und Haltens von Reisebussen
ergeben, sind vielfaltig und unterscheiden sich durch die beteiligten Akteure wie
Reisende, Busfahrer, Busunternehmer, Kommunen, Tourismuswirtschaft und lokale
Wirtschaft. Nachfolgend werden die Anforderungen in Anlehnung an die Hinweise Reise-
busparken in Stadten (FGSV 2018) aufgefuihrt (vgl. Tab. 3 und 4). Sie geben einen
Uberblick iiber die Anforderungen aus der unterschiedlichen Sicht der Akteure. Diese
Betrachtung ist zundchst unabhéngig davon, dass alle zwingend erfillt werden missen
bzw. ein Ausgleich bzw. eine Abwagung zwischen gegenlaufigen Anforderungen
geschaffen wurde. Die Anforderungen bei Fernbussen sind im Hinblick auf Terminals und
Haltestellen formuliert in Kapitel 5.2 aufgefuhrt.

Aus Sicht der Kommunen entstehen Anforderungen wiederum durch verschiedene
Anspruchsgruppen. Daher werden diese in Tab. 4 gesondert dargestellt. Zwischen den
Anforderungen verschiedener Anspruchsgruppen kénnen sich sowohl Konflikte als auch
Uberschneidungen ergeben. Die Anforderungen sind in den Planungsprozess zu einem
Bedien- und Parkkonzept einzubeziehen und in einem Abwagungsprozess zusammen-
zubringen. Eine Umfeldanalyse zeigt die Gegebenheiten vor Ort, die in die Planung
einflieRen, wie die verkehrliche und stadtebauliche Situation, Fahrgastaufkommen oder
vorhandene Versorgungseinrichtungen.
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Tab. 3 Anforderungen an ein Bedien- und Parkkonzept fir Reisebusse

Anforderungen an ein Bedien- und Parkkonzept fiir Reisebusse, aus Sicht der...

Reisenden

Busunternehmen

Busfahrer

Tourismuswirtschaft

Lokalen Wirtschaft

Zielnahe der Bushaltestellen bzw. des Parkplatzes
gof. Vorfahrt des Busses

Sicherstellung Barrierefreiheit

Bereitstellung Informationen zu Hin- und Rickweg
(zwischen Bus-Ziel), FuBgangerleitsystem

An Wartepunkten gute Aufenthaltsqualitat
(Beleuchtung, Witterungsschutz)

Hoher zuséatzlicher Ausstattungskomfort der Aus-
und Einstiegsstelle (sanitédre Anlagen, Aufenthalts-
und Verpflegungsmaglichkeiten, Internet/WLAN)

Attraktive, bequeme, sichere Wegfiihrung zum Ziel
(9gf. mit Gepack maglich)

Keine oder geringe Anschlusskosten fiir OPNV
(Kombiticket oder einfacher Ticketerwerb)

Anfahrbar mit Reisebussen aller Grof3en und
Tonnagen

Vollstandige Informationen zu Anfahrt, Halte-
und Parkmdglichkeiten fir Reisebusse (inkl.
Standortmerkmale und Bewirtschaftung)

Ausreichende Verfugbarkeit von Halte- und
Parkplatzen in Zielnéhe

Vermeidung zusatzlicher Parksuchverkehr
Kalkulierbarkeit und Tragbarkeit der Kosten

Hohe Planbarkeit des Aus- und Einstiegs durch
Vorreservierung von Aus- und Einstiegszeiten

Lenk- und Ruhezeiten einhaltbar

Lokaler Ansprechpartner (vor Ort oder durch
eine Service-Hotline zu erreichen)

Verlassliche rechtliche und organisatorische
Rahmenbedingungen

Lenk- und Ruhezeiten einhaltbar

Sicherstellung Befahrbarkeit der Anlage, anfahrbar mit Reisebussen aller Gréen und

Tonnagen (Geeignete Fahrgeometrie)

Sichere Verfugbarkeit von Halte- bzw. Parkplatzen (Vorreservierung Aus- und
Einstiegszeiten, dynamische Belegungsinformationen von Park- und Abstellplatzen, frei von

Fremdparkern)

Verfligbarkeit Halte- bzw. Parkplatz bei Vorreservierung

Auffangen von Verspatungen durch betriebliche/infrastrukturelle Vorkehrungen

Klare, direkte Wegfuhrung in der Anfahrt in Zielnédhe

Verfluigbarkeit von Informationen zur Halte- und Parkkonzept (aktuelles Informationsmaterial
vorab verfligbar, inkl. Einschrankungen, Sonderegeln, Fahrverbote)

langerfristiges Bedienkonzept

Parkplatze in Zielndhe (sonst mindestens in der Nédhe zu OPNV-Haltestellen)

Ubersichtliche, beleuchtete, saubere Anlagen zum Halten und Parken

Ausreichende Zielnahe der Bushaltestellen ggf. Vorfahrt des
Busses (kurze Wege fiir Reisende und Gepéck ohne OV-
Umstiege)

Ausreichende Halte- und Stellplatzkapazitaten

Ausreichend bemessene Zu- und Abfahrten zu Haltestellen
und Parkplatzen

Ausreichend bemessene Zu- und Abgangswege fiir
FuRganger zu Haltestellen und Parkplatzen

Sicherstellung Barrierefreiheit, umfassendes Konzept
.Bewegen in der Stadt” fir Mobilitdétseingeschrankte

Bereitstellung fester Ein- und Ausstiegspunkte fur ortliche
Stadtfuhrer (leicht erreichbar, keine Behinderung)

Sanitére Anlagen fur Reisende
Gute Integration in die innerstédtische Verkehrsplanung:

Langfristiges und integriertes Gesamt- und
Entwicklungskonzept

Aufenthalts- und Verpflegungsmaglichkeiten mit sanitaren Anlagen fiir Fahrer (beim Parken) Bekanntmachung von touristischen Attraktionen

Lokaler Ansprechpartner (vor Ort oder durch eine Service-Hotline zu erreichen)

Ver- und Entsorgungseinrichtungen bei Busparkplatzen (Stromanschluss,
Abfallbeseitigung/Reinigung, WC-Entleerungsstation)

Verschiedene Zahlungsmdglichkeiten fur Gebuhren

(Informationsmdglichkeiten zu Attraktionen (auch vorgéangig
und leicht zugénglich))

Reisebusse sollen Wirtschaftsverkehr
nicht behindern (keine Blockade durch
Busse, kein Parksuchverkehr)

Vermeidung von sichtverdeckendem
Parken (Schaufenster, Auslagen,
Gastgarten)

Keine Einschréankungen der
Wirtschaftsaktivitaten durch touristische
FuRgéangerstrome

Bereitstellung Koordinierungsstelle bei
Problemen
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Tab. 4 Anforderungen ein Bedien- und Parkkonzept fir Reisebusse, Sicht der Kommunen

Anforderungen an ein Bedien- und Parkkonzept fur Reisebusse, aus Sicht der Kommunen...

Allgemein

Stadt- und Verkehrsplanung

StraBenbaulasttrager

Denkmalschutz, Stadtgrin

Umweltschutz

Sicherstellung Wohl der Burger und Gaste

Erhaltung der Stadtvertraglichkeit, stadtebauliche
Integration

Positive Imagewirkung

Genehmigungsfahigkeit der Fern- und Reisebusanlagen

Integration von Einrichtungen fir Fern- und Reisebusse in
das stadtische Gesamtverkehrskonzept

Hohe Verkehrssicherheit
Gute Intermodalitat

Zielorientierte sparsame Wegweisung der Fern- und
Reisebusse

Fahrten abseits der ausgewiesenen Routen vermeiden
Gesicherte Erreichbarkeit aus Hauptstraennetz

Halten und Parken an vertraglichen Stellen ermdglichen
Suchfahrten vermeiden, Parkprobleme reduzieren

Erhebung statistischer Grundlagen fiir die Planung
(Belegung Halte- und Parkplatze, Reisebusaufkommen)

Fachliche, finanzielle und organisatorische Sicherstellung
des Erhalts der Infrastruktur und Betrieb von Haltestellen

und Parkplatzen,

Einbeziehung in die Planungsphase zur Sicherstellung
eines kostengunstigen Erhalts und Betriebs der Anlage

Sicherstellung der vereinbarten Nutzung, wenn sich
Flachen nicht im Eigentum der Stadt befinden

Geschitzte Baume und Griinanlagen, StraRenbelége nicht

beschadigen und Abkirzungen tber Grunflachen
vermeiden

Kulturdenkméler im Zusammenhang betrachten

Substanz, Erscheinungsbild und Umgebung eines
Kulturdenkmals schiitzen {Blickachsen freihalten)

Passenden Abstand von Halte-/ Parkierungsanlage zum
Objekt sicherstellen fur stérungsfreien Gesamteindruck

GroRenverhaltnis von Parkierungsanlagen (Stell- und
Haltepositionen) zum Objekt beriicksichtigen

Geschutzte Baume und Griinanlagen, Stralenbelage nicht

beschadigen und Abkilrzungen tber Grunflachen
vermeiden

Ausstattung der Haltestellen und Parkpléatze mit der

Larmschutz gewahrleisten (Tageszeit
beachten), insh. in Wohngebieten

Schutz vor Luftverschmutzung sicherstellen
Landschafts- und Gewasserschutz sicherstellen

Kurze Fahrtwege fir An- und Abfahrt
ermdglichen, ggf. auf mehreren Routen

Fahrten durch Wohngebiete vermeiden

Verhinderung vom Fahrzeugemissionen bei
abgestellten Fahrzeugen

Halte-/ Parkplatze auch auf3erhalb von

Bedeutung / Gestaltung / Wirkung der Umgebung abwagen Umweltzonen ermdglichen

- VerhaltnismaRigkeit

Auf Anlagen Abfalltrennung ermdglichen

Geschiitzte Baume und Griinanlagen,
StraRenbelage nicht beschadigen und
Abkirzungen uber Grunflachen vermeiden
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Erlauterungen zu den Anforderungen

Aus Sicht der Reisenden ist vor allem eine befriedigende Zielerreichung von Bedeutung
(vgl. Tab. 3). Diese erfolgt idealerweise durch direkte Vorfahrt des Busses oder alternativ
mit kurzen Wegen zwischen Bus und Ziel entweder mit weiteren Verkehrsmitteln oder zu
FuR mit Leitsystem, z.B. Beschilderung. Die Ausstattung der Halte- und Parkplatze kann
nicht allgemein festgelegt werden, sondern hangt bereits von vorhandenen Einrichtungen
im Umfeld und der Art der Haltestelle ab. Handelt es sich etwa lediglich um einen Aus-
bzw. Einstiegspunkt gentigt eine Mindestausstattung. Barrierefreiheit sollte an Halte- und
Parkplatzen aber immer eingehalten sein. Wichtig sind die gute Erreichbarkeit des
Startpunktes, sowie eine ausreichende Aufenthaltsflache bei Start- und Zielpunkten.

Fir Busunternehmen ist vor allem die Sicherstellung der Wirtschaftlichkeit (des
Busbetriebes) von Bedeutung. Das umfasst eine mdglichst direkte Anfahrt der Anlage mit
der Vermeidung zusatzlichen Parksuchverkehrs, die Befahrbarkeit der Anlage fur Busse
aller GroRRe, eine ausreichende Verflgbarkeit von Halte- und Parkplatzen (ggf. Vor-
reservierung) und kalkulierbare Kosten. Ebenfalls wichtig fur die Reiseplanung sind
Konzeptinformationen z.B. im Internet. Die Anforderungen der Reisenden kénnen auch
im Interesse der Busunternehmen liegen. Zufriedene Reisende buchen madglicherweise
eine weitere Fahrt oder empfehlen das Unternehmen weiter.

Die Anfahrt des Ziels sollte aus Busfahrersicht maéglichst direkt, fahrgeometrisch und
von den Kapazitdten ausreichend bemessen sein. Ebenfalls wichtig sind auf das
erwartete Busaufkommen ausgelegte Halte- bzw. Parkplatze in Zielndhe, sowie ein Leit-
system. Im nadheren Umfeld einer Anlage sind Hinweise zur Anfahrt in Form von
Schildern oder Tafeln zu geben. Umwegfahrten, Halte- und Parkplatzsuche sollen ver-
mieden werden. Dementsprechend ist eine ausreichende Dimensionierung der Halte-
positionen oder eine Zufahrtsbeschrankung zu planen. Hinweise zu naheliegenden
alternativen Halte- und Parkplatzen kénnen zudem zu Zeiten der Nachfragespitzen
Abhilfe schaffen. Aktuelle Informationen zu einem Konzept tiber verschiedene Medien mit
Anfahrtsrouten, Verortung der Halte- und Parkplatze sind von Vorteil. Ver- und Ent-
sorgungseinrichtungen sollten bei Parkplatzen je nach Konzeptumfang aus Busfahrer-
sicht eingeplant werden. Hierzu empfiehlt es sich mit den zustandigen Fachverbéanden
abzustimmen.

Aus Sicht der Tourismuswirtschaft sind die Anforderungen von Reisenden, Busfahrern
und Busunternehmen einzuhalten. lhre Zufriedenheit sichert den Reisebustourismus. Das
Interesse liegt in bestmdglicher (direkter) Zielndhe, mdglichst unbeschranktem Zu- und
Abgang zu Zielen sowohl fir Busse aus Straf3en und Anlagen als auch fir Reisende und
eine Einbeziehung des Reisebusverkehrs in den stadtischen Verkehr.

Die lokale Wirtschaft hat den Anspruch durch den Reisebusverkehr nicht benachteiligt
oder behindert zu werden.

Eine wichtige Stellung im Rahmen der Planungen fur Reisebusse haben die Kommunen,
denn sie reprasentieren verschiedene Interessengruppen (Tab. 4). Einerseits ist die
Tourismusbranche ein wichtiger Wirtschaftszweig und somit die Foérderung und
Unterstitzung des Reisebusverkehrs angezeigt; andererseits haben die Kommunen dem
Wohl der Burger, dem Erscheinungsbild der Stadt, Umweltanspriichen und einem
funktionierenden Verkehrssystem nachzukommen. Im Einzelnen ergeben sich
Anforderungen von Stadt- und Verkehrsplanung, StralRenbaulasttrager, Denkmalschutz
und Stadtgrin und Umweltschutz (Aufzahlung ohne Wertung). Diese Anforderungen sind
gegenlber Reisenden, Busfahrern und Busunternehmen vorrangig zu betrachten.

Abwagungen zu den Anforderungen

Die Anforderungen der verschiedenen, untersuchten Anspruchsgruppen zu Bedien- und
Parkkonzepten fur Reisebusse haben eine hohe Schnittmenge. Dies zeigt sich in der
Analyse der Anforderungen. Die Ziele ergédnzen sich gut und sind gut zu verknupfen. An
oberster Stelle wird mehrfach die rdumliche Nahe von Haltestellen zu den Zielen der
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Reisenden gefordert. Dies liegt gleichermassen im Interesse der Reisenden, der
Busfahrer sowie auch der Tourismuswirtschaft. Jedoch kann die Zielndhe von Halte-
stellen in Konflikt stehen, mit einer zentralen Anforderung der Busfahrer: Die Befahr-
barkeit mit Reisebussen. Abhangig von der Busgrésse kann das Mandvrieren in engen,
verkehrsreichen Bereichen eine grosse Herausforderung darstellen. Daher ist es wichtig,
dass eine gute Zielfihrung vorhanden ist, Restriktionen im Vorhinein bekannt sind und
ausreichend Platz fur einen Halt und moglicherweise zum Parken vorhanden ist. Dies
beugt dem Parksuchverkehr vor und erlaubt es Busfahrern, ihren Einsatz auch geméss
Ruhe- und Lenkzeitverordnungen zu planen.

Die Ziele der offentlichen Hand decken sich ebenfalls mit diesen Anforderungen, zur
Vermeidung von Verkehrsbehinderungen und Unféllen, Schutz des Stadtbilds und der
Infrastruktur sowie dem Schutz der Einwohner vor Larm und Luftverschmutzung.

Da die Ziele der Reisebusse aber auch verschiedener Art sein kénnen, ist es wichtig, die
Anforderungen auch im Hinblick darauf zu unterscheiden. In der Synthese sollen dabei
zentrale Touristenattraktionen und Anreisen an beispielsweise ein Hotel unterschieden
werden. Wobei bei ersterem davon ausgegangen wird, dass das Ziel zentral liegt und
hoher Andrang zu Spitzenzeiten herrscht, kann eine Hotelanreise zeitlich flexibler
gestaltet, und der Halt fir einen Reisebus individuell vereinbart werden. Weiterhin ist die
Anbindung an eine Abstell- oder Parkmoglichkeit fiir den Reisebus bei jeder Art von Ziel
jeweils separat zu bewerten. Die Nutzung einer Abstellanlage ist nicht in allen Fallen
notig und zeitlich kann diese Anforderung sehr unterschiedlich ausfallen.

Ziele und Nutzungsanspriche an Fernbusterminals und -
haltestellen

Ahnlich der Analyse im Reisebusverkehr (vgl. Kapitel 5.1), wurden auch die Nutzungs-
anspriche und Anforderungen an Fernbusterminals in Anlehnung an die Hinweise fir die
Planung von Fernbusterminals (FGSV 2012) untersucht.

Ubersicht tiber die Anforderungen

Die Anforderungen, die sich bezuglich des Parkens und Haltens von Reisebussen und
Fernbussen ergeben, sind vielfaltig und unterscheiden sich durch die beteiligten Akteure
wie Reisende, Busfahrer, Busunternehmer, Kommunen, Tourismuswirtschaft und lokale
Wirtschaft (Tab. 5). Sie geben einen Uberblick iiber die Anforderungen aus der
unterschiedlichen Sicht der Akteure. Diese Betrachtung ist zunachst unabhangig davon,
dass alle zwingend erfillt werden missen bzw. ein Ausgleich bzw. eine Abwéagung
zwischen gegenlaufigen Anforderungen geschaffen wurde. FUr den Fernbus werden
diese in Tab. 5 aufgefihrt.

Aus Sicht der Kommunen entstehen Anforderungen wiederum durch verschiedene
Interessengruppen. Daher werden diese in Tab. 6 gesondert dargestellt. Zwischen den
Anforderungen koénnen sich sowohl Konflikte als auch Uberschneidungen ergeben. Die
Anforderungen sind in den Planungsprozess und die Anlagenplanung fur Fernbus-
terminals und -haltestellen einzubeziehen und in einem Abwagungsprozess zusammen-
zubringen. Eine Umfeldanalyse zeigt die Gegebenheiten vor Ort, die in die Planung
einflieRen, wie die verkehrliche und stadtebauliche Situation, Fahrgastaufkommen oder
vorhandene Versorgungseinrichtungen.
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Tab. 5 Anforderungen an Fernbusterminals und -haltestellen

Anforderungen an Fernbusterminals und -haltestellen, aus der Sicht von...

Kunden/Fahrgéasten

Busunternehmen

Busfahrer

Betreiber

Ergéanzende
Serviceanbieter*

Gute Anbindung an nationalen, regionalen und lokalen 6ffentlichen Verkehr

Fur Hol- und Bringdienste gute Anbindung an das lokale und tUbergeordnete Stralennetz

Gute Anbindung an das Fulweg- und Fahrradwegnetz

Mindestens: Fahrplanaushang und Kennzeichnung Haltestelle (Anzeige Halteposition)

Ausreichende Park- und Halteflachen zum Ein- und Aussteigen, Kurz- und Langzeitparken

fur Pkw (auch fur Fahrréader) in guter Erreichbarkeit

Sicherstellung Barrierefreiheit

Sicherstellung Wegweisung in der Anlage

Hohe Verkehrssicherheit (Minimierung Konfliktstrome)

Dynamische Fahrgastinformation, durchgéngige visuelle und akustische Information
Hohe soziale Sicherheit (z.B. Kontrolle des Wartebereichs, Security Checks)

Hoher Wartekomfort (witterungsgeschitzte und klimatisierte Warteraume mit
Sitzgelegenheiten)

Hoher zusétzlicher Ausstattungskomfort der Anlage (Sanitare Anlagen, Internet/WLAN,
Verpflegungsmaglichkeit, gesicherte Aufbewahrung fir Gepéack, Stromanschlisse,
Einkaufsmoglichkeiten, Abfallbehélter)

Sicherstellung Ticketverkauf vor Ort

Bereitstellung von touristischen Informationen

Guter intermodaler Standort mit guter Erreichbarkeit (iber das
HauptverkehrsstraRennetz

Ausreichende Anzahl Haltekanten

Ausreichende Anzahl Abstellplatze fiir das Parken von Bussen
(uberwacht, gesichert)

Angemessene Nutzungsentgelte

Ausreichende Pufferflache fur Fernbusse bei der Einfahrt (bei
Schrankensystem)

Sicherstellung Kontaktpunkt fir Kunden vor Ort, Informationsstand mit
Servicekraften (multilingual), Reisebiro

Zugige Abfertigung von Fahrgéasten

Bereitstellung Lagerméglichkeiten (Buromaterial, Getranke flir Busse
etc.)

Bereitstellung Aufenthalts- und Verpflegungsmaéglichkeiten fiir Fahrer
(evtl. Ubernachtungsmaglichkeiten)

Ver- und Entsorgungseinrichtungen fur Busse (Stromanschluss,
Abfallbeseitigung, WC-Entleerungsstation vorrangig an Start und Ziel),

Platz fir AuBen-Reinigung (evtl. Waschanlagen), kleine Reparaturen
Warteeinrichtungen fur Fahrgaste
Sicherheit der Fahrgéaste

Lademdglichkeiten fur Elektrobusse

Zugige Anfahrt mit guter Erreichbarkeit aus dem
HauptstraRennetz

Befahrbarkeit der Anlage durch fahrgeometrische
Dimensionierung

Keine Konflikte mit Fahrgésten und Gepéack
(Konfliktflachen, Offnung der Gepéackfacher)

Verfugbarkeit eines Halte-Slots bei verspatetem oder
verfiihrtem Ankommen

Auffangen von au3erplanméRigen Ankinften durch
betriebliche/infrastrukturelle Vorkehrungen

Mitbenutzung von Busverkehrsflachen unterbinden

Pufferflache in der Zu- und Abfahrt einer Haltestelle oder
eines Terminals

Bereitstellung Aufenthalts- und Verpflegungsmaoglichkeiten
fur Fahrer (evtl. Ubernachtungsmaglichkeiten)

Ver- und Entsorgungseinrichtungen fiir Busse
(Stromanschluss, Abfallbeseitigung, WC-
Entleerungsstation vorrangig an Start und Ziel),

Platz fur Au3en-Reinigung (evtl. Waschanlagen), kleine
Reparaturen

Zahlungsmadglichkeiten Gebuhren

Hohe Nutzung bzw. Belegung der Anlage
(Slotplanung, Unterstiitzung bei hohen
Fahrgastzahlen)

Erhebung von angemessenen Nutzungsentgelten
(Entgelt fur angebotene Leistungen, Nutzung
durch Fernbusse)

Effizienter und behinderungsfreier Betriebsablauf
(Mitbenutzung von Busverkehrsflachen
unterbinden, bauliche Trennung zu Privatverkehr,
Taxi, OPNV)

Sicherstellung Zugang nur fur Berechtigte
(Zutrittssystem fur Fernbusse)

Verschiedene, separierte Raumlichkeiten
(Leitstelle, Buros, Aufenthalt, Lager, Verkauf,
Polizei...)

Hohe soziale Sicherheit (Videotiberwachung und
Sicherheitssystem)

Erhebung statistischer Grundlagen fiir die
Abrechnung und Planung (System zur Messung
Zu-/Wegfahrten, Belegung)

Brandmeldezentrale

* hierunter fallen z.B.
Angebote im Bereich:
Autovermietung, Car-
oder Bike-Sharing,
Tourismusanbieter,
Nebenbetriebe (Kiosk,
Geschéfte),
Post/Paketdienste,
Stadtrundfahrten,
Restaurants

Ausreichende
Kundenfrequenz

Geeignete
R&aumlichkeiten (fur
Dienstleistungen und
Services)

Installationsflachen fur
Servicebereiche (z.B.
Paketstationen, Car-
Sharing-Station etc.)

Werbeflachen

OPNV-Unternehmen

Taxi

Lieferverkehr (falls Geschafte im Terminal sind)

Rettungs-/Sicherheitskréaften

Einbindung in das OPNV-Netz (Verbindung zum regionalen und nationalen OV-Netz)
Raumlich verknipfte, betrieblich getrennte Flachen

Ausreichende Flachen, um auf Fahrgastzuwachs reagieren zu kénnen

Storungsfreie An- und Abfahrt
Gut erreichbare Haltemdglichkeiten

Spitzenbedarfsorientierte Flachen fur wartende Kunden

Zugénglichkeit fur Lieferfahrzeuge (Last- und Lieferwagen,
Cargo Bikes, etc.)

Ausreichende und bezeichnete Be- und Entladeflache

Kurze Wege zwischen Be- und Entladeflache und Lieferort

Zugénglichkeit fur Einsatzfahrzeuge
Keine Behinderung des Betriebs

Ausreichende Flachen
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Tab. 6 Anforderungen an Fernbusterminals und -haltestellen, Sicht der Kommunen

Anforderungen an Fernbusterminals und -haltestellen, aus Sicht der Kommunen...

Allgemein Stadt- und Verkehrsplanung StraRenbaulasttrager Denkmalschutz, Stadtgrin Umweltschutz

Sicherstellung Wohl der Biirger und Gaste Integration von Einrichtungen fur Fern- und Reisebusse in Fachliche, finanzielle und organisatorische Sicherstellung Kulturdenkmaler im Zusammenhang betrachten Larmschutz gewahrleisten (Tageszeit beachten),
das stadtische Gesamtverkehrskonzept des Erhalts der Infrastruktur und Betrieb von Haltestellen insb. in Wohngebieten

Erhaltung der Stadtvertraglichkeit, stadtebauliche Integration und Parkplatzen, Substanz, Erscheinungsbild und Umgebung eines
Hohe Verkehrssicherheit Kulturdenkmals schiitzen {Blickachsen freihalten) Schutz vor Luftverschmutzung sicherstellen (z.B.

Positive Imagewirkung Einbeziehung in die Planungsphase zur Sicherstellung Vorkehrungen fiir Elektrobusse treffen)

) o ) Gute Intermodalitat eines kostengiinstigen Erhalts und Betriebs der Anlage Passenden Abstand von Halte-/ Parkierungsanlage zum

Genehmigungsfahigkeit der Fern- und Reisebusanlagen Objekt sicherstellen fiir storungsfreien Gesamteindruck  Landschafts- und Gewésserschutz sicherstellen
Zielorientierte sparsame Wegweisung der Fern- und Sicherstellung der vereinbarten Nutzung, wenn sich
Reisebusse Flachen nicht im Eigentum der Stadt befinden GroRenverhaltnis von Parkierungsanlagen (Stell- und Kurze Fahrtwege fiir An- und Abfahrt

Haltepositionen) zum Objekt beriicksichtigen ermdglichen, ggf. auf mehreren Routen

Fahrten abseits der ausgewiesenen Routen vermeiden
Geschitzte Baume und Griinanlagen, StraBenbelage nicht Fahrten durch Wohngebiete vermeiden

Gesicherte Erreichbarkeit aus Hauptstraennetz beschadigen und Abkiirzungen tiber Griinflachen
vermeiden Verhinderung vom Fahrzeugemissionen bei
Halten und Parken an vertraglichen Stellen ermdglichen abgestellten Fahrzeugen
. ) Ausstattung der Haltestellen und Parkplatze mit der
Suchfahrten vermeiden, Parkprobleme reduzieren Bedeutung / Gestaltung / Wirkung der Umgebung abwégenHalte-/ Parkplatze auch auf3erhalb von
- VerhéaltnismaBigkeit Umweltzonen ermdglichen

Erhebung statistischer Grundlagen fiir die Planung
(Belegung Halte- und Parkplétze, Reisebusaufkommen) Auf Anlagen Abfalltrennung erméglichen
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Erlauterungen zu den Anforderungen

Fernbushalte gibt es als Haltestelle(n) am Fahrbahnrand bzw. im StralBenraum und an
Terminals. Terminals haben eine umfangreichere Ausstattung als Haltestellen. Die
Ausgestaltung einer Anlage sollte fur den Einzelfall bzw. nach Anlagengré3e mit
Einbeziehung des Umfelds erfolgen. Der Fernbus ist Teil einer Transportkette und
bendtigt eine dementsprechende Einbindung.

Fur Fahrgéste ist entscheidend, dass die jeweilige Haltestelle bzw. das jeweilige
Terminal gut mit dem OPNV bzw. aus dem HauptstraBennetz zu erreichen ist. Somit
sollten Kurz- und Langzeitparkplatze vorgehalten werden. Die ideale Lage fir Fahrgaste
ergibt sich aus der Verkehrsanbindung und Entfernung zwischen Ziel bzw. Start. Die
Ausstattung vor Ort kann nicht verallgemeinert werden. Als ,Grundkomfort® fir Fahrgaste
konnen Sitzmdglichkeiten und Wetterschutz genannt werden, sowie ggf. sanitire
Anlagen und als zusatzliche Merkmale bzw. bei groRen Anlagen umfangreichere
Ausstattung  wie  Verpflegung, Internet oder  Gepackfacher.  Dynamische
Fahrgastinformationen und Wegweisungssysteme sind von Vorteil und sollten eingeplant
werden. Die Anlage sollte® barrierefrei sein.

Die Anforderungen der Fernlinienbusunternehmen entsprechen etwa denen der
Reisebusunternehmen. Eine zlgige Anfahrt zu einer attraktiv gelegenen Haltestelle,
Entsorgungs- und Reinigungsmdéglichkeiten an den Start- und Endhaltestellen und vor
allem Kundenzufriedenheit gehéren zu den wichtigsten Anforderungen. Weiterhin sind
die Anforderungen der Busunternehmen um die Bereitstellung einer Ladeinfrastruktur far
Elektrobusse erweitert worden. Dies soll der absehbaren Entwicklung Rechnung tragen,
dass erste Unternehmen diese Technologie testen und in den Einsatz bringen. Diese
Anforderung ist auf Abstellanlagen und eventuell Terminals anzuwenden. An Haltestellen
macht eine Lademoglichkeit bei kurzfristigen Aufenthalten keinen Sinn.

Fur die Busfahrer ist eine zligige und direkte An- und Abfahrt aus dem HauptstraRennetz
sowie von und zu Autobahnen von Bedeutung. Bei Ankunft wird entweder ein
vorreservierter oder zugewiesener Halteplatz erwartet, die auch bei friherer oder
spaterer Ankunft zur Verfigung stehen missen. An Start- und Endhaltestellen von
Fernbuslinien kann eine umfangreichere Ausstattung angebracht sein, wie z.B.
Entsorgungs- und Reinigungsmoglichkeiten fir die Fernlinienbusse oder sanitéare
Anlagen. Hier ist die Notwendigkeit in Abstimmung mit den Fachverbanden bzw.
Fernbuslinienbetreibern zu ermitteln. Je nach Bedarf sind Park- und Abstellplatze direkt
an den Anlagen, insh. bei Terminals, vorzusehen.

Betreiber von Terminals haben verschiedene Anforderungen an Betrieb und
Ausstattung. Aus ihrer Sicht sind angemessene Nutzungsentgelte und die Sicherstellung
der Bezahlung, ein reibungsloser Betriebsablauf und Sicherheit fur Fahrgaste, Busfahrer
und Mitarbeiter zu nennen.

Abwagungen zu den Anforderungen

Die Analyse der Anforderungen an Fernbushaltestellen und -terminals zeigt auf, dass
sich viele der Anforderungen zentral zusammenfassen lassen.

Die Anbindung von Haltestellen ist eine wichtige Anforderung der Kunden. Sowohl die
Anbindung an den OPNV, als auch an das Strassennetz spielt fur sie eine wichtige Rolle.
Es ist aber auch deutlich, dass dies durch den OPNV und Taxidienste ebenso verfolgt
wird. Betreiber von Terminals werden dies unterstiitzen, da sie ein Interesse an
effizienten Stationen haben, auf denen der schnelle Zu- und Abgang der Kunden
gewabhrleistet ist. Auch fiir die Verkehrsplanung ist es wichtig, dass die Erreichbarkeit
gesichert ist.

9 Gilt fur Deutschland und Osterreich.
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Auf dem Areal einer Haltestelle oder eines Terminals ist es dartiber hinaus wichtig, dass
die Fahrgastinformationen von Kunden wahrgenommen werden kdnnen und auch sonst
ein hoher Wartekomfort geboten wird. Die Informationen sind auf der anderen Seite
wichtig fir den Busbetrieb, damit keine Verzégerungen in der Abfertigung der Passagiere
entstehen. Eine klare Fihrung der Kunden fiihrt zudem auch zu einer effizienten
Abwicklung bei hohem Fahrgastaufkommen, was als Kernziel der Haltestellenbetreiber
anzusehen ist. Mit einer guten Fuhrung und kurzen Wegen lasst sich ein hoheres
Aufkommen und zugige Abfertigung auf geringerer Flache bewaltigen.

Die Auslastungssteuerung kann auch Uber die Preisgestaltung der Nutzung erfolgen.
Betreiber kdnnen Entgelte gemass der Nachfrage und Kapazitat ausrichten. Sie sind
hierbei aber direkt von der Zahlungsbereitschaft der Busbetreiber abhangig. Die zentrale
Frage der optimalen Grosse der Anlagen hangt aber letztlich auch davon ab, wer die
Anlagen im Bau und Betrieb finanziert. Zur Kostenoptimierung sind bereits in der Planung
von Anlagen die relevanten Akteure miteinzubeziehen, um einen kostenguinstigen Betrieb
und Unterhalt von Anlagen zu ermdglichen. Inshesondere sind auch die Anforderungen
der Kommunen zu berucksichtigen, bezuglich Verkehrsplanung, Strassenbau, Ver- und
Entsorgung, aber auch der Gestaltung durch Stadtgrin.

Aus der Synthese der Anforderungen wird auch deutlich, dass einige Nutzeranspriiche
einander entgegenstehen. Bei der Ver- und Entsorgung ist die Zuganglichkeit der
Anlagen wichtig fur den Lieferverkehr. Dieser versorgt beispielsweise eingemietete
Serviceanbieter (Gastronomie, Biros, Verkaufsstellen) und erfordert kurze und direkte
Zugange. Das Angebot von Zusatzservices kann u.U. einen wichtigen Einnahmenbeitrag
fur Betreiber aus der Vermietung darstellen, daher ist ein attraktives Angebot wichtig. Fir
Busunternehmer und deren Fahrer ist es wichtig das auch Ver- und Entsorgung, bei
langeren Aufenthalten auch Reinigung der Busse sowie Unterkunft und Verpflegung fur
Fahrer ermdglicht wird. Auch diese Angebote erfordern jedoch auch Prozesse, die mit
dem Busbetrieb abgestimmt werden mussen. Es ist auch eine zentrale Anforderung aus
dem Busbetrieb, dass es zu keinen Behinderungen auf den Verkehrsflachen kommt, der
Zugang nur fur Berechtigte ermdéglicht wird und es nicht zu Konflikten mit Reisenden oder
deren Gepack kommt. Ein effizienter Betrieb erfordert somit gesonderte Zugénge und
muss unter den Rahmenbedingungen der Sicherheit, Effizienz und Kosten fir Bau und
Betrieb gewahrleistet werden.

Fur die Planung von Anlagen ist die Dimensionierung eine der wichtigsten Frage-
stellungen. Hierbei missen fast alle oben aufgefiihrten Anforderungen Beriicksichtigung
finden. Aus Betreibersicht ist die Auslastung eine wichtige Kenngrdsse. Grossere,
weitlaufige Anlagen kénnen die Effizienz des Betriebs negativ beeinflussen. Bei knapper
Kapazitat, gerade in Spitzenstunden, kénnen jedoch fehlende Pufferflachen zu Konflikten
auf den Verkehrsflachen fuhren. Da Verspéatungen, teilweise auch verfrihte Ankinfte, fur
den Betreiber nicht planbar sind, sollte, im Sinne eines attraktiven Angebots fur
Busunternehmen, auch fir diese Falle Halteplatze vorgehalten werden. Es ergibt sich
eine schwierige Balance zwischen genligend Platzangebot, kurzen Wegen und einem
kosteneffizienten Betrieb.

Insgesamt zeigen die hier beleuchteten Anforderungen eine Vielzahl an Schnittstellen,
die bereits in der Planung bertcksichtigt werden sollten. Dies sind Anbindung,
Dimensionierung und Zugang. Fir den Betrieb ist es wichtig, auf die Nachfrage abge-
stimmte Servicekonzepte und Entgeltstrukturen zu bieten und Prozesse auf ihr
Konfliktpotential zwischen den verschiedenen Anspruchsgruppen hin zu untersuchen,
und dieses, soweit wie mdglich, durch funktionale oder sogar rdumliche Trennung zu
minimieren.
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Folgerungen fir Planungsprozesse

Es wird deutlich, dass trotz hohen Zielkongruenzen zwischen den unterschiedlichen
Akteuren auch immer Konflikte auftreten kdnnen. Es ist daher wichtig fiir die Planung im
Einzelfall eine Interessensabwéagung vorzunehmen. Den Anforderungen der einzelnen
Akteure sollten daher nicht in jedem Konzept der gleiche Stellenwert beigemessen
werden, sondern abhéngig von Zielen, die in der initialen Analysephase eines Konzepts
oder einer Anlagenplanung durchgefihrt werden muss, priorisiert werden. So kdnnen
beispielsweise die wirtschaftlichen Anforderungen von Anlagenbetreibern und
Serviceanbietern hoher bewertet werden, als die der umliegenden Geschafte, um die
Realisierung einer Anlage nicht zu gefahrden. Weiterhin kénnen die Anforderungen der
Kommune in vielerlei Hinsicht dominieren, wenn eine Erstellung einer Anlage nur unter
strengen Auflagen mdéglich ist und rechtliche Rahmenbedingungen beriicksichtigt werden
missen. Wenn die Gefahr besteht, dass die Anlage nicht zweckmassig genutzt wird und
negative Auswirkungen auf die Verkehrslage befiirchtet werden, sollten die Belange der
Busfahrer starker gewichtet werden.

Fur diese Abwagungen gibt es kein standardisiertes Vorgehen. Fir jede Planung und
jedes Konzept sollte eine individuelle Bertcksichtigung der Anforderungen erfolgen. Die
gesammelten Anforderungen und Perspektiven der unterschiedlichen Akteure dienen
dem Uberblick. So soll ein umfangreicher Eindruck der grundlegenden Motive verhindern,
dass Akteursinteressen in der Planung ganzlich unbericksichtigt bleiben.
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Nachfrageanalyse

Fur die Planung als auch fiir den Betrieb von Reise- und Fernbusanlagen wird eine
konsistente und vollstandige Datenbasis bezilglich des Aufkommens benétigt. Die
Planung und der Betrieb haben unterschiedliche Bedirfnisse beziiglich der Verfligbarkeit
der Daten. Fur die Planung neuer Anlagen!® und die Erweiterungen/Anpassungen
bestehender Anlagen werden historische Zeitreihen (dauerhafte Erhebung der Daten)
bendtigt. Dafir missen saisonale Schwankungen, Spitzentage und Spitzenstunden
erkannt werden kdnnen; da diese relevant sind fur die Dimensionierung der Anlagen.

Fir den Betrieb von Anlagen ist es hingegen wichtiger, dass die Daten unverzuglich und
permanent zur Verfugung stehen (Real-Time-Daten) und dass sie einen hohen
Genauigkeitsgrad aufweisen. Dies gilt fir die Anlagetypen, deren Betrieb gesteuert
werden muss, wie zum Beispiel Bus-Terminals.

Wegen der unterschiedlichen Anwendungsmaglichkeiten der Daten, ist die ideale Daten-
basis zum Aufkommen mdglichst differenziert zu erfassen, sowohl hinsichtlich der
aktuellen Situation (kontinuierliche Erhebung) als auch zur langjahrigen Nutzung der
Anlagen. Die Datenbasis sollte im Idealfall Auskunft Gber die Belegung von ganzen
Parkierungsanlagen und einzelnen Stellplatzen geben kdnnen. Die Erhebungen sollen
moglichst automatisch und dauerhaft erfolgen (Zahlschlaufen, Schrankendaten, etc.).
Wenn dies nicht moglich ist, kénnen temporére Erhebungen durchgefiihrt werden, wie
Befragungen von Busfahrer/-unternehmen oder manuelle Zéhlungen und Beobachtungen
des Busverkehrs, die dabei helfen kdnnen, das aktuelle Verhalten der Reise-/Fernbusse
abzubilden.

Damit eine geeignete Datenbasis geschaffen werden kann, werden hier relevante
Parameter aufgelistet, die im Fall einer bestehenden Anlage erhoben werden sollten. In
Abhangigkeit der konkreten Fragestellung bzw. der Anforderungen an die Erhebung sind
die geeigneten Erhebungsmethoden zu wahlen. Die nachfolgende Tabelle gibt einen
Uberblick iiber Parameter, ihre Definition und die jeweiligen Erhebungsméglichkeiten.

Fur die Planung neuer Anlagen, kann die aktuelle Situation nicht immer geméass der in
der Tab. 7 angegebenen Erhebungsmethoden erfasst werden. Normalerweise gibt es zu
den jeweiligen Parametern gar keine Angaben. In diesen Féllen missen beziglich der
Parameter Annahmen getroffen oder Schatzungen gemacht werden. Je nach
Rahmenbedingungen und Typ der zu planende Anlage sind die ndtigen Angaben fur die
Planung unterschiedlich.

10 Falls in der bestehenden Situation keine Reise- und Fernbusanlage vorhanden ist, muss das heutige
Verhalten der Reise-/Fernbusse bei vergleichbaren Anlagen beobachtet und analysiert werden.
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Tab. 7 Parameter und Erhebungsmethoden zur Nachfrageanalyse

Parameter Erklarung Einheit Erhebungsmethoden
Verkehrsauf- ~ Summe der Zu- und Fahrzeuge/ e  Zahlschlaufen
kommen (SN Wegfahrten einer Zeiteinheit e  Schrankendaten
640283) Parkierungsanlage pro dzahl

Zeiteinheit ¢ Handzahlungen
Fahrgastauf-  Anzahl der abreisenden,  Anzahl/ e  Ticketauswertungen
kommen ankommenden und Zeiteinheit o  Befragungen Busfahrer

umsteigenden Fahrgéaste Handzah!

pro Zeiteinheit ¢ andzaniungen

e  Fahrgastzahlsysteme

Umsteiger Zwischen mehreren Linien Anzahl/ e  Ticketauswertungen

umsteigende Personen pro Zeiteinheit
Zeiteinheit

e  Befragungen Busfahrer
e  Handz&hlungen
e  Fahrgastzahlsysteme

Belegung der

Anzahl der zu einem Anzahl

e  Zahlschlaufen

Anlage bestimmten Zeitpunkt o  Videobasiertes Zahlsystem
abgestellten Fahrzeuge N )
e  Anzahl der geldsten Tickets
e Lichtschranken,
Parkdetektoren
e  Schrankendaten
e  Seitenradar
Belegungsgrad Anzahl der zu einem Prozent Kann von der Belegung abgeleitet
der Anlage (SN bestimmten Zeitpunkt werden (Belegung/Anzahl
640280) abgestellten Fahrzeuge, Parkfelder)
geteilt durch die Anzahl
Stellplatze
Aufenthalts- Dauer der Belegung. Zeitdauer in Minuten oder e  Typologie der geldsten
dauer (bast, Stunden Tickets
1999) Differenzierung: e  Reflexions-Emitter
e  Kurzaufenthalt (<3h) e  Manuelle Erhebungen
e Halbtagesaufenthalt (<6h) ¢  Befragungen Busfahrer
e  Ganztagesaufenthalt e  Videobasierten Zahlsystem
(<24h)
e  Mehrtagesaufenthalt
Ein- und Zeitbedarf fir den Ein- und Zeitdauer in Minuten e Beobachtungen
Ausstiegsdauer Ausstieg e  Befragungen Busfahrer
e Videobasierte Analyse
Summenlinie  Kumulierte Anzahl der Anzahl Kann aus der Belegung abgeleitet

Belegung abgestellten werden (setzt eine permanente
Fahrzeuge pro Erhebung voraus)
Tag/Woche/Jahr

Ganglinie Verkehrsaufkommens pro Kann aus dem Verkehrsauf-

Verkehrsauf-  Zeiteinheit nach Tag, nach kommen pro Stunde hergeleitet

kommen Woche und nach Jahr werden (setzt eine permanente

Erhebung voraus)

Ganglinie Fahrgastaufkommen nach e  Auswertung ausgeloste

Fahrgastauf-  Tag, nach Woche und Tickets

kommen nach Jahr e  Fahrgastzahlsysteme

Ganglinie Aufenthaltsdauer nach Kann aus der Aufenthaltsdauer

Aufenthalts- Tag, nach Woche und hergeleitet werden

dauer nach Jahr

Fur die Planung der Anlagen ist es sehr hilfreich, wenn verschiedene Ganglinien bekannt
sind. Diese zeigen die Gesamtnutzung einer Anlage und ermdglichen die jeweilige
Spitzen von einem Tag (Abb.19), einer Woche (Abb.20) oder eines ganzen Jahres
(Abb.21) zu identifizieren. Fur die Erstellung einer Ganglinie ist eine kontinuierliche
Erhebung Uber eine gewisse Zeitperiode erforderlich. In der Abb.19 st die
Tagesganglinie des Bus-Terminals Zirich dargestellt, welcher Fern- und Reisebusse
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abwickelt. Die wichtigsten Parameter, die dabei gewonnen werden kdnnen, sind die Héhe
und Dauer der Tagesspitzen und die mittlere Belegung.

Anzahl Fahrzeuge
25

20 /\

15 -

10 -

T T T T T T T T T T T T T " Uhrzeit

11.00
12.00
13.00
14.00
15.00
16.00
17.00
18.00
19.00
20.00
21.00
22.00
23.00

- Einfahrt Ausfahrt - Summe Bewegungen Mittelwert Belegung

Abb.19 Tagesganglinie, Verkehrsaufkommen pro Stunde (Quelle: Car-Konzept der Stadt
Zurich)

Fir das gleiche Terminal in Zirich ist in der Abb.20 die Wochenganglinie dargestellt. Aus
der Wochenganglinie sind die Wochentage erkennbar, die ein héheres Tagesaufkommen
aufweisen. Der Wochenverlauf kann zwischen den verschiedenen Jahreszeiten grosse
Unterschiede aufweisen.

Anzahl Fahrzeuge
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5 \W4 VV\UJ Vu

0

-4
r_
——
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-
-
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Wv _____ Datum

==~ [--3N-] [=3-1- [---} - N--} [---} -~} Uhrzeit
888888888888888888888888888888888888888888

CTONEROYTYPHEROYPYEROYTXPHYEROTYPHERIOYXYEROY*®YER
28.07. 29.07 30.07. 31.07. 01.08 02.08 03.08.
Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag

Abb.20 Wochenganglinie Verkehrsaufkommen (Quelle: Car-Konzept der Stadt Zirich)

Auch im Jahresverlauf weist insbesondere der Reisebusverkehr grosse Schwankungen
auf. Die Unterschiede zwischen den Wochen wahrend des ganzen Jahres kénnen in der
Jahresganglinie abgelesen werden. In der Abb.21 ist ein Beispiel fur die Anzahl belegter
Stunden nach Kalenderwoche fiir die Anlagen der Stadt Zurich dargestellit.
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Abb.21 Anzahl belegter Stunden aller Parkplatze des Standorts je Kalenderwoche 2014
(Quelle: Car-Konzept der Stadt Zirich)

Daten zur Belegungsdauer einzelner Haltestellen oder Haltekanten sind besonders
kritisch fUr die Planung, wenn eine kombinierte Nutzung einer Anlage zum Halten, Ein-
und Ausstieg von Fern- und Reisebussen (vgl. Kap. 7.4) vorgesehen ist. Auch fur die
Mitbenutzung von Haltestellen des lokalen oder regionalen OPNV durch Fernbusse ist
die Aufenthaltsdauer genau zu ermitteln, damit Konflikte zwischen Fahrplanen verhindert
werden kénnen. Im Gegensatz zu der kurzen Aufenthaltsdauer des OPNV (ca. 0.5 bis 2
Minuten), ist die der Fernbusse mit ca. 5 - 15 Minuten in der Regel deutlich langer und
eine Haltestelle dadurch blockiert (vgl. auch Kap. 7.3.2).

Nachfrageprognose

Fir die Planung von Reise- und Fernbusanlagen ist es notwendig, die klnftige
Nachfrageentwicklung abzuschatzen. Dies erlaubt es, die richtige Dimensionierung der
Anlagen vorzunehmen und eine angemessene Ausstattung auszuwaéhlen. Ein
standardisiertes Vorgehen fir die Vorhersage der zuklnftigen Nachfrage, das in allen
Fallen gultig ist, existiert nicht. Die Situation und die Rahmenbedingungen mussen fir die
einzelnen Falle betrachtet und evaluiert werden. Um fundierte Prognosen zu gestalten,
sind drei Schritte zu beriicksichtigen:

1.Die Ist-Situation muss durch eine geeignete Datengrundlage sorgfaltig abgebildet
werden.

2.Die Einflussfaktoren, die in der spezifischen Situation voraussichtlich die
Nachfrageentwicklung in den né&chsten Jahren beeinflussen kdnnen, missen
identifiziert werden.

3.Auf Basis der heutigen Nachfrage und der relevanten Einflussfaktoren lasst sich die
kinftige Nachfrage abschéatzen.

1. Ist-Situation: Als Grundlage fur die Abschatzung der Nachfrageentwicklung muissen
Ausgangsgrossen benutzt werden, und zwar die aktuelle Nachfrage fir bestehende
Anlagen und die potentielle Nachfrage fur zu planende Anlagen. Die Nachfrageanalyse
aus Kapitel 6.1 bildet die Ist-Situation ab und stellt eine gute Grundlage fur die
Schéatzungen des zukinftigen Bedarfs dar.

2. ldentifizierung der Einflussfaktoren und der Bedeutung: Um die zukinftige
Nachfrage zu schatzen, missen relevante Einflussfaktoren fir die Nachfrageentwicklung
einbezogen werden. Fur die Planung von grosseren Anlagen sollte ein Prognosehorizont
von 10 bis 20 Jahren bericksichtigt werden. Je nach Lage der Anlage sind die
Einflussfaktoren unterschiedlich. Fir Anlagen, die hauptséchlich einen Anziehungspunkt
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bedienen (wie zum Beispiel ein Museum oder ein Stadion), hangt die
Nachfrageentwicklung entscheidend von der Besucherzahl des Anziehungspunkts ab.
Die Nachfragentwicklung dieser Anlagen ist demzufolge an der Entwicklung der
Besucherzahl des Anziehungspunkts und dessen Modal Split (Anteil der Besucher, die
mit dem Reisebus anreisen) auszurichten.

Fir Anlagen, die nicht primér einen Anziehungspunkt bedienen, ist die Nachfrage-
entwicklung schwieriger zu schéatzen. Das kinftige Verkehrs- und Personenaufkommen
von Reise- und Fernbusanlagen hangt von verschiedenen und teilweise schwierig zu
prognostizierenden Faktoren ab. Diese sind je nach Lage und Art der Anlage
unterschiedlich. Die Nachfrageabschatzung muss deswegen massgeschneidert fur die
analysierte Anlage durchgefiihrt werden. Die Faktoren, die in der Tab. 8 aufgelistet sind,
sollten in der Nachfrageschatzung bertcksichtigt werden. Fir jeden Einflussfaktor ist in
der Tabelle das Vorzeichen der Korrelation (positiv oder negativ) sowie das Mass des
Zusammenhangs zwischen dem Einflussfaktor und dem erwarteten Reise-
/Fernbusaufkommen  angegeben. Die jeweiligen Einflussfaktoren wirken in
unterschiedlichem Mass auf das Aufkommen von Reise- und Fernbussen, deswegen
werden diese in separaten Spalten in der Tabelle aufgefuhrt. Fir den konkreten
Planungsfall ist zu priifen ob allenfalls noch weitere Einflussfaktoren eine Rolle spielen
und welche Korrelationen aufgrund der aktuellen Entwicklungen zu erwarten sind.

Tab. 8 Einflussfaktoren der Nachfrageentwicklung

Faktor Datengrundlage Korrelation

Reisebus Fernbus
Konjunktur BIP/Kopf + ++
Bevdlkerung Erwartetes Bevolkerungswachstum im Quell-

++ +++
und Zielland

Tourismus: Ubernachtungen Entwicklung der Anzahl Ubernachtungen +++ +
Tourismus: Entwicklung der Anzahl Besucher (von
Sehenswiurdigkeiten Sehenswirdigkeiten, Stadtzentrum, etc.) +++ +
(Tagestourismus)
Tourismus: Anlésse Erwartete Anzahl/Grosse der Anlasse +++ +
Intermodale Konkurrenz Erwartete Erreichbarkeit der Stadt mit anderen

Verkehrstragern (wie z.B. Zug, Flugzeug oder -
Auto) sowie Zuverlassigkeit/Punktlichkeit

Relative Fahrpreise Erwartete Preise einer Busfahrt im Vergleich y
o - ——
mit anderen Verkehrstragern

Relatives Preisniveau Relative Preisniveau im Inland (im Vergleich
Inland/Ausland mit dem ausléndischen)
Lokale Restriktionen Regelungen, Lage oder anderen Umsténde, in

welchen sich die Anlage findet, kénnen die - -
Nachfrageentwicklung einschranken

Skala der Korrelation
Stark positiv +++/ ++/+/0/-/-- | --- Stark negativ
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3. Abschatzung Nachfrage: Aufgrund der Ausgangsdaten der Ist-Situation und den
Einflussfaktoren, die in der spezifischen Situation, eine Rolle spielen kdnnen, sollen dann
Nachfrageprognosen gemacht werden. Damit die Abschétzungen mdoglichst akkurat
gemacht werden koénnen, sollten alle relevanten Einflussfaktoren berticksichtigt werden.
Im besten Fall sind historischen Zeitreihen vorhanden, aus welchen es mdglich ist, die
Einflisse der Faktoren auf das Reise-/Fernbusaufkommen und ihr Ausmass in der
spezifischen Situation zu quantifizieren.
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Einleitung und Anlagentypisierung

Die im Folgenden vorgestellten Bedienkonzepte stellen die grossraumigen Strategien in
der Bedienung von Stadten durch Reise- und Fernbusse dar. Dabei werden die Konzepte
zum Halten, Parken und Abstellen der Busse berlicksichtigt, sowie auch die nétigen
baulichen Anlagen. Die Bedienkonzepte und deren Vor- und Nachteile werden
beschrieben.

Fir die Strukturierung der Bedienkonzepte der Anlagen und den verknipften Konzepte
ist eine allgemeingiltige Bestimmung der verschiedenen Anlagentypen ndétig (vgl. Tab.
9). Die Typisierung basiert auf bestehenden Abgrenzungsversuchen und vereint die
sprachlichen und regionalen Spezifititen zwischen den drei Landern in einer einheitlichen
Bezeichnung, die fur den gesamten Bericht verwendet wurde.

Besonders hinzuweisen ist auf die Unterscheidung zwischen Bus-Haltestellen, die durch
den Fernbus bedient werden und den Bus-Halteplatzen, die fir Reisebusse vorgesehen
sind. Haltestellen sind auch durch den OPNV benutzbar. Halteplatze sind nur fur
Reisebusse vorgesehen, ihre Kennzeichnung und Funktion kann somit spezifischer auf
ihren Zweck ausgelegt sein.

Bus-Parkplatze ermoglichen Reisebussen zusatzlich zu den Funktionen der Halteplatze
auch das Parken des Busses. Es sollte beriicksichtigt werden, dass fur das Parken ein
hoher Platzbedarf besteht. Daher wurde die Kategorie der Bus-Abstellplatze
aufgenommen. Diese sind nur fir Busse zuganglich und dienen nur fir das Abstellen von
Bussen, z.B. ohne, dass nach dem Parken wieder Fahrgéste aufgenommen werden. Fir
alle Ein- und Ausstiege muss der Bus vor- oder nachher an einer geeigneten Anlage
halten oder parken. Die Funktionen werden im Kapitel 7.2.1 ndher erlautert.

Tab. 9 Anlagetypen, Funktion und Bezug

Bezug

Anlagetyp Funktion Reisebus Fernbus
Bus-Haltestelle Halten, Aus-, Ein- und Umstieg, Zu- und Abgang X
Bus-Halteplatz Halten, Aus- und Einstieg, Zu- und Abgang X

Bus-Parkplatz Parken, Aus- und Einstieg, Zu- und Abgang X

Bus-Terminal Halten und Parken, Ein-, Aus- und Umsteigen X X
Bus-Abstellplatz Abstellen, kein Ein- und Ausstieg X X
Bus-Serviceanlage Wartung, Kleinreparaturen X X

Bedienkonzepte Reisebus

Bei der Bedienung von Stadten durch Reisebusse kénnen verschiedene Haltevorgange,
wie das eigentliche Halten zum Aus- und Einsteigen der Fahrgaste, das Parken und das
Abstellen auftreten. Diese Vorgange konnen in drei grundsatzlichen Konzepten beriick-
sichtigt werden. Die Bedienkonzepte fir unterschiedliche Situationen sind:

1. das Parkplatzkonzept (vgl. Tab. 10),

2. das Haltepunktkonzept (vgl. Tab. 11),

3. das Shuttle-Konzept (vgl. Tab. 12).
Sie unterscheiden sich im Ort des Aus- und Einsteigens der Fahrgaste und dem Ort des
Busparkens bzw. Abstellens sowie in der Zielndhe. Ein Konzept bildet den Rahmen fir

die baulichen Anlagen, an denen die zur Bedienung notwendigen Haltevorgénge statt-
finden. Die baulichen Anlagen sind wiederum die Basis des Bedienkonzeptes. Die Wahl
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des Bedienkonzeptes mit der entsprechenden Wahl der baulichen Anlagen hangt neben
weiteren verkehrlichen, stadtebaulichen und rahmenpolitischen Bedingungen unter
anderem von der Flachenverfiigbarkeit, dem Bus- und Fahrgastaufkommen sowie der
Aufenthaltsdauer der Fahrgéste ab. Bei der Erstellung sollte darauf geachtet werden,
neben Halte- auch Park- oder Abstellméglichkeiten bereitzuhalten. Die Bedienkonzepte
kénnen sowohl einzeln als auch in Kombination umgesetzt werden, z.B. als stadtisches
Gesamtkonzept. Gemeinsame Nutzungen von Anlagen mit Fernbussen und/oder OPNV-
Bussen sind ebenfalls méglich (vgl. Kapitel 7.4). Bei einem oder mehreren Bedien-
konzepten werden die baulichen Anlagen kombiniert. Diese sind

e Reisebus-Halteplatz

e Reisebus-Parkplatz

¢ Reisebus-Abstellplatz
e Reisebus-Terminal

Eine Form der baulichen Anlage, die in verschiedene Konzepte integriert werden kann
bzw. an der verschiedene Haltevorgdnge wie Halten, Parken und Abstellen stattfinden
konnen, ist das Reisebus-Terminal bzw. der Busbahnhof. Das Terminal stellt in der Regel
eine groRere bauliche Anlage dar, die das zu erwartende tagliche hohe Reise- und
Fernbusaufkommen sowohl busseitig (Anzahl Bussteige) als auch fahrgastseitig (Warte-
und Aufenthaltsflachen) bewaéltigen kann. In ein Terminal kdnnen auch verschiedene
weitere Funktionen im Bereich von Service und Dienstleistung integriert sein. Durch das
hohere Fahrgastaufkommen sollte auch eine gute Verkniipfung mit dem OPNV bestehen.
Eine hohere Bedeutung hat dies in der Verknipfung von Reisebussen und Fernbussen.
Eine gute multimodale Anbindung flr Reisebus-Halteplatze ist auch dann anzustreben,
wenn der Halteplatz als Abgangsort fir Reisen dient, so dass Reisende mit verschie-
denen Verkehrsmitteln zu ihrer Reisebusfahrt anreisen kdnnen.

Auf den folgenden Seiten sind die verschiedenen Bedienkonzepte fir Reisebusse in
Anlehnung an FGSV (2018) dargestellt (vgl. Tab. 10, Tab. 11 und Tab. 12).
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Tab. 10 Parkplatzkonzept

Beschreibung

Bauliche Anlagen

Kann angewendet
werden

Planungshinweise

Vorteile

Nachteile

Gemeinsame
Abwicklung mit

Es wird ein Parkplatz direkt an einem oder mehreren Zielorten bzw. in ful3laufiger
Entfernung angefahren. Es kann sich dabei um ausgewiesene Parkplatze im oder
auBerhalb des 6ffentlichen StraBenraumes handeln. Dort erfolgt der Aus- und
Einstieg der Fahrgaste, wahrend der Reisebus an gleicher Stelle geparkt wird.
Parkplatz

Ggf. Terminal oder Busbahnhof

Die Anwendung wird beim Vorhandensein von geeigneten Flachen in Zielndhe
aufgrund der langeren Haltedauer (geringere Belegung) des Reisebusses fiir ein
eher geringes und gleichmaRiges Reisebusaufkommen (Dimensionierung)
empfohlen.

Bei der Planung ist zu beachten, dass

. eine entsprechende Flache in Zielndhe vorhanden sein muss,

e die Entfernung des Parkplatzes zum Ziel bei bis zu 300 m liegen kann, aber
maximal 500 m betragen sollte, damit kurze FuRBwege und eine gut planbare
Parkzeit sichergestellt sind,

. der Parkplatz fur die Spitzenbelastung bemessen werden sollte (Vermeidung
von Parkvorgéngen der Reisebusse im umliegenden StraRennetz),

. die Anfahrt mit Parkleitsystemen erfolgt,

e auch mehrere Parkplétze verknlpft werden kdnnen, hier ist der nachst gele-
gene Parkplatz von einem Ziel bzw. von einem Uberbelegten Parkplatz als
erstes anzufahren,

e fir die Fahrgéste ein FuR3géngerleitsystem zum Ziel vorhanden ist, soweit das
Ziel nicht unmittelbar zu sehen ist,

e die Wege zu den Zielen und die Parkplatze in Informationsmedien
aufgenommen werden.

Als Vorteile ergeben sich das zielnahe Absetzen aus Sicht der Fahrgéste, die
Vermeidung von Leerfahrten der Busse und die Erleichterung des Einhaltens von
Lenk- und Ruhezeiten fiir den Busfahrer.

Es werden ausreichende Flachen in Zielnéhe benétigt. Diese kdnnen das stadte-
bauliche Gesamtbild beeintrachtigen und in Konflikt mit dem Denkmalschutz
stehen, vor allem durch parkende Reisebusse. Beeintrachtigungen fiir das Umfeld
kénnen ebenso durch Larm hervorgerufen werden. Je nach Lage der Parkplatze
fahren Reisebusse bis in das Stadtzentrum und tragen zu einer verkehrlichen
Belastung bei.

Eine gemeinsame Abwicklung im &ffentlichen StraRenraum oder auf Parkplatzen
mit Fernbussen ist méglich.

P

Fernbussen
Beispiele Potsdam/Innenstadt, Teilkonzept Dresden/Innenstadt
R
Ziel

Parkplatz mit Aus- und Einstieg

Abb.22 Parkplatzkonzept Reisebus
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Tab. 11 Haltepunktkonzept

Beschreibung

Bauliche Anlage

Kann angewendet
werden

Planungshinweise

Vorteile

Nachteile

Gemeinsame
Abwicklung mit
Fernbussen

Beispiele

Der Aus- und Einstieg der Fahrgaste erfolgt direkt an einem oder mehreren Zielorten
im StralRenraum, wéahrend das Busparken oder -abstellen an einem anderen Ort
stattfindet. Aus- und Einstieg der Fahrgéste kénnen aus Platz- oder Organisations-
grinden dabei wiederum an getrennten Stellen liegen. Abstellmdéglichkeiten sind
erganzend einzuplanen. Halteplatze konnen auch auf privatem Grund, z.B. bei
Hotels liegen.

Haltepunkt

Abstellplatz

eher in Verbindung mit Gemeinsamnutzung: Terminal oder Busbahnhof, wenn nur

Haltepositionen vorhanden sind bzw. genutzt werden

Eine Anwendung ist sinnvoll, wenn in Zielndhe nur geringe Flachen verflgbar sind,

z.B. in engen Innenstadten, und gleichzeitig ein hohes Busaufkommen und langere

Aufenthalte der Fahrgaste zu erwarten sind, sodass die Reisebusse die Ausstiegs-

stelle verlassen. Es wird ein hoher Busumschlag sowie Fahrgastumschlag erreicht.

Bei der Planung ist zu beachten, dass

e der Reisebus-Halteplatz und Ziel nicht weiter als 200 m auseinander liegen,

e  bei hohem Busaufkommen mehrere Halteplatze eingerichtet werden,

. eine Abstellanlage oder ein Parkplatz mit Ausschilderung in maximal 2 km
Entfernung vorhanden ist und damit die Einhaltung der Lenkzeit der Busfahrer
berucksichtigt wird,

. die Anfahrt mit Parkleitsystemen erfolgt,

e  beiraumlich getrennten Aus- und Einstiegen eine gute Fuf3gangerfiihrung bzw.
-information erfolgt,

e fir die Fahrgaste ein Ful3géngerleitsystem zum Ziel vorhanden ist,

. die Zufahrten zu Halteplatzen auf privaten Grundstiicken gut befahrbar sind,
die Bus-Halteplatze, Wege zu den Zielen, Abstellanlagen und Parkplatze in
Informationsmedien aufgenommen werden.

Als Vorteil ergibt sich das zielnahe Absetzen aus Sicht der Fahrgéaste bei geringem
Flachenbedarf und gleichzeitig hohem Reisebusaufkommen.

Es entstehen zwei Leerfahrten wodurch sich die Einhaltung der Lenk- und Ruhe-
zeiten erschwert und je nach Entfernungen zusétzliche Umwelt- und Verkehrsbe-
lastungen entstehen kénnen. Flachen zum Abstellen oder Parken werden noch an
einem anderen Ort benétigt und missen im Haltepunktkonzept beriicksichtigt
werden.

Eine gemeinsame Abwicklung im 6ffentlichen Strallenraum oder an
Haltestellenanlagen mit Fernbussen ist mdglich.

Erfurt Weihnachtsmarkt, Dresden Theaterplatz, Dresden Strietzelmarkt, Wernigerode
Bahnhof, Luzern

Ziel

®

Ausstieg oder
Aus- und Einstieg

R ===
Einqs_lt?eg\

— Fahrgaste im Bus

/Av/ Bus ohne Fahrgaste

Abstellflict

Abb.23 Haltepunktkonzept Reisebus
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Tab. 12 Shuttle-Konzept

Beschreibung

Bauliche Anlagen

Kann angewendet
werden

Planungshinweise

Vorteile

Nachteile

Gemeinsame
Abwicklung mit

Dieses Konzept erweitert das Haltepunkt- und Parkplatzkonzept. Der Aus- und Ein-
stieg der Fahrgéste erfolgt an einem Reisebus-Parkplatz, einem Reisebus-Halteplatz
oder einem Reisebus-Terminal. Diese kénnen auch in der Nahe des Ubergeordneten
StraRennetzes liegen und somit eher peripher. Es erfolgt ein Weitertransport der Fahr-
gaste mit einem anderen Verkehrsmittel zum Ziel und zurtick. Der Reisebus kann an
der Ausstiegsstelle verbleiben oder zu einem Abstellplatz gefahren werden. Ein
Shuttle kann neben Bussen beispielsweise Seilbahn, Fahre oder Zug sein. Auch
Verkehrsmittel des OPNV kénnen genutzt werden.

Parkplatz

Halteplatz + Abstellplatz

Die Anwendung eines Shuttles ist sinnvoll, wenn das Ziel oder die Zielorte nur Uber ein

anderes Verkehrsmittel (z.B. Seilbahn) erreichbar ist, in Zielndhe beengte Platzver-

héltnisse vorherrschen (z.B. alte Innenstédte), bei sehr hohem Reisebusaufkommen,

Fahrbeschrankungen wie Umweltzonen, bei fehlenden StraRenverbindungen oder als

erganzendes Transportmittel bei Veranstaltungen.

Bei der Planung ist zu beachten, dass

. zu dem Bus-Parkplatz, dem Bus-Halteplatz oder Terminal eine gute verkehrliche
Anbindung mit Leitsystemen gegeben ist,

. ausreichend Park- und Abstellmdglichkeiten fur Reisebusse und Shuttle-Busse
vorhanden sind,

e andernfalls eine Abstellanlage oder ein Parkplatz mit Ausschilderung, in Abhéng-
igkeit der ortlichen Gegebenheiten, méglichst in weniger als 2 km Entfernung
vorhanden ist,

. Kapazitat u. Takt des Shuttle-Verkehrs dem Reisebusaufkommen angepasst ist,

e  bei anfallendem Gepéck ein Transport organisiert wird,

e  bei Shuttle-Fahrten die Fahrtzeit nicht mehr als 15 Minuten dauert (Ausnahme
Verkehrsmittel wie Fahre, Seilbahnen),

. lediglich geringe oder keine zusatzlichen Kosten direkt fir Fahrgéste anfallen,

e fir die Fahrgaste je nach Haltestelle des Shuttles ein Fuf3géngerleitsystem zum
Ziel vorhanden ist,

e die Haltepunkte, Wege zu den Zielen, Abstellanlagen und Parkpléatze in Infor-
mationsmedien aufgenommen werden.

Als Vorteile ergeben sich das zielnahe Absetzen aus Sicht der Fahrgéaste bei gleich-
zeitig geringem Flachenbedarf durch den Shuttle, die Verringerung von verkehrlichen
Belastungen durch Reisebusse und ein leichteres Einhalten der Lenk- und Ruhe-
zeiten. Je nach Shuttle werden keine zusatzlichen Flachen am Zielort benétigt. Zudem
kénnen Ziele erschlossen werden, die nicht oder nur iber Umwege Uber das Straflen-
netz zu erreichen sind. Je nachdem welches Transportmittel als Shuttle eingesetzt
wird, kdnnen sich geringfligige Umweltvorteile und Verkehrsentlastungen ergeben.
Fir die Fahrgaste gibt es zwei Umsteigevorgange. Je nach Shuttle kann die Fahrt
unkomfortabler als eine Weiterfahrt mit dem Reisebus sein, z.B. wenn mit Gepack
gereist wird, aufgrund eines hohen Fahrgastaufkommens oder wenn sie viel Zeit in
Anspruch nimmt. Neben den Kosten fiir den Shuttle ist zudem die Kapazitatsplanung
zu beachten und der Shuttlebetrieb entsprechend des Fahrgastaufkommens durch-
zufuihren. Dieses kann sich je nach Tag, Woche oder Jahr unterscheiden. Generell ist
die Kapazitatsplanung und Zurechenbarkeit schwierig, vor allem, wenn viele Ziele
gebindelt mit dem Shuttle angefahren werden, z.B. gesamte Altstadt, oder unter-
schiedliche Gruppen angesprochen sind bzw. verschiedene Zwecke der Reisenden.
Bei Busunternehmen hat dieses Konzept eher eine geringe Akzeptanz.

Eine gemeinsame Abwicklung an Bus-Haltepunkten, Bus-Parkplatzen oder in
Terminals mit Fernbussen ist in Bezug auf den Aus- und Einstieg der Fahrgaste und

Hamburg ZOB (Shuttle-Betrieb zu den Kreuzfahrtschiffen), St. Michel (Frankreich),

Fernbussen das Busparken/ -abstellen moglich.
Beispiele
Venedig (Italien)
— Fahrgiste im Bus
<—,> Shuttle
ﬁ Emmm— (Uber)regionale Zufahrt]
r
a
Al
gyesn)
Ziel A/
Umsteigeparkplatz mit
Aus- und Einstieg

Abb.24 Shuttle-Konzept Reisebus
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Elemente eines Bedienkonzeptes

Die Hauptelemente eines Bedienkonzeptes sind die erforderlichen baulichen Anlagen zur
Abwicklung des Fahrgastwechsels bei Reisebussen. Sie stellen die Infrastruktur fir das
Aus- und Einsteigen der Fahrgaste sowie den Verbleib des Reisebusses am Ort dar und
unterscheiden sich hinsichtlich Ausstattung und Funktion (vgl. Kapitel 9). Grundsatzlich
kénnen zwei Vorgange unterschieden werden: die Fahrgaste steigen an einem Ort aus
bzw. ein und der Reisebus verbleibt an der gleichen Stelle oder die Vorgange sind
raumlich getrennt. Die Anlagen koénnen je nach Konzept einzeln, mehrfach oder
kombiniert Anwendung finden. Zu den baulichen Anlagen gehéren

e Reisebus- Halteplatz,
e Reisebus-Parkplatz,
¢ Reisebus-Abstellplatz und

e Reisebus-Terminal/Busbahnhof.

Die Entfernungen zwischen den Anlagen und Zielen bzw. zu anderen Anlagen sind
Anhaltswerte und geben eine grundséatzliche Akzeptanz fir die Anwendung in einem
Konzept wieder.

Tab. 13 Bauliche Anlagen von Reisebus-Bedienkonzepten mit Funktionen und
Entfernungen

Anlage Bestandteil des... Hauptfunktion Entfernungen Anlage™...
d Einstieq d - zum Ziel: max. 100-200 m, bei
Halten Haltepunktkonzepts, éuﬁ u,_nt Elsstletg e(; Shuttle-Konzept i.d.R. max. 15
alteplatz Shuttle-Konzepts F:higgztgl mstieg der Minuten Fahrzeit mit dem Shuttle
- zum Abstellplatz: max. 2 km
o - zum Ziel: max. 200-300 m, bei
Aus- und Einstieg der langeren Veranstaltungen bis zu
Reiseb Fahrgaste, 1000 m, bei Shuttle-Konzept i.d.R.
SISEOUS™  parkplatzkonzeptes Umstieg der Fahrgaste max. 15 Minuten Fahrzeit mit dem
Parkplatz Shuttle
Parken / abstellen des
Reisebusses - Ausweichparkplatz in der Nahe, so
dass Zielnahe eingehalten wird
Entsprechend der zuvor genannten
Entfernungen:
Reisebus- Parkplatzkonzepts, Abstellen des Busses - zum Ziel: max. 2 — 2,5 km
Abstellplatz Haltepunktkonzepts, (Entsorgung) - zur Haltestelle / zum Halteplatz:
Shuttle-Konzepts gung max. 2 km
- zum Terminal: direkt angrenzend
oder in unmittelbarer Nahe
Aus- und Einstieg der . . .
Reisebus.  Farkplatzkonzepts, - Fahvgaste, Umstiegder i q TR Tt IRTOT e
. Haltepunktkonzepts, Fahrgaste, parken / abstellen ! . p
Terminal verschiedenen Entfernungen zum
Shuttle-Konzepts des Busses, Aufenthalt, Ziel haben
Entsorgung '

Auswabhl einer Anlage

Die grundsatzlichen Fragen bei der Auswahl von geeigneten Anlagen im Rahmen der
Erstellung eines Bedienkonzeptes sind: welche Anlage wird gebraucht (Projektziel und
Aufkommen), was ist schon vorhanden und wo kann eine Anlage errichtet werden
(Flachenermittlung, Analyse und Standortwahl)? Diese Aspekte stehen in Abhéngigkeit
zueinander. Zur Auswahl und Bemessung einer geeigneten Anlage an einem Standort
gehdren verschiedene Komponenten. Diese lassen sich trotz der parallelen Zusam-
menhénge in eine grobe Abfolge bringen, ohne den eigentlichen Planungsprozess
vorwegzunehmen. Sie kdnnen in der Bearbeitungsreihenfolge auch geandert werden.

11 Kube, G. (1999), Stadtvertragliche Bedien- und Parkkonzepte fiir Reisebusse in der Stadttouristik, Berichte
der Bundesanstalt fiir Straen- und Verkehrswesen, Heft V 69, Wirtschaftsverlag NW, Bremerhaven.
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Eine oder mehrere Anlage(n) kénnen vorgegeben sein oder es stellt sich bei der
Formulierung des Projektziels und den Analysen heraus, welche Anlage(n) bendétigt
werden. Das methodische Vorgehen zur Standortplanung ist in Kapitel 1 beschrieben.

Grobe Vordefinition des Bedienkonzeptes

Hier kann durch Abstecken des Projektziels eine Abschatzung des oder der Anlagen
erfolgen. Dieser Schritt dient einem ersten Uberblick des Projektumfangs.

e Woflur soll das Konzept erstellt werden, z.B. gesamte Stadt, Stadtkern, Sehens-
wirdigkeit(en), Veranstaltung(en), bestimmtes Ziel (Hotel). Daraus ergeben sich
Hinweise auf den bendtigten Anlagentyp und Haltdauern.

e Handelt es sich um ein neues Konzept oder soll ein bestehendes Konzept lber-
arbeitet werden? Mdoglicherweise kdnnen auch ein oder mehrere Standort(e) und
Anlagen schon vorhanden sein.

e Bestimmung der rdumlichen Ausdehnung mit der Anzahl und Lage der anzu-
fahrenden Ziele fur den vorgegebenen Untersuchungsraum.

e Bestimmung der zeitlichen Ausdehnung mit der Uberschlagigen Abschéatzung von
Anzahl und Zeitpunkt der Fahrten, Anzahl und Verweildauer der Fahrgaste und
Wartezeit der Busse. Hier kdnnen auch Ergebnisse der Aufkommensermittiung
eingebracht werden. Mitunter kbnnen auch vergleichbare Konzepte anderer Stadte
herangezogen werden.

e Festlegung welchem Zweck die Anlage(n) dienen soll(en), das heif3t welche Funktion
soll(en) sie vorrangig erfiillen?

e Klarung und Zusammenstellung der Anforderungen der verschiedenen Akteure
(Kapitel 5).

Aufkommensermittlung

Die Ermittlung der Nachfrage ist eine der wesentlichen Grundlagen zur Bestimmung des
Flachenbedarfs und somit zur Standort- und Anlagenwahl bzw. deren Uberpriifung. Von
Interesse ist das stundliche und tagliche Bus- und Fahrgastaufkommen bis hin zu
wdchentlichen, monatlichen und jahrlichen Verteilungen (vgl. Kapitel 6).

Flachenermittlung

Es sind potentielle Flachen als Grundlage zur Standortwahl zu ermitteln, so wird geklart
wo Uberhaupt etwas errichtet werden kann. Auch gemeinsame Flachen von Anlagen mit
Fernbussen konnen in Betracht gezogen werden. Dabei sind folgende Punkte zu
beachten:

e Flachen zunachst fir jede Art von Anlagen zusammenstellen bzw. je nach ersten
Festlegungen in der Vordefinition,

e Untersuchungsumfang je nach rdumlicher Ausdehnung der Ziele (Untersuchung
weitraumig oder punktuell),

e Mdglicherweise sind Flachen schon vorgegeben, dann evtl. Alternativen bzw. diese
Flachen prifen,

e Bestehende Reisebusanlagen (Halte-, Park-, Abstellplatze oder Terminals) kénnen in
Betracht kommen,

e Auch bestehende Fernbusanlagen kdénnen in Betracht kommen,

e Bei Flachen, die dann ggf. gemeinsam genutzt wirden, ist demzufolge auch das
Fernbusaufkommen einzubeziehen (siehe verkehrliche Randbedingungen).
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Umfeldanalyse

In einer umfassenden Analyse des Umfelds potentieller Flachen werden die Standort-
bedingungen untersucht, die dann in die vertiefte Standort- und Anlagenwahl einfliel3en
und anhand welcher die Flachen bewertet werden. Die Analyse sollte auf die Flache
bezogen (objektbezogen), aber auch im weiteren Umfeld erfolgen (lokal). In dieser
Analyse werden auch die Anforderungen der verschiedenen Akteure untersucht.

Eine stédtebauliche Analyse zeigt

o die grundsétzlichen Flachenverfliigbarkeiten,
e die Nutzungen im Umfeld (fir mégliche Synergieeffekte) und

e das stadtebauliche Gesamtbild, die Art der Bebauung sowie die Grinflachen als Ist-
Zustand und Zielzustand bezlglich der Vertraglichkeit einer potentiellen Anlage mit
dem Umfeld.

In die verkehrlichen Randbedingungen fliel3en ein:

o Bestehende Fernlinien- bzw. Reisebusanfahrtsrouten und die Lage der Flache dazu,

e eine StralBennetzanalyse mit der Befahrbarkeit von StraRen und Anbindungen an das
Ubergeordnete StralRennetz,

¢ lokale und objektbezogene Zufahrtsmdglichkeiten,

e OPNV- und Fernverkehrsanbindungen sowie weitere Umstiegsmaglichkeiten,
o Entfernungen zu anderen Anlagen,

¢ mogliche Behinderungen des ubrigen Verkehrs an diesem Standort sowie

o ein bekanntes oder abgeschéatztes Fahrgast- und Besucheraufkommen, wobei hier
ggf. auch das Reisebusaufkommen zu beachten ist, wenn sich Gemeinsam-
nutzungen ergeben.

Mit den rechtlichen und politischen Randbedingungen werden

e bauplanungsrechtliche Belange

¢ umweltpolitische Belange,

e die Einhaltbarkeit der Lenk- und Ruhezeiten der Busfahrer??,
e die Belange mobilitatseingeschrankter Personen,

¢ Mobilitatsgesetze und

¢ die Interessen der Stadt zusammengetragen.

Aus diesen Analyseergebnissen leiten sich ggf. unter Abwagungen, die vertiefte
Standortwahl unter Einbeziehung der betroffenen Akteure wie den Tragern offentlicher
Belange, Investoren, Anwohner und daraus die endgltige Wahl der baulichen Anlage ab.
Die Wahl einer oder mehrerer Anlagen als Halteplatz, Parkplatz, Terminal bzw.
Busbahnhof oder Abstellplatz und eventuell in Kombination mit Fernbussen, hangt somit
einerseits vom Bus- und Fahrgastaufkommen, aber auch von der Flachenverflgbarkeit
und weiteren Randbedingungen des Umfelds ab. Kapitel 1 zeigt mdgliche Standort-
kriterien beziiglich des Anlagentyps.

Eine Anlage ist immer individuell unter Einbeziehung der jeweiligen Randbedingungen
bzw. unter Beteiligung der verschiedenen Akteure zu entwickeln. Abb.25 zeigt den
prinzipiellen Ablauf zur Umsetzung eines geeigneten baulichen Elements fir eine
Standortentwicklung im Rahmen der Erstellung eines Bedienkonzeptes fiir Reisebusse.

12 Dje Moglichkeiten der Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten hangt vor allem von der Anlage und dem
verfligbaren Platz ab. Die Mdglichkeit eine solche Anlage zu konzipieren, héangt wiederum von der Flache ab.
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Aufkom"‘ensa"a'ys‘/’\potenﬁemlﬁchen

stadtebauliche gesetzliche und politische  verkehrliche

Randbedingungen Randbedingungen Randbedingungen
und Ziele

lokal objektbezogen

Standortwahl 5 Betroffene

Umsetzung der Kombination aus Anlagen
baulichen Anlage(n)

Einzelanlage <—— - Bus-Parkplatz —
- Bus-Halteplatz Kombination mit Fernbus
- Bus-Terminal

- Bus-Abstellplatz

Abb.25 Umsetzung einer baulichen Anlage fiir eine Standortentwicklung im Rahmen
eines Bedienkonzeptes fiir Reisebusse (Einbettung in den Planungsprozess)

Bedienkonzepte Fernbus

Fernbusse fahren als Linienverkehr definierte Haltestellen nach einem vorgegebenen
Fahrplan an. Diese sind je nach Lage im Fahrplan Start-, Durchgangs- oder Endhalte-
stellen. Im Betrieb sind Fernbusfahrten in Ankunft, Abfahrt und Standzeit planbarer als
ein Reisebus, wenn es zu keinen Fahrplanabweichungen kommt. Zur Gewahrleistung
des Linienbetriebs beim Fernbus liegt der Schwerpunkt auf einem (zigigen) Fahrgast-
wechsel. Vor allem an den Start- und Endhaltestellen sollten aber auch Park- und
Abstellmoéglichkeiten  konzeptunabhéngig eingeplant werden. Allerdings konnen
Fernbusbetreiber bzw. Busunternehmen an den Endhaltestellen eigene Betriebshofe
haben. Somit kann der Bedarf nach Abstellméglichkeiten fur Fernbusse geringer sein.
Die Lenk- und Ruhepausen werden eher aufRerhalb der Haltestellen entlang der Strecke
gemacht oder durch regelmaflige Fahrerwechsel umgangen. Auf eine Stadt kénnen, je
nach Lage im Fahrplan, eine der Haltestellenkategorien oder mehrere zutreffen, das
heil3t fir eine Linie kann sie sowohl Start- als auch Durchgangshaltestelle sein, z.B. wenn
eine Teilstrecke einer Langstrecke bedient wird (Abb.26).
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Ende Durchgang
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Abb.26 Linien und Haltestellen im Fernbusbetrieb

Bei der Bedienung von Stadten mit Fernbussen kdnnen verschiedene Haltevorgange wie
das eigentliche Halten zum Aus- und Einsteigen der Fahrgéste, aber auch das Parken
und das Abstellen auftreten. Diese Vorgange konnen in zwei grundsétzlichen Konzepten
beriicksichtigt werden, dem Haltestellenkonzept mit dem Schwerpunkt eines schnellen
Fahrgastwechsels und das Terminalkonzept mit Abstellmdglichkeiten und hdherem
Komfort fir Fahrgéste und Busfahrer bei hdherer Linienanzahl und hohem Fahrgastauf-
kommen pro Tag. Bei beiden Konzepten kann der Umstieg der Fahrgdste auf ein
anderes Verkehrsmittel, z.B. OPNV, erfolgen. Eine multimodale Anbindung sollte als
Entscheidungskriterium fr ein Bedienkonzept daher beriicksichtigt werden. Zusatzlich zu
den Angeboten des OPNV sind auch andere Fernverkehrsangebote, z.B. auf der Schiene
zu betrachten. Fur multimodale Konzepte kommt der Anschluss an einen Bahnhof in
Frage.

Ein Konzept bildet den Rahmen fir die baulichen Anlagen, an denen die zur Bedienung
notwendigen Haltevorgange stattfinden. Die baulichen Anlagen sind wiederum die Basis
des Konzeptes. Die Wahl des Bedienkonzeptes mit der entsprechenden Wahl der
baulichen Anlagen hangt neben weiteren verkehrlichen, stadtebaulichen und rahmen-
politischen Bedingungen unter anderem von der Flachenverfigbarkeit, dem Busauf-
kommen bzw. der Linienanzahl und der Kategorie der Haltestelle ab. In einer Stadt
kénnen auch mehrere Haltestellen angefahren werden. Diese sind in der Regel eigen-
standig. Gemeinsame Nutzungen von Anlagen mit Reisebussen und/oder OPNV-Bussen
ist ebenfalls mdoglich (Kapitel 7.4). Die baulichen Anlagen im Fernbusbetrieb zur
Bedienung sind

e Fernbus-Haltestelle
e Fernbus-Terminal bzw. Busbahnhof

e Fernbus-Abstellplatz.

Auf den folgenden Seiten sind die beiden Bedienkonzepte fiir Fernbusse in Anlehnung an
FGSV (2016) dargestellt.
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Tab. 14 Haltestellenkonzept

Beschreibung Hier befinden sich eine oder mehrere Haltepositionen im 6ffentlichen StraRenraum,
die von den Fernbussen angefahren werden. Eine Haltestelle ist in der Regel einer
Linie zugeordnet. Es kdnnen allerdings bei guter zeitlicher Verteilung der An- und
Abfahrten auch mehrere Linien an einer Haltestelle halten. Es erfolgt der Aus- und
Einstieg der Fahrgéste. Handelt es sich auch um einen Start- und Endpunkt einer
Fernbuslinie, sollten Park/Abstellméglichkeiten direkt oder in der Umgebung am
Ubergeordneten StralRennetz vorhanden sein. Eine Haltestelle kann gemeinsam von
Fernbussen und OPNV genutzt werden unter Beriicksichtigung der unterschie-
dlichen Haltezeiten.

Bauliche Anlagen Haltestelle
Terminal/ Busbahnhof
Ggf. Abstellplatz

Kann angewendet Eine Anwendung ist vor allem sinnvoll bei Durchgangshaltestellen mit schnellem

werden Fahrgastwechsel sowie bei geringer Flachenverfligbarkeit am Standort oder
geringem Fahrgastaufkommen bzw. geringer Linienanzahl. Ist die Stadt bzw. der
Standort auch Start- und/oder Endpunkt, sollten nahrdumig Park- und Abstell-
mdglichkeiten bereitgehalten werden.

Planungshinweise Bei der Planung ist zu beachten, dass

e eine Mindestausstattung der Haltestelle vorgehalten wird,

e der flieBende Verkehr nicht behindert wird,

. bei hohem Busaufkommen bzw. hoher Linienanzahl mehrere Haltepositionen
eingerichtet werden,

e  Park- und Abstellméglichkeiten nahrdaumig vorhanden sind, wenn der Standort
im Netz auch Start- und Endhaltestelle ist und die Fernbusse verbleiben,

e Informationen tber Anfahrt fir Fahrgaste zur Verfiigung gestellt werden,

e  Die Haltestelle gut und moglichst multimodal mit dem OPNV und anderen
Verkehrsmitteln verknupft ist.

Vorteile Als Vorteil ergibt sich ein geringer Flachenbedarf sowie Betriebsaufwand. Zudem
kénnen Haltestellen naher an wichtigen Zielen wie Bahnhofen oder in Stadtzentren
angeordnet werden.

Nachteile Kapazitatsengpéasse wirken sich hier besonders nachteilig mit moglichen
Behinderungen des Verkehrs aus. Fir Fahrgéaste ist der Komfort eher gering.
Gemeinsame Eine gemeinsame Abwicklung im 6ffentlichen Stral3enraum ist moglich.

Abwicklung mit
Reisebussen

Beispiele Dresden, Leipzig, Heidelberg, Bayreuth, Minster, Osnabriick, Bad Hersfeld, Graal-
Miiritz (Verkniipfung OPNV)

// (Uber)regionale Zufahrt

OGN OGS O e

Aus- und Einstieg

Abb.27 Haltestellenkonzept Fernbus
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Tab. 15 Terminalkonzept / Terminalkonzept + Parkplatz bzw. Abstellplatz

Beschreibung

Kann angewendet
werden

Planungshinweise

Vorteile

Nachteile

Gemeinsame
Abwicklung mit
Reisebussen
Beispiel

Es wird eine Anlage auRerhalb des StraBenraumes bzw. eine fur den Fernbus
geschaffene Flache angefahren wo der Aus- und Einstieg der Fahrgéaste erfolgt und
der Fernbus dann weiterféhrt. Diese Anlage kann ein Fernbusbahnhof oder Fernbus-
Terminal sein. Ist dieser Anlage noch ein Fernbus-Abstellplatz angegliedert, kann
der Fernbus auch dort verbleiben.

Ein Terminal ist in der Regel eine bauliche Anlage, die mehrere Funktionen verknipft.
Neben Haltepositionen der Fernbusse kdnnen dort hoch Serviceeinrichtungen
(Warteraum, Reiseburos, Reisebedarf etc.), Gastronomie sowie die Verknipfung zu
anderen Verkehrsmitteln (OPNV, CarSharing, BikeSharing) integriert sein. Ein Fern-
busbahnhof hat eine geringere Ausstattung. Das Terminal stellt in der Regel eine
groRere bauliche Anlage dar, die das zu erwartende tagliche hohe Reise- und
Fernbusaufkommen sowohl busseitig (Anzahl Bussteige) als auch fahrgastseitig
(Warte- und Aufenthaltsflachen) bewaltigen kann. Bei stark eingeschrankter Flachen-
verfligbarkeit oder polyzentrischen gréReren Stadten kdnnen ggf. auch mehrere
periphere Standorte fir Anlagen sinnvoll sein. Solange diese gut erschlossen sind
und nur ein sehr geringer Bedarf fir Umstiege zwischen Linien besteht.

Eine Anwendung ist sinnvoll bei Start-, Durchgangs- und Endhaltestellen mit

schnellem, hohem Fahrgastwechsel und hoher Linienanzahl, wenn nahrdumig Park-

und Abstellmdglichkeiten bereitgehalten werden, sowie ausreichender Flachenver-
fugbarkeit am Standort. Zudem kénnen auch schwach ausgelastete Terminals oder

Busbahnhofe mitgenutzt werden.

Bei der Planung ist zu beachten, dass

e das Terminal soweit mdoglich fur Spitzenbelastung bemessen werden sollte, um
Kapazitatsengpasse zu vermeiden,

e die Anwendung abhangig ist von der vorhandenen Fléache fiir ein Terminal unter
Beriicksichtigung weiterer Funktionen,

. die Anlage Uber Reserven verfligt, um bei Verspatungen bzw. erzwungenen
Lenkzeitpausen oder verfrithten Ankiinften der Fernbusse keine Uberlastung zu
bekommen,

e  geeignete Zufahrtswege vorhanden sind,

. die Anfahrt mit Leitsystemen erfolgt (nur bei gemeinsamer Nutzung mit
Reisebussen),

. Informationen Uber Anfahrt fir Fahrgaste zur Verfiigung gestellt werden,

e das Terminal gut und méglichst multimodal mit dem OPNV und anderen
Verkehrsmitteln verknipft ist.

Ein Vorteil ist die geblndelte Abwicklung eines hohen Fernbusaufkommens auf3er-
halb des Stralenraumes. Wird an dem Terminal ein Parkplatz oder eine Abstell-
anlage angegliedert, kann der Fernbus Uber den Aus- und Einstieg der Fahrgéste
hinaus am Terminal verbleiben. Busfahrern wird so die Einhaltung ihrer Lenk- und
Ruhezeit ermdglicht.

Es wird eine ausreichende Flache bendtigt. Es kommt zu larmtechnischen
Auswirkungen auf das Umfeld.

Eine gemeinsame Abwicklung ist méglich.

Berlin ZOB, Berlin Siidkreuz, Miinchen ZOB, Hannover ZOB, Nurnberg, Rostock,
Zurich (Sihlquai)

0 o ) )
(0) m () ° m o Aus- und Einstieg

// (Giber)regionale Zufahrt

OFR ¢

(Uber)regionale Zufahrt]

()

¢} ¢)
Aus- und Einstieg P % abstellen
Terminal Terminal
Abb.28 Terminalkonzept Fernbus Abb.29 Terminalkonzept mit Parkplatz
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Elemente eines Bedienkonzeptes

Die Hauptelemente dieser Bedienkonzepte sind die erforderlichen baulichen Anlagen zur
Abwicklung des Fahrgastwechsels bei Fernbussen sowie zum Parken bzw. Abstellen des
Fernbusses. Sie stellen die Infrastruktur fir das Aus- und Einsteigen der Fahrgaste sowie
den Verbleib des Fernbusses am Ort dar und unterscheiden sich hinsichtlich Ausstattung
und Funktion (Kapitel 1). Die Fahrgaste haben individuelle Ziele, daher kann eine
Entfernung zwischen Anlage und Ziel nicht angegeben werden, sondern nur zwischen
verschiedenen Anlagen. Eine Nahe der baulichen Anlage(n) zu OPNV-Haltestellen, zum
Ubergeordneten Straennetz oder zum Zentrum einer Stadt ist allerdings vorteilhaft. Die
Anlagen finden in der Regel einzeln Anwendung. Es ist aber mdglich, in einer Stadt auf-
grund deren Grol3e mehrere Anlagen vorzuhalten und diese auch auf einer Linie anzu-
fahren, um verschiedene Aus- und Einstiegsmdglichkeiten anzubieten. Zu den baulichen
Anlagen gehdren (vgl. auch Tab. 16)

e Fernbus-Haltestelle,
e Fernbus-Abstellplatz und

e Fernlinien-Terminal/-Busbahnhof.

Tab. 16 Bauliche Anlagen von Fernbus-Bedienkonzepten mit Funktionen und

Entfernungen
Anlage Bestandteil des... Hauptfunktion Entfernungen
Haltestelle Haltestellenkonzepts Aus- _und Einstieg Ifahrgaste, - Fernbus-Abstellplatz:
Umstieg der Fahrgaste max. 2 km
- Haltestelle: max. 2
km
Fernbus- Haltestellenkonzepts,  Abstellen des Busses, - Terminal:
Abstellplatz Terminal-Konzeptes (Entsorgung, Ruhepause) angrenzend oder
unmittelbar in der
Nahe
Eernbus Aus- und Einstieg Fahrgaste, - Fernbus-Abstellplatz:
; . Umstieg der Fahrgaste, parken / angrenzend oder max.
Terminal/ - Terminal-Konzeptes bstellen d fenthal 2 km
Busbahnhof abstellen des Busses, Aufenthalt,
Entsorgung

Auswahl einer Anlage

Die grundsatzlichen Fragen bei der Auswahl von geeigneten Anlagen im Rahmen der
Erstellung eines Bedienkonzeptes sind: welche Anlage wird gebraucht (Projektziel und
Aufkommen), was ist schon vorhanden und wo kann eine Anlage errichtet werden
(Flachenermittlung, Analyse und Standortwahl)? Diese Aspekte stehen in Abhangigkeit
zueinander. Zu dieser Auswahl und Bemessung einer geeigneten Anlage an einem
Standort gehodren verschiedene Komponenten. Diese lassen sich trotz paralleler
Zusammenhange in eine grobe Abfolge bringen, ohne den eigentlich Planungsprozess
vorwegzunehmen. Sie kdnnen in der Bearbeitungsreihenfolge auch geandert werden,
Eine oder mehrere Anlage(n) kdénnen vorgegeben sein oder es stellt sich bei der
Formulierung des Projektziels und den Analysen heraus, welche Anlage(n) bendétigt
werden. Das methodische Vorgehen zur Standortplanung ist in Kapitel 1 beschrieben.

Grobe Vordefinition des Bedienkonzeptes

Hier kann durch Abstecken des Projektziels ggf. schon eine erste Abschatzung der
Anlage(n) erfolgen. Dieser Schritt dient einem ersten Uberblick des Projektumfangs.

e Soll ein bestehendes Konzept erneuert oder ein ganzlich neues Konzept entwickelt
werden?

e Gibt es bereits eine Vorgabe zu der Anlage und/oder dem Standort?
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e Konnen (berschlagige Aufkommensabschatzung von Bussen und Fahrgasten
vorgenommen werden, um einen ersten Eindruck fir eine AnlagengréRe und die
Funktionen zu bekommen, oder kénnen vergleichbare Stadte herangezogen werden?

e Wird es sich eher um eine Start-, Durchgangs- oder Endhaltestelle handeln und
welchen Funktionen soll(en) die Anlage(n) dienen?

e Klarung und Zusammenstellung der Anforderungen der verschiedenen Akteure
(Kapitel 5).

Aufkommensermittlung

Die Ermittlung der Nachfrage ist eine der wesentlichen Grundlagen zur Bestimmung des
bendtigten Flachenbedarfs fir den Bus- und Fahrgastwechsel und somit zur Standort-
und Anlagenwahl bzw. deren Uberpriifung. Dazu gehéren das Busaufkommen sowie die
zeitliche Verteilung. Eine Variante ist, eine Stadt ist bereits an das Fernbusnetz ange-
bunden und soll eine neue bauliche Anlage (an dem gleichen oder einem anderen
Standort) erhalten. In diesem Fall sind Fahrplandaten vorhanden oder es gibt mégliche
Belegungsdaten von der Anlage. Prognosen konnen erfragt oder abgeschatzt werden.
Eine zweite Variante ist, eine Stadt wird neu an das Netz angebunden. Fahrpléane und
Prognosen missen erfragt oder abgeschatzt werden. Fir eine Abschatzung kénnen auch
vergleichbare Stadte (StadtgrofRRe, Lage im Liniennetz) mit Fernbusanschluss herange-
zogen werden.

Flachenermittiung

Es sind potentielle Flachen als Grundlage der Standortwahl zu ermitteln. Es wird geklart
wo grundsatzlich Bauflache zur Verflgung steht. Auch gemeinsame Flachen von
Anlagen mit Reisebussen oder Haltestellen des lokalen bzw. regionalen OPNV konnen in
Betracht gezogen werden. Dabei sind folgende Punkte zu beachten:

e Flachen bezuglich GroRe und Lage nach ersten Festlegungen in der Vordefinition,
aber auch davon abweichend zusammenstellen.

¢ Auch bestehende Fernbus-Haltestellen, -Abstellplatze, -Terminals kénnen in Betracht
kommen.

e Bestehende OPNV Haltestellen kénnen nur fir Durchgangshaltestellen in Betracht
gezogen werden. Zudem darf es durch die Bedienung nicht zu Konflikten mit dem
OPNV kommen. Durch die langeren Standzeiten der Fernbusse (ca. 5-15 Minuten)
kommen diese Haltestellen nur bei geringer Taktdichte des OPNV in Frage und nur
fur wenige An- und Abfahrten von Fernbussen je Stunde. Im innerstadtischen Bereich
und hoher Dichte ist diese Kombination nicht vertraglich.

e Bei Flachen, die dann ggf. gemeinsam genutzt wirden, ist demzufolge auch das
Reisebusaufkommen einzubeziehen (siehe verkehrliche Randbedingungen).

Umfeldanalyse

In einer umfassenden Analyse des Umfelds dieser potentiellen Flachen werden die
Standortbedingungen untersucht, die dann in die vertiefte Standort- und Anlagenwahl
einflielen und anhand welcher die Flachen bewertet werden. Die Analyse sollte auf die
Flache bezogen (objektbezogen), aber auch im weiteren Umfeld erfolgen (lokal). In
dieser Analyse werden auch die Anforderungen der verschiedenen Akteure untersucht.
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Eine stadtebauliche Analyse zeigt

e die grundsatzlichen Flachenverfligbarkeiten,
e die Nutzungen im Umfeld (fir mogliche Synergieeffekte) und

e das stadtebauliche Gesamtbild, die Art der Bebauung sowie die Grinflachen als Ist-
Zustand und Zielzustand beziiglich der Vertraglichkeit einer potentiellen Anlage mit
dem Umfeld.

In die verkehrlichen Randbedingungen flieBen ein:

e Bestehende Fernlinien- bzw. Reisebusanfahrtsrouten und die Lage der Flache dazu,

e eine StralRennetzanalyse mit der Befahrbarkeit von Straf3en und Anbindungen an das
Ubergeordnete Stral3ennetz,

¢ lokale und objektbezogene Zufahrtsméglichkeiten,

e OPNV- und Fernverkehrsanbindungen sowie weitere Umstiegsmdglichkeiten,
e Entfernungen zu anderen Anlagen,

e madgliche Behinderungen des lbrigen Verkehrs an diesem Standort sowie

e ein bekanntes oder abgeschatztes Fahrgast- und Besucheraufkommen, wobei hier
gof. auch das Fernbusaufkommen zu beachten ist, wenn sich gemeinsame
Nutzungen ergeben.

Mit den rechtlichen und politischen Randbedingungen werden

e bauplanungsrechtliche Belange

e umweltpolitische Belange,

e die Einhaltbarkeit der Lenk- und Ruhezeiten der Busfahrer'3,

e die Belange mobilitdtseingeschréankter Personen,

e Mobilitatsgesetze und

o die planerischen und politischen Interessen der Stadt zusammengetragen.

Aus diesen Analyseergebnissen leiten sich ggf. unter Abwagungen die vertiefte Standort-
wahl unter Einbeziehung der betroffenen Akteure wie den Tragern 6ffentlicher Belange,
Investoren, Anwohner und daraus die endgiltige Wahl der baulichen Anlage ab. Die
Wahl einer oder mehrerer Anlagen als Haltestelle, Terminal bzw. Busbahnhof oder
Abstellplatz und ob in Kombination mit Reisebussen héngt somit einerseits von dem Bus-
und Fahrgastaufkommen, aber auch von der Flachenverfigbarkeit und weiteren Rand-
bedingungen des Umfelds ab. Kapitel 8 zeigt mogliche Standortkriterien bezliglich des
Anlagentyps.

Eine Anlage ist immer individuell unter Einbeziehung der jeweiligen Randbedingungen
bzw. unter Beteiligung der verschiedenen Akteure zu entwickeln. Die Abb.30 zeigt den
prinzipiellen Ablauf zur Auswahl eines geeigneten baulichen Elements flr eine
Standortentwicklung im Rahmen der Erstellung eines Bedienkonzeptes fir Fernbusse.

13 Die Maglichkeiten der Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten hangt vor allem von der Anlage und dem
verfigbaren Platz ab. Die Mdglichkeit eine solche Anlage zu konzipieren hangt wiederum von der Flache ab.

Juli 2019 115



1.4

116

1659 | D-A-CH Forschungsprojekt: Reise- und Fernbusmanagement in Stadten

Aufkommensanalyse ’\mmﬁchen

stédtebauliche gesetzliche und politische  verkehrliche
Ra:dzl;:lzlngungen Randbedingungen Randbedingungen
un

lokal objektbezogen

Standortwahl « 5 Betroffene

Umsetzung der

baulichen Anlage(n) o L
Einzelanlage <—— - Bus-Parkplatz —>  Kombination mit Reisebus

- Bus-Halteplatz

- Bus-Terminal

- Bus-Abstellplatz

Abb.30 Auswahl einer baulichen Anlage fiir eine Standortentwicklung im Rahmen eines
Bedienkonzeptes fur Fernbusse (Einbettung in den Planungsprozess)

Moglichkeiten und Grenzen einer Kombination von Reise-
und Fernbusmanagement

Reisebusse und Fernbusse kénnen in Stadten unter bestimmten Bedingungen mit ihren
betrieblichen Vorgangen halten, parken, abstellen auch an einer gemeinsamen Anlage
abgewickelt werden. Anlagen kdnnen durch gemeinsame Nutzungen besser ausgelastet,
Flachen eingespart oder Kosten verringert werden. Gemeinsame Abwicklungen werden
bereits an dafur konzipierten Zentralen Omnibusbahnhéfen (ZOB) oder Bus-Terminals
praktiziert. Aus betrieblicher Sicht kdnnen grundsétzlich gemeinsame Abwicklungen an
allen Anlagentypen im und auf3erhalb des Stralenraumes in Betracht kommen. Abb.31
und Abb.32 zeigen Beispiele fur die gemeinsame Nutzung von Anlagen durch
Reisebusse, Fernbusse und OPNV-Busse. Weitere Beispiele in Deutschland sind die
jeweiligen ZOB in Berlin oder Hannover.
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Abb.31 Busbahnhof in Wernigerode mit einem Haltepunkt fur Reisebusse (linker
Bildrand), einer Haltestelle fir Fernbusse (rechter Bildrand) sowie mehreren OPNV-
Haltestellen (Bildhintergrund) (Quelle: LK Argus, Dezember 2017)

\UTOKRAFY

Abb.32 Zentraler Omnibusbahnhof Hamburg mit Bustaschen fur den Fahrgastwechsel
und Abstellplatzen fir Reisebusse, Fernbusse und Busse des OPNV (Quelle: LK Argus,
2012)

Es konnen sich aber auch Konflikte durch Uberbelegungen ergeben. Vor diesem Hinter-
grund ist eine nahere Betrachtung, worauf bei einer gemeinsamen Abwicklung geachtet
werden sollte, welche grundsatzlichen Bedingungen und welche generellen Er-
schlieBungskonzepte es gibt, notwendig. Dariiber hinaus kann unter den gleichen
Bedingungen und unter Beachtung der geltenden Regelwerke eine gemeinsame
Abwicklung mit OPNV-Bussen erfolgen.

Grundsatzliche Bedingungen fur einen — gemeinsamen — Betrieb an
einer Anlage

Der Busbetrieb an einer Anlage ist verschiedenen Bedingungen unterlegen. Die Beriick-
sichtigung, Umsetzung und Einhaltung dieser Bedingungen ist Gegenstand des

Planungsprozesses und Anlagenbetriebs. Mit diesen Bedingungen ergeben sich die
Mdglichkeiten und Grenzen des gemeinsamen Betriebs.
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1. Der Betrieb von Reisebussen und Fernbussen muss zu jedem Zeitpunkt
vertraglich sein.

Das Aufkommen der Reisebusse und Fernbusse ist mit der verfigbaren Kapazitat der
Anlage zu jeder Zeit so abzuwickeln, dass es zu keiner Uberbelegung kommt. Die
Abwicklung muss einen stérungsfreien Betrieb ermdglichen, sodass Ruckstaus vermie-
den werden und Wartevorgéange bzw. Ein- und Aussteigvorgange nicht au3erhalb der fur
Reise- und Fernbusse vorgesehenen Anlage erfolgen. Die Belegungen von Reisebussen
und Fernbussen kénnen sich zeitlich Uberlagern und aufsummieren oder zu unterschied-
lichen Zeiten auftreten. Unwagbarkeiten wie Fahrplanabweichungen oder langere Warte-
zeiten, z.B. wegen verspateter Fahrgaste sind etwa durch Reserveflachen abzupuffern
und betrieblich zu bertcksichtigen. Die Vertraglichkeit des Busbetriebs wird von der
Kapazitat der Anlage und dem Busaufkommen, also der zeitgleichen Belegung bestimmt.
Kapazitat und Busaufkommen werden durch verschiedene Faktoren beeinflusst (Abb.33),
sodass es in diesen Bereichen Einflussmdglichkeiten gibt.

EinflussgroBen auf die Vertraglichkeit:

- Busaufkommen (erhéhen oder reduzieren in einer Zeiteinheit)
- Kapazitat (erhohen oder reduzieren in einer Zeiteinheit)

* Lage der Anlage im oder auRerhalb des

Strallenraumes
Anlage * Anzahl der Positionen
(Bestand oder + fahrgeometrische Gestaltung der Anlage
Planung) . bt;e)triebliche Vorgange (davon hangen Haltdauern
a

» vorhandene Steuerungsmechanismen

Fahrtcharakteristik o
der Busse ¢ standortbezogene Ganglinien

(Bestand oder + (erwartete) Haltdauern
Planung)

» Zeitraum der gemeinsamen Abwicklung

: bestimmen
Betrieb/ * betriebliche Vorgange festlegen — Haltdauer
Steuerungs- festlegen
mechanismen .
(Planung) » Zufahrts- und Kontrollmechanismen zur

Steuerung von Belegungen
* Art der Positionsaufteilung

Abb.33 Einflussfaktoren fir eine vertragliche Abwicklung von Reisebussen und
Fernbussen

2. Die jeweils festgelegten Anforderungen der Akteure sind zu erfillen.

Es werden gemeinsame, aber auch unterschiedliche Anforderungen der jeweiligen
Akteure an die Anlage gestellt, die zu bertucksichtigen sind (Kapitel 5). Sie unterscheiden
sich hauptsachlich nach Anlagentyp und in geringerem Mall nach Bussegment. Die
Anforderungen sind individuell und kdnnen Abwé&gungen unterliegen. Sie sollten im
Anwendungsfall bestimmt und je nach Festlegungen erfiillt werden, sind aber nicht
Gegenstand dieser Betrachtung.
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3. Die jeweiligen rechtlichen Rahmenbedingungen sind einzuhalten.

Die rechtlichen Rahmenbedingungen des Reisebus- und Fernbusbetriebs kdnnen Kapitel
2 entnommen werden. Es sind etwa Regelungen zu Betrieb, Ausstattung und Gestaltung
zu beachten, die in den D-A-CH Landern sein konnen. Fernbusse durfen nur an
gekennzeichneten Haltestellen zum Fahrgastwechsel halten. Dieses ist bei der
Kombinierbarkeit zu beachten.

Eigenschaften des Fern- und Reisebusbetriebs

Bei einer gemeinsamen Abwicklung tritt die Besonderheit auf, dass die beiden Systeme
Gelegenheitsverkehr und Linienverkehr mit den busspezifischen Besonderheiten wie den
verschiedenen Formen des Gelegenheitsverkehrs, Anreisezeitrdumen, Haltdauern,
Betriebsablaufen oder Anforderungen der Akteure zusammengebracht werden. Somit
ergeben sich folgende prinzipielle Eigenschaften:

Reisebusse

Reisebusse im Gelegenheitsverkehr (in Deutschland) verkehren ohne Linienfahrplan.
Ankunftszeitrdume, Haltdauern und Abfahrtszeitraume sind variabel, unterschiedlich lang
und spontan und hangen unter anderem von den angefahrenen Zielen und der Form des
Gelegenheitsverkehrs ab, sofern keine Voranmeldung an einer Anlage erforderlich ist
oder die Haltdauer beschrankt ist. Dann entsprechen die Reisebusse eher einem
Linienbuscharakter. Eine Einschatzung zu dem Reiseverhalten kann vorgenommen
werden, wenn Daten verflugbar sind oder Prognosen gemacht werden. Es kénnen schnell
Uberbelegungen an Anlagen auftreten, wenn mehrere Reisebusse zur gleichen Zeit eine
Anlage anfahren. Auf verspatete Fahrgaste wird gewartet, wodurch sich Haltdauern
verlangern und ebenfalls Uberbelegungen auftreten kénnen. Im Folgenden sind
allgemeine vereinfachende Annahmen zu Aufkommen und Haltdauer von Reisebussen
dargestellt. Im Planungsfall kénnen diese abweichen und sind in jedem Fall genauer zu
ermitteln.

Die Verteilung des Reisebusaufkommens ist abhangig vom Ziel und der Form des
Gelegenheitsverkehrs, z.B. Sehenswiurdigkeit(en), Hotel, (einmalige) Veranstaltung:

e Neben den End- und Zwischenhalten ist auch der Start mit dem ersten Zustieg der
Fahrgaste zu beriicksichtigen.

e Mit Besuchergruppen im Tagesverlauf kann das hdchste Aufkommen vormittags oder
mittags als Ankunftszeitraum erwartet werden. Die Weiterfahrt erfolgt nach kurzem
oder langerem Aufenthalt, sodass der Reisebus unter Umstanden geparkt wird.

e Bei Fahrten, die als Ziel Veranstaltungen haben, ist das héchste Aufkommen zu
Veranstaltungsbeginn und nach Veranstaltungsende zu erwarten.

¢ Die Reisebusfahrten kénnen einmalig, saisonal oder regelméaRig stattfinden. Es kann
auch saisonale Unterschiede geben, z.B. zwischen Sommer und Winter.

e Es konnen grundséatzlich alle Haltdauern auftreten. Neben Lenk- und Ruhepausen
kann es Wartepausen geben.

Fernbusse

Fernbusse verkehren dem Linienverkehr entsprechend nach einem Fahrplan mit fest-
gelegten, gekennzeichneten Haltestellen sowie festen Ankunfts- und Abfahrtszeiten, fir
die Genehmigungen erteilt werden. Es ergibt sich grundséatzlich eine hdhere Planbarkeit
mit Belegungen gegeniiber dem Gelegenheitsverkehr. Die Fahrplanlage muss allerdings
bekannt sein. In der Regel dient der Halt nur zum Aus- und Einsteigen der Fahrgaste.
Lenk- und Ruhepausen kdnnen an einer Anlage oder an geeigneten Standorten
zwischen zwei Haltestellen gemacht werden. Auf verspatete Fahrgaste wird wegen der
Einhaltung des Fahrplans nicht gewartet. Bei aul3erplanmafigen Ankiinften aufgrund von

Juli 2019 119



7.4.3

120

1659 | D-A-CH Forschungsprojekt: Reise- und Fernbusmanagement in Stéadten

spaterer oder friherer Ankunft kann es zu Uberlagerungen mit anderen Fernbussen
kommen. Im Folgenden sind allgemeine vereinfachende Annahmen zu Aufkommen und
Haltdauer von Fernbussen dargestellt. Im Planungsfall kdnnen diese abweichen und sind
in jedem Fall genauer zu ermitteln.

Die Verteilung des Fernbusaufkommens mit den Ankunfts- und Abfahrtszeitraumen ist
abhangig von der rdumlichen Lage im Fahrplan und des Haltestellentyps mit Start-, End-
oder Durchgangshaltestelle:

e Je nach Fahrplan werden Haltestellen zu unterschiedlichen Tageszeiten angefahren
und verlassen. Bei Durchgangshaltestellen haben Ankiinfte und Abfahrten einen
gleichen, leicht versetzten Verlauf aufgrund der geringen Haltdauer der Fernbusse
(Bsp. ZOB Hannover). Hier erfolgen Ankunft und Abfahrt von demselben Fernbus.
Bei vorrangigen Start- und Endhaltestellen unterscheidet sich die zeitliche Verteilung
von Ankinften und Abfahrten (Bsp. ZOB Berlin). Es ist aber auch mdglich, dass ein
Fernbus direkt in einen weiteren Umlauf startet und der Fahrtenverlauf dem einer
Durchgangshaltestelle entspricht. Einige Ziele werden nur saisonal bedient.

e Internationale langere Fahrten treten an einer Anlage mit den Abfahrten und
Ankinften vor allem frih und abends auf, reichen mitunter auch in die Mittagszeit.
Sie finden haufig als Nachtfahrten statt. Auch national gibt es Nachtfahrten.

o Beispiele fir Verteilungen:

o ZOB Hamburg: Die meisten Abfahrten gibt es frih und nachmittags mit
einem mittleren Aufkommen im Tagesverlauf. Die meisten Ankunfte treten
mittags und abends auf und im Tagesverlauf ein mittleres Aufkommen.

o ZOB Berlin (vorrangige Start- und Endhaltestelle): Die Abfahrten sind
konstant hoch im Tagesverlauf. Die Ankinfte steigen bis zum spaten
Nachmittag an.

o ZOB Hannover (Durchgangshaltestelle): Die Abfahrten und Ankinfte (i.d.R.
gleicher Fernbus) sind Uber den Tag konstant mit Spitzen friih, vormittags
und nachmittags.

e Als Linienverkehr ist der relevante Vorgang bei Fernbussen das Halten fiir das Aus-
und Einsteigen der Fahrgéste. Die Haltdauer an einer Halteposition liegt bei etwa 10
bis 20 Minuten, kann aber auch langer oder klrzer sein.

e Lenk- und Ruhepausen sowie das Abstellen zwischen Umléaufen erfolgen eher
unterwegs zwischen Haltstellen, an Terminals oder eigenen Betriebsbahnhofen.
Parken oder Abstellen aufgrund des Wartens auf Fahrgaste, die ein Ziel besuchen,
entfallt.

Grundlegend fur eine gemeinsame Abwicklung von Reisebussen und Fernbussen an
einer Anlage sind demnach Kenntnisse tber deren standortbezogene Ganglinien in dem
Zeitraum, in dem die gemeinsame Abwicklung stattfinden soll. Das Busaufkommen kann
sich Uberlagern und zu Spitzen aufsummieren oder zeitlich unterschiedlich ausgepréagt
sein. Wenn fir Reisebusse an einer Anlage Voranmeldungen erforderlich sind, ent-
sprechen sie eher dem Linienverkehr, sodass aufgrund der Planbarkeit und Vorher-
sehbarkeit gemeinsame Abwicklungen mit Fernbussen eher unkritisch gesehen werden.
Die entscheidende GroRe ist in diesem Fall das Busaufkommen.

Betriebliche Organisation an einer gemeinsamen Anlage

Die betriebliche Organisation umfasst die Abwicklung auf der Anlage sowie die
Organisation der An- und Abfahrt und wird hinsichtlich der Busbelegungen betrachtet. Die
jeweilige Anlage sollte entsprechend ihrer urspriinglichen Funktion genutzt werden, um
den Anforderungen der Akteure gerecht zu werden und so den Hauptfunktionen der
Anlage entsprochen wird. Andere Losungen sind Einzelfallentscheidungen.
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Organisation der An- und Abfahrt

Mit der Wahl des Zeitraumes bzw. Zeitpunktes der gemeinsamen Abwicklung kann abge-
schatzt und festgelegt werden, inwieweit Uberhaupt Aufkommensiberlagerungen
auftreten, z.B. einzelne Tage zu Veranstaltungen, Sommermonate, Wintermonate oder
im gesamten Jahr. Méglicherweise kommt es aufgrund saisonaler Schwankungen oder
tagbezogener Anlasse nicht zu Uberlagerungen.

Die Haltdauer ist eine der wesentlichen Einflussgro3en auf die Kapazitat. Sie bestimmt
den Umschlag und das mdgliche abzuwickelnde Busaufkommen. Bei kurzen Haltdauern
erfolgt ein schneller Umschlag der Busse in einer Zeiteinheit, sodass Positionen schnell
wieder frei gegeben werden und sich eine hohe Kapazitat ergibt. Je langer die Haltdauer
wird, desto geringer wird der Umschlag und die Kapazitat sinkt bei der gleichen verfug-
baren Anzahl an Positionen. Bei langen Haltdauern z.B. mehrere Stunden oder Tage, ist
eine Position in einer Zeiteinheit dauerhaft belegt. Neben der Betrachtung der Haltdauer
ist es von Bedeutung, wie viele Reisebusse und Fernbusse eine Anlage in einer Zeit-
einheit anfahren (Tab. 17). Eine geringe bis mittlere Anzahl an Bussen kann bei mittleren
bis langen Haltdauern die Kapazitat einer Anlage bereits stark oder voll auslasten. Die
Kapazitatsgrenze ist schnell erreicht und der Umschlag gering.

Tab. 17 Einfluss des Busaufkommens und der Haltdauer auf die Auslastung
einer Anlage

Busanzahl

gering mittel hoch

Haltdauer
Busse

mittel

lang

Auslastung sehr hoch ++ bis sehr niedrig --

Um Aufkommensuberlagerungen zu vermeiden, kann bei entsprechendem Management
eine zeitliche Umverteilung der Busse in nachfrageschwache Zeiten vorgenommen
werden z.B. mit der Vorgabe einer festen Anzahl an Zeitfenstern oder die Haltdauer wird
beschrankt. Bei hohen Aufkommen kdnnen z.B. nur kurze Haltdauern zugelassen
werden. In diesem Fall wird eine Einrichtung zur Kontrolle vorausgesetzt. Weitere
Maoglichkeiten sind in Kapitel 11 beschrieben.

Sowohl bei reinem Reisebus- und Fernbusbetrieb als auch bei einem kombinierten
Betrieb ist die Planbarkeit von Belegungen im Anlagenbetrieb hoher, wenn Reser-
vierungen von Positionen oder Anklindigungen der Ankunft im Vorfeld gemacht werden
mussen. In der Regel erfolgt dies eher an Anlagen aulR3erhalb des Strallenraumes und
setzt ein entsprechendes Management voraus. Vor allem bei hohem Busaufkommen ist
eine Planbarkeit von Bedeutung. Im Gelegenheitsverkehr kann es zweckmaRig sein,
durch ein Management an einer entsprechenden Anlage Fahrten zeitlich zu entzerren,
um Spitzen zu vermeiden z.B. bei hohem Busaufkommen oder GroRveranstaltungen.
Von Bedeutung ist der Umgang mit Fahrplanabweichungen bei Fernbussen und bei
Reisebussen mit Wartezeiten. Generell kdbnnen MaRnahmen zu Zufahrts- und Kontroll-
mechanismen im Rahmen der Bewirtschaftung und Steuerung einer Anlage
vorgenommen werden (vgl. Kapitel 11). An Anlagen ohne Zufahrts- und Kontrollmecha-
nismen muss dementsprechend das Busaufkommen gering sein oder die Nachfrage zu
unterschiedlichen Zeiten erfolgen, sodass es (aufgrund von Spitzen) zu keinen
Uberlagerungen kommen kann.

Juli 2019 121



122

1659 | D-A-CH Forschungsprojekt: Reise- und Fernbusmanagement in Stéadten

Bestehende Beispiele zeigen:

e In Dresden (Stand 2018) halten Fernbusse am Hauptbahnhof am Fahrbahnrand.
Haltestelle ist stark frequentiert. Die Anlage ist frei zugéanglich und die Zu-

Die
und

Abfahrt erfolgt ohne Kontrolle. Bei auerplanm&Rigen Ankinften und Haltdauern

kann es zu unkoordinierten Uberlagerungen kommen.

e An den ZOB Hamburg und Berlin reservieren Busunternehmen bzw. Reisever-
anstalter vorab fir Reisebusse und Fernbusse ein Zeitfenster mit den geplanten
Anklnften und Abfahrten. Die genaue Position auf der Anlage wird von der Leitung
festgelegt und bei der Einfahrt bekannt gegeben. Am ZOB Berlin wird die Zufahrt mit
einer Schranke kontrolliert. Bei auBerplanmaRigen Ankunften kann es zu Kapazitats-

engpassen oder ungenutzten Kapazitadten kommen.

Organisation auf der Anlage

Positionen der Anlage konnen von Reisebussen und Fernbussen gemeinsam oder

getrennt in ausgewiesenen Teilbereichen genutzt werden.

e Eine Position wird sowohl von Reisebussen als auch Fernbussen genutzt Abb.34
Somit steht allen Bussen die gesamte Anlage zur Verfiigung (Bsp. ZOB Hamb
Z0OB Hannover).

).

urg,

o Es gibt fest zugewiesene Positionen flir Reisebusse und Fernbusse und somit zwei
Teilbereiche innerhalb der Anlage Abb.34 (2). Zwar werden die beiden Systeme
auseinandergehalten, aber es kann auch nur eine Teilkapazitat der gesamten Anlage

genutzt werden (Bsp. Busbahnhof Wernigerode). Ubersteigen Busaufkommen

und

Haltdauer die dort verfiigbare Kapazitét, ist eine Uberpriifung der Nutzungsaufteilung,
eine zeitliche Staffelung der Busse auf verschiedene Tageszeiten oder eine

Beschrankung der Haltdauer notwendig.

e Bei einer kombinierten Lésung gibt es sowohl gemeinsame Positionen als auch
zugewiesene Positionen auf Teilbereichen Abb.34 (3/4).

fest

gemeinsame Positionen gemischte Nutzung
Anlage mit bis zu 6 Positionen pro Bus Anlage mit je 2 bis 4 Positionen pro Bus

QTR O FE O O &=
Q&R O &=

" O™ Ogf™

3
Nutzung von Teilbereichen Positionsaufteilung
Anlage mit je 3 Positionen pro Bus
fasnans) ® =
@ e @ i Nutzung von
Teilbereichen
OR O &= ® =R
gemeinsame
@ m @ [SRSRAN) @ ®"  Position
) — (4)

Abb.34 Positionsaufteilung bei einer gemeinsamen Abwicklung von Reisebussen und
Fernbussen
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Vertraglichkeit der gemeinsamen Abwicklung von Reise- und
Fernbussen

Die theoretischen Belegungen von Reise- und Fernbussen unter Beriicksichtigung des
mdoglichen Busumschlags an einer Anlage, z.B. eines Terminals, mit einer festen Anzahl
an Positionen kénnen veranschaulicht werden (siehe Abb.34). Die Abbildung dient einem
groben Uberblick der Zusammenhange und stiitzt sich nicht auf empirische Unter-
suchungen. Es ist zu beachten, dass noch keine belastbaren Daten vorliegen, um die
entsprechenden farblich markierten Bereiche gegeneinander abgrenzen zu kénnen.

Aufgrund der zu erwartenden Streuungen und unterschiedlichen Auswirkungen auf die
Belegung von Ankinften, Abfahrten und Haltedauern wird aber von einem nichtlinearen
Zusammenhang ausgegangen. Bei den Fernbussen wird eine kurze Haltdauer bei
zunehmender Fernbusanzahl angenommen. Bei den Reisebussen wird eine zuneh-
mende Haltdauer betrachtet. Mit zunehmender Haltdauer nimmt der Reisebusumschlag
ab. Die grundlegende Annahme ist, dass ein hohes Fernbusaufkommen und bereits
mittlere Haltdauern von Reisebussen zur Unvertraglichkeit fiihren und es zur Uber-
stauung kommen kann, da die verfiigbaren Positionen belegt sind. Der Zeitpunkt der
Uberstauung héangt vom einzelnen Anwendungsfall ab.

A

bedingt vertragliche Abwicklun

Anzahl der Fernbushalte
®

vertragliche Abwicklung

® ®
Halten Kurzparken Abstellen
< 15 Min. < 30 Minuten > 45 Minuten

Haltdauer Reisebus

Abb.35 Darstellung der Vertraglichkeit der gemeinsamen Abwicklung von Reise- und
Fernbussen an einem Standort

Die einzelnen Bereiche in der Abbildung kénnen wie folgt beschrieben werden:

1. Die erwartete Haltdauer der Reisebusse entspricht in etwa denen der Fernbusse. Es
ist ein hoher Busumschlag mdglich. Aufgrund einer geringen Anzahl an Fernbus-
halten kénnen noch Kapazitaten auf der Anlage vorhanden sein. Eine gegenseitige
Behinderung der Busse ist unwahrscheinlich, aber je nach Reisebusaufkommen nicht
ausgeschlossen.

2. Eine héhere Frequenz der Fernbusse trifft auf entsprechend kurze Haltdauer der
Reisebusse. Die Kapazitaten verringern sich gegentiber (1). Eine gegenseitige
Behinderung ist eher unwahrscheinlich, aber je nach Reisebusaufkommen nicht
ausgeschlossen. Es ist noch ein hoher Umschlag mdglich.

3. Das Fernbusaufkommen ist gering, die Haltdauer der Reisebusse steigt. Die
Belegung einer Halteposition durch Reisebusse verlangert sich somit. Die
Kapazitaten verringern sich, kdénnen aber noch fir einen stérungsfreien Ablauf
vorhanden sein. Der Umschlag verringert sich. Positionen werden langsamer frei.

4. Ein hoheres Fernbusaufkommen trifft auf ein Reisebusaufkommen mit langerer
Parkdauer von 30-45 Minuten, d.h. Haltepositionen sind durch Reisebusse langer
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und durch Fernbusse haufiger blockiert. Die verfiigbaren Kapazitaten und der
Umschlag verringern sich. Steigt das Fernbusaufkommen oder die Haltdauer der
Reisebusse wird die Abwicklung unvertraglich, bzw. kann die Nachfrage nach Halte-
bzw. Parkpositionen nicht befriedigt werden und es kann zu Rickstaus vor der
Anlage kommen.

5. Dauerhaft abgestellte Reisebusse blockieren Haltepositionen. Diese stehen nicht
mehr oder nur selten fir andere Busse zur Verfuigung. Das Fernbusaufkommen ist
gering. Der modgliche Busumschlag ist eher gering. Es besteht eine Wahrscheinlich-
keit fur Uberstauungen.

6. Dauerhafte Belegung der Haltepositionen durch abgestellte Reisebusse und eine
hohe Anzahl an Fernbussen. Eine gemeinsame Abwicklung Reisebussen und
Fernbusse ist unvertraglich. Es kann zum Rickstau von der Anlage kommen.

7. Nahezu dauerhafte Belegung der Haltepositionen durch kurzparkende Reisebusse
und eine hohe Anzahl an Fernbussen. Eine gemeinsame Abwicklung Reisebussen
und Fernbusse ist unvertraglich. Es kann zum Ruckstau von der Anlage kommen.

Kombinierte Bedienkonzepte fiir den gemeinsamen Betrieb

Die ErschlieBungskonzepte fur eine gemeinsame Abwicklung kombinieren die jeweiligen
busspezifischen ErschlieRungskonzepte mit den zugehdrigen Anlagen. Im Folgenden
werden die gemeinsamen ErschlieRungsmdoglichkeiten an Anlagen dargestellt, die sich
grundlegend funktional vereinbaren lassen, sodass die eigentlichen funktionalen
Eigenschaften der Anlagen nicht verandert werden. Lésungen wie z.B. die Einrichtung
von Fernbushaltestellen an Abstellplatzen, kénnen zwar vertraglich sein, werden aber
nicht betrachtet, sondern sind Einzelentscheidungen.

1. Haltestellen-/Haltepunktkonzept

Bedienkonzept Fernbus: Haltestellenkonzept

Bedienkonzept Reisebus: Haltepunktkonzept

Anlage: Haltestelle/Haltepunkt

Am Fahrbahnrand befinden sich Haltestellen und Haltepunkte fir Fernbusse und
Reisebusse fir den Aus- und Einstieg der Fahrgaste. Anschlieend erfolgt die Weiter-
fahrt des Busses oder eine Fahrt zu einem Abstellplatz. Die Haltdauer ist auf den
Haltevorgang beschrankt. Es werden somit Vorgange mit der gleichen oder &hnlichen

Haltdauer abgewickelt. Eine rdumliche Trennung der Reisebusse und Fernbusse ist
moglich. Ziel ist ein schneller und hoher Umschlag der Busse.

m Fernbus
()
m Reisebus
® @

% (Uber)regionale Zufahrt

(0) (0]
m m Aus- und Einstieg (1)

Abb.36 Haltestellen-/Haltepunktkonzept
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2. Parkplatzkonzept/Abstellplatz

Bedienkonzept Fernbus: Teil eines anderen ErschlieBungskonzeptes fur den Vorgang
parken bzw. abstellen

Bedienkonzept Reisebus: Parkplatz- oder Shuttlekonzept
Anlagen: Parkplatz, Abstellplatz

Auf einem Parkplatz halten und parken Reisebusse. Im Rahmen des Parkplatzkonzeptes
erfolgt der Aus- und Einstieg, im Rahmen des Shuttle-Konzeptes der Umstieg der
Fahrgéste. Fernbusse nutzen den Parkplatz als Abstellmdglichkeit. Die betrieblichen
Vorgange und somit die Haltdauern unterscheiden sich insgesamt. Der Parkplatz kann
sich auRerhalb des StraRenraumes befinden, aber auch am Fahrbahnrand. Die
Positionen werden hinsichtlich Bustyp und betrieblichem Vorgang raumlich getrennt oder
gemeinsam genutzt. Einflussmdglichkeiten auf eine vertragliche Abwicklung sind die
Zuweisung von Slots, aber auch die zeitliche Beschrankung des Abstell-/ Parkvorgangs.
Voraussetzung hierfir sind Kontrollsysteme. Ziel ist Uber den Aus- und Einstieg der
Fahrgéste hinausgehend die Bereitstellung von Abstell-/ Parkmoglichkeiten.

m Fernbus
() @

m Reisebus
® ()

/'/ (iiber)regionale Zufahrt

Ogmm ©
Aus- und Einstieg

P m m Parken

abstellen (2)

Abb.37 Parkplatzkonzept/Abstellplatz

3. Terminal/Busbahnhof

Bedienkonzept Fernbus: Terminalkonzept, abstellen

Bedienkonzept Reisebus: Haltepunkt-, Shuttle-, oder Parkplatzkonzept, abstellen
Anlage: Terminal/Busbahnhof

An einem Terminal/Busbahnhof auferhalb des StraRenraumes befinden sich nur
Haltepositionen fur den Aus- und Einstieg der Fahrgaste Abb.38 (a) und es folgt die
Weiterfahrt bzw. Fahrt zu einem Abstellplatz. Es werden die gleichen betrieblichen
Vorgadnge abgewickelt. Dieses Konzept entspricht vom Prinzip dem Haltestellen-
/Haltepunktkonzept. Auch ein Fahrgastumstieg im Rahmen eines Shuttle-Konzeptes ist
moglich. Bei der Variante Abb.38 (b) befinden sich neben den Haltepositionen auch
Abstellpositionen auf der Anlage. Die Nutzung von beiden Bereichen ist optional. Ziel ist
sowohl ein schneller und hoher Umschlag, aber auch das Angebot von Abstell-/ Park-
maoglichkeiten. Durch die Zuweisung von Slots, aber auch mit zeitlicher Beschrankung
des Halte-/ Abstell-/ oder Parkvorgangs kann Einfluss auf die Belegung genommen
werden. Die Positionen werden hinsichtlich Bustyp und betrieblichem Vorgang rdumlich
getrennt oder gemeinsam genutzt.
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m Fernbus

Camnl')
m Reisebus
() ()

m Fernbus /

W / (iiber)regionale Zufahrt

m Reisebus
® @

OGmR o
// (liber)regionale Zufahrt 00 m 0
(o) (o)

Ofiisa © Aus- und Einstieg
(o) o m.a P

% e P &
Q
° m o Aus- und Einstieg und ggf. abstellen

Terminal Weiterfahrt zu einer Abs!gellanlage (3a) Terminal (3b)

Abb.38 Terminal/Busbahnhof

4. Haltestelle/Haltepunkt oder Terminal/Busbahnhof mit OPNV-Bussen

Fernbusse, Reisebusse und Busse des OPNV haben eine gemeinsame/n
Haltestelle/Haltepunkt (wie 1 bzw. 3a) oder einen Halt an einem Terminal/Busbahnhof
(wie 3b). Fernbusse und Reisebusse kénnen einen mdoglichen angrenzenden Parkplatz
oder Abstellplatz nutzen (Abb.39). In der Regel erfolgt eine raumliche Trennung zum
OPNV.

Es werden Vorgange mit gleicher oder unterschiedlicher Haltdauer abgewickelt.

m Regionalbus/OPNV
m Fembus

Cll
m Reisebus

() ®

/'/ (iber)regionale Zufahrt
o ofHR
(c)
O R ©
o o Aus- und Einstieg

P % abstellen

Terminal (4)

Abb.39 Haltestelle/Haltepunkt oder Terminal/Busbahnhof mit OPNV-Bussen

Folgerungen einer Kombination von Reise- und Fernbusmanagement

Der Bedarf nach einer gemeinsamen Nutzung einer Anlage durch Reise- und Fernbusse
muss im Einzelfall untersucht werden. Die gemeinsame Abwicklung ergibt sich durch das
Zusammenspiel der Aspekte Betrieb, Anforderungen der Akteure und Recht. Vor allem
der Betrieb mit der Ermittlung und der Planbarkeit der Belegungen mit den busspe-
zifischen Besonderheiten ist bedeutend, da zwei Aufkommen mit mdglicherweise
unterschiedlichen Fahrtablaufen an einer Anlage aufeinandertreffen. Hierbei sind etwa
die gegenseitigen Auswirkungen von touristischen Zielen in der Umgebung, von den
Umstiegsmaoglichkeiten auf ein anderes Verkehrsmittel oder weitere Einflussfaktoren auf
die Reisebusnachfrage zu berlcksichtigen. Inwieweit ein Standort zeitgleich von Reise-
und Fernbussen angefahren werden kann und ob Uberlagerungen in der Belegung
auftreten, hangt daher auch von den Tagesganglinien, Wochenganglinien und Monats-
ganglinien der dort verkehrenden Reisebusse und Fernbusse ab.

Je nach Lage im Liniennetz der Fernbusse kdnnen insbesondere bei den Start- und
Endhaltestellen ausgepragte Frih- und Nachmittagsspitzen auftreten. Reisebusse mit
Besuchergruppen treten allerdings eher im Tagesverlauf auf, wenn insbesondere
kulturelle Einrichtungen und der Einzelhandel ged6ffnet haben. Somit kann eine Ver-
traglichkeit von Reise- und Fernlinienbussen im Tagesverlauf noch gunstiger ausfallen
als die zuvor gemachten theoretischen Uberlegungen. Bei geringem Aufkommen ist eine
gemeinsame Abwicklung unabhangig von dem Anlagentyp eher als unkritisch zu sehen.
Unginstig wirken sich eine hohe Nachfrage beiderseits zur gleichen Zeit sowie eine
geringe Planbarkeit der Busfahrten aus. Zufahrtskontrollen sowie eine Zufahrts-Abfahrts-
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Steuerung auf der Anlage kdnnen bei hohen Busaufkommen zweckmé&Rig sein und zu
einer vertraglichen Abwicklung beitragen. In diesem Zusammenhang sind Anlagen
auBBerhalb des StralRenraumes besser geeignet. Es bedarf fur die Bemessung einer
guten Kenntnis der verschiedenen standortbezogenen Ganglinien und deren Uberla-
gerung um die erforderlichen Halte- bzw. Parkpositionen ermitteln zu kénnen. Als
Grundlage ist daher eine geeignete Datengrundlage erforderlich. Spezielle Veran-
staltungen mit einem hohen Reisebusaufkommen wie z.B. Weihnachtsmérkte sind
gesondert zu betrachten. Eine Uberlagerung mit dem Fernbusverkehr scheidet in der
Regel aus.

Der Anlagenbetrieb sollte flexibel sein, um kurzfristig, mittelfristig und langfristig auf
Anderungen im Reisebusaufkommen oder Fernbusbetrieb reagieren zu koénnen. In
diesem Zusammenhang sollten z.B. Pufferflichen eingeplant werden, um verfrihte
Ankiinfte oder verspatete Abfahrten abzufangen. Ist die Einfilhrung einer gemeinsamen
Abwicklung geplant, ist eine Probelaufzeit sinnvoll.
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Standortplanung

Vorgehen zur Standortplanung

Insbesondere bei grésseren Anlagen stellt die Standortplanung aufgrund der be-
schrankten Flachenverfiigbarkeit und der Nutzungskonkurrenz eine grosse Heraus-
forderung dar. In diesem Kapitel wird grob erklart, wie in der Standortplanung vorge-
gangen werden kann. Zuerst werden die verschiedenen Schritte der Standortplanung
identifiziert und in den folgenden Abschnitten einzeln beschrieben. Eine wesentliche
Grosse der Standortplanung ist der Flachenbedarf. Bevor der Planungsprozess in Gang
gesetzt werden kann, muss die angemessene Grdsse der bendtigten Flache grob
geschatzt werden. Eine generische Beschreibung der Ansétze zur Dimensionierung der
Anlagen kann im Kapitel 9.1 gefunden werden.

Die Standortplanung ist ein Prozess, der idealerweise in mehreren Schritten erfolgt (vgl.
Abb.40).

+ Anforderungen und deren eventuelle Gewichtungen definieren,
insbesondere:

i eleeny - - Mindestkriterien
STkl - Evaluations-/Eignungskriterien

Kriterien

Objekt-Suche

Identifizierung
potentieller
Flachen

« Fur die identifizierte Flache/Standorte wird die Erfullung der
eliaetiaidey  Mindestkriterien geprift

Ermittlung
méglicher
Standorte

+ Bewertung des geeigneten Standortes aufgrund der ausgewahlten
EXaliation (messbaren) Evaluations-/Eignungskriterien

= Alle potenziellen Flache/Standorte miissen identifiziert werden }

Ermittlung des
geeigneten
Standortes

Abb.40 Schritte des Standortplanungsprozesses
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Zuerst mussen die Standortanforderungen (inkl. Mindestanforderungen) bestimmt
werden. Jede Standortanforderung kann durch Indikatoren messbar gemacht werden und
bei Bedarf durch Gewichtungen priorisiert werden.

Nachdem die Standortanforderungen, Mindestkriterien und Evaluations-/Eignungs-
kriterien festgelegt worden sind (siehe Kapitel 8.2), kann der Suchvorgang in Gang
gesetzt werden. Es sollte zuerst eine grobe Auswahl an Standorten getroffen werden
(Kapitel 8.3), wo die Planung einer Busanlage grundsatzlich mdglich ist. Diese Standorte
sollten die definierten Mindestkriterien erfillen (Kapitel 8.4). Je nach Anlagetyp kdnnen
die Mindestkriterien unterschiedlich sein. Fir einen Bus-Terminal gilt zum Beispiel die
Mindestflache (in m?2) als Mindestkriterium, wahrend fir Bus-Haltestelle sowie Bus-
Halteplatze eher die maximale Distanz zum Ziel eine massgebende Rolle spielt. Die
selektionierten Standorte werden dann aufgrund von messbaren Evaluations-
/Eignungskriterien bewertet (Kapitel 8.5).

Bestimmung der Bewertungskriterien

Damit die in den nachsten Schritten identifizierten Flachen objektiv bewertet werden
konnen, ist es zuerst notig, die Anforderungen sorgfaltig zu definieren. Jede Anforderung
wird dann aufgrund von (wenn moglich) messbaren Kriterien bewertet. Je nach lokalen
Gegebenheiten und Anlagentypen sind die relevanten Anforderungen und Kriterien
unterschiedlich. Je nach Planungsfall sind gewisse Kriterien wichtiger und kénnen daher
stéarker oder sogar als Mindestkriterien beriicksichtigt werden, wahrend andere weniger
relevante Kriterien weggelassen werden kénnen. Tab. 18 (umseitig) zeigt eine Palette
maoglicher Kriterien zur Standortauswahl. Auf der rechten Seite der Tabelle wird
angegeben, fur welchen Anlagentypen die Anforderungen relevant sein kénnen.

Als Ergebnis der Bestimmung der Bewertungskriterien sind die wichtigsten und
relevanten Kriterien ausgewahlt und den verschiedenen Anlagen zugeordnet, die in der
Standortplanung zur Anwendung kommen sollen. Diese sind in der Regel fur jeden
konkreten Planungsfall zu bestimmen und bei Bedarf zu gewichten. Bezogen auf Larm-
und Luftschadstoffbelastungen ist anzumerken, dass die Grenzwerte der
Umweltgesetzgebungen unabhéngig von den gewahlten Kriterien einzuhalten sind.
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Tab. 18 Kriterien zur Standortauswahl

Anlagentypen

N
s N2y
Scsogg
298¢9¢
O © © © O
Standortanforderung Kriterien <TTar
Eigenschaften der Flache
Vorhandensein der e  Flachenverfiigbarkeit (in m2)
erforderlichen Flachen fir e«  Reserveflache fiir zukiinftige Erweiterungen (in m2) Narararan
Halten, Parken und
Nebennutzungen
Flachenform . Mindestbreite und —weite des Grundstiicks (geeignete
Flachenform aus betrieblicher Perspektive) X X X
Bodenpreis e  Preis des Bodens pro m2 X X X
Beschaffenheit der Flache e  Ebenheit der Flache X X X
Verfuigbarkeit der Flache . Besitzverhéltnisse aus dem Kataster
. Bebauungsgrad X X |x
e  Stand der Erschliessung Ver-/Entsorgung
e Zonenkonformitét (raumplanerische Verfugbarkeit)
Lage der Flache
Zielnéhe der Flache e Distanz zum Ziel (in m) X X
Ubernachtungs- und e  Anzahl Hotels und Restaurants in der Umgebung, die zu X X
Verpflegungsmdglichkeiten Fuss erreicht werden kdnnen
Integration im Verkehrsnetz
Erschliessung fiir Busse e  Befahrbarkeit entlang der Zufahrt mit Reisebussen aller
(Nahbereich, Areal) Grossen und Tonnagen (Schleppkurven, Traglast
Briicken, Hohe der Unterfihrungen, usw.)
e Auslastung Strassen im Nahbereich des Bus-Terminals
(entlang der Zufahrten) XXX |X |X
e  Kapazitatsreserven Anschlussknoten
. Verfugbarkeit von mehreren Zu- und Abfahrten im Fall
von Grossveranstaltungen und anderen Hindernissen,
die den Ublichen Weg sperren
Anbindung an den . Distanz/Reisezeit zum nachsten Bahnhof
offentlichen Verkehr Distanz/Reisezeit zur nachsten Tram-/Bus-/U- X % Ix 1x
Bahnhaltestelle
e Anzahl Kurse pro Stunde Tram-/Bus-/U-Bahn.
Zuganglichkeit fur e  Gehdistanz zur nachsten OV-
Fussganger Haltestelle/Interessenspunkt
e  Sicherheit der Fusswege X (X [X X [X
e  Barrierefreiheit
e  Ausreichende Zugénge zur Anlage
Anbindung an das e  Auslastung/Restkapazitaten MIV
Strassennetz (fir PKW) e Reisezeiten X X
e Verfiigbarkeit Kiss&Ride, Parkplatze, etc.
Konflikte mit anderen e  Behinderung anderer Verkehrsmittel varararer
Verkehrsmitteln
Zugénglichkeit fur e  Verfiigbarkeit von Fahrradbahnen
Fahrrader e  Anzahl Fahrradparkplatze X X
e  Nahe der Fahrradparkplétze zu den Anlagezugangen
Integration in der Stadt
Empfindlichkeit der e  Larmempfindlichkeitsstufen der Umgebung
Umgebung beziiglich Larm- ¢ Gebiete mit erhéhter Luftbelastung
und (Massnahmenplangebiete Luft) XX XXX
Luftschadstoffemissionen e« Nutzungen in der Umgebung (Wohnen, Industrie, usw.)
(auch auf Zufahrten)
Fahrten durch . Fahrtlange durch Wohngebiete vom Hauptstrassennetz
Wohngebiete (auf in km X X [X|X X
Zufahrten zu Anlagen)
Erscheinungsbild und e  Abstand der Anlage zum geschutzten Objekt
Umgebung eines X (X [X X [X
Kulturdenkmals
Einschrankung der e  Einschrankungen der Wirtschaftsaktivitaten durch
Wirtschaftsaktivitaten durch touristische Fussgangerstrome X XX |X
die Benutzung der Anlage o Behinderungen des Wirtschaftsverkehrs
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Identifizierung potentieller Flachen

In diesem Schritt der Standortsuche mussen Flachen identifiziert werden, bei denen die
Planung einer Reise-/Fernbusanlage grundsatzlich mdglich ist. Bei der Suche muss
berticksichtigt werden, dass jeder Anlagetyp seine eigenen Anforderungen beziiglich des
geeigneten Standorts hat (vgl. Kap. 8.2). Die Funktion der Anlage impliziert, dass
beispielsweise Bus-Haltepléatze und Bus-Parkplétze in der Nahe vom Ziel liegen missen
(z.B. Anziehungspunkt). Ein Bus-Abstellplatz ist hingegen weniger standortgebunden und
seine Standortwahl kann auf einem grossrdumigeren Gebiet erfolgen. Wegen des
grossen Flachenbedarfs ist deswegen ein Standort in peripherer Lage zu bevorzugen
(FGSV, 2012). Die Entscheidung bezilglich der optimalen Gebiete, wo sich die Suche
nach Flachen konzentrieren muss, hangt auch direkt von der Wahl des Bedienkonzeptes
ab (siehe Kapitel 1). In der Realitat kann haufig festgestellt werden, dass die Anzahl an
verfligbaren Standortoptionen flr Reise-/Fernbusanlagen bereits vorweg stark
eingeschrankt ist.

Fur die Standortsuche eines Bus-Terminals (und einer Bus-Haltestelle im geringeren
MalRe) ist das Optimum zwischen einer zentralen und einer peripheren Lage weniger
eindeutig zu finden. Diese Anlagen kénnen sowohl in einer zentralen Lage (Beispiel
Hamburg) als auch in einer peripheren und autobahnnahen Lage liegen (Beispiel Milano
Lampugnano und Milano San Donato). Es besteht eine wechselseitige Abhé&ngigkeit
(Trade-off) zwischen Zielndhe und Erreichbarkeit. Bei den Fernbussen sind die
Anforderungen je nach Lange der Linien unterschiedlich. Es kann zwischen Langstrecken
und Kurz- und Mittelstrecken unterschieden werden. Je weiter entfernt die Reiseziele
liegen, desto weniger relevant ist die Zentralitit der Anlagen. Ahnlich wie beim
Flugverkehr ist anzunehmen, dass die Passagiere, die langere Strecken fahren mussen,
bereit sind, an einer Haltestelle ausserhalb der Stadt abzufahren (wenn der Zugang mit
dem OV méglich ist), um die Hauptstrecke mit dem Fernbus zu fahren. Ausserdem sind
periphere, aber trotzdem gut erschlossene, Haltestellen in der N&he von Autobahnen
oder an Bahnhofen ausserhalb der Zentren fur die Betreiber langerer Linien vorteilhafter
als eine Haltestelle im Stadtzentrum. Fur Kurz- und Mittelstrecken ist hingegen eine
geringe Distanz zum Stadtzentrum zu bevorzugen. Die Anlagen dienen oft sowohl dem
Lang- als auch dem Kurz- und Mittelstreckenverkehr. Die Standortwahl muss deswegen
auch den Mix der Fernbusse, die die Anlage benitzen werden, bertcksichtigen, um
einen Kompromiss zu finden.

Zentrale Lage
Vorteile: Geringe Distanz/Reisezeit zum Zentrum, bessere Anbindung an andere

Verkehrsmittel (insbesondere OV), in der Regel besserer Zugang furr Fuss- und
Fahrradverkehr

Nachteile: Busverkehr im Zentrum, schlechtere Zuverlassigkeit und Erreichbarkeit fir die
Busse, hoheres Konfliktpotential, Knappheit von verfligbaren Flachen und Konkurrenz mit
anderen Nutzungen.

Potentielle Flachen: Flachen im Seitenbereich von Bahnhéfen oder im Bereich von
aufgelassenen Bahngelanden (FGSV, 2012)

Beispiel: Hamburg, Zurich, Genf

Periphere Lage
Vorteile: Flachenverflugbarkeit, Busverkehrsvermeidung im Zentrum, geringeres

Konfliktpotential, gute und zuverlassige Anbindung an das Ubergeordnete Strassennetz
(Autobahn, Hauptverkehrsstrasse)

Nachteile: Distanz/Reisezeit zum Zentrum, niedrigeres Sicherheitsgefiihl, tendenziell
schlechtere Erreichbarkeit mit anderen Verkehrsmitteln (OV, Fuss- und Fahrradverkehr)
Potentielle Flachen: Standorte in Gewerbegebieten oder an Flughéfen, grosse
Einkaufszentren die an Hauptverkehrsstrassen/Autobahnanschliissen liegen (FGSV,
2012)

Beispiel: Milano Lampugnano und Milano San Donato, Bern, Terminal Stuttgart
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Tab. 19 Geeignete Lage nach Anlagetyp

Bus-Abstellplatz und Bus-Halteplatzund  Bus-Haltestelle Bus-Terminal
Bus-Serviceanlage  Bus-Parkplatz

Lage peripher (oder beim am Ziel zentral oder peripher  zentral oder peripher
Bus-Terminal)

Suchperimeter Stadtebene oder auch Lokal, Zielperimeter ~ Stadtebene oder auch Stadtebene oder auch

evtl. regional evtl. regional evtl. regional
(ausserhalb der (ausserhalb der (ausserhalb der
Stadtgrenzen) Stadtgrenzen) Stadtgrenzen)

Ergebnis: Eine erste Fokussierung des Suchperimeters hat stattgefunden. Die
potentiellen Flachen sind identifiziert.

Ermittlung moglicher Standorte

Aus der Gesamtheit potentieller Standorte (8.3) mussen diejenigen identifiziert werden,
die fir den spezifischen Fall ausgewahlten Mindestkriterien (vgl. Kapitel 8.2) erfillen.
Folgende Kriterien werden je nach Anlagetyp oft als Mindestkriterien verwendet:

Grosse der Flache (gemé&ss Dimensionierung, siehe Kapitel 1): Es sollten alle
Standorte identifiziert werden, die Uber die notwendige Mindestgrosse verfigen. Die
Mindestgrosse muss aufgrund der Anlagedimensionierung ermittelt werden. Dabei sollten
mogliche Erweiterungsflachen beriicksichtigt werden. Dieses Kriterium ist grundsatzlich
fur alle Anlagetypen relevant. Aufgrund der notwendigen Flachen besonders relevant flr
Fernbusterminals und grosse Parkier- und Abstellanlagen.

Beschaffenheit der Flache: Fur Anlagen, die eine grosse Flache brauchen und nicht
strikt standortgebunden sind, muss diese moglichst eben sein. Gleichzeitig sollten die
Zugangstrassen nicht zu steil sein.

Ausreichende Zielndhe: Gewisse Anlagentypen — wie Bus-Parkplatze und Bus-
Halteplatze — sind standortgebunden und miissen daher in der unmittelbaren Ndhe vom
Ziel liegen (z.B. bei Anziehungspunkten). Die Zielnédhe definiert den Radius, innerhalb
von welchem die Suche des Standorts erfolgt. Hinweise zur Festlegung geeigneter
Zielnahe liefert der Uberblick der Bedienkonzepte in Kapitel 7.

Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr: fir Bus-Haltestellen, Bus-Terminals sowie in
geringerem Masse fir Bus-Abstellplatze ist es erforderlich, dass der Standort an den
offentlichen Personenverkehr angebunden ist. Dies soll eine mdglichst schnelle und
direkte Verbindung ans Ziel gewéahrleisten; sowie im Fall der Abstellplatze den Zugang
fur die Fahrer. Die maximalen, empfohlenen Distanzen zwischen der jeweiligen Anlage
und dem Ziel sind nach Bedienkonzept geordnet im Kapitel 1 beschrieben.

Je nach Situation kénnen andere Mindestanforderungen/-kriterien relevant sein, wie zum
Beispiel lokale Restriktionen (z.B. Ortsbildschutz). Die Mindestanforderungen/-kriterien
héngen stark vom ausgewahlten Bedienkonzept ab.

Ergebnis: Alle moglichen Standorte sind identifiziert. Die Ansiedlung der Reise- und
Fernbusanlage ware grundsatzlich auf den selektionierten Standorten maoglich.
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Ermittlung des geeigneten Standortes

Die im ersten Schritt (8.2) ausgewahlten Kriterien zur Evaluation der potentiellen
Standorte kénnen sehr unterschiedlich sein. Es gibt daher keine universell anwendbaren
Verfahren zur Standortbewertung. Je nach Typologie der ausgewahlten Kriterien eignen
sich quantitative oder qualitative Verfahren zur Bewertung der moglichen Standorte
besser. Die quantitativen Methoden eignen sich, falls die ausgewdahlten Kriterien messbar
sind. Die qualitativen Methoden eignen sich, wenn die ausgewdhlten Kriterien nicht
messbar sind oder wenn die quantitativen Daten nicht zuverldssig genug sind. Es
existieren auch Hybridformen, die die Auswertung sowohl qualitativer als auch quanti-
tativer Grundlagendaten ermdoglichen (Riffelsberger, 2015). Die Hauptkategorien der
guantitativen Verfahren sind die klassische Investitionsrechnung (wie zum Beispiel die
Rentabilitdtsvergleichsrechnung, die Kapitalwertmethode) und die mathematischen
Optimierungsverfahren (wie zum Beispiel die lineare Programmierung, die die gleich-
zeitige Betrachtung aller Kriterien erlaubt). Die qualitativen Verfahren wie die
Nutzwertanalyse, die Argumentenbilanz oder das Standortmodell nach Behrens sind
nichtstandardisierte Methoden, die keinen Einsatz von Statistik oder mathematischen
Modelle vorsehen.

Ergebnis: Alle selektionierten Fléchen sind bewertet. Die selektionierten Flachen kénnen
aufgrund der Bewertung in einer Reihenfolge angeordnet werden.

Standortsicherung

Die Standortsuche fur Fernbusterminals und gréssere Parkierungs- und Abstellanlagen
ist in der Regel oft erschwert aufgrund der beschrankten Flachenverfligbarkeit und der
starken Nutzungskonkurrenz; dies gilt insbesondere fir zentrale Lagen. Bestehende und
geeignete kunftige Standorte bzw. Flachen fur Fernbusterminals und gréssere
Parkierungs- und Abstellanlagen sollten deshalb frihzeitig raumplanerisch gesichert
werden.
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Ansatze fur die Dimensionierung

Die Dimensionierung beschrankt sich nicht nur auf technische Fragestellungen, sondern
ist auch eine strategische Frage. In diesem Sinne gibt es zwei mdgliche Ansatze, auf
deren Basis die Dimensionierung vorgenommen werden kann: die Nachfrage- und die
Angebotsdimensionierung. Unabhangig davon, nach welcher Methode vorgegangen wird,
ist es empfehlenswert, dass bei der Dimensionierung die Anforderungen der Barriere-
freiheit beriicksichtigt werden.

Bei der Angebotsdimensionierung erfolgt die Anlagendimensionierung nicht aufgrund
des Bedarfs, sondern aufgrund der Ressourcen, die eine Stadt zur Verfugung stellen
kann und will. Unter verfugbaren Ressourcen kdnnen alle Faktoren verstanden werden,
die fur den Normalbetrieb einer Anlage nétig sind, wie zum Beispiel Flache oder
Strassenkapazitat. Nach diesem Ansatz wird nicht die Flache zur Verfigung gestellt, die
gemass der geschéatzten Bedarfsermittlung von der Anlage bendtigt wird, sondern ledi-
glich die Flache, die die Stadt aufgrund von ihren Gegebenheiten sowie verkehrs- und
raumordnungspolitischen Prinzipien anbieten kann oder will. Der Ansatz der Angebots-
dimensionierung wird in dieser Studie nicht naher betrachtet.

Die Nachfragedimensionierung zielt darauf ab, die Nachfrage nach Flachen gemaéass
den Aufkommensprognosen zu befriedigen. In diesem Kapitel fokussieren wir uns auf die
Nachfragedimensionierung der Anlagen.'* Diese basiert hauptséchlich auf der Bedarfs-
ermittiung und muss die Tages-/Saisonspitzen bericksichtigen. Bei existierenden
Anlagen, die erweitert werden mussen, ist daher grundlegend, dass das bestehende
Aufkommen umfassend analysiert wird (siehe Kapitel 6.1). Bei der Dimensionierung der
Anlagen sollte der geschatzte Bedarf der nachsten 15 bis 20 Jahre bertcksichtigt
werden. Dabei mussen die relevanten Einflussfaktoren der Nachfrageentwicklung
bericksichtigt werden (siehe Kapitel 6.2).

Bei der Planung der Anlagen sollte eine sich abzeichnende Elektrifizierung, welche
zukinftig auch im Fernbusverkehr umgesetzt wird, nicht vergessen werden. Dies kdnnte
zu einem grosseren Raumbedarf (Ladestationen) sowie zu langeren Standzeiten bei den
Halte- und Abstellplatzen (Ladevorgange) fihren und damit verbunden einen erhdhten
Flachenbedarf zur Folge haben.

Je nach Anlagetyp variieren die noétigen Anlagebausteine. Die folgenden Anlage-
bausteine sind bei der Schatzung des Flachenbedarfs zu berlcksichtigen:

1. Anzahl Haltepositionen. Relevant fur: Bus-Haltestelle, Bus-Halteplatz, Bus-
Parkplatze und Bus-Terminal.

2. Anzahl Abstellpositionen. Relevant fir: Bus-Terminal, Bus-Abstellplatze und Bus-
Serviceanlagen.

3. Verkehrsflachen. Relevant fir: Bus-Terminal, Bus-Parkplatze, Bus-Abstellplatze und
Bus-Serviceanlagen.

4. Geh- und Warteflachen fir Fussganger. Relevant fir: Bus-Haltestelle, Bus-
Halteplatz, Bus-Terminal, Bus-Parkplatze.

5. Flachenbedarf fir weitere Elemente. Relevant fir: Bus-Haltestelle, Bus-Halteplatz,
Bus-Parkplatze, Bus-Terminal, Bus-Abstellplatze und Bus-Serviceanlagen (geméass
9.2).

Nachfolgend ist die Schatzung des Bedarfs fur jeden der finf Anlagebausteine generisch
beschrieben.

14 Je nach Gegebenheiten kann eine angebotsorientierte oder eine nachfrageorientierte Dimensionierung zu
bevorzugen sein. Die Studie fokussiert sich auf eine technische Sicht. Dies stellt aber auf keinen Fall eine
Empfehlung fur diesen Ansatz dar.
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1. Anzahl Haltepositionen

Die Anzahl benétigter Haltepositionen bei Bus-Haltestellen, Bus-Halteplatzen, Bus-
Parkplatzen und Bus-Terminals hangt von zwei Faktoren ab:

e der Anzahl Busabfahrten cp, die in der Spitzenstunde vorgesehen sind. Diese
Information kann fur die Fernbusanlagen (Bus-Haltestelle und Terminals) aus dem
Fahrplan eruiert werden, wobei die kiinftige Entwicklung zur beriicksichtigen ist. Fir
Bus-Halteplatze kénnen die Fahrten gemass Kapitel 6.1 geschatzt werden.

e der Ein-/Ausstiegsdauer in Minuten ts. Bei Bus-Haltestellen, Bus-Halteplatzen und
Bus-Terminals ist die Dauer des Ein-/Aussteigvorgang ts fur die Dimensionierung
relevant. Als Zeitbedarf zum Aussteigen mussen etwa 5 bis 10 Minuten berechnet
werden (maximal 12 Busse pro Stunde). Fir den Einstiegs-Vorgang muss etwas
mehr Zeit eingerechnet werden, etwa 10 bis 15 Minuten, so dass maximal vier bis
sechs Busse je Stunde abgefertigt werden kénnen (BASt, 1999 und Cristalli, 2012).
Fur Anlagen, an denen ein- und ausgestiegen wird, ist somit die Dauer der
Einstiegsvorgange massgebend. Eine Optimierung der Organisation und des
Betriebs kann die Abfertigung einer grosseren Anzahl an Bussen pro Stunde
beschleunigen. Je mehr Busse pro Stunde und Halteposition abgefertigt werden
kénnen, desto geringer der Flachenbedarf (BASt, 1999).

Aufgrund dieser zwei Faktoren kann die minimale Anzahl N von Haltepositionen an einer
Bus-Haltestelle, einem Bus-Halteplatz oder einem Bus-Terminal durch die folgende
Formel (Cristalli, 2012) ermittelt werden:

Cp * Ls
60

Bei Bus-Terminals (vor allem bei kleineren) muss darauf geachtet werden, dass es zu
Uberlagerungen von An- und Abfahrtsverkehr kommen kann. Die Kapazitdt muss
deswegen auch fiir die Doppelbelastung ausreichend sein (BASt, 1999).

Die Tabelle Tab. 20 enthéalt Orientierungswerte, die bei der Schatzung der nétigen
Haltepositionen, auch fur Terminals, helfen kénnen. Die Orientierungswerte sind nicht nur
bei der Planung von Anlagen hilfreich, fir welche nur eine begrenzte Datengrundlage
vorhanden ist, sondern auch fir die Plausibilisierung der Schatzungen, die aufgrund einer
grosseren Datenbasis durchgefihrt worden sind.

Die Tab. 20 wurde fur die Verhéltnisse in Deutschland entwickelt, einem vollliberalisierten
Fernbusmarkt. Die  Orientierungswerte  durften  aufgrund eines  ahnlichen
Liberalisierungsstandes auch fiir Osterreich gelten. Fir die Schweiz zeigen die
angegebenen Werte die oberen Grenzen im Fall einer vollstdndigen Liberalisierung des
Fernbusmarktes. Ausserdem muss auch betrachtet werden, dass die Stadtgrésse nicht
der einzige Einflussfaktor auf die Nachfrage ist. Neben der Stadtgrosse sollte die
Attraktivitat der Stadt betrachtet werden: Auch kleinere Stadte konnen durch ihre
wirtschaftliche oder touristische Bedeutung (wie zum Beispiel Skigebiete oder Stadte mit
Schiffanleger) ein héheres Aufkommen als Stadte mit mehr Einwohnern haben.
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Tab. 20 Orientierungshilfe fur die Nachfrageschéatzung von Halteplatzen und Terminals

Stadtgrosse  Verbindungsfunktion Anzahl  der Abfahrten Verkehrsaufk Fahrgastauf

(gemass Halteposition pro Stunde ommen kommen pro
Klassifizierung en (Personen/A Tag  durch
Deutschlands) nlage/h) An- und
Abfahrten

Typ 1 Unterzentrum  (Uber-)regional 1-2 <2 <20 ca. 100

Typ 2 Mittelzentrum/  Uberregional bis national 2-5 <5 20-100 ca. 500
Oberzentrum

Typ 3 Oberzentrum  Alle 5-10 <10 100-200 ca. 1°'000

Verbindungsfunktionen
zus. Hub-Funktion

Typ 4 Oberzentrum/  Alle 10-15 <15 200-300 ca. 1'500
Ballungsgebiet Verbindungsfunktionen.
Hub-Funktion

Typ 5 Ballungsgebiet/ International und regional >15 >15 >300 >1‘500
Metropole getrennt. Hub-Funktion

Quelle: In Anlehnung an FGSV, 2012%5,

Der Flachenbedarf je Halteposition ist von der Grundform der Anlage abhéangig,
inshesondere bei Bus-Terminals. Gemass VSS-Norm 640880 sollte eine Bus-Haltebuch
mindestens 3m breit sein, um einen gewissen Komfort beim Mandvrieren zu
gewahrleisten. Ein 15-m-Bus kann bis zu 2.6m breit sein; mit Anhanger ist eine Lange
von max. 18.75 m zuldssig. Daraus leitet sich ein Flachenbedarf zwischen 45 und 60m?
pro Halteplatz ab. Fur Terminals sollte mindestens ein Halteplatz vorgesehen werden, an
dem Busse mit Anhénger abgefertigt werden kénnen.

Fir den Bussteig!® muss eine Mindestbreite von 3 m vorgesehen werden. Mindestens
10% der Lange der Bus-Kante muss wenigstens 3.25 m breit sein. Dies garantiert, dass
der Einstieg mit einem Rollstuhl-Lift moglich und komfortabel ist (vgl. auch Kap. 9.4
Barrierefreiheit). In der Tab. 21 sind beispielhaft die Angaben beziiglich Flache!” und
Anzahl der Haltepositionen!® ausgewahlter Bus-Terminals angegeben.

Tab. 21 Grosse ausgewahlter Bus-Terminals

Bus-Terminal Flache [m2] Anzahl Haltepositionen Bemerkungen

ZOB Berlin Ca. 25'000 27 (Uberdacht) Flache inkl. gesamte Ausstattung

ZOB Minchen Ca. 18’000 29 Flache inkl. gesamte Ausstattung

Z0OB Hamburg Ca. 12’000 14 (iberdacht) Flache inkl. gesamte Ausstattung

Zurich Sihlquai Ca. 8000 35 Keine Bussteige, minimaler
Ausbaustandard

Wien Erdberg (VIB) Ca. 13000 20 Stellplatze im Innenbereich und auf

der Erdbergstrasse

15 Im Vergleich mit FGSV (2012) wurde hier ein neuer Typ eingefugt und zwar der Typ 3. Zwischen dem Typ 2
und dem Typ 4 ist der Sprung bezuglich Fahrgast-, Verkehrsaufkommen, Haltepositionen und Stadtegrésse —
gemass Erfahrungen in Deutschland — zu gross.

16 Nur die freie Flache zwischen dem anhaltenden Bus und der nachsten Einrichtung (wie zum Beispiel die
Seitenwénde von Wetterschutzh&uschen).

17 Flache inkl. aller Einrichtungen geschatzt aufgrund von Luftbildern aus Google Maps.

18 Quelle ZOB Berlin, ZOB Hamburg und Wien Erdberg: KoR, 2016.
Quelle ZOB Miinchen: Internetseite ZOB Miinchen, www.muenchen-zob.de, zuletzt am 27.03.2018 besucht.
Quelle Zirich Sihlquai: TBA Zurich, 2015.
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2. Anzahl Abstellposition

Die zentrale Kenngrosse bei der Dimensionierung von Bus-Abstellplatzen, Bus-
Parkplatzen und Bus-Serviceanlagen ist die Anzahl gleichzeitig geparkter und
abgestellter Busse. Falls die verfugbare Flache knapp ist, sollte die Dimensionierung auf
Basis des durchschnittlichen Reisebusaufkommens vorgenommen werden. In diesen
Fallen kann es nétig sein, wahrend Spitzenzeiten (z.B. zu Weihnachten oder bei
besonderen Veranstaltungen) einen Ausweichparkplatz einzurichten. Wenn hingegen die
Flachenverfligbarkeit keinen einschrankenden Faktor darstellt (was sehr selten der Fall
ist), kann die Dimensionierung nach Spitzenaufkommen erfolgen (BASt, 1999). Weiter
kénnen an die Anlage angrenzende Flachen als Reserve vorgesehen werden. Diese
kénnen bei Bedarf als Park- oder Abstellplatz eingerichtet werden, und als
Erweiterungsflache fir die Anlage reserviert werden.

Bei Bus-Terminals ist es sinnvoll beziglich des Abstellbedarfs zwischen Durchgangs-
und Endhaltestelle zu unterscheiden. An Endhaltestellen ist es teilweise noétig Stellpléatze
vorzusehen, an denen Fernbusse fir mehrere Stunden und nachts abgestellt werden
kénnen.

3. Verkehrsflache

Damit die Mandver der Busse hindernisfrei erfolgen koénnen, muss die nétige
Verkehrsflache in der Anlage vorgesehen werden. Diese umfassen alle Fahrflachen,
Halte-, Park-, und Abstellflachen; somit alle Flachen, die durch Busse befahren werden
kbénnen. Soweit wie mdoglich muss die Verkehrsflache von den Warteflachen der
Fahrgaste getrennt sein (FGSV, 2012). Die Verkehrsflache muss die Zufahrt zu allen
Stellplatzen und Halteplatzen der Anlage ermdglichen. Dabei sollten die Schleppkurven
der gangigsten Fahrzeuge (mit und ohne Anhanger) beriicksichtigt werden.

Bei der Dimensionierung der nétigen Verkehrsflache sollte zudem beachtet werden, dass
die Erfordernisse eines barrierefreien Ein- und Aussteigens (vgl. hierzu Kapitel 9.4) erfillt
sind. Hohe Haltekanten, die einen eigenstandigen Einstieg mit Rollstuhl bei
Niederflurfahrzeugen ermdglichen, erfordern in der Regel eine freie Anfahrt von
mindesten 20m (Abstand zu Hindernissen, weiteren Bussen, Kurven) und eine freie
Wegfahrt von mindestens 15 m (Schweizer Fachstelle fir Hindernisfreie Architektur,
2018). Dies ist notig, um eine Kollision der Busspitze mit der erhdhten Haltekante zu
verhindern. In der barrierefreien Gestaltung sollte zudem auch bei niedrigeren
Haltekanten darauf geachtet werden, dass Busse in der Anfahrt die Geh- und
Warteflachen mdglichst nicht tberstreichen.

Auf der notigen Verkehrsflaiche muss ein Wartebereich eingerichtet werden, wo Reise-
und Fernbusse auf eine freie Halteposition warten kénnen, ohne dass sie andere Busse
behindern (BASt, 1999). Die nétige Verkehrsflache ist abhangig von der Anzahl an
Buskanten!®, dem vorgesehenen Verkehrsaufkommen, sowie der geometrischen
Ausgestaltung der Anlage und der Anzahl Zu-/Wegfahrten.

4. Geh- und Warteflachen fir Fussganger

Die Geh- und Warteflachen fiir die Fahrgaste sollen das sichere und komfortable Warten
sowie den flussigen und hindernisfreien Fluss der Fussgénger innerhalb der Anlage
gewabhrleisten (siehe Kapitel 2.3.2). Ausgehend von der Anzahl an Fahrgasten, die
wahrend der Spitzenstunden erwartet werden, kénnen die nétigen Flachen ermittelt
werden, die einen sicheren und effizienten Fahrgastwechsel erlauben. Dabei sollte
berticksichtigt werden, dass die Fahrgéaste oft mit Gepack unterwegs sind und deswegen
einen erhdhten Raumbedarf auf den Flachen fir Fussganger haben. Um dazu die

1% Es darf nicht vergessen werden, dass die rollstuhlgerechte Haltekanten hoher sind. Dies beeinflusst die
erforderlichen Verkehrsflachen fir die Anfahrt der Haltekanten.

Juli 2019



9.2

1659 | D-A-CH Forschungsprojekt: Reise- und Fernbusmanagement in Stadten

Barrierefreiheit zu garantieren sollen Gehwege nicht enger als 2.50 m sein (SN
640070)2%, bei hoher Auslastung von Wegen aber eher eine Mindestbreite von 3.50m
aufweisen. Damit das Gepackhandling reibungslos funktioniert, sollten auch hierflr
Flachen an oder in der N&he der Haltekante vorgesehen werden. Das Gepéckhandling
sollte den Ein- und Ausstieg von Fahrgasten nicht beeintrachtigen.

5. Flachenbedarf fiir weitere Elemente

Je nach Anlagetyp und Ausbaustandard sollen bei der Dimensionierung von Reise- und
Fernbusanlagen auch weitere Elemente betrachtet werden. Insbesondere missen die
Ausrustung (siehe Kapitel 9.2) sowie andere Elemente, die flr den guten Betriebsablauf
der Anlage wichtig sind, beriicksichtigt werden. Dazu zahlen zum Beispiel auch die
Zufahrten fur den Ver- und Entsorgungsverkehr, Taxis und die Vorfahrten fur Bring- und
Holverkehr (vgl. Kapitel 1).

Ausrustung

Der angemessene Ausristungsstandard ist je nach Anlagentyp und Anlagengriosse
unterschiedlich. Bus-Abstellplatze sind der Anlagentyp, der am wenigsten Ausstattung
erfordert, da diese ausschliesslich von Busfahrern benutzt werden. Auf Bus-Parkplatzen
muss das Parken und das Ein-/Aussteigen der Reisenden mdoglich sein. Fir diese
Funktion ist eine minimale Ausriistung noétig. Die Ausriistung der Bus-Haltestellen muss
etwas umfassender sein, hauptsachlich um den Reisenden das Warten zu erleichtern
und sie mit nétigen Informationen zu versorgen. Die komplexeren Bus-Terminals missen
den Aufenthalt von Reisenden und Busfahrern ermdglichen und angenehm machen,
sowie einen komfortablen Ein-, Aus- und Umstieg ermdglichen. Die Elemente, die je nach
Anlagetyp vorhanden sein sollten, sind in Tab. 22 (umseitig) aufgelistet. Bei der Auswabhl
mussen die lokalen Gegebenheiten berlcksichtigt werden. Es muissen beispielsweise
nicht unbedingt alle aufgeflihrten Elemente auf dem Anlagengelande selbst liegen,
sondern kénnen auch in unmittelbarer Nahe der Anlage vorhanden sein (wie zum
Beispiel Kioske, Hotels, Restaurants, etc.). Die Ausstattung der Anlagen muss in diesen
Fallen die vorhandenen Einrichtungen bloss ergénzen und vervollstdndigen. In diesem
Sinne sollte der Einrichtungsbedarf fur den Einzelfall geprift werden.

Eine wichtige Rolle in der Bestimmung der geeigneten Ausrlstung spielt das
Verkehrsaufkommen. Fir kleinere Anlagen wird eine umfassende Ausristung aufgrund
raumlicher und finanzieller Rahmenbedingung oft nicht vorgesehen. Daher wird in der
Tab. 22 zwischen nétigen und optionalen Elementen unterschieden. Ob die jeweilige
Ausstattung sinnvoll ist, hangt von den spezifischen Umstanden ab, z.B. wie gross das
Verkehrs- und Personenaufkommen der Anlage ist und welche Rolle sie in der
Transportkette der anfahrenden Busse einnimmt. Die erforderliche Ausristung
unterscheidet sich bei Start-/Endhaltestellen und Durchgangs-Haltestellen. Verschiedene
technische Elemente, die an Start- und Endhaltestellen erforderlich sind, sind bei
Durchgangs-Terminals nicht nétig (wie zum Beispiel Wasserzapfstellen oder
Entsorgungsmadglichkeiten fir Bus-WC).

Auch Bus-Halteplatze und Bus-Parkplatze kdnnen unterschiedliche Funktionen haben
(siehe Kapitel 1) und folglich unterschiedliche Anforderungen an die Ausstattung auf-
weisen. Je nach Funktion der Anlage im Bedienkonzept sind unterschiedliche
Ausstattungsmerkmale relevanter als andere. Abhangig vom Bedienkonzept kdnnen Bus-
Halteplatze z.B. lediglich die Funktion von Ausstiegspunkten haben. In diesen Fallen ist
die angemessene Ausristung anders als fur Bus-Halteplatze, an denen Passagiere auf
einen Bus warten missen. Sitzmdglichkeit und Witterungsschutz sind bei Bus-
Halteplatzen, die als Ausstiegspunkte fur nahegelegene Ziele dienen, von einer
geringeren Relevanz.

20 personen mit erweitertem Lichtraumprofil bei einem mittleren Fussgangeraufkommen.
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Tab. 22 Ausriistung nach Anlagetyp
(Quellen: FGSV, 2012; TBA Ziirich, 2015; BASt, 1999.)

Abstell Halte- Park- Halte
-platz platz platz stelle

Terminal

Besucheraufenthalt/Warten
Abfallbehalter

Beleuchtung
Sitzmoglichkeiten
Witterungsschutz
Uhrzeitanzeige

Sanitére Anlagen (barrierefreie Toiletten,
Babywickelméglichkeit)

Wasch-/Duschgelegenheiten

Komfortabler Warteraum (evtl. mit
Temperaturregelung)

Information

Informationssystem zum Ort
(Besucherinformationen, Stadtplanausschnitt,
Ubersichtspléne, evtl. touristische Hinweise)
Echtzeitinformationen fur den Fernbusverkehr
und OV

Linienplan, Fahrplan und Tarife

Ticketverkauf, zentrales Ticketing durch
Reisebiro

Informationen fur Fahrer (Halte- und
Parkmdglichkeiten)

Information Uber Halteposition des Busses
(bei Mehrfachhaltestellen)

Personal/Bewachung
WLAN
Gepackaufbewahrung

Versorgung/Konsum

Kiosk, Café und Gastronomieangebote
Imbiss

Geld Wechselautomat, Wechselstuben
Autovermietung
Ubernachtungsangebote
Shoppingangebote
Busfahreraufenthalt

Verzehrangebot
Sanitar-/Duscheinrichtungen
Ruhebereich fur Busfahrer
Fahrertransfer in der Stadt zum Hotel
Technische Elemente

Barrieren (Eingang nur fir Busse)

Entsorgungsmaéglichkeit Bus-WC
Abfallbeseitigung fur Busfahrer
Wasserzapfstellen

Stromversorgung (inkl. Ladestationen)
Ausristung fiir Kleinreparaturen

Leitstelle (Brandmeldezentrale, Buroraume,
Mitarbeiteraufenthalts- und -sanitarrdume)

Videouiberwachung
Lautsprecher fiir Durchsagen

Legende:
_ Grundausstattung

Optionale Ausstattung
Ausstattung nicht nétig

WE [
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Ausgestaltung

In diesem Kapitel werden die baulichen Aspekte der Anlagen betrachtet. Zuerst werden
die mdoglichen Grundformen vorgestellt, die als Muster fir die Planung eines Bus-
Terminals angewendet werden kdnnen. Das nachfolgende Unterkapitel befasst sich mit
den Abmessungen und der Anordnung der Stell- und Parkpositionen?!. Diese stellen die
wichtigen baulichen Elemente fur die Abwicklung von Reise- und Fernbussen auf den
Anlagen dar und kénnen bei der Planung aller Anlagetypen benitzt werden. Die
Zweckmassigkeit der Grundform muss fir den Einzelfall gepruft werden.

Grundformen fur Bus-Terminals

Die Ausgestaltung der Bus-Terminals hat einen entscheidenden Einfluss auf ihre
Leistungsfahigkeit und generell auf ihren Betrieb. Bei der Auswahl der Ausgestaltung
einer Anlage sollten folgende Grundsatze berticksichtigt werden (Cristalli, 2012):

e Einfahrten und Ausfahrten trennen,
e Unnotige Wege fur Busse und Fussganger vermeiden,
e Gegenseite Beeintrachtigung von Bussen und Fussgangern vermeiden.

Jedes Bus-Terminal besteht aus zwei Bereichen: dem Bussteig (Bereich fur die
Fahrgaste, Aufenthalt) und den Verkehrsflachen, mit den Bereichen fir die Fahrzeuge
(Fahrflachen, Halte-, Park-, und Abstellflichen). Diese Bereiche kdnnen auf
unterschiedliche Art und Weise organisiert und kombiniert werden.

Es existieren drei Grundformen fiir die Anordnung der Bereiche. Ausgehend von diesen
Grundformen sind zahlreiche Variationen und Kombinationen mdglich (STIF, 2009 und
FGSV, 2016):

e Bus-Terminal mit zentralem Bussteig
e Bus-Terminal mit seitlichem Bussteig
e Bus-Terminal mit parallelem Bussteig

Im Folgenden werden die drei Grundformen néher erlautert. Die Ausgestaltung innerhalb
der einzelnen Bereiche bietet zahlreiche Optionen und ist das Thema des Kapitels 9.3.2.

Terminal mit zentralem Bussteig

Bei den Bus-Terminals mit zentralem Bussteig befinden sich die Einrichtungen fir den
Aufenthalt der Fahrgaste sowie die Halteposition in der Mitte der Anlage (siehe Abb.41).
Von allen Seiten haben Fahrgéste Zugang zur zentralen Insel. Rund um die Insel
befindet sich die Verkehrsflache, wo die Busse zirkulieren. Ein grosser Vorteil dieser
Ldsung ist, dass die Fahrgaste auf der Insel jede Halteposition erreichen kénnen, ohne
erneute Querungen der Verkehrsflache. Diese Lésung ist daher fir die Bus-Terminals mit
einem hohen Anteil an Umsteigern zwischen Fernbuslinien geeignet. Weitere Vorteile
dieser Ldsung sind die Minimierung der Gehdistanzen fur die Fahrgéaste, die Mdglichkeit
die An- und die Abfahrtzonen zu trennen (sowohl fir Fahrgaste, als auch fir Busse) und
eine hohe Flexibilitat des Betriebes.

2 positionen sind als kleinstes Element einer Anlage definiert: eine Position dient fir einen Bus zum Halten (um
einen Ein-/Ausstiegvorgang abzuwickeln), Parken oder Abstellen.
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Fahrflache

Bus-Halte- und Parkflache

. Aufenthalt

=»  Bus-Verkehr

Abb.41 Bus-Terminal mit zentralem Bussteig

Ein Nachteil bei dieser Losung ist der Zugang fur Fussganger zur zentralen Insel. Die
Fussganger missen die Verkehrsflache queren, um den zentralen Bussteig zu erreichen.
Uber- oder Unterfilhrungen kénnen bei grésseren Anlagen in Abhangigkeit der lokalen
Rahmenbedingungen sinnvoll sein. Bezlglich der Realisierung der Barrierefreiheit
entsteht bei dieser Losung ein Zielkonflikt zwischen Héhe der Kanten (erforderlich fur das
hindernisfreie Ein-/Aussteigen der Fahrgéste) und Zugéanglichkeit der zentralen Insel fir
Fussganger und Rollstuhlfahrer. Um den barrierefreien Zutritt der Insel zu gewahrleisten,
ist es erforderlich, hindernisfreie Zugangsstellen vorzusehen.

In der Abb.42 ist der ZOB Flensburg als Beispiel eines Bus-Terminals mit Insellésung
dargestellt. Im Beispiel sind die Stellplatze nicht nur um die zentrale Insel herum
angeordnet, sondern auch am Rand der Anlage.

\ ) /////////////// Bt
%/

//////////////,,,,,

Abb.42 Beispiel vom Bus-Terminal mit Insellésung, ZOB Flensburg, Deutschland
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Bus-Terminal mit seitlichem Bussteig

Die zweite Grundlésung ist das Bus-Terminal mit seitlichem Bussteig. Im Mittelpunkt steht
bei dieser Losung nicht mehr der Bereich flr die Fahrgéste, sondern die Verkehrsflache
und der Bereich fur die Ein-/Ausstiegsvorgange. Bei dieser Lésung sind die zwei
Richtungen des Busverkehrs sowie auch die Wartebereiche fur Fahrgéaste getrennt (siehe
Abb.43). Die Fahrflachen mussen genug Platz fur eine unabhangige Ein- und Ausfahrt
der Busse ermdglichen, was zu hohem Platzbedarf zwischen Haltepositionen fihrt.
Zudem sollten die Fahrflachen genug Platz fiir vorbeifahrende Busse bieten, damit eine
vollstandig unabhangige Benutzung der Haltepositionen ermdglicht wird. An Anlagen,
welche einen hohen Umsteigeanteil haben, kann es fiir Fahrgaste ndétig sein, die
Verkehrsflache zu queren. Schon in der Planungsphase missen daher auch seh- und
gehbehindertengerechte Querungsstellen vorgesehen werden. Diese Lodsung weist
generell eine klare Trennung zwischen Verkehrsflache und Bereichen fiir den Aufenthalt
auf.

Fahrflache

Bus-Halte- und Parkflache

. Aufenthalt

=3  Bus-Verkehr

Abb.43 Bus-Terminal mit zentraler Verkehrsflache

Wenn an beiden Enden der Anlage keine Wendeplatze vorgesehen sind (was sehr
platzintensiv ware), ist die betriebliche Flexibilitat der Anlage durch die Tatsache
begrenzt, dass die Busse nur in einer Richtung durch das Bus-Terminal fahren kénnen.
Im abgebildeten Beispiel (Abb.44) wurden zwei Kreisverkehrsplatze an den Enden der
Anlage eingerichtet.
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Abb.44 Bus-Bahnhof Lieusaint-Moissy, Frankreich (Quelle: Google-Maps)

Bus-Terminal mit parallelem Bussteig: ohne Bustaschen

Bei der Losung mit parallelen Bussteigen sind die Haltepositionen auf der Verkehrsflache
angeordnet und kénnen von den Fahrgasten aus dem Hauptaufenthaltsbereich nicht
erreicht werden, ohne die Verkehrsflache zu queren (siehe Abb.45).

Diese Losung weist daher einige Schwachpunkte beziglich Konflikten zwischen Bus- und
Fussverkehr auf. Die Wege der Fahrgaste werden bei dieser Anordnung der Bus-Kanten
nicht minimiert und der Fussverkehr kann nicht vom Bus-Verkehr getrennt werden. Dies
hat auch Auswirkungen auf die Abmessungen der Kanten. Die Fussganger, die aus dem
Hauptaufenthaltsbereich eine Haltekante (Insel) erreichen wollen, sind gezwungen, alle
dazwischenliegenden Kanten zu Uberqueren. Bei der Dimensionierung der Kanten muss
deswegen nicht nur die Lange der Fahrzeuge betrachtet werden, sondern auch der
zusatzliche Platz, den die Fussganger zum Uberqueren bendétigen, wenn ein Bus
abgestellt ist. Die zusatzliche Lange der Kante muss mindestens 2.50 m messen
(Schweizer Fachstelle fur hindernisfreie Architektur, 2018). Ausserdem muss die Kante
bei der Uberquerungsstelle mit niedrigen Randabschliissen (in der Schweiz geméass SN
640 075) von der Fahrbahn eindeutig getrennt sein. Der Zugang zur Haltestelleninsel
Uber eine Fahrbahn mit Vortritt fur den Fahrverkehr erfolgt vorzugsweise mit einem
Fussgangerstreifen (Schweizer Fachstelle fir hindernisfreie Architektur, 2018).
Ergénzend sind alle Sichtbeziehungen zu tberprifen.
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NN

Bus-Halte- und Parkflache

. Aufenthalt

=3  Bus-Verkehr

Abb.45 Bus-Terminal mit durchfahrbaren und parallel angeordneten Bussteigen

Bus-Terminals mit schrag angeordneten Bussteigen weisen jedoch Vorteile bezilglich
des Anlagebetriebes auf. Jeder einzelne Bussteig kann disponiert werden, indem er
reserviert, gesperrt oder freigeschaltet wird. Die unabhangige Anfahrt der Bussteige ist
maoglich, was eine hohe Betriebsflexibilitat ergibt. Dabei muss aber berticksichtigt werden,
dass bei hohen Haltekannten eine gentigend grosse Verkehrsflache vorgesehen werden
muss, um eine problemlose Anfahrt der Kanten zu gewahrleisten.

Abb.46 Busbahnhof limenau, Deutschland
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Bus-Terminal mit parallelem Bussteig: mit Bustaschen

Im Gegensatz zum Bus-Terminal mit parallelen Bussteigen, bietet die Ausgestaltung
eines Terminals mit Bustaschen eine sichere und stufenfreie Zuganglichkeit aller
Wartebereiche fur Fussganger (Abb.47 ). Im Vergleich mit der Grundvariante bietet diese
Variante einen grossen Vorteil sowohl fiir den Komfort der Fussganger, als auch fur die
Realisierung der Barrierefreiheit. Der Nachteil dieser Form ist, dass Busse die Bussteige
nicht durchfahren koénnen, was somit ein Ruickwartsfahren erfordert, um die
Haltepositionen zu verlassen. Die glltige Verkehrsregelung (meist wird eine Vorfahrt der
rickwartsfahrenden Busse empfohlen) muss allen Bussen auf der Verkehrsflache klar
kommuniziert werden. Bei entsprechender Berlcksichtigung der Regelungen ist die
Verkehrssicherheit auf diesen Anlagen gewabhrleistet, zumal ein Konflikt mit Fussgéngern
ausgeschlossen ist.

Fahrflache

Bus-Halte- und Parkflache

. Aufenthalt

=3  Bus-Verkehr

Abb.47 Bus-Terminal mit parallel angeordneten Bustaschen

Diese Grundform wurde im ZOB Hamburg implementiert. Die Gestaltung der parallel
angeordneten Bustaschen ist in der Abb.48 dargestellt.
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Abb.48 ZOB Hamburg (Quelle: www.abendblatt.de)

Abmessungen und Anordnungen von Halte- und Abstellpositionen

Alle vorgestellten Typologien von Halte- und Abstellpositionen kénnen als Muster fur die
Planung der Bus-Halte- und Parkflache der Grundformen (Kapitel 9.3.1) dienen. Die
angegebenen Abmessungen gehen von einer maximalen Fahrzeugldnge von 15 m
(18.75 m mit Anhanger) und einer maximalen Breite von 2.55m (siehe Kapitel 2.3) aus.

Im Folgenden sind die Grundtypologien von Haltepositionen, die bei der Planung der
Anlagen verwendet werden konnen, exemplarisch vorgestellt.?? Bei den unten
angefiihrten Abmessungen handelt es sich um berechnete Werte, die den tatséchlichen
Platzbedarf aufgrund von Schleppkurven darstellen. Im Planungsfall sind die gtiltigen
nationalen Regelungen fir die Fahrzeugcharakteristiken (vgl. Kap. 2.3.1) zu
berucksichtigen.

Langsaufstellung (Bus-Terminals, Bus-Parkplatze, Bus-Haltestelle)

Die Langsaufstellung ist ideal fur lange, schmale Flachen oder fur die Nutzung von
Randflachen in grosseren Anlagen (Bus-Terminals, Bus-Parkplatze und Bus-
Abstellplatze) (BASt, 1999). Generell gilt diese Aufstellung als sehr platzintensiv, vor
Allem wenn die Busse nicht in einer sequentiellen Reihenfolge (First In - First Out) ein-
und ausfahren. Wie in der Abb.49 ersichtlich ist, muss, falls ein Bus bereits abgestellt ist,
ein Abstand von ungeféhr einer Buslénge freigehalten werden, damit ein zweiter Bus
vorne parkieren kann. Der gleiche Bus braucht etwa 5 m Abstand zum Bus, der vor ihm
parkiert ist, um aus dem Parkplatz ausfahren zu kdnnen. Diese Aufstellung ist bei vielen
umsteigenden Fahrgésten aufgrund der langen Umsteigewege weniger geeignet.

22 Die Bilder und die dargestellte Schleppkurven wurden mit dem Program AutoTURN berechnet und
hergestellt.
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Abb.49 Langsaufstellung (eigene Darstellung der berechneten Abmessungen,
AutoTURN)

Tab. 23 Abmessungen bei Langstaufstellung fiir 15m Busse
Berechnete Abmessungen [m]
17.00

15.00

5.00

3.50

3.50

m(O|O | w|>

Sagezahnaufstellung (Bus- Terminals, Bus-Parkplatze, Bus-Haltestelle)

Im Vergleich mit der Langsaufstellung erfordert die Sagezahnaufstellung eine breitere
Fahrflache, dafur bietet sie eine hohere betriebliche Flexibilitdt, da die einzelnen
Stellplatze unabhangig voneinander angefahren werden kdnnen (BASt, 1999). Gleich-
zeitig ermdglicht diese Lésung kirzere Abstédnde zwischen den abgestellten Bussen und
reduziert damit die Bussteiglange. Dadurch verkirzt sich auch die Umsteigeweglénge im
Vergleich mit der Langsaufstellung. Da sie platzsparend und betrieblich effizient ist,
eignet sich die Sagezahnaufstellung fur die Ein-/Ausstiegsbereiche bei den Bus-
Terminals mit Inselldsung und mit zentraler Verkehrsflache. Je grdsser der Winkel der
Bussteige zueinander ist, desto kleiner darf der Abstand zwischen den abgestellten
Bussen sein. Die Bussteiglange hangt vom ausgewéhlten Winkel der Halte-/Parkplatze
ab. In der Abb.50 betragt der ausgewéhlte Winkel 7°. Bei privaten Flachen ist auch ein
Rickwartsfahren der Busse mdglich, um den Ausschwenkbereich bei der Ausfahrt aus
der Halteposition zu verringern. Dies ist bei Ausfahrt in den 6ffentlichen Strassenraum
jedoch ohne Einweiser nicht zulassig.

Abb.50 Sagezahnaufstellung (eigene Darstellung der berechneten Abmessungen,
AutoTURN)

Tab. 24 Abmessungen bei Sdgezahnaufstellung fir 15m Busse

Berechnete Abmessungen [m]
70

2.50

15.00

3.00

9.50

3.00

5.00

MmO 0O |®|>|Q
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Parallelbussteige 45 Grad und 90 Grad (Bus-Terminals, Bus-Parkplatze, Bus-
Haltestelle)

Der Hauptunterschied der Losung mit parallelen schrdg angeordneten Bussteigen im
Vergleich mit der Sagezahnaufstellung ist die Position der Buskanten (Abb.51 und
Abb.52). Wahrend bei der Sagezahnaufstellung der Aufenthaltsbereich mit den
Haltestellen angelegt ist, weist bei der Lésung mit Parallelbussteigen jeder Stellplatz
seine eigene separate Buskante auf. Diese Aufstellung der Stellplatze mit einem Winkel
von 45 Grad gilt als optimal zu befahren (BASt, 1999). Obwohl diese Aufstellung ahnlich
ist wie die Grundlésung mit den schrag angeordneten Bussteigen, kann diese auch bei
den anderen Grundformen eingesetzt werden (Insellésung und zentrale Verkehrsflache).
Dies ist mdglich, wenn die Stellplatze nur in einer Richtung angefahren werden kénnen,
so dass die Busse riickwarts ein- oder ausfahren. Ob die Stellplatze durchfahren werden
kénnen oder nur in einer Richtung (mit rickwartiger Ein- oder Ausfahrt) hat auf die
erforderliche Verkehrsflache keinen Einfluss (BASt, 1999).

—

|

Abb.51 Parallelbussteige mit 45-Grad-Winkel (eigene Darstellung der berechneten
Abmessungen, AutoTURN)

Tab. 25 Abmessungen bei Parallelbussteige mit 45-Grad-Winkel fiir 15m Busse
Berechnete Abmessungen [m]
3.00

3.75

10.50

17.00

9.50

m(O|O | w|>

Eine Erh6éhnung des Winkels der Parallelbussteige von 45 auf 90 Grad reduziert bei einer
konstanten Anzahl an Stellplatzen die gesamte Breite der Anlage, erhoht allerdings die
Verkehrsflache betrachtlich, die fur die Anfahrt der Stellplatze erforderlich ist.
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Abb.52 Parallelbussteige mit 90-Grad-Winkel (eigene Darstellung der berechneten
Abmessungen, AutoTURN)

Tab. 26 Abmessungen bei Parallelbussteige mit 90-Grad-Winkel fiir 15m Busse
Berechnete Abmessungen [m]
3.00
4.75
18.50
17.50
11.00

miOl0O|w|>

Busbucht (Bus-Haltestelle, Bus-Halteplatz)

Eine Grundform fir Bus-Haltestellen und Bus-Halteplatze ist die Busbucht am Fahrbahn-
rand. Die Busse fadeln aus dem Verkehr aus, bedienen die Bus-Haltestelle/Bus-
Halteplatz und gliedern sich wieder in den Verkehr ein. Die Busbuchten erméglichen
damit einen ungehinderten Verkehrsfluss wahrend des Bushaltes. Im Betrieb von Reise-
und Fernbussen sollte auf Haltestellen auf der Fahrbahn verzichtet werden, da die
Haltezeiten, selbst unter optimalen Bedingungen den fliessenden Verkehr zu lange (5 bis
15 Minuten) stauen wirden.

Abb.53 Busbucht am Fahrbandrand (eigene Darstellung der berechneten Abmessungen,
AutoTURN)
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Tab. 27 Abmessungen bei Busbucht fir 15m Busse
Berechnete Abmessungen [m]

A 21.50
B 15.00
C 16.00
D 3.25
E 4.00

Abstellplatze (Bus-Abstellplatze)

Auf den Bus-Abstellplatzen gibt es keine Ein- und Ausstiegsvorgange. Deswegen sind
keine Haltekanten notig. Die Prioritdt bei diesem Anlagetyp ist es, eine mdglichst hohe
Dichte an Abstellplatzen zu erreichen und gleichzeitig einen gewissen Fahrkomfort zu
gewdahren. Die Anordnung der Stellplatze in Schragaufstellung ermdglicht die Unter-
bringung einer grossen Anzahl von Abstellplatzen (BASt, 1999).

—

W\

Abb.54 Abstellplatze (eigene Darstellung der berechneten Abmessungen, AutoTURN)

Tab. 28 Abmessungen Abstellplatze fir 15m Busse

Berechnete Abmessungen [m]

A 3.50
B 13.25
c 15.50

Ein- und Ausfahrten

Reise- und Fernbusterminals besitzen ihre eigenen internen Verkehrsflachen. Um die
interne Verkehrsflache der Anlage mit dem externen Strassennetz zu verbinden,
bestehen grundséatzlich zwei Alternativen: Ein- und Ausfahrt kdnnen entweder
gemeinsam oder getrennt gefihrt werden. Bei kleinen und schmalen Anlagen mit einer
zur Strasse senkrechten Lage stellt die Erschliessung mittels einer einzigen Verbindung
mit dem umliegenden Strassennetz die ideale Losung dar. Je nach interner
Verkehrsfihrung der Anlage kann diese Losung auch fir gréssere Anlagen geeignet sein
(Abb.55).
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Bus

ADbb.55 Ein- und Ausfahrt gemeinsam, Anlage senkrecht zur Strasse (In Anlehnung:
Bast, 1999)

Bei grosseren Anlagen und kleineren Anlagen, die parallel zur Strasse liegen, kénnen
Ein- und Ausfahrt separat ausgefuhrt werden. Die raumliche Trennung von Ein- und
Ausfahrt ermdglicht die Einsparung von Verkehrsflache innerhalb der Anlage, weil alle
Halte- und Parkplatze zwischen Ein- und Ausfahrt direkt angefahren werden kdnnen
(Abb.56).

Abb.56 Ein- und Ausfahrt getrennt: Anlage parallel zur Strasse (In Anlehnung: Bast,
1999)

Falls die Anlage von verschiedenen Seiten (z.B. aus mehreren angrenzenden Strassen)
anfahrbar ist, kbnnen Ein- und Ausfahrt auch separat gefilhrt werden. Dabei bieten sich
verschiedene Mdoglichkeiten (vgl. Abb.57 und Abb.58) an. Um die Kapazitat der
umliegenden Strassen nicht zu beeintrachtigen, ist bei Anlagen mit hoher Nachfrage und
haufig genutzten Halte- oder Parkpositionen, die interne Verkehrsfihrung so zu
organisieren, dass alle Halte- und Parkplatze auch bei einem zweiten Parkversuch direkt
erreicht werden kénnen, ohne die Anlage verlassen und erneut einfahren zu mussen. Die
Verkehrsflachen sollten dafiir eine Vorbeifahrt an Bussen auf Halte- oder Parkpositionen
ermoglichen. Weiterhin kann durch die Vorhaltung von geeigneten Warteflachen die
Nachfragespitzen reduziert und der Verkehrsfluss verbessert werden.
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Abb.57 Ein- und Ausfahrt getrennt: Anlage zwischen zwei Strassen (In Anlehnung: Bast,
1999)

|
|

Abb.58 Ein- und Ausfahrt getrennt: Anlage an einer Kreuzung (In Anlehnung: Bast, 1999)

Barrierefreiheit

Die Sicherstellung der Barrierefreiheit ist eine zentrale Anforderung der Reisenden (siehe
Kapitel 5.1.1). Die Benachteiligungen, denen mobilititseingeschréankte Menschen im
engeren Sinne?® und im weiteren Sinne?* ausgesetzt sind, mussen verhindert werden
(Schweizer Behindertengleichstellungsgesetz, BehiG).

Die vollstandige Barrierefreiheit heisst, dass Raume, Verkehrsmittel und Gebrauchs-
gegenstande, Dienstleistungen und Freizeitangebote so gestaltet werden, dass sie fur
alle ohne fremde Hilfe zuganglich sind. Dies ist eine Voraussetzung damit Menschen mit

3 Korperbehinderte, Sehgeschadigte, Horbehinderte, Sprachbehinderte, Menschen mit kognitiven
Einschrankungen, psychisch behinderte Menschen (Vollstandige Barrierefreiheit im OPNV, 2014).

2 Altersbedingt (Kleinkinder und altere Menschen) oder reisebedingt, wie zum Beispiel Fahrgaste mit Gepéack,
Fahrgaste mit Kinderwagen, werdende Miitter, Ubergewichtige Menschen (Vollstandige Barrierefreiheit im
OPNV, 2014).
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Behinderungen am gesellschaftlichen Leben teilnehmen und insbesondere selbststandig
soziale Kontakte pflegen kénnen (BehiG).

Der inlandische Fernbusverkehr ist grundséatzlich dem offentlicheren Verkehr gleich-
gesetzt. Wie fur den normalen offentlichen Verkehr gelten fir den Fernbusverkehr das
Behindertengleichstellungsgesetz (BehiG,) die Verordnung tber die behindertengerechte
Gestaltung des offentlichen Verkehrs (VboV)?® und die zugehérige Verordnung des
UVEK Uber die technischen Anforderungen an die behindertengerechte Gestaltung des
offentlichen Verkehrs (VAb&V)?28.

Die Realisierung der Barrierefreiheit erfordert Massnahmen verschiedener Natur. Bei der
Planung jedes Elementes der Reisekette missen die Anliegen der Fahrgaste mit
Behinderungen beriicksichtigt werden. Die Barrierefreiheit muss somit beim Entwurf von
jedem einzelnen Teil eines Konzeptes bzw. der Anlage in Betracht gezogen. Betroffen
sind Infrastruktur, Fahrzeuge, Information und Betrieb (BAG OPNV). Hier liegt der Fokus
auf den infrastrukturellen Aspekten eines Bus-Terminals. Fur eine behindertengerechte
Bedienung der Fernbusinfrastrukturen mussen folgende Bereiche berticksichtigt werden
(BASt, 2016):

e Planung/Ticketing
e Zu-/Abgang sowie Aufenthalt
e Ein-/Ausstieg

Planung/Ticketing

Die Schalter und die Ticketautomaten mussen fur Fahrgaste mit Behinderungen zugang-
lich sein. Bei mindestens einem Schalter muss die Arbeitsflache auf max. 0.90 m uber
Boden liegen und eine Bewegungsflache von 1.40 m x 1.70 m zur Verfligung stehen. Bei
fest montierter Glastrennung zwischen Personal und Kundschaft muss bei mindestens
einem Schalter eine Sprechanlage und eine induktive Héranlage vorhanden und mit dem
entsprechenden Symbol gekennzeichnet sein (SIA 500, 2009). Werden Anmeldesysteme
fur die Bedienung am Schalter eingesetzt (z.B. mittels Tickets und Rufnummern) muss
der Zugang zum Schalter auch fir Menschen mit Sehbehinderung mdglich sein. Die
Hohe aller bedienrelevanten Elemente z.B. an Automaten muss zwischen 0.80 m und
1.10 m uber Boden liegen. Symbole und Zeichen auf Tastern von Bedienelementen sind
als Relief auszubilden und mit einem hohen visuellen Kontrast zur Grundflache hervor-
zuheben.

Bei Fernbus-Haltestellen sollte eine dynamische Fahrgastanzeige realisiert werden,
welche in Echtzeit auch Verspatungen anzeigt. Dieser im stédtischen Verkehr heute
Ubliche Standard hat gerade bei Fernbussen grosse Vorteile fir die Reisenden.
Erganzend zur dynamischen Anzeige ist die Information auch akustisch bei Anforderung
Uber einen Ruftaster auszugeben. Die visuellen Informationen missen unter Verwendung
von optimaler Beleuchtung, ausreichender Kontrastierung?’, angemessenen Schrift-
grossen und ohne Fliesstext dargestellt werden (BASt, 2016). Ausserdem darf der
Zugang zum Informationstrager und Automaten nicht durch allfallige bauliche Elemente
auf einer Flache von 1.40 m x 1.40 m behindert werden (Schweizer Fachstelle fir Hinder-
nisfreie Architektur, 2018)

2 151.34 Verordnung Uber die behindertengerechte Gestaltung des &ffentlichen Verkehrs vom 12. November
2003.

26 151.342 Verordnung des UVEK Uber die technischen Anforderungen an die behindertengerechte Gestaltung
des offentlichen Verkehrs vom 23. Méarz 2016.

27 Die Oberflache der Informationstafeln muss eine Leuchtdichte von mindestens 30 cd/m2 aufweisen
(vorzugsweise 100 cd/m2). Dabei missen Spiegelungen auf Abdeckungen vermieden werden (Schweizer
Fachstelle fur Hindernisfreie Architektur, 2018).
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Zu- und Abgang sowie Aufenthalt

Die Anlage muss behindertengerecht erschlossen sein. Die Anlage muss ohne Barriere
zu Fuss und mit dem Rollstuhl erreichbar sein. Der Zugang zum OV muss barrierefrei
sein und in der N&he der Anlage mussen sich Parkplatze fir mobilitatsbeeintrachtigte
Personen befinden (BASt, 2016).

Um die Sicherheit zu erhéhen, missen sich die Geh- und Wartebereiche flur Passagiere
gestalterisch (taktil und visuell) von den Fahrbahnen und Verkehrsflachen deutlich
unterscheiden (Bast, 2016). In der Schweiz ist gemass SN 640 075 gegeniber
Fahrbahnen mit Busangebot mit hoher Taktfrequenz eine Abgrenzung mit Trenn-
elementen erforderlich. Zudem missen Geh- und Wartebereiche gut beleuchtet sein?8.
Die Gehbereiche sollen mit visuellen und taktilen Leitsystemen durchgéangig ausgeriistet
sein (BASt, 2016).

Da im Fernbusverkehr die Reisenden mit langeren Wartezeiten als im lokalen o6ffen-
tlichen Verkehr rechnen missen, sollten wenn immer mdglich, die Infrastrukturen tber
Witterungsschutz und Sitzmdglichkeiten verfiigen. Altere und gehbehinderte Menschen
sind in solchen Situationen auf Sitzgelegenheiten angewiesen. Da ihre Gehgeschwindig-
keit reduziert ist, kbnnen sie sich oft nicht von der Haltestelle entfernen, um an einen
geeigneten Aufenthaltsort zu gehen. Jeder Witterungsschutz muss so gross sein, dass
zusatzlich zu den Sitzbanken ein Wartebereich fiir Personen mit Rollstuhl vorhanden ist
(Schweizer Fachstelle fur Hindernisfreie Architektur, 2018).

Ein- und Ausstieg

Damit das Ein- und Aussteigen fir alle Passagiere gewahrleistet werden kann, ist die
richtige Dimensionierung der Haltekanten und der Geh- und Warteflache bei der Ein-
stiegstire von zentraler Bedeutung. Die Anforderungen fur den Einstieg in Niederflur-
fahrzeuge unterscheiden sich von denjenigen fir den Einstieg in Hochflurfahrzeuge mit
Hilfe eines fahrzeugseitigen Hublifts. Um eine maximale betriebliche Flexibilitdt zu
erreichen sollen alle Haltepositionen fur beide Fahrzeugtypen den barrierefreien Zugang
ermoglichen. Dies kann nur dann garantiert werden, wenn die Haltekanten die richtige
Hohe aufweisen und die freie Bewegungsflache beim Einstieg ausreichend gross ist.

e Bewegungsflache beim Einstieg: Eine freie Flache von mindestens 3.00 m
(bevorzugt 3.40 m) zwischen den Bussen und seitlichen Hindernissen ermdglicht den
Einstieg mittels Hublift und mittels einer Klapprampe zur Uberwindung einer Rest-
hohe beim Einstieg in ein Niederflurfahrzeug. Auf Inseln ist die freie Flache aufgrund
des seitlichen Absatzes um einen Sicherheitszuschlag von 0.30 m zu verbreitern.

Da einzelne Hublift-Systeme mehr Platz bendtigen, miussen mindestens eine Kante
oder 10%2° aller Kanten eines Terminals eine Breite von 3.40 m aufweisen und 3.70
m falls angrenzende Absatzen vorhanden sind (Inseln) (Schweizer Fachstelle fir
hindernisfreie Architektur, 2018).

Da die Lage der Einstiegstire je nach Fahrzeugtyp unterschiedlich sein kann, ist es
wichtig, dass sich die freie Flache Uber eine Lange von ca. 5 m erstreckt damit die
minimale Breite vor den Bustlren in jedem Fall sichergestellt ist.

e HoOhe der Kanten: Bei Kanten, die sowohl von Reise- und Fernbussen als auch fir
den regularen OPNV beniitzt werden, ist eine Haltekanten-Hohe von 0.22 m bis 0.30

2 Die minimale Beleuchtungsstarke kann in der Norm SN EN 12464-2 gefunden werden. Gemass dieser Norm
liegt die minimale Beleuchtungsstérke bei offenen Plattformen ohne Uberdachung bei 15 Ix (20Ix bei grossem
Personenaufkommen) und bei tiberdachten Plattformen bei 50Ix.

2% Empfehlung des Forschungsteams.
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erforderlich (SN 640 075).3° Die Randsteine sind so auszubilden, dass sie als
Fuhrung die parallele Anfahrt des Busses unterstiitzen (Kontaktfahrt).

+0.22 oder mehr

1 0.00

Abb. 59 Schnitt hohe Haltekante im Einstiegsbereich (Schweizer Fachstelle fir
Hindernisfreie Architektur, 2018)

+0.16

* 0.00

<

Abb. 60 Schnitt hohe Haltekante im Anfahrtsbereich (Schweizer Fachstelle fir
Hindernisfreie Architektur, 2018)

Haltekanten, die ausschliesslich von Reise- und Fernbussen benitzt werden,
missen sowohl mit Niederflurfahrzeugen als auch mit Hochflurfahrzeugen ange-
fahren werden kdnnen. Die Einstiegshthe der Fahrzeuge (Niederflur) befindet sich
auf mindestens 0.30 m uber Boden (UN ECE-R 107-06), die Fahrzeuge kdnnen
gemass Informationen der Hersteller um bis zu 0.07 m abgesenkt werden. Die Hohe
der Kante ist optimal auf die Fahrzeuge abzustimmen, so dass der Einstieg in Nieder-
flurfahrzeuge nach Maoglichkeit ohne fahrzeugseitige Rampe madglich ist. Bei hohen
Kanten muss beachtet werden, dass trotzdem ein hindernisfreier Zugang zur Halte-
stellenplattform flr Fussgéanger und Rollstuhlfahrer gewéhrleistet wird.

o Verkehrsflache: Die An- und Wegfahrt der Busse an hohe Haltekanten ist nur
moglich, wenn Fahrzeuge die Gehflache im Bereich der hohen Haltekanten nicht
Uberstreichen. Die Schleppkurven aller Fahrzeugtypen, die die Anlage voraussichtlich
benltzen werden, missen bericksichtigt werden. Bei gemischter Benutzung der
Anlagen durch Reise-/Fernbusse und lokalen OPNV muss besonders auf die
Schleppkurven von Gelenk- oder Trolley-Bussen geachtet werden. Falls die
Verkehrsflache nicht ausreicht, ist zu prifen, ob durch eine alternative Anordnung der
Haltekanten (siehe 9.3.2) eine Anfahrt ohne Uberstreichen der hohen Haltekanten
ermdglicht werden kann.

e Fussganger-Erschliessung der Haltestelle: Die Zugdnge zu den Haltekanten
sowie alle Wege auf der Anlage missen stufenlos, moglichst ohne Gefélle und
ausreichend breit sein. Die maximalen Steigungen der Gehbereiche einer Anlage
diirfen Steigungen von maximal 6% nicht Ubertreffen (SN640075)3! und missen eine
Mindestbreite von 2.50 m (SN 640070)3? aufweisen.

30 Mit einer Hohe von 0.22 m wird ein normkonformer Einstieg nur dann erfillt, wenn der Fahrzeugboden auf
eine Hohe von 0.22 m bis maximal 0.27 m Uber Boden abgesenkt und die Spaltbreiten durch Anfahrhilfen auf
maximal 70 mm begrenzt werden kdnnen.

31 Gemass SN640075: "Wenn die raumlichen und baulichen Randbedingungen es fordern, sind im Freien
Neigungen bis 10%, bei uberdachten Wegen bis 12% zulassig".

32 personen mit erweitertem Lichtraumprofil bei einem mittleren Fussgéngeraufkommen.

Juli 2019



10.1

1659 | D-A-CH Forschungsprojekt: Reise- und Fernbusmanagement in Stadten

Nachfolgend werden Beurteilungsaspekte flir Erschliessungskonzepte untersucht und
anschlieBend in Bezug auf die Relevanz zu den Fern- und Reisebussen gestellt.

Erreichbarkeit der City — grundsatzliche Lage in der Stadt
Fernbusse

Fur Busterminals ist ein Standort zu wahlen, der Gber einen sehr guten Anschluss mit
innerstadtischen offentlichen Verkehrsmitteln verfiigt, da erfahrungsgemafi ein groRer
Anteil an Kunden auf den OPNV zur An- und Abreise angewiesen ist, bzw. diesen
bevorzugt.

Im Sinne des reibungslosen und schnellen Fernbusbetriebes ist ein mdglichst naher
Anschluss an das hochrangige StralRennetz erforderlich. Es sollte vermieden werden,
dass die Busse das, oftmals enge und stark frequentierte, innerstadtische Stral3ennetz
(besonders Neben- und ErschlieRungsstraf3en) zusatzlich belasten.

Direktverbindungen von Fernbusterminals zu Flughafen sollten geprift werden, sofern
dieser nicht ebenfalls von den zufahrenden Linien bedient werden.

In vielen Stadten hat sich fir den Fernbusbetrieb ein Standort von Terminals in
unmittelbarer Nahe zu Bahnhoéfen des Fern- und Regionalverkehrs bewahrt (z.B.
Hamburg, vgl. Abb.61). Im Sinne der Intermodalitdt und der in der Regel bereits
gegebenen Erreichbarkeit innerhalb der Stadt ist dies zu anzustreben. Auch stehen an
derartigen Knotenpunkten in der Regel bereits zahlreiche andere Mobilititsangebote,
Serviceeinrichtungen und gréRBere Parkhauser zur Verfugung. Demgegenuber stehen
jedoch unter Umstanden die mdglichst schnelle und ungehinderte Zufahrt der Fernbusse,
sowie mdgliche Behinderungen des o6ffentlichen Nahverkehrs im umliegenden
StralRennetz und dem Bahnhofsareal selbst.

Abb.61 ZOB Hamburg (Quelle: Schipany)

Bei der Standortfindung ist vor allem bei Terminals in Ballungsraumen stets ein
umfangreicherer Flachenbedarf miteinzukalkulieren, der aus dem notwendigen Raum fur
Fahrzeugbewegung, Passagierbereichen, Abstellflachen, der Verknipfung mit anderen
Verkehrstragern und zugehdrigen Serviceangeboten resultiert (vgl. Kap. 8 und 9).
Flachen sind jedenfalls so zu dimensionieren, dass ein reibungsloser und (verkehrs-)
sicherer Betriebsablauf auch zu Verkehrsspitzen gewahrleistet ist. Vor allem in dichter
bebauten Lagen drohen ansonsten negative Effekte auf das stadtische Geflige und den
Verkehrsablauf.
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Als mogliche Standorte mit ausreichendem Platzangebot kénnten ehemalige Bahn- oder
Fabrikanlagen in zentraler Lage in Frage kommen. Um dem Flachenverbrauch in
stadtischen Bereichen entgegenzuwirken, ist eventuell zu Uberlegen, Terminals im
Rahmen bautechnischer Mdglichkeiten zu Uberbauen und darin wenig empfindliche
Nutzungen unterzubringen (Bsp. London Victoria Coach Station, vgl. Abb.62). Bestimmte
Nutzungen konnten auch den Fahrgdsten unmittelbar zur Verfigung stehen, wie
beispielsweise Einkaufsmdglichkeiten. Unter Umstédnden kann auch eine mehrstockig
befahrbare Anlage den Flachenverbrauch reduzieren.

Abb.62 London Victoria Coach Station; Quelle Tony Hisgett from Birmingham, UK -
Victoria Coach Station (Quelle: oxyman, CC BY 2.0, https://commons.wikimedia.org)

Bei der Wahl des Standortes ist zu bedenken, dass unattraktive Lagen (z.B. schlechte
Erreichbarkeit mit verschiedenen Verkehrstragern, geringes Serviceangebot, schlechte
Zufahrtsmoglichkeiten) dazu filhren kénnen, dass Busbetreiber auf andere Standorte
ausweichen kénnten und dort Probleme verursachen, die man eigentlich mit Errichtung
eines Busterminals verhindern wollte.

Bei der Standortsuche sind auch stadtgestalterische Aspekte, Auswirkungen auf das
Stadtbild bzw. allfallige Schutzzonen sowie die Emissionen durch den Busbetrieb zu
berticksichtigen. Hierzu kénnen u.a. Architekturwettbewerbe unterstitzend durchgefiihrt
werden.

Reisebusse

Im Reisebusverkehr sind Standorte von Parkplatzen und Terminals in der Nahe
touristischer Ziele gefragt, sodass die Standortwahl der Anlagen in der Stadt stark
eingeschrankt ist. Je nach drtlichen Bedingungen kann auch ein Shuttle-Konzept sinnvoll
sein mit einem Umsteigeort an der Peripherie und einer leistungsfahigen Verknipfung mit
dem Zentrum bzw. Attraktionspunkt (vgl. Kap. 7.2).

Einbettung in die stadtische Planung

Da gerade im stadtischen Bereich auf Grund der Vielzahl unterschiedlicher Nutzungen
und Interessen ein hohes Konfliktpotenzial besteht, ist es erforderlich, den Busverkehr in
sektoralen und Ortlichen Planungen und Programmen auf verschiedenen Ebenen zu
berticksichtigen. Dies betrifft sowohl die Standorte fiir Busterminals und Aufstellflachen,
als auch Zufahrts- und Abfahrtswege.

Auf allgemeiner Ebene sollte eine Implementierung in Stadtentwicklungs- und
Verkehrskonzepten erfolgen, wahrend in Osterreich vor allem im Zusammenhang mit
Busterminals eine Berlcksichtigung in der Flachenwidmungs- und Bebauungsplanung (in
D: Bauleitplanung, in CH: Richt- und Nutzungsplanung) zu erfolgen hat. Es ist davon
auszugehen, dass die Errichtung und der Betrieb eines Busterminals einer besonderen
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Betrachtung im Rahmen der gesetzlich vorgeschriebenen Prifung der Umweltaus-
wirkungen bestimmter Plane und Programme bedirfen.

Die Ubergeordneten Planungen sind in weiterer Folge als Grundlage fir
verkehrsrechtliche MalRnahmen (z.B. Zufahrtsbeschrénkungen, Halte- und Parkverbote)
heranzuziehen.

Ebenso sind strategische Uberlegungen anzustellen, in wieweit Konzessionen fiir
Haltestellen im Fernbusverkehr abseits von bestehenden oder zu planenden
Busterminals im stadtischen Raum vergeben werden.

Zufahrtsmoglichkeiten der Busse
Fernbusse

Ein Fernbusbahnhof- /terminal soll fiir den Busverkehr méglichst auf kurzen Wegen tber
storungsarme Zulaufstrecken mit dem hochrangigen Stralennetz verbunden sein.
Zulaufstrecken durch niederrangiges StralRennetz, insbesondere verkehrsberuhigte
Zonen sind zu vermeiden.

Zur Beurteilung der Zulaufstrecken lassen sich folgende Hinweise geben:

e Eine stérungsarme Zufahrt der Fernbusse kann je nach gesetzlichen Bestimmungen
auch durch die Mitbenutzung von Strafl3en- /Fahrstreifen fur Omnibusse ermdglicht
werden. Dabei sind die Erfordernisse des innerstadtischen Buslinienverkehrs zu
beachten. Eine fehlende Verkehrslichtsignalbeeinflussung der Fernbusse schliel3t die
Mitbenutzung von solchen Stral3en- /Fahrstreifen fir Omnibusse aus.

e Die Zufahrtsstral3en sollen ganzjahrig nutzbar sein und nicht aufgrund von Stadt- und
StralRenfesten, Sportveranstaltungen etc. zeitweise gesperrt werden. Bei GroR3-
veranstaltungen missen alternative Zu- und Abfahrten mdoglich sein, um den
Linienverkehr der Fernbusse zu gewahrleisten.

Reisebusse

Im Gegensatz zu den Fernbussen sind die Zulaufstrecken flr Reisebusse durch die Lage
der Ziele (kulturelle Sehenswurdigkeiten, Hotel, Gastronomie...) in der Stadt deter-
miniert. Somit ist in der Regel keine freie Entscheidungsfindung bezuglich der zu benutz-
enden Strallenabschnitte mdglich, wenngleich hier der Wunsch der unterschiedlichen
Zielgruppen (Kunden/Gaste/Busbetreiber/ Fremdenfihrer...) moglichst nah / direkt zum
Ziel zufahren zu wollen / kénnen mit den kommunalen Intentionen (bestimmte Stadt-
/StraBenbereiche vom Busverkehr freizuhalten oder zumindest zu reglementieren)
abzustimmen ist. Bei verkehrspolitischen Zielvorgaben durch stédtebauliche
Beschrankungen sind Bundelungen von E/A mdglich.

ErschlieBung mit dem OPNV und Fernverkehr
Fernbusse

Da ein Fernbusbahnhof- /terminal auf kurzen Wegen mit dem hochrangigen StralRennetz
verknipft sein soll, ist nicht davon auszugehen, dass die Busbahnhofe immer in
Innenstadtlage oder direkt am Hauptbahnhof angelegt werden. Um den individuellen
Bring- und Holverkehr zu minimieren, ist auf eine gute, nachfragegerechte Anbindung
des Fernbusbahnhofs an den offentlichen Personennahverkehr (OPNV) sowie z.B. dem
Schienenfernverkehr zu achten. Ein nachfragegerechter OPNV ist dann gegeben, wenn
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der OPNV zu den Ankunfts- und Abfahrtszeiten der Reisebusse in einer ausreichenden
Taktdichte verkehrt. Ausserdem ist fir ortsunkundige Fahrgaste der Fernbusse auf eine
ausreichende Beschilderung des OPNV zu achten. Eine Verknupfung mit dem
Schienenfernverkehr ermdglicht zudem multimodale Reiseoptionen im Vor- oder
Nachlauf einer Busfahrt.

Im Regelfall sind die Haltebereiche des OPNV und der Fernbusse zwecks Vermeidung
betrieblicher Uberschneidungen raumlich getrennt ausgefiihrt. Die Haltestellen-
aufenthaltszeiten von Fernbussen fallen mit Fahrkartenkontrolle und Gepackverladung
meist deutlich langer als im OPNV aus. Eine fuBlaufige Verbindung unter
Berucksichtigung von Gepacktransport zwischen den Haltestellenbereichen sollte
ermdoglicht werden. Der Haltebereich fiir Fernbusse sollte von der nachsten OPNV
Haltestelle mindestens so schnell erreichbar sein wie von den nédchstgelegenen Pkw-
Stellplatzen. Eine Behinderung des OPNV durch Pkw oder rangierende Fernbusse ist in
jedem Fall zu vermeiden.

Reisebusse

Bei Reisebussen spielt eine gute OPNV-Anbindung von Zielorten und touristischen
Halten ebenso wie Angebote an Car-Sharing und Fahrradverkehr in der Regel keine
Rolle, da die touristischen Ziele im Vordergrund stehen und intermodale Fahrtangebote
von nachrangiger Bedeutung sind. Fir zentrale Orte, die Ausgangspunkt fur viele
Reisebusfahrten sind, sollte aber auf eine multimodale Erschliessung geachtet werden,
damit Fahrgaste bei der Anreise zum Reisebus auch auf andere Verkehrsangebote
zuriickgreifen kénnen, als den eigenen PKW.

Abb.63 Verkniipfung des Busterminals mit dem OPNV, Fahrradverleih und Taxi, Wien
Stadion Center (Quelle: Schipany)

Fusslaufige Erschlie3ung

Die Erschliessung durch den Fussverkehr ist sowohl fir Reise- als auch fir Fernbusse
zentral. Diese gewahrleistet den Zugang zu den Reise- und Fernbusanlagen nicht nur fir
Fahrgaste, die direkt zu Fuss ankommen, sondern auch fir die, die mit anderen
Verkehrsmitteln anreisen.

Die Fussverbindungen sollten direkt sein und wo mdglich den Wunschlinien entsprechen.
Das heisst, dass Umwege und unnétige Verlangerungen der Verbindungen zu vermeiden
sind. Die wichtigsten Verbindungen in der N&he der Reise- und Fernbusanlagen, die
erschlossen werden miissen, sind die Schnittstelle mit anderen Verkehrsmitteln, wie OV-
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Haltestellen, Taxistdnden, Fahrradabstellplatzen und Autoparkplatzen. Direkte Fussver-
bindungen sollten auch zu den wichtigeren Hauptzielen der Stadt geplant werden. Dabei
sollte beachtet werden, dass die Wege gut signalisiert sind und dass Orientierungshilfen
vorhanden sind sowie gut erkennbare, lesbare und konsequente Wegweisungen
eingerichtet sind.

Die Fusswege sollten so geplant werden, dass sowohl die verkehrliche als auch die
personliche Sicherheit gewahrleistet sind. Um die verkehrliche Sicherheit zu férdern,
sollten, wo mdglich, Strassenquerungen bei der Planung der Fussverkehrserschliessung
vermieden werden. No6tige Querungen muissen sonst gut gesichert sein. Die Fusswege
missen klar und mit genliigend Abstand von den Verkehrsflachen (Reise- Fernbusse,
aber auch sonstige Verkehre) getrennt sein. Besonders wichtig fir die personliche
Sicherheit der Fussganger (zum Beispiel als Schutz vor Ubergriffen) ist eine gute
Beleuchtung der Wege und Raume bei Tag und Nacht.

Die Barrierefreineit muss bei allen Fussverbindungen gegeben sein. Die fusslaufige
Zuganglichkeit muss ohne physische Hirden wie Stufen, Absétze oder storend
eingebaute Pfosten, Baume, Signale oder Z&une garantiert werden. Dazu missen
Fahrungshilfen eingerichtet werden. Weitere Anforderungen fur die Realisierung der
Barrierefreiheit sind in Kapitel 9.4 vermerkt.

ErschlieBung mit dem Fahrrad und Leihsystemen

Fernbusse

Neben dem OPNV nutzen zahlreiche der meist jiingeren Fahrgéste von Fernbussen das
eigene Fahrrad oder ein Leihrad, um den Fernbusbahnhof zu erreichen. Es ist auf
ausreichende Kapazitdten an Fahrradabstellplatzen zu achten. Die Fahrradabstellplatze
sollten zumindest mit Fahrradblgeln ausgestattet sein, um ein geordnetes und sicheres
Abstellen der Fahrréader zu ermdglichen. Es sollte baulich verhindert werden, dass die
Fahrréader ungeordnet im Haltestellenbereich abgestellt werden. Idealerweise sind wetter-
geschutzte mehrstdckige Abstellvorrichtungen, die auch abschlieRbar sein kénnen fir
Fahrrader vorzusehen. Sofern auch stationsgebundene Leihrader im Betrachtungsgebiet
existieren, sollte auch am Reisebusbahnhof eine Leihstation angeordnet werden.

Reisebusse

An den Haltebereichen fir Reisebusse sind keine besonderen Vorrichtungen fir
Fahrrader vorzusehen, da die Reisebusse meist die Wunschziele der Fahrgaste direkt
anfahren. Eine VerknlUpfung ist aber grundsatzlich mdglich. Fahrradleihsysteme kdnnen
auch zur touristischen Erschliessung eines Gebiets genutzt werden.

Abb.64 Fahrradabstellbereich und Leihfahrrader in unmittelbarer Nahe aber getrennt
vom Haltebereich der Fernbusse, Wien Felberstraf3e und Hauptbahnhof (Quelle:
Schipany)
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ErschlieBung mit dem Taxi

Neben dem OPNV nutzen Fahrgaste von Fernbussen hiaufig das Taxi fiir die An- und
Abfahrt. Taxiunternehmer ebenso wie deren Fahrgaste erwarten eine stérungsfreie
Zufahrt in die Néahe des Fernbusbahnhofs mit Haltemdglichkeiten fir das Ausladen des
Gepacks. Die Halteplatze fur die Taxi sind so anzuordnen, dass ein- und aussteigende
Fahrgaste nicht durch den flieRenden Verkehr gefahrdet werden. Auch darf der
Fernbusverkehr nicht durch zufahrende oder haltende Taxi maf3gebend behindert
werden. Die rdumliche Trennung zwischen Fernbussen und Taxi soll widerspruchsfrei
markiert und ausgeschildert sein. Bei haufigen VerstéBen werden auch bauliche
Trennelemente wie Poller und Abschrankungen empfohlen.

Abb.65 Vom Haltebereich der Reisebusse getrennte Bereiche fir Leihfahrrader,
Taxiverkehre und Pkw Zubringer / Abholer, Wien Westbahnhof und Hauptbahnhof
(Quelle: Schipany)

Bring- und Holverkehr

Fernbusse

Viele Fahrgaste werden von Bekannten mit dem Pkw zu einem Fernbusterminal gebracht
oder von dort abgeholt. Bei den folgenden Uberlegungen wird von einem eingehaltenen
Regelfahrplan ausgegangen. Es ist darauf zu achten, dass der Bring- u. Holverkehr die
Zufahrt/Abfahrt und Standflachen nicht behindert.

Der Bringverkehr trifft meist bis zu zwanzig Minuten vor der Ankunft des Busses ein.
Haufig warten Bekannte gemeinsam mit dem Reisenden auf das Eintreffen des Busses.

Die Aufenthaltsdauer des Holverkehrs kann bis zu 20 Minuten dauern, z.B. durch
BegrufRung oder Gepackaufnahme. Dafir sind Kurzzeitparkplatze und Kiss&Ride-Platze
vorzusehen, die Uber kurze und barrierefreie Wege zu den Haltepositionen der Busse
fuhren.

Fur Passagiere, die mit dem Auto anreisen, kénnen bei Anlagen in geeigneten Lagen
(z.B. in der Peripherie) Langzeitparkplatze ohne Mitbenutzung der Busverkehrsflache
eingeplant werden. Bei der Bemessung der Parkflachen ist die zeitliche Uberlagerung
des Bring- und Holverkehrs zu beriicksichtigen sowie auf die barrierefreie Erschliessung
zu achten. Bei einem hohen Bedarf an Stellplatzen, kénnen diese auch in rdumlicher
Néhe ausgelagert werden, um an zentraler Stelle den Flachenbedarf gering zu halten.

Da Kunden den Fernbusbahnhof- /terminal wegen des mitgefihrten Gepéacks auch mit

dem Pkw oder mit dem Taxi anfahren ist bei den ZufahrtsstraRen auf eine gute Pkw-
Anbindung zu achten.
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Bei hohen Bring-/Holverkehr sind die Serviceeinrichtungen auch fiir Nichtpassagiere
nutzbar zu machen.

Abb.66 Vom Haltebereich der Busse getrennte Flachen fir den Bringverkehr, Wien
Busbahnhof Sidtiroler Platz (Quelle: Schipany)

Reisebusse

Beim Reisebusverkehr gibt es direkt bei den Sehenswirdigkeiten weder Bring- noch
Holverkehr. Bei Abfahrtsorten von Reisebussen (zum Beispiel bei Flughafen oder auch
innerstadtischen Terminals) ist jedoch der Bring- und Holverkehr zu beriicksichtigen.

10.9 Erschliefung mit Car-Sharing-Systemen

Falls im Betrachtungsgebiet Car-Sharing-Systeme angeboten und aktiv genutzt werden,
sind auch in der Néhe des Fernbusbahnhofs entsprechende Stellplatze und Informa-
tionen vorzusehen. Fahrgaste von Fernbussen sind in der Regel besonders
aufgeschlossen gegentber multi- und intermodalen Mobilitatsformen.

10.10 Ubergeordnetes Leitsystem
Fernbusse

Ein Ubergeordnetes Leitsystem bzw. die Signalisation zu einem Fernbusbahnhof-
/terminal ist von hoher Relevanz, wobei der Fernbusverkehr in der Regel selbst nicht der
Adressat ist (da sich dieser im Linienverkehr bewegt), vielmehr der Taxi-/Wirtschafts-
/Bring- und Holverkehr.

Unter Bericksichtigung der oértlichen Richtlinien und der raumlichen Gegebenheiten, soll
das Leitsystem im (bergeordneten Stral3ennetz beginnen und im Sekundéarnetz bis zum
Fernbusbahnhof- /terminal geflihrt werden. Im unmittelbaren Nahbereich kann eine
Splittung des Leitsystems nach den Zufahrtsstrémen der verschiedenen Adressaten und
den jeweiligen Zielpunkten am Fernbusbahnhof- /terminal zweckm&Rig sein.

Eine eindeutige, moglichst kurze Bezeichnung des Fernbusbahnhof- /terminal — allf. in
Verbindung mit Piktogrammen- ist beim Leitsystem fur die leichte und schnelle
Erkennbarkeit und Erfassbarkeit unerlasslich (vgl. Abb.67), damit diese auch von Fahrern
erfasst werden kann, die nur gelegentlich Anreisen.
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Abb.67 Wegweisung im Autobahnbereich, Wien Autobahn A23 (Quelle: Schipany)
Reisebusse

Ubergeordnete Leitsysteme und eine gesonderte Signalisation fiir Reisebusse sind in der
Regel nicht erforderlich, da sie gemeinsam mit den PKW-Verkehren zu den kulturellen
Sehenswirdigkeiten gefiuihrt werden kénnen (vgl. Abb.68). Allféllig kann es in Zielndhe
zweckmalig sein ein gesondertes Leitsystem flr Reisebusse zu Ausstiegsbereichen /
Parkplatzen zu prifen und zu planen. Auch hier ist aus Griinden der Verkehrssicherheit
auf die leichte Erkennbarkeit und Erfassbarkeit der bildlichen Darstellung und
Beschriftung (kurze und pragnante Bezeichnungen/Namen) zu achten. Die Ausflhrung
(Anzahl, GroRe, Farbe etc.) ist an die jeweils vorhandenen Richtlinien/ Normen
anzupassen.

——

——

Abb.68 Wegweisung im Autobahnbereich, Wien Autobahn A23 (Quelle: Schipany)
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Fir Leitsysteme im untergeordneten StralRennetz zu kulturellen Sehenswirdigkeiten gilt
vorgenanntes ebenso, wobei hier der Beginn des Leitsystems an die rdumlichen
Verhéltnisse bzw. die stadtspezifischen Anforderungen anzupassen ist.

L AR

P Garage
<pif.i00m Prater

Abb.69 Wegweisung im untergeordneten Stral3ennetz, Wien Ausstellungsstral3e (Quelle:
Schipany)

Ver- und Entsorgungsverkehr
Fernbusse

Je nach Ausstattungsgrad kann ein zentraler Busterminal Geschaftslokale vorsehen, die
den Reisenden vor bzw. nach der Reise zur Verfiigung stehen. Lebensmittelhé@ndler,
Buchhandler, Reisezubehdrhéndler, Verkaufsstellen von Verkehrsunternehmer, Postamt,
Reisebiros, um nur einige Beispiele zu nennen, kdnnen die Attraktivitat eines Terminals
erhdhen. Diese Geschéafte bendtigen jedoch Flachen, die eine Ver- und Entsorgung mit
bzw. von Gitern sicherstellen. Daher sind bereits bei der Planung eines Busterminals
Flachen vorzusehen, die dies ermdglichen. Je nach Dichte der angebotenen Leistung
kann eine Ladezone fiir einen LKW in direkter Nahe zu den Geschéaften ausreichen,
muss jedoch, wenn es sich z.B. um ein (kleines) Einkaufszentrum handelt, entsprechend
grol¥flachiger ausfallen. Es ist auf jeden Fall bei der Verkehrsorganisation darauf zu
achten, dass sich die Lieferverkehre und die Busverkehre nicht gegenseitig behindern.

Reisebusse
Missen Reisebusse bei einer Terminalplanung berlcksichtigt werden, ist die
Notwendigkeit eines Angebots von unterschiedlichen Gitern im Terminal nicht unbedingt

erforderlich, da Reisebusfahrten in der Regel anlassbezogen und organisiert durchge-
fuhrt werden. Daher sind keine speziellen Logistikflachen vorzusehen.
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Relevanz der Konzeptelemente

Die verschiedenen Elemente kénnen fur Fernbusse und Reisebusse zusammengefasst
werden. In Tab. 29 sind die einzelnen Konzeptelemente mit der Einschatzung ihrer

Relevanz aufgefihrt.

Tab. 29 Relevanz der Konzeptelemente

Konzeptelemente Fernbus

Reisebus

Hohe Relevanz

Erreichbarkeit der City - Grundsatzliche (OPNV, hochrangiges

Abhéangig von der zu

Lage in der Stadt StraRennetz, ausreichende erschliessenden Attraktion
Grole der Flache fir den
Terminal)
. . . Abhangig von der zu
Einbettung in stadtische Planung Hohe Relevanz erschligsgsenden Attraktion
direkt Zufahrt zur touristischen
Attraktion
Zufahrtsmoglichkeit der Busse Direkte Zufahrt zum Terminal

GrofRRere Anzahl an
potentiellen Anfahrtspunkten

ErschlieRung mit dem OPNV und

Fernverkehr hoéchste Relevanz

Grundsatzlich keine Relevanz
(eventuell als Zubringer zu
Events)

Fusslaufige Erschliessung Hohe Relevanz

Hohe Relevanz

ErschlieBung mit dem Fahrrad und

Leihsysteme Relevant keine Relevanz
ErschlieBung mit dem Taxi Hohe Relevanz keine
Bring- u. Holverkehr Hohe Relevanz keine
ErschlieBung mit Car-Sharing- .
Systemen Relevant keine
Ubergeordnetes Leitsystem hohe Relevanz Nur teilweise Relevant
Ver- und Entsorgungsverkehr Hohe Relevanz keine
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Ziele der Bewirtschaftung

Die Ubergeordneten Ziele der Bewirtschaftung im Reise- und Fernbusmanagement sind
die optimale Nutzung der vorhandenen Anlagen, die Generierung von Einnahmen fir
Bau, Ausriistung, Betrieb und Refinanzierung sowie die Minimierung der Fahrleistung
innerhalb einer Stadt (z.B. durch Parksuchverkehr bei Reisebussen) und damit ver-
bundenen Emissionen. Weiterhin kann mit einem konzeptionellen Management erreicht
werden, dass Busfahrten sich auf die erwiinschten Zufahrtsrouten beschrankt und
Suchverkehr vermieden werden, also auch eine verkehrslenkende Wirkung erzielt
werden.

Die Bewirtschaftung wird entweder durch Stadte und Kommunen oder direkt durch
Anlagenbetreiber veranlasst. Sie soll sicherstellen, dass Busse und Reisende sicher und
unter der Bedingung eines funktionierenden Gesamtverkehrs schnell und attraktiv an ihre
Ziele und auch davon wieder weg geleitet werden. Dabei sollen Reise- und Fernbusse
ihre Vorteile durch den flexiblen Einsatz im Strassenverkehr nutzen kénnen.

In der Gestaltung von Bedien- und Nutzungskonzepten spielen aber auch die Anforder-
ungen an das Management eine wichtige Rolle, die von den anderen Akteuren formuliert
werden (vgl. Kapitel 5). Diese Anforderungen sind im Sinne der Akzeptanz bei der
Gestaltung, Umsetzung und in der Kommunikation zu berticksichtigen. Gleichwohl gilt es
auch begleitende MalRnahmen zu prifen (z.B. Zufahrtsverbote wie in Wien), um den
Reise- und Fernbusverkehr in gewlinschte Bahnen zu lenken.

Die Bearbeitung des Themas Bewirtschaftung und Steuerung des Reise- und
Fernbusverkehrs lasst sich verschieden auslegen. Im Rahmen des D-A-C-H-Projekts
sollen folgende Themen in den Vordergrund gestellt werden:

1. Bewirtschaftungskonzepte
2. Kontrollsysteme in der Bewirtschaftung
3. Information und Kommunikation in der Verkehrsbeeinflussung

Die dafur relevanten identifizierten Akteure setzen sich aus zwei Hauptgruppen zus-
ammen. Zum einen die koordinierenden Akteure, die durch ihren Auftrag oder ihre Rolle
am Markt darauf zielen, den Reise- und Fernbusverkehr zu beeinflussen. Diese Akteure
sind u.a. das stadtische Verkehrsmanagement, die Betreiber von Terminals, Haltestellen
oder Parkplatzen sowie die Tourismuswirtschaft. Der Begriff der Tourismuswirtschaft ist
weit und offengehalten. Hierunter fallen Eventorganisatoren, Attraktionsbetreiber, Gastro-
nomie, Hotellerie und &hnliche Akteure.

Die zweite relevante Gruppe ist die der anzusprechenden Akteure im Reise- und
Fernbusmanagement. Hierunter fallen die Busunternehmen, die Busfahrer und teilweise
auch weitere Akteure aus der Touristik, wie z.B. Tourguides. Ohne geeignete Koordi-
nation eint diese Gruppe, dass sie darauf zielt ihre eigenen Verkehre zu optimieren. Dies
kann unter verschiedenen Gesichtspunkten geschehen, beinhaltet in der Regel aber nicht
die Perspektive fur das Gesamtverkehrssystem oder 6konomische Interessen Dritter.

Bewirtschaftungskonzepte

Halte-, Park- und Abstellplatze, auch kombinierte Anlagen und Terminals, kdnnen der
Bewirtschaftung unterliegen. Dies bedeutet, dass Anlagen einem Management unterstellt
werden, dass sicherstellt, dass Ressourcen, also die verfugbaren Platze, effizient genutzt
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werden. Eine Bewirtschaftung kann bereits erforderlich sein, wenn die Nachfrage auch
nur zu kurzen Spitzenzeiten das Angebot tUbersteigt. Um die Bewirtschaftung effektiv zu
organisieren, sollte sie sich an der Nachfrage orientieren und das Angebot (durch
zeitliche Restriktionen oder Nutzungsentgelte) entsprechend anpassen.

Bei der Bewirtschaftung mussen zwei Arten unterschieden werden, die unterschiedliche
Nutzungsanreize setzen: Die Bewirtschaftung von Einzelanlagen und die Bewirtschaftung
von mehreren Anlagen, z.B. in einem gesamtstadtischen System von Anlagen. Beide
Arten kénnen verschiedenen Zielsetzungen unterstehen. Die wichtigsten Ziele kénnen
wie folgt zusammengefasst werden:

e Optimierung der Kapazitat und Sicherstellung einer hohen Auslastung, mdoglichst
vielen Nachfragern einen Stopp ermdglichen (ohne die Nachfrager auf illegale Platze
zu verdréngen)

e Vermeidung von Engpassen, gleichmassige Verteilung der Nachfrage uber die Zeit
und Vermeidung von Uberlastung mit Verkehrsbeeintrachtigung; erganzende
Verkehrslenkungswirkung

e Optimale Einnahmenstruktur, Anpassung des Nachfragemanagements, so dass die
Ertrédge des Betreibers optimiert werden.

Die ersten beiden Ziele sind allgemeiner giltig, wahrend das Ziel der optimalen Einnah-
menstruktur eine Ausnahme darstellt, zumal es mit den ersten Zielen in Konflikt stehen
kann. Bei Einzelanlagen, die durch einen privatwirtschaftlichen Betreiber bewirtschaftet
werden, innerhalb einer Stadt, die ein Gesamtsystem zum Fern- oder Reisebus-
management verfolgt, kénnen ©konomische und o6kologische Ziele der effizienten
Auslastung der Anlagen entgegenstehen. Hier muss von der offentlichen Hand aus
koordiniert werden, damit offentliche und private Ziele vereinbar bleiben. Bei privaten
Betreibern ist die Zielsetzung aber auch abhéngig vom zugrundeliegenden Betreiber-
modell und den Besitzverhaltnissen an der Anlage. Der eigenwirtschaftliche Betrieb von
Einzelanlagen fur Fern- oder Reisebusse mit dem Ziel Einnahmen zu generieren ist im
europaischen Raum selten, so dass dieser Fall nicht weiter beleuchtet wird. Dies liegt
auch daran, dass fir einen wirtschaftlichen Betrieb von Anlagen die Betreiber haufig auf
Nebeneinnahmen, z.B. aus der Vermietung von Gewerbeflachen oder die Bereitstellung
von Werbeflachen, zur Mitfinanzierung des Betriebs angewiesen sind.

In kleineren Stadten oder Kommunen gibt es meist nur eine Anlage flir Reise- oder
Fernbusse. In diesen Fallen besteht auch weniger Druck auf das Angebot, so dass sich
ein komplexes Bewirtschaftungskonzept in der Regel nicht lohnt. Zudem ist der
Bewirtschaftungsaufwand im Verhdltnis zur Anzahl der an- und abfahrenden Busse vor
Ort zu bewerten. Fur Fernbus-Terminals oder -Haltestellen sowie Reisebus-Halte- und
Parkplatze, die an touristisch attraktiven Lagen bestehen und haufig als Einzelanlage
betrieben werden, kann eine Bewirtschaftung aber Sinn ergeben, wenn es durch eine
Zunahme an Busverkehr zu einer verstarkten Nutzung kommt.

Im Folgenden stehen insbesondere die Ziele der kommunalen Systeme zum Manage-
ment des Reise- und Fernbusverkehrs im Zentrum. Es sollen aber sowohl Einzelanlagen,
als auch Anlagensysteme betrachtet werden. Hierbei sind private Betreiber von Anlagen
eingeschlossen, die in ihrer Zielsetzung der 6ffentlichen Hand unterstehen.

Die Grundlage eines effizienten Managements bildet in allen Fallen eine gute
Informationslage zur Belegung, Auslastung und Kapazitat der Anlagen (vgl. Kap. 6).
Weiterhin sollte eine Art der Gebuhrenerhebung und Kontrolle mdglich sein. Im
Allgemeinen wird nach zwei Arten der Bewirtschaftung unterschieden, der tariflichen
sowie der zeitlichen, wobei eine Mischung aus beiden vermehrt zum Einsatz kommt.
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Zeitliche Bewirtschaftung

Die zeitliche Bewirtschaftung beinhaltet Vorgaben zu méglichen Stand-, Halte- und Park-
zeiten auf Anlagen im Reise- und Fernbusverkehr. Ziel dieser Vorgaben ist die Nutzung
der Anlagen im Sinne gesetzter Ziele zu beeinflussen. Weiterhin kann eine Entlastung
auf umliegenden Verkehrswegen erreicht werden; im Betrieb von Anlagen der
offentlichen Hand kann dies ein weiteres Ziel im Bewirtschaftungskonzept darstellen. Das
Ziel zeitlicher Beschrankungen kann die Steigerung der Auslastung einer Anlage, die
Vermeidung von Such- oder Warteverkehr auf umliegenden Strassen, die Ausrichtung
auf tarifliche Einnahmen und Optimierung des Umsatzes oder eine Kombination der drei
Ziele sein. In der Praxis wird zwischen mehreren Kategorien der zeitlichen Beschrankung
unterschieden (vgl. Tab. 30 ). Diese sind eng mit den Anlagetypen verknipft und
orientieren sich an der zweckmassigen Dauer fur Aktivitdten in Verbindung mit Reisebus-
oder Fernbusfahrten.

Tab. 30 Vorgaben zur zeitlichen Bewirtschaftung auf Anlagen

Typische Vorgaben fiur Halt oder
Parken

Anlagetyp Funktion Bezug

Halten, Aus-, Ein- und

Umstieg, Zu- und Abgang Fernbus Maximal 10-20 min halten

Bus-Haltestelle

Maximale Belegung von
Haltepositionen/ Bustaschen 10-30 min
(fur Reisebusse evtl. langer)

Halten und Parken, Ein-, Fern- und

Bus-Terminal Aus- und Umsteigen Reisebus

Maximal 10-20 min halten, tw. auch
Reisebus kirzer, wenn nur ein Ein- oder ein
Ausstieg erlaubt ist

Halten, Aus- und Einstieg,

Bus-Halteplatz Zu- und Abgang

Abhangig von Zielen in der Nahe (ca. 1
Parken, Aus- und Einstieg, Reisebus Std. — ca. 4 Std., aber auch bis 24 Std.
Zu- und Abgang mdglich), Beschrankungen in der Regel
an Gebuhren gekniipft

Bus-Parkplatz

Keine Vorgaben oder langfristige
Nutzung méglich (4 — 48 Std.),
teilweise an Gebuhren geknupft

Abstellen, kein Ein- und Reise- und

Bus-Abstellplatz Ausstieg Fernbus

Fur Reisebushalte- und -parkplatze sind die zeitlichen Beschrankungen héaufig an den
Zweck der Reisebushalte gekoppelt. Wenn touristische Ziele nur fur einen Ausblick
angesteuert werden, kdénnen auch Haltezeitbeschrankungen vorgegeben werden. Bei
grésseren touristischen Attraktionen, Restaurants oder zur Ermdglichung der Besich-
tigung von ganzen Stadten oder Stadtteilen sind auch mehrere Stunden denkbar.
Vorgaben sind dann moglichst mit dem weiteren Anlagenangebot abzustimmen.

Stand-, Halte und Parkzeiten kénnen mit einfachen maximalen Zeitbegrenzungen ange-
geben werden, ohne dass eine Tariferhebung zur Anwendung kommt. Uberschreitungen
der Vorgaben muissen jedoch auch dann kontrolliert werden und mit Verordnungen zur
Ahndung hinterlegt sein. Dies kann davon abhangen, ob die Anlagen auf privatem oder
offentlichem Grund liegen und muss fir den Einzelfall geprift werden. Bei Anlagen, bei
denen die zeitliche Beschrankung besonders kritisch ist, weil eine hohe Nachfrage
besteht, besteht gleichzeitig auch das hochste Potential, dass die Vorgaben Uberschritten
werden. Hier sollten entweder die Kontrollen erhéht und mit Strafen verknilpft werden
oder die Einfuhrung einer zuséatzlichen tariflichen Bewirtschaftung gepruft werden.

Tarifliche Bewirtschaftung

Das wichtigste Instrument zur Bewirtschaftung ist die Gebihrenerhebung. Sie stellt den
grundlegenden Anreiz zur Nachfragesteuerung dar und kann zur Unterstiitzung von
Ubergeordneten Zielen mit verschiedenen Nutzungsanreizen eine effiziente Auslastung
lenken. Zudem kdénnen mit den Gebihreneinnahmen Kosten der Anlage gedeckt werden.
Die Gebuhrenerhebung ist insbesondere dann wirkungsvoll, wenn sie durch geeignete
Kontrollen (zu den verschiedenen Arten siehe Kapitel 11.3.1) unterstitzt wird. ES muss
jedoch bericksichtigt werden, dass auch die Erhebung der Gebiihren und Kontrollen

Juli 2019 169



170

1659 | D-A-CH Forschungsprojekt: Reise- und Fernbusmanagement in Stéadten

bereits Kosten hervorrufen. Im Rahmen einer Wirtschaftlichkeitsbetrachtung muss auch
der Kontrollaufwand berlcksichtigt werden, der dem Ertrag entgegensteht. Der
Deckungsgrad der Kosten fur Erhebung und Kontrolle durch die Einnahmen muss vor der
Umsetzung geprift werden.

In der Umsetzung sind verschiedene Modelle der Gebuhrenerhebung mit unterschie-
dlichen Tarifmodellen vorhanden und durch Experten bewertet (vgl. Tab. 31 ). Jedes der
Modelle weist spezifische Vor- und Nachteile auf und ist mit Kosten fir Erhebung und
Kontrolle verbunden.

Tab. 31 Tarifmodelle und Einschatzung der Wirkung durch Gebihrenerhebung

Modelle der
tariflichen
Bewirtschaftung

Einheits- Kategorie- Einfache Staffelun Dynamische
preis preise Zeitdauer 9 Gebuhren

Einfacher Preis  (Kurzfristig)

flr erste Wechselnde
Zeiteinheit, Geblhren in
hoéherer oder Abhéangigkeit von
tieferer Preis fur Zeiten oder

Pauschale fur
Einheits- Fahrzeuge in Einfacher Preis
pauschale je  Abhé&ngigkeit je Zeiteinheit

Art der Erhebung Benutzung der von gesetzten  (z.B. je Minute

Anlage Vorgabe?n/ oder Stunde) folgende Zeit-  anderen
Kategorien einheiten Bedingungen
Wirkung auf Nachfrage Gering Massig Hoch Hoch Sehr hoch
gg\j}i?tggﬁar\ftung Gering Massig Massig Hoch Sehr hoch
Akzeptanz der
Busfahrer/ Hoch Massig Hoch Massig-hoch gering

Unternehmen

Die einfachste Form der Gebihren, sind Pauschalen fir die Benutzung von Anlagen.
Diese kdnnen je Zufahrt unbegrenzt oder fiir eine bestimmte Dauer (u.U. auch mit mehr-
maligen Ein- und Ausfahrten) gultig sein. Die pauschale Geblhrenerhebung hat aber
gleichzeitig auch die geringste Steuerungswirkung auf die Nachfrage. Zur gezielten
Beeinflussung der Nachfrage sind Gebihrenmodelle zweckmaéssig, die nach Zeitdauer
des Aufenthalts, Tageszeit der Nutzung, nach Fahrzeugeigenschaften oder anderen
Kategorien unterscheiden und gegebenenfalls progressiv oder degressiv Uber den
Zeitverlauf gestaffelt sind.

Zur Verfolgung von stadtischen Umweltzielen oder zur Schonung der Infrastruktur ist eine
Abstufung nach méglichen Kategorien, wie z.B. Schadstoff-, Gewichts- oder Gréssen-
klassen der Busse moglich. Weitere Kriterien oder eine eigene Zertifizierung (nach
eigenen Kriterien) ist denkbar, um zur Nutzung der bewirtschafteten Anlagen zugelassen
zu werden, jedoch erhdhen solche Moglichkeiten die Komplexitat der Nutzung und der
Informationsbedarf steigt. Daher ist eine mdglichst einfache und eindeutige Unter-
scheidung zur Differenzierung von Gebuhren zu bevorzugen. Durch dieses Modell lasst
sich auch eine Wirkung in der Verkehrslenkung erzielen.

In Systemen, die mehrere Anlagen gleicher Art (Halten, Parken oder Abstellen) an
verschiedenen Standorten umfassen, ist eine preisliche Differenzierung nach Lage
maoglich. Das bedeutet, dass auf zentralen, sehr gut erschlossenen oder auf kleineren
Anlagen héhere Gebuhren flr die Nutzung anfallen.

Um einen Anreiz zur zweckmadassigen Nutzung von Anlagen zu setzen sind einfache
Tarife, die an die zeitliche Nutzung von Anlagen geknipft sind eine wirkungsvolle
Méglichkeit. Es werden dabei die Nutzungszeiten (Minuten, Stunden oder beliebige
Teiler) mit einer Gebuhr belegt. Der Nutzer kann die Lange der Nutzung somit vom
Zweck des Halts und von seiner Zahlungsbereitschaft abhangig machen. Verknipft mit
einer zeitlichen Einschréankung der maximalen Hochstpark- oder Haltedauer ist diese
Form der tariflichen Bewirtschaftung sehr effektiv und weit verbreitet. Auch fir die
Lenkung des Verkehrs ist diese Art der Tarifmodelle sehr geeignet.
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Eine Staffelung von Gebihren kann unterschiedliche Nutzungsanforderungen unter-
schiedlich bepreisen. Ein Grundtarif fur die erste Zeiteinheit ist hierbei teurer oder
glnstiger, als der Tarif fur die folgenden Zeiteinheiten. Beispielsweise kann der Preis auf
einem Parkplatz fur die erste Stunde sehr guinstig sein, um flr einen kurzen Halt attraktiv
zu sein. Folgende, weitere Stunden sind aber teurer, um einen Anreiz zur hdheren
Rotation auf den Parkplatzen zu schaffen. Busse kdnnen so léanger halten, wenn eine
Verlagerung des Busses zu aufwéndig erscheint, profitieren aber, wenn nur ein kurzer
Stopp fir Reisende eingeplant ist. Ein hoher Grundtarif fir die initiale Nutzung mit
geringeren Kosten fir langere Nutzung kann sinnvoll sein, wenn die Nachfrage nach der
Nutzung von Anlagen nur wahrend kurzen Spitzenzeiten hoch ist. So wird eine Nutzung
zu Niedriglastzeiten im Anschluss attraktiver gestaltet. Es ist auch mdglich, dass nach
einer bestimmten Nutzungsdauer die Nutzungsgebihren gedeckelt sind. Dies ermdglicht
eine kostenglinstige Abstellung von Bussen, fordert die Nutzung von Anlagen zu diesem
Zweck und kann illegales Abstellen von Bussen oder das Abstellen an ungeeigneten
Orten verhindern. Um die Einnahmensituation verlasslicher zu gestalten, kann, als
weitere Form der Staffelung, pauschal mindestens der Nutzungstarif fir eine Stunde
(oder andere, beliebige minimale Zeitdauer) verlangt werden, auch wenn eine
minutengenaue Abrechnung der Gebihren méglich ist. Dies sichert Grundeinnahmen je
Bus und ist fir die Kostendeckung des fixkostenintensiven Betriebs einer Reise- oder
Fernbusanlage eine weitverbreitete Massnahme. Die gestaffelten Preismodelle missen
in jedem Fall auf die jeweilige Nachfragesituation zugeschnitten werden und bei
grossraumigeren Bewirtschaftungsgebieten mit anderen Anlagen koordiniert werden.
Weiterhin sind in einem weitlaufigen System die Auswirkungen auf den Verkehrsfluss zu
beriicksichtigen. Die Staffelungsmodelle haben eine lenkende Wirkung auf den Verkehr
und kénnen die Belastung der Verkehrswege verandern.

Mit Preismanagementsystemen ist zudem eine dynamische Preisgestaltung maglich. In
einer einfachen Umsetzung werden Spitzenzeiten, z.B. an Wochenenden hoher bepreist,
als an Wochentagen. Der gezielte Einsatz moderner Systeme kann auch die aktuelle
Belegung, Standortfaktoren und Prognosen etc. in eine kurzfristige Tarifgestaltung ein-
binden. Bei hoher Belegung kann ein hoher Preis fur die Nutzung der Anlage verlangt
werden. Dies stellt eine erhéhte Anforderung an die Informationsbereitstellung dar, da
Fahrer oder Disponenten Zugang zu den aktuellen Preisen benotigen. Derartige
Losungen kdnnen, unter Berticksichtigung von Zahlungsbereitschaften und der verschie-
denen aktuellen Faktoren, wie Verkehrslage, eine optimierte, lenkende Funktion haben.
Zu beachten ist jedoch, dass die Akzeptanz bei Nutzern solcher Systeme gering sein
kann, da eine vorherige Planung und Kalkulation fiir Kosten nicht mehr langfristig méglich
ist. Weiterhin missen die Tarifgestaltung und die Fristigkeit der Bekanntmachung der
Preise mit den lokalen Regulationen abgestimmt werden. Eine Umsetzung einer Echtzeit-
preisberechnung fir Anlagen im Busverkehr ist bislang nicht bekannt.

Beispiel Dresden (Deutschland)

Die Stadt Dresden hat in ihrem Bewirtschaftungskonzept fiir Reisebusanlagen Kategorien
festgelegt (vgl. Tab. 32).

Tab. 32 Tarifmodell Dresden 2018

Dresden . . N Tarif
(Kategorien) Typ Bewirtschaftung Zeitbeschrankungen (Stand 2018)

Nur  zum  Aus- u.

Ohne Halteplatz Ohne Einstieg

K1 Halteplatz Stadtisch Max. 15min 1€

B1 Parkplatz Stadtisch beliebig XE’Std'* min.
. Parkplatz/ i _ 1.5€/Std., min.

B2 Langzeit Absteliplatz Stéadtisch beliebig 1.5€, Tag 7€

P Parkplatz Privat beliebig Max. 20€/Tag

Juli 2019 171



11.3

1131

172

1659 | D-A-CH Forschungsprojekt: Reise- und Fernbusmanagement in Stéadten

Die Anlagen unterscheiden sich dabei nach ihrer zeitlichen und tariflichen Einordnung.
Die Informationen zu jeder Anlage sind im Internet® frei verfiigbar. Im Dresdner Konzept
wird die Belegung fiir Halteplatze stark Uber die zeitlichen Restriktionen gesteuert. Fur
Bus-Parkplatze liegt meist eine Tarifstruktur mit Mindesttarifen vor. Auf den
Langzeitanlagen (Abstellanlagen) wird zudem ein Hochsttarif festgelegt, der das legale
Abstellen von Bussen auf den vorgesehenen Anlagen attraktiv macht. Unter der
Kategorie P ist auch ein Beispiel einer privaten Anlage enthalten, die mit geringem
Aufwand ein einfaches Tarifmodell vorgibt.

Die Art der Geblhrenerhebung ist flexibel gestaltbar. Diese kann vor Ort erfolgen, im
Voraus oder per Rechnung im Nachhinein. Die heutigen Nutzeranforderungen zeigen,
dass es wichtig ist, verschiedene Arten der Bezahlung zu ermdglichen; insbesondere bei
internationalen Reisebussen. Im Fernbusverkehr und auch bei sonstigen kurzen Aufent-
halten an Anlagen ist eine Erhebung vor Ort nicht zweckdienlich. Hier sind nachtragliche
Rechnungsstellungen zu bevorzugen, dies halt fur alle Beteiligten die Transaktionskosten
gering und ist mit verschiedenen Inkasso-Methoden und Kontrollmethoden (siehe unten)
mit geringem Aufwand verbunden. Die Bezahlung kann fir regelméssige Nutzer auch
periodisch wiederkehrend, beispielsweise als Abonnement, erhoben werden.

In der Praxis erfolgt die Bewirtschaftung im Reise- und Fernbusverkehr meistens in einer
Kombination aus zeitlichen und tariflichen Modellen. Fir die Abstimmung von mehreren
Anlagen mit unterschiedlichen Nutzungszwecken wird empfohlen, die verschiedenen
Anlagen zu kategorisieren und ihnen eindeutige Nutzungszwecke zuzuordnen. Eine
Gebuhrenstruktur mit geeigneten Modellen und eine zeitliche Begrenzung muss dann
jeder Anlage zugeordnet und geeignet kommuniziert werden. Die wichtigsten Ansatze
dazu sind in den vorhergehenden Abschnitten erlautert.

Kontrollsysteme und Management in der Bewirtschaftung

Die Kontrolle in der Bewirtschaftung spielt eine wichtige Rolle, kann aber auf vielféltige
Weise erreicht werden. Wie in Kapitel 1 dargestellt, erganzt sich die Aufkommensanalyse
fur Anlagen im Betrieb sehr gut mit Kontrollimdglichkeiten zur Gebiihrenerhebung und
Auslastungssteuerung. Es ist zu beachten, dass Kontrollen von Nutzung, Standzeiten
und Gebuhrenabgabe in den meisten Fallen einen zusatzlichen Zeitbedarf fir Busfahrer
haben. Im Sinne einer effizienten Abwicklung an Haltestellen, muss die erlaubte Bele-
gungsdauer und die einzusetzende Kontrollmoglichkeit gegeneinander abgewogen
werden. Bei nur kurzer erlaubter Haltedauer ist eine Gebihrenerhebung nur selten
zweckdienlich.

Die vorwiegenden Losungen in der Auslastungssteuerung und Gebiuhrenerhebung, die
im europaischen Umfeld zum Einsatz kommen, sind in der Folge kurz beschrieben und
mit Beispielen versehen.

Weiterhin sind auch die Mdoglichkeiten der Verkehrslenkung durch Leitsysteme
beschrieben, soweit sie sich auf die direkte Lenkung von Bussen im Verkehr beziehen.
Allgemeine Konzepte der Verkehrslenkung und Leitsysteme sind nicht Gegenstand
dieser Arbeit.

Kontrollsysteme

Gebiuhrenerhebung: Die einfachsten Formen der Gebuhrenerhebung erfolgen mit Auto-
maten oder durch Verkaufspersonal fur (Parktickets). Je nach System kann der Busfahrer
bei Einfahrt oder nach Abstellen des Busses ein Ticket I6sen, um dies im Bus sichtbar
anzubringen oder bei der Ausfahrt abzugeben. Mdglich ist auch eine Bezahlung an
feldspezifischen Halte- oder Parkuhren, bzw. an Automaten, an denen die Haltefeld-

33 http://www.dresden.de/de/stadtraum/verkehr/lkw-reisebus/020_Parken_Reisebus.php?shortcut=Busparkplatz.
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nummer angegeben wird. Der Vorgang wird durch Fahrer aber als Komforteinbul3e
wahrgenommen, da er Zeit dauert und eine geeignete Zahlungsmdglichkeit voraussetzt.
Wenn der Verkauf nicht durch Personal erfolgt oder keine Kontrolle bei Ausfahrt
stattfindet, ist eine Uberwachung der Einhaltung der gelosten Aufenthaltsdauer
aufwandig. Stichproben oder systematische Uberwachung durch Personen oder
Kameras sind weiterhin moglich.

Durch den Einsatz von Mobiltelefonen ist eine flexible Buchung und Bezahlung von
Gebihren mdglich geworden. E-Tickets lassen sich d&hnlich wie Automatentickets oder
aber im Voraus wie ein Buchungssystem einsetzen. Die Buchung erfolgt tGber das Inter-
net, was die Datenverwendung sehr einfach gestaltet. Die Akzeptanz solcher Losungen
wird zunehmen und einer Automatenlésung mit Bargeld zuklinftig vorzuziehen sein.

Schrankensysteme: Schranken dienen der Zugangsbeschrankung von raumlich abge-
grenzten Anlagen (Halten, Parken, Abstellen). Zusatzlich sind Einrichtungen zur
Gebuhrenerhebung nétig, &hnlich unbeschrankten Anlagen (siehe oben). Es sind
Systeme moglich, die sowohl an der Einfahrt und der Ausfahrt eine Schranke haben, dies
ermdglicht die durchgangige Kontrolle der Belegung und bei zuséatzlicher Prufung der
Kennzeichen auch eine genaue zeitliche Erfassung der einzelnen Nutzer. Eine Schranke
ermoglicht zudem eine wirkungsvolle Zufahrtsbeschrankung bei Uberfiillung der Anlage
und kann eine Dosierung der Fahrzeuge auf den Verkehrsflachen regeln. Wenn eine
Schranke zur Zufahrtsregelung der Anlage eingesetzt wird, ist es wichtig, dass Puffer-
flachen zwischen Einfahrt, Schranke und den &ffentlichen Verkehrswegen bestehen, um
Ruckstaus auf die 6ffentlichen Wege zu verhindern.

Abb.70 Gebuhrenerhebung und Schrankensysteme

Belegungserfassung: Einfache Systeme zur Belegungserfassung kénnen die Belegung
einzelner Halte- oder Parkfelder Gber Sensoren feststellen. Die Daten zur Belegung der
einzelnen Felder oder der Summierung Uber eine Anlage kénnen dann entweder zur
Auswertung gespeichert, zur Anzeige der Belegung in Informationssystemen
bereitgestellt oder zur Kontrolle verwendet werden. Die Belegungserfassung ist durch
verschiedenste Systeme und Sensoren méglich (vgl. auch Kap. 6).

Die Verwendung von Daten der Belegung ist in der Form von automatischen Belegungs-
anzeigen in Halteuhren moglich, die z.B. auch eine maximale Haltezeit vorgeben kdnnen.
Das bedeutet, dass die Belegung erfasst wird und ein Zeitzahler ablauft. Fir den
Busfahrer wird die verbliebene maximale Haltezeit angezeigt. Nach Ablauf der Zeit kann
eine automatische Meldung an weitere Kontrollsysteme oder Personal erfolgen. Ein
derartiges System ist in der Stadt Interlaken umgesetzt (vgl. Abb.71).
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Abb.71 Automatische Belegungsanzeige mit Countdown der verbleibenden Haltezeit in
Interlaken (Foto: Bohne)

Slotmanagement: Ein Slotmanagement erfordert eine Aufkommensanalyse der
aktuellen Situation sowie die Mdglichkeit der Belegungsplanung auch fur die Zukunft.
Beim Slotmanagement ist Bussen ein genauer Zeitraum zugewiesen, in dem ihnen die
Nutzung einer Halte- oder Parkposition zur Verfligung steht. Dieser Slot muss vorgangig
reserviert werden. Dabei sind kurzfristige Buchungen bei verfligbarer Kapazitat denkbar,
aber ebenso langfristige Buchungen, die eine garantierte Abwicklung zum Wunsch-
zeitpunkt erlauben. Da die Punktlichkeit im Strassenverkehr und bei der Beférderung von
grossen Gruppen nicht durchweg zu kalkulieren ist, sollten diese Zeitfenster bei lang-
fristiger Buchungsmdglichkeit jedoch grosszigig bemessen werden. Es kann durch
Anlagenbetreiber jedoch auch festgelegt werden, dass Fern- und Reisebusse Verzdger-
ungen in ihrer Anreise alleinig berticksichtigen miissen und somit bei Verspatungen einen
weiteren Slot buchen missen. Diese Abwégung sollte in der Planung des Bewirt-
schaftungskonzepts unter Einschatzung der Nachfrageentwicklung getroffen werden.

Fur kurzfristigere Buchungen koénnen auch Uberlaufkapazitaten in erreichbarer Néhe
vorgehalten werden, da ansonsten Suchverkehr verursacht werden kann, wenn kein Slot
verflugbar ist. Um Konflikte im Zusammenhang mit der Buchung und Belegung von Park-
oder Halteplatzen zu vermeiden, sollte eine angemessene Kontrolle der Anlage méglich
sein. Die Kontrolle der Zeitslots kann dann manuell oder mit Software-Lésungen erfolgen.
Es besteht jedoch bisher keine standardisierte Losung, die auf jede Anlage anwendbar
ware. Fur eine hohe Effektivitat der Kontrolle muss verhindert werden, dass gebuchte
Platze nicht zu frih, zu lange oder auf andere Art unberechtigt belegt werden, um eine
reibungslose Abfolge der Buchungen zu gewahrleisten. Bei besonders intensiv genutzten
Halteplatzen oder sich nicht selbsterklarenden Anlagen, kann der Einsatz eines Lotsen
eine effiziente Losung darstellen. Insbesondere, wenn flexible Flachen statt
vorgegebener Haltepositionen verflgbar sind, kann ein Lotse Haltepositionen individuell
zuweisen und den Bedarf flexibler bedienen.

Problematisch in der Umsetzung des Slotmanagements ist die Verschwendung von
Kapazitdt durch nicht genutzte Reservierungen, insbesondere auf nachfragestarken
Anlagen. Der ZOB Hamburg vermeldet, dass zwischen 30 und 40% der Halteplatze fur
Busse geblockt werden, die nicht oder nicht ihrem Slot entsprechend ankommen. Um die
finanziellen Ausfélle zu kompensieren, kann die Vorhaltung von Standplatzen auch ber
eine Slot-Gebuhr geregelt werden. Reservationsgebihren kénnen bei Abrufen des Slots
mit Standgebihren verrechnet werden. Der finanzielle Anreiz zum Einhalten der
Reservation betrifft aber nur die operative Seite der Anlagen. Fir die Busse kann das
Verpassen des reservierten Slots auch in Verkehrsbehinderungen und Verspéatungen
begrindet liegen. Hier ware eine Meldung an den Betreiber nétig, der unter Beriick-
sichtigung der Kapazitat flexibel Slots verschieben kénnen muss. Ein solches System hat
eine hohe Komplexitat und sollte durch IT-Losungen unterstiitzt sein. Hierfir wére eine
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standardisierte Schnittstelle zwischen Bussen und Terminal-Infrastruktur hilfreich. Dies ist
fur Fernbusse aufgrund der Regelméssigkeit der Verkehre eher mdglich. Als denkbare
Lésung kdnnte ein System, das mittels automatischem Datenaustausch mit den Bussen
(deren Standort, geschatzte Ankunft und Verkehrslage) eine genauere Slotberechnung
und -vergabe ermdoglicht, dienen. Eine solche Umsetzung ist bisher aber nicht bekannt.
Im heterogenen Markt der Reisebusse wird eine vergleichbare technische Ldosung in der
Umsetzung lange Vorlaufzeiten haben, weshalb eine einfache Gebihrenlésung zu bevor-
zugen ist. Dies ist aber nur mit elektronischen Zahlungssystemen umsetzbar und daher
auch mit hoheren Betriebskosten verbunden. Eine Abwé&gung der Kosten und des
Nutzens ist im Einzelfall zu prifen.

Salzburg setzt auf ein online Slotmanagement fir die Vergabe von Haltepositionen an
den zwei zentral gelegenen Reisebus-Terminals. Ein 20-Minuten-Slot fur Ein- oder Aus-
stieg der Passagiere kostet derzeit 24 Euro. Nach dem Vorgang missen die Busse das
Terminal verlassen und kénnen auf einem der zwei weiter entfernten Bus-Parkplatze
parkieren. Eine zu friihe oder zu spate Ankunft der Busse am Terminal wird bislang nicht
bestraft. Eine fehlende online Reservierung erfordert eine Strafzahlung von 70 Euro. Die
Einhaltung der Zeitfenster und das Vorliegen von giltigen Reservierungen werden durch
Personal vor Ort kontrolliert.

Personal in der Kontrolle und Einweisung des Busaufkommens: Die Einweisung von
Bussen an Anlagen vor Ort ist noch immer ein wichtiger Bestandteil vieler Bewirt-
schaftungskonzepte. Insbesondere bei saisonalen oder anderen temporaren Anlassen
mit starken Spitzenbelastungen, kommt Personal zur Gebihrenerhebung, Einweisung,
Koordination und Kommunikation mit Busfahrern zum Einsatz. Das Personal orientiert
sich dabei an den aktuellen Gegebenheiten vor Ort und kann dadurch flexibler auf
Situationen reagieren. Wichtig ist, dass zentrale Richtlinien fir das Personal vorgegeben
sind, die den Handlungsspielraum festlegen. Eine vorgéngige oder laufende Koordination
mit Polizei und Ordnungséamtern ist zweckmassig. Grundsatzlich ist die Akzeptanz einer
solchen Massnahme sehr hoch, die direkte Kommunikationsmdglichkeit kann stark zur
effizienten Abwicklung wahrend Spitzenaufkommen beitragen.

Der Personaleinsatz kann nicht nur der effizienten Abwicklung auf den Anlagen dienen,
sondern auch einen direkten Einfluss auf die Verkehrslenkung im Bereich um die Anlage
haben. Somit ist der Einsatz von Personal auch als Form eines Leitsystems zu ver-
stehen.

Leitung von Bussen im Verkehrsmanagement

Parkleitsystem: Parkleitsysteme dienen der Vermeidung von Parksuchverkehr, in dem
die verfigbaren Park- oder Abstellméglichkeiten an den Busrouten signalisiert werden
und tragen somit zur Verkehrslenkung bei. Die einfachste Form eines Parkleitsystems
besteht dabei aus einfacher Beschilderung oder Kartenmaterial. Es ist méglich die Lage
und Gesamtkapazitdt an Park- oder Abstellflichen auszuschildern. Die Wirksamkeit
eines Parkleitsystems wird gesteigert, wenn zudem die Verfigbarkeit von Halte- oder
Parkplatzen dynamisch angezeigt wird. Je weitraumiger und aktueller diese Informati-
onen verbreitet werden, desto wirkungsvoller gestaltet sich die Lenkung im Verkehr.
Grundvoraussetzung hierflr ist aber auch die Schnittstelle zur Belegungserfassung, um
die Reststellplatze anzuzeigen. Die aktuellen Informationen kénnen manuell durch
Personal, per Video, Sensorik oder durch die Auswertung der Auslastungsinformationen
aus Schrankensystemen erstellt werden. Die Bekanntgabe der aktuellen Reststellplatze
kann (ber Wechselverkehrszeichen erfolgen oder im Internet verdffentlicht werden.
Letzteres erlaubt auch Schnittstellen zu Navigationssoftware oder die Bereitstellung von
Informationen in Mobiltelefon-Apps, was die Bereitstellung von zusétzlicher Infrastruktur
erspart.
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Zufahrt zum Parkplatz
Mar (hlnge  Hof nur
tsschein.

Abb.72 Parkleitsysteme und Kartenmaterial

Busbevorzugung: Die Bevorzugung von Bussen in der Erschliessung von Stadten und
im Zulauf zu Anlagen kann eine wichtige Rolle im Verkehrsmanagement von Stadten
spielen. In der Praxis kdnnen verschiedene Arten der Bevorzugung auch auf Reise- und
Fernbusse ausgeweitet werden. Die Praktikabilitéat, Vor- und Nachteile der Umsetzung
mussen fir den Einzelfall jedoch kritisch geprift werden.

Benutzung von Busspuren durch Reise- und Fernbusse: Die Benutzung von
Busspuren in Stadten bleibt bisher meist Linienbussen im stadtischen oder regionalen
Verkehr vorbehalten (teilweise mit markierten Ausnahmen fir Taxis oder Fahrrader). Es
ist denkbar, auch Reise- oder Fernbusse auf den Spuren zuzulassen, jedoch missen die
Auswirkungen bertcksichtigt werden. Bei der Untersuchung mussten inshesondere die
Nutzungshéaufigkeiten durch die verschiedenen Verkehrsmittel gepruft werden, damit
gewdhrleistet ist, dass der offentliche Verkehr weiterhin die Beschleunigung der reser-
vierten Spur geniesst und nicht z.B. durch zu hohe Nutzungsfrequenz von Reisebussen
in der Fahrplanstabilitat beeintrachtigt wird. Auch die Auswirkung auf weitere Bevor-
zugungseinrichtungen muss bericksichtigt werden. Bei Vorrangschaltungen an Ampeln,
kann die Distanz zwischen Bus und Ampel durch zusatzliche Fahrzeuge auf der Busspur
vor einem Lichtsignal erhdht sein, so dass die Vorrangschaltung nicht aktiv wird. In
diesen Fallen muss eine Rickstauung auf den Busspuren verhindert werden.

Vorrangschaltungen an Lichtsignalen: Um Bussen den Vorrang bei der Wieder-
einfadelung in den fliessenden Strassenverkehr zu ermdglichen, kénnen spezielle Licht-
signale, die durch Busse beeinflusst werden, den Verkehr regeln. Die Vorrangschaltung
ermoglicht, dass nach der Aktivierung einer Bodenschlaufe oder z.B. eines Funk-
empfangers die Fahrt fir Busse bevorzugt, gegeniiber programmierten Lichtsignalen,
freigibt. Dies kommt im OPNV bei stark frequentierten Haltestellen oder Ausfahrten aus
Fahrbahnrandhaltestellen direkt vor Lichtsignalen bereits zum Einsatz. Eine Vorrang-
schaltung ist auch fur die Ausfahrt von Busterminals oder von Haltestellen und Halte-
platzen einsetzbar, wenn der sonstige Verkehrsfluss ansonsten lange Wartezeiten fir
Reise- und Fernbusse verursacht und zu einer zu langen Belegung von Haltepositionen
fuhrt.

Management in der Bewirtschaftung

Insbesondere die effiziente Vergabe von Halteplatzen unter hoher Nachfrage stellt eine
grosse Herausforderung im Management von Bussen auf und um eine Anlage dar. So
kann es zu Spitzenzeiten erforderlich sein, die Belegung von Halteplatzen speziell zu
reglementieren oder zu kontrollieren oder andere Vorkehrungen zu treffen. Dies kann
unter anderem die Vorhaltung von Flachen zur Pufferung von wartenden Fahrzeugen
sein. Wie beschrieben, muss verhindert werden, dass Busse, die auf den Zugang zu
Halteplatzen warten, nicht den 6ffentlichen Verkehrsraum belegen. Zudem ist es auch bei
Orten mit extremer Spitzennachfrage fur wenige, kurze Zeitfenster hilfreich Uberlauf-
flachen vorzuhalten und nicht die knappe Infrastruktur in direkter Zielndhe auf die
extremen Verkehrs- oder Nachfragespitzen zu dimensionieren.
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Weiterhin kdnnen Informationen Uber verfiigbare Halteplatze in einer virtuellen Warte-
schlange, einem kurzfristigen Slotmanagement, reserviert und veréffentlicht werden. So
kénnen Fahrzeuge auf Warte- oder Abstellplatzen auf zeitgenau freie Halteplatze
vorfahren. Dies schrankt meist jedoch die Flexibilitdt der Busse stark ein und kann zu
langen Wartezeiten fur Reisegruppen oder Passagiere fuhren.

Insgesamt ist es zweckdienlich alle eingesetzten Systeme, ob statisch oder dynamisch,
im grundlegenden Informationsmaterial (siehe Kapitel 11.2) anzukiindigen und Funktions-
weise sowie Restriktionen, wie z.B. zeitliche Bestimmungen, Zahlungsmodalitaten etc. zu
beschreiben.

Information und Kommunikation im Reise- und Fernbus
Management

Das Management von Reise- und Fernbussen kann nur funktionieren, wenn es zu einer
geeigneten Kommunikation mit Busunternehmen und Busfahrern sowie zum Teil auch
anderen Marktteilnehmern der Tourismusbranche kommt. Die Ansprache der Nachfrager
bildet eine Grundlage zur effizienten Koordination der Nachfrage und letztlich auch zur
Bewirtschaftung von Anlagen im Reise- und Fernbusverkehr.

Die Branche der Reisebussunternehmer ist sehr fragmentiert. Neben sehr grossen Bus-
unternehmen sind auch viele Kleinunternehmer vorhanden. Eine zentrale Ansprechstelle
fur Reisebusunternehmen (iber die drei Lander Deutschland, Osterreich und die Schweiz
hinweg ist nicht vorhanden. Zudem sind im Reisebusverkehr viele auslandische
Unternehmen tétig, die eine zentrale Ansprache aller Akteure erschwert. Im Bestand wird
die Kommunikation jeweils lokal organisiert. Dies bedeutet, dass Kommunen oder
Regionen Informationen und Bedingungen maglichst einfach zugénglich veréffentlichen
sollten. Fir eine gute Reichweite ist es zudem wichtig, auch die Anforderungen der
Nachfrager zu bericksichtigen und z.B. mehrsprachige Informationen bereitzustellen.

Im Fernbusbereich gibt es verschiedene Marktmodelle und Marktteilnehmer auf verschie-
denen Ebenen. Als relevante Akteure fur die Kommunikation lassen sich Busfahrer, Bus-
unternehmen und Fahrt-Organisatoren unterscheiden. Die Durchfuhrung von Fernbus-
fahrten liegt bei Busunternehmen, die Busfahrer einsetzen. Die Busunternehmen kénnen
jedoch auch im Auftrag von anderen Organisatoren Fernbusse verkehren lassen. Damit
liegt nur noch die konkrete Einsatzplanung bei Busunternehmen. Fahrplangestaltung,
Taktvorgaben und unter Umsténden weitere Vorgaben liegen beim Organisator. Dadurch
ist eine direkte Ansprache von Busfahrern nur im Ausnahmefall fur die Nachfrage-
steuerung wirkungsvoll, da Verdnderungen in Prozessen durch den Unternehmer oder
den Organisator veranlasst werden mussen.

Dies fuhrt dazu, dass Prozesse zur Information fir den Fernbusmarkt insbesondere mit
den Organisatoren koordiniert werden muissen. Um keine Ausnahmeregelungen zu
fordern, ist es aber wichtig, Informationen 6ffentlich und breit zuganglich zur Verfiigung
zu stellen, und aus Marktperspektive keine Eintrittshirden fur weitere Fernbusorgani-
satoren oder -unternehmen aufzustellen oder kleinere Marktteilnehmer auszuschliessen.
Eine Zuganglichkeit Uber einen Marktfiihrer hinaus muss gewdhrleistet sein.

Im Reise- und Fernbusverkehr haben die verschiedenen Akteure unterschiedlichen
Bedarf an Informationen.®* Dabei ist der Bedarf der Fahrgaste auf wenige Kern-
informationen beschrankt (vgl. Tab. 33 ), die haufig nur kurzfristig benétigt werden und
somit erst kurz vor dem Halt oder am Halteplatz/der Haltestelle verfigbar sein mussen.

34 Hierbei sollen nur die reiserelevanten Informationen betrachtet werden. Zugang zu privatem Internet (WLAN)
oder die Bereitstellung von touristischen Informationen am Ziel sind nicht Teil dieser Arbeit.
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Tab. 33 Informationsbedarf Fahrgéste

Relevante Reisebus Fernbus
Informationen
fur Fahrgéaste

An  Halteplatz/ Wegweisung von Ausstieg (Halte- Mdoglichkeiten zur Anreise und Abreise/
Haltestelle stelle) zum touristischen Ziel und Weiterfahrt an und ab Haltestelle
wieder zum Einstieg
Angaben zu Serviceangebot an Haltestelle
Umgebungsplan/Orientierung

Wegweisung und Orientierung auf der Anlage

Weitreichender sind die Anforderungen von Busunternehmen bzw. der Busfahrer (vgl.
Tab. 34). Diese haben, Uber den Verlauf der Fahrt gesehen, einen erweiterten Informa-
tionsbedarf zur Organisation und Durchfiihrung von Fahrten gemass den Vorgaben zur
Bewirtschaftung. Die Informationen werden in der Regel vor oder spatestens wahrend
der Anfahrt bendtigt.

Tab. 34 Informationsbedarf Busfahrer/Unternehmen

Relevante Reisebus Fernbus
Informationen fur
Busunternehmen und

Busfahrer

Vor der Anfahrt Routenwahl zum Ziel (inkl. Routenwahl zur Haltestelle (inkl. Fahr-
Fahrverbote, Héhen- und verbote, Héhen- und Lastbe-
Lastbegrenzungen, grenzungen, Verkehrsinformationen,
Verkehrsinformationen, Umleitungen Umleitungen etc.) = wird teilweise
etc.) bereits bei Genehmigung der Linien

festgelegt

Navigation zwischen Halte- und
Parkplatzen (Navigation zwischen Haltestelle und
Parkplatzen)

Verfligharkeit von Halteplatzen
(Slotmanagement) Verfugbarkeit von Haltestelle im
Terminal (Slotmanagement)

Verfluigbarkeit von Parkplatzen
(Slotmanagement) Verfugbarkeit von Parkplatzen
(Slotmanagement)

Wegweisung auf der Anlage
Wegweisung auf der Anlage

Angaben zu mdglichen Halte- und

Parkdauern, Gebiihren, Angaben zu méglichen Halte- und
Serviceangebot Parkdauern, Gebihren,
Serviceangebot

Um die Akteure bereits im Vorwege mit den bendtigen Informationen zu versorgen,
stehen verschiedene Mdoglichkeiten und Strategien zur Verfugung. Aber auch wéhrend
der Fahrt ist es mdglich mit Fahrern direkt oder indirekt, z.B. via ihrer Zentrale oder
Disposition, zu kommunizieren. Je néher die Abfahrt riickt und insbesondere unterwegs
ist es erforderlich, dass die zur Verfigung stehenden Informationen korrekt und aktuell
sind. Die verschiedenen Informationsmdglichkeiten sind in der Tab. 34 nach der
Moglichkeit sie zu aktualisieren und aktuell zu halten, sortiert. Die dynamischen
Informationen eignen sich somit besonders, um Fahrer auch wéhrend der Fahrt Uber
Anderungen und aktuelle Zustéande in und um Anlagen zu informieren. Ihr Potential zur
Steuerung der Nachfrage ist ebenfalls als hoch einzuschéatzen.
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Die Errichtung und der Betrieb von Reise- und Fernbusanlagen kdnnen je nach Art der
Anlage und der angebotenen Dienst- und Serviceleistungen mit hohen Investitions- und
Betriebskosten verbunden sein. In diesem Kapitel werden die entsprechenden Kosten
und Ertragsmdglichkeiten aufgefihrt.

AnschlieRend werden verschiedene Geschéaftsmodelle aufgezeigt, sowie die finanziellen
Aspekte, die fur die Realisierung und fur den Betrieb der Anlagen zu beachten sind. Die
zustandige Gebietskorperschaft kann die Investitionskosten fiir eine Anlage entweder
alleine tragen, oder die Risiken (ganz oder teilweise) mit privaten Investoren teilen und
anschlieBend die Anlage selbst verwalten oder die Verwaltung (ganz oder teilweise)
einem privaten Unternehmen Ubertragen.

Eine Anlage kann eine Vielzahl von Serviceleistungen fur die Busunternehmen, Fahrer
und Passagiere anbieten. Die Art der angebotenen Serviceleistungen, bzw. das Ausmaf3
der Investitionen, Betriebskosten und Einnahmen héngt von der Art der Anlage ab (siehe
Kapitel 9), aber auch vom Geschaftsmodell, welches die jeweilige Gebietskorperschaft
wahlt.

Angesichts der groRRen Vielfalt an Mdglichkeiten sollten detaillierte Empfehlungen zu den
einzelnen Geschaftsmodellen fiir jeden Einzelfall abgewogen werden. In diesem Kapitel
werden daher in erster Linie diverse Entscheidungselemente beschrieben und die
Merkmale, sowie die Vor- und Nachteile verschiedener Geschaftsmodelle hervor-
gehoben, mitunter anhand von Fallbeispielen.

Bedarf fur Geschaftsmodelle

Es wurden bereits sechs Arten von Anlagen fur das Parken, Halten und Abstellen der
Reisebusse und/oder Fernbusse definiert (Kapitel 7): Diese Anlagen sind entweder frei
zuganglich und einzeln stehend (disperses Angebot), oder werden in einem abge-
grenzten, meist kontrollierten Bereich zusammengefasst (konzentriertes Angebot).

Kleinstadte bieten in den meisten Fallen einzeln stehende Haltestellen fir Fernbusse
und/oder einzeln stehende Parkplatze in der Nahe von Hotels und Sehenswurdigkeiten
an. Diese Platze sind rudimentar ausgestattet, bendtigen also keine spezifische
Infrastruktur und sind daher Teil der Parkplatzpolitik der Gemeinde. Der Unterhalt erfolgt
im Rahmen des Unterhalts des 6ffentlichen Raums.

In groRen Ballungsrdumen kdnnen einzeln stehende Parkplatze das Parkangebot einer
Bus-Serviceanlage oder eines Bus-Terminals ergénzen. In solchen Féllen kann globales
Denken, d.h. die Integration in ein Geschaftsmodell sinnvoll sein. (Beispiel: PASS Auto-
car in Paris, Stadt Florenz).

Das Zusammenfassen mehrerer Halte- oder Parkplatze spricht fir eine umfassende
Infrastruktur, insbesondere hinsichtlich des Empfangs der Passagiere (Toiletten, Café,
Kiosk, Fahrgastinformation, Fahrkartenverkauf usw.) und der Dienst- und Service-
leistungen fur die Busfahrer. Diese Einrichtungen fihren Investitions- und Unterhalts-
kosten mit sich. Ein Geschaftsmodell ermdglicht es, die Kostenverteilung zwischen den
verschiedenen Akteuren, sowie die Einnahmeverteilung zu definieren.

In der folgenden Tabelle werden die geltenden Grundséatze fur die verschiedenen
Anlagen zusammengefasst. Es wird darauf hingewiesen, dass es sich hier um eine
vereinfachte Darstellung handelt und, dass die ZweckmaRigkeit und die Bestimmung
eines Geschaftsmodells von Fall zu Fall und unter Berlcksichtigung der jeweiligen
Besonderheiten gepruft werden muss.
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Die geltenden Grundsatze lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Tab. 35 Notwendigkeit Geschéftsmodell

Art der Anlage Funktion Bezug Geschéftsmodell
Bus-Halteplatz Halten, Reisebus

Aus- und Einsteigen Nicht erforderlich, kann aber mit
Bus-Parkplatz Parken, Reisebus dem Geschaftsmodell einer

anderen Anlage (wie z.B. Bus-

Aus- und Einsteigen Terminal) kombiniert werden

Bus-Abstellplatz Abstellen Reisebus und Fernbus Fakultativ
Bus-Haltestelle Halten, Umsteigen Fernbus Fakultativ (nicht fur einzelne
Haltestellen)
Bus-Terminal Halten, Umsteigen, Reisebus und Fernbus Erforderlich
Parken

Bus-Serviceanlage  Wartung, Reinigung, Reisebus und Fernbus Privatrechtliche Angelegenheit,

Kleinreparaturen keine offentliche Finanzierung,
kann aber in ein Terminal
integriert werden

Bus-Halteplatze und Bus-Parkplatze befinden sich in der Regel im 6ffentlichen Raum
oder, je nach Bedarf und Ausstattung, auf einem offentlich zuganglichen Privatgrund-
stiick. Der Zugang ist frei oder durch die lokalen Parkplatzregelungen geregelt. Sie sind
fir Reisebusse bestimmt und befinden sich in der Nahe von Anziehungspunkten. Die
Umsetzung und Verwaltung dieser Anlagen fallen unter die Zustandigkeit der Stadt, oder
gegebenenfalls des Eigentiimers.

Der Bus-Halteplatz ist flr Reisebusse bestimmt und befindet sich im &éffentlichen Raum.
Er wird zum Beispiel fir das Absetzen der Passagiere vor einem Hotel oder einer
Sehenswirdigkeit benutzt. Der Halteplatz ist in der Regel gebuhrenfrei, kann jedoch in
ein globales System integriert werden, welches den Zugang aller Busse zu einem
Stadtgebiet regelt (siehe z.B. PASS Autocar Paris / Pariser Bus-Pass). Bus-Halteplatze,
die sich auf privatem Grundstick befinden, kénnen nicht in ein Geschaftsmodell der
offentlichen Hand integriert werden.

Der Bus-Parkplatz ist fir Reisebusse bestimmt, ermdéglicht aber eine langere Auf-
enthaltszeit. Er befindet sich entweder im 6ffentlichen Raum, oder auf einem Privatgrund-
stick, z.B. in der Nahe einer touristischen Attraktion, oder eines Hotels. Der Bus-
Parkplatz kann gebuhrenpflichtig sein (Parkscheinautomat, Zufahrtsberechtigung) und
falls sich ein Bus-Terminal in dessen Nahe befindet, kdnnen dessen Verwaltung und die
Einnahmeverteilung in das Geschéaftsmodell des Bus-Terminals miteinbezogen werden.
Bus-Parkplatze, die sich auf einem privaten Grundstiick befinden, werden vollumfanglich
vom Eigentimer bewirtschaftet. Die Korperschaft verfigt Uber keinerlei Recht oder
Kontrolle hinsichtlich der Nutzung und Preisgestaltung.

Diese Typen von Anlagen werden von offentlichen Akteuren, vor allem von den
Gemeinden, umgesetzt. Die reduzierte Anzahl der Ansprechpartner erleichtert die
Umsetzung und die Organisation des Projekts. Die Finanzierung erfolgt allein durch die
Korperschaften, gegebenenfalls gegen Bezahlung einer Gebthr. Wird das Angebot von
einer externen Firma umgesetzt, tibernimmt diese die Kosten allein.

Die Investitionskosten sind gering und es werden definitionsgemalR keine Service-
leistungen angeboten.

Der routinemafige Unterhalt der Halte- und Parkplatze im offentlichen Strassenraum wird
in der Regel im Rahmen des Unterhalts der offentlichen Verkehrswege durchgefiihrt.
Zusatzlich muss fur die Millentsorgung oder die Pflege der Méblierung gesorgt werden.
Auch wenn die Halte- und Parkplatze nicht direkt auf der Strasse liegen, ist zusatzlicher
Aufwand notig.
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Fur Stadte, welche nur Anlagen dieser Art anbieten, ist die Rentabilitét in der Regel nicht
das oberste Ziel. Dies muss aber individuell durch die Kommunen bewertet werden. Die
Ausstattung und der Unterhalt sind in den Ausgaben des offentlichen Haushalts
enthalten.

Tab. 36 Merkmale von Bus-Halteplatzen und Bus-Parkplatzen

Art der Anlage Investitionskosten Betriebskosten Einnahmen  Geschéaftsmodell
Bus-Halteplatz Bodenmarkierung und Unterhalt Falls Zufahrts-
Beschilderung keine Betriebskosten berechtigung

Nicht erforderlich,

h )
senr geringe kann aber mit dem

Investitionskosten (IK)

- Geschaftsmodell
Bus-Parkplatz Bodenmarkierung und Unterhalt Falls Zufahrts- einer kontrollierten
Beschilderung Keine BK. berechtigung  Anlage kombiniert
geringe IK. falls geringe BK. falls oder ] werden
Parkscheinautomat  parkscheinautomat Parkschein-
automat

In der Tab. 37 sind Modalitdten flr die Umsetzung von Bus-Halteplatzen und Bus-
Parkplatzen beschrieben.

Tab. 37 Modalitéaten fur die Umsetzung von Bus-Halteplatzen und Bus-Parkplétzen

Projekttrager Grundstick Realisierung der Infrastrukturen
Offentliche Akteure: Offentlicher Raum Finanzierung:

- Lander/Kantone Privatgrundsttick mit - Kérperschaften

- Kommune Konvention fir 6ffentliche Nutzung - Private Investoren

- Eigentiimer einer Anlage Grundstiick einer Korperschaft

Eigentimer einer Anlage Privatgrundstuck, private Nutzung Private Angelegenheit

Grossere Anlagen, die sich aus mehreren Haltepositionen zusammensetzen oder die den
Fahrgasten und den Transportunternehmen mehr Service anbieten, befinden sich in der
Regel auf privatem Grundstiick, oder gegebenenfalls auf dem Grundstick einer
Kdrperschaft. Sie sind in erster Linie fir Fernbusse bestimmt und mussen sich in der
Nahe des Stadtzentrums oder eines wichtigen Knotenpunkts des o6ffentlichen
Personenverkehrs befinden. Geschéaftsmodelle sind vor allem fir diese Art von Anlagen
notwendig, da bei der Umsetzung und dem Betrieb dieser Anlagen mehrere Akteure
involviert sind und sie mit hohen Kosten verbunden sind.

Der Bus-Abstellplatz ermdglicht eine langere Aufenthaltszeit fur alle Bustypen, insbhe-
sondere nachts. Er kann auf einem der Koérperschaft gehdrenden Grundstiick (oder
offentlichen Verkehrsweg) eingerichtet werden, wenn es zum Beispiel darum geht, den
urbanen Raum zu optimieren. Er kann aber auch, nach Klarung der Modalitaten mit dem
Eigentimer, auf einem Privatgrundstiick eingerichtet werden. Bus-Abstellplatze kénnen
gebuhrenfrei sein, sollten innerhalb eines Konzeptes gunstiger als sonstige Park-
moglichkeiten sein und kénnen in das Geschéftsmodell naheliegender Anlagen, z.B.
eines Bus-Terminals miteinbezogen werden.

Die Bus-Haltestelle ist fir Fernbusse bestimmt und sollte sich in der N&he des
Stadtzentrums oder des o6ffentlichen Personenverkehrs befinden. Die Nutzung grdsserer
Anlagen oder in grésseren Stadten mit umfassenderen Konzepten kann mit einer
Nutzungsgebiuhr verbunden sein. Die Einrichtungen und die Serviceleistungen fir die
Passagiere sind im Prinzip rudimentér, sie kdnnen aber auch umfangreicher sein, falls
die zustandigen Behorden es winschen (siehe Kap. 9.2). Ein Geschéaftsmodell ist dann
notwendig, wenn die angebotenen Serviceleistungen Kosten verursachen, die die
Kdrperschaft nicht mit 6ffentlichen Geldern finanzieren kann.

Der Terminal, der fir Fern- und Reisebusse bestimmt ist, ermdglicht das Ein- und

Aussteigen, das Umsteigen sowie langere Aufenthaltszeiten. Er kann sich entweder im
offentlichen Raum oder auf privatem Grundstiick befinden. Er ist meistens an einen
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multimodalen Verkehrsknotenpunkt (z.B. Bahnhof) angeschlossen und muss eine gute
Anbindung an den 6ffentlichen Personennahverkehr gewahren. Der Zugang zur Anlage
wird kontrolliert und deren Nutzung ist prinzipiell gebuhrenpflichtig, damit die ange-
botenen Serviceleistungen vergiitet werden kénnen.

Der Eigentiimer des Terminals/Busbahnhofs ist fir den Bau und den Betrieb der Anlage
verantwortlich. Terminals sind Einrichtungen von offentlichem Interesse; es ist daher
empfehlenswert, dass der Eigentiimer eine Koérperschaft ist. Dies ist auch sinnvoll, um
Transparenz, sowie die Gleichbehandlung aller potenziellen Betreiber zu gewahrleisten.
Insbesondere in Frankreich sind gewisse Verkehrsunternehmen (SNCF, RATP) auch
Eigentimer von Terminals/Busbahnhofen. Die Erfahrung hat aber gezeigt, dass dies zu
einer gewissen Ungleichbehandlung zwischen den einzelnen Busunternehmen fiihren
kann.

Ein Terminal-/Busbahnhofprojekt erfordert, unabhangig von der GréRe der Stadt, bzw.
der Kommune, und aufgrund der Vielfalt der Aufgabenbereiche, die Zusammenarbeit
mehrerer Akteure. Bei Projekten dieser Art sind Gemeinden/Stadte/Lander, sowie der
Kanton involviert. Verkehrsbehérden stellen wichtige Partner dar. Die jeweiligen Korper-
schaften kdnnen, je nach Standort der Anlage und je nach den zu erbringenden Dienst-
und Serviceleistungen, dem Personalbedarf und den vorhandenen Finanzmitteln, einen
(oder mehrere) privaten Leistungserbringer in das Geschaftsmodell integrieren. Dieser
kann fir die Umsetzungsphase des Terminals beigezogen werden, oder erst spater fur
den Betrieb der Anlage.

Die Bus-Serviceanlage ermdoglicht einen Aufenthalt fir alle Bustypen zur Fahrzeug-
wartung und die Durchfiihrung kleinerer Reparaturen. Sie kann sich auf einem privaten
Grundstiick, oder auf dem Grundstiick einer Kérperschaft befinden. Die Umsetzung und
der Betrieb einer Bus-Serviceanlage kann von einem Privatunternehmen durchgefuhrt
und, gegebenenfalls, auch in ein Geschéaftsmodell integriert werden. In diesem Fall
sollten die Einnahmen die Selbstfinanzierung der angebotenen Leistungen sicherstellen,
welche nicht durch die 6ffentliche Hand finanziert werden.

Die Anlagen, die Einrichtungen fur die Passagiere anbieten, werden von o6ffentlichen
Akteuren umgesetzt, hauptsachlich von den Kommunen, und im Zusammenwirken mit
anderen Akteuren, wie zum Beispiel Verkehrsunternehmen, Investoren, Betreibern, usw.
Die Vielzahl der Akteure und die hohen Investitions- und Betriebskosten implizieren, dass
die Regeln, die Kompetenzen und die Verantwortlichkeiten jedes Einzelnen mdglichst
frihzeitig und genau definiert werden, damit die Umsetzung und die Finanzierung
reibungslos vonstattengehen kénnen. Dazu gehdrt auch die Wahl des anzuwendenden
Geschaftsmodells.

Dieser Typ von Anlagen geht mit hohem Flachenbedarf einher. Das Grundstiick kann von
einer Kdrperschaft mittels einer befristeten Nutzungsgenehmigung, oder einer Abtretung
zur Verfugung gestellt werden. Je nach Geschéftsmodell kann das Grundstiick aber auch
verkauft werden. Falls es sich um ein Privatgrundstick handelt, missen mit dem
Eigentumer Verhandlungen Uber einen Kauf, einen Pachtvertrag oder eine Dienstbarkeit
gefiuihrt werden.

Vor der Liberalisierung des Fernbusverkehrs waren die Bus-Terminals vor allem auf die
Linien des offentlichen Personennahverkehrs ausgerichtet. In der Schweiz werden die
Bus-Terminals deshalb in der Regel von den o6ffentlichen Verkehrsbetrieben verwaltet
(PostAuto, TPF, BLS, usw.). Es handelt sich dabei um eine 6ffentliche Dienstleistung, die
Uber Dienstleistungsvertrdge zwischen den Verkehrsunternehmen, dem Bund, den
Kantonen und den Gemeinden finanziert wird.

Juli 2019



12.2

1659 | D-A-CH Forschungsprojekt: Reise- und Fernbusmanagement in Stadten

Tab. 38 Merkmale von Bus-Abstellplatzen, Bus-Haltestellen und Bus-Terminals

Art der Anlage Investitionskosten Betriebskosten Einnahmen  Geschéaftsmodell
Bus-Abstellplatz Grundstutick und Unterhalt Im Prinzip Fakultativ
Beschilderung, geringe Betriebskosten Keine
mittelhohe Einnahmen
Investitionskosten
Bus-Haltestelle Grunderwerb, Bau, Unterhalt Falls Zufahrts- Fakultativ
Einrichtungen und geringe Betriebskosten berechtigung
Beschilderung oder andere
mittelhohe Gebdihr
Investitionskosten (IK)
Bus-Terminal Grunderwerb, Bau, Unterhalt, Services fir Nutzungs- Erforderlich
Einrichtungen und Fahrer und Passagiere, geblhren,
Beschilderung Aufwendungen Miete,
hohe IK. hohe BK. Provisionen
hohe
Einnahmen
Bus-Serviceanlage Grunderwerb, Unterhalt, Nutzungs- und In der Regel
Einrichtungen Aufwendungen, Parkgebihr,  Privatrechtliche
mittelhohe IK. Services fir Busfahrer Angelegenheit,
mittelhohe BK. keine offentliche

Finanzierung, kann
aber in ein Terminal
integriert werden

In der Tab. 39 sind die Modalitaten fur die Umsetzung von Bus-Abstellplatzen, Bus-
Haltestellen und Bus-Terminals beschrieben.

Tab. 39 Modalitdten fir die Umsetzung von Bus-Abstellplatzen, Bus-Haltestellen und
Bus-Terminals

Partner Entwicklung des Projekts  Grunderwerb Finanzierung und
Realisierung der
Infrastrukturen
Offentlich Lander/Kanton befristete Genehmigung
Ballungsgebiet Abtretung
Gemeindeverband Verkauf
Stadte / Kommune nur Gebietskérperschaften
Verkehrsverbund offentlich-private
OV-Unternehmen Partnerschaft
Subventionen
Privat Private Busunternehmen Dienstbarkeit privatrechtlicher Vertrag
Privatunternehmen Konvention
Eigentimer des Grundstiicks Vorkaufsrecht
Erwerb

Kosten und Finanzierungsquellen

Mit dem Aufkommen privater Unternehmen, die Fernbusreisen anbieten, wird auch die
Frage der Finanzierung der Bus-Anlagen aufgeworfen. Der Bedarf fir geeignete, gut
erschlossene Anlagen im innerstadtischen Bereich steigt. Jedoch besteht ein grund-
séatzliches Wirtschaftlichkeitsproblem fir solche Anlagen. Die Zahlungsbereitschaft der
Fernbusbetreiber und damit die akzeptierten Nutzungsgebihren sind zu gering, als dass
sich Anlagen an den attraktiven Standorten durch die Einnahmen finanzieren liel3en.
Zudem stehen der niedrigen Rentabilitdt einer Fernbus-Anlage hohe Opportunitatskosten
der Grundstiickswerte in zentralen Lagen gegenuber.

Vergleichbar mit der Unterstiitzung des Fernverkehrs auf der Schiene ist daher die Frage
eine Finanzierungsbeteiligung des Bundes an Fernbus-Anlagen zu klaren. Auf Seiten der
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offentlichen Hand, insbesondere auf Bundesebene, besteht jedoch eine Zuriickhaltung
private Fernbusunternehmen, Uber die sie keine Kontrolle hat, durch Investitionen in die
Infrastruktur indirekt zu subventionieren. Mdgliche Ansatzpunkte zur Finanzierungs-
beteiligung sind in der folgenden Aufschliisselung der Kosten und der mdéglichen
Finanzierungsquellen zusammengestellt.

Investitionskosten
Die Investitionskosten setzen sich aus mehreren Positionen zusammen:

e Der Grundstickserwerb stellt in der Regel einen erheblichen Posten dar. Die
Erwerbskosten hédngen von der Lage (Stadtzentrum, Stadtgebiet, Stadtrand) und den
auf dem Grundstiick anfallenden Vorarbeiten (Abbruch, Dekontamination, etc.) ab.

o Die Kosten fir die Infrastruktur sind proportional zur Flache der Anlage und héngen
vom gewahlten Konzept (oberirdisch, in ein Bauwerk integriert, unterirdisch), sowie
von der architektonischen und landschaftlichen Gestaltung ab. Zu beriicksichtigen
sind auch die anfallenden Kosten fur die dazugehérige Ausristung (Service-
leistungen oder Shops fur die Nutzer, Ausbau der ZufahrtsstralRen, Umgestaltung von
Kreuzungen oder nahegelegenen offentlichen Parkplatzen, usw.).

e Die Ausristung hangt vom gewinschten Service- und Komfortangebot innerhalb
der Anlage ab und kann zum Beispiel Stadtmobiliar, Fahrgastinformationssysteme,
Zugangskontrollen, Beleuchtung, Aufziige und/oder Rolltreppen umfassen. (vgl.
Kapitel 9.2)

e Honorare und Kosten fur Planung und Bauleitung

e Finanzierungskosten (z.B. Zinsaufwand, Kapitalbeschaffungskosten etc.)

Finanzierungsquellen fur die Investition

Die Finanzierungsquellen hangen in erster Linie von der Art des Projekts (Anlage von
lokaler oder internationaler Bedeutung, einzeln stehend oder in ein multimodales
Verkehrskonzept integriert) und von den betroffenen offentlichen Akteuren ab. Die
maoglichen Finanzierungspartner sind:

e das Verkehrsunternehmen (Fern-, Regional-, und Ortsverkehr)
e Korperschaften (Bund, Kommune, Lander/Kanton)

o die Betreiber der Anlage.

Auch private Partner kénnen als Finanzierungsquelle in Frage kommen. Insbesondere,
wenn Anrainer, wie z.B. Shoppingcenter, ein hohes Interesse an Reisebusgéasten haben
oder eine Anlage direkt in eine bestehende Einrichtung (z.B. ein Parkhaus oder an einem
Flughafen) integriert wird. Wenn eine solche Beteiligung zustande kommt handelt es sich
um eine o6ffentlich-private Partnerschaft. Damit das Projekt fir den privaten Partner ein
Interesse darstellt, muss das Finanzierungsmodell einen Ertrag aus dem investierten
Kapital (Return on Investment, ROI) gewahrleisten.

Folgende Punkte sind im Rahmen einer 6ffentlich-privaten Partnerschaft entscheidend:
o die Investitionskapazitat der offentlichen Partner: Je geringer die Investitions-
kapazitat, desto gréRRer der Bedarf an externer Finanzierung

e der Autonomiegrad, den die Korperschaft bereit ist dem privaten Partner zu
gewahren, d.h. der Handlungsspielraum, der dem privaten Partner gelassen wird,
damit dieser die Kosten optimieren und seine Einnahmen maximieren kann.

¢ die potenzielle Rentabilitéat des Projekts fur private Investoren

e die Fahigkeit des privaten Partners, einen effizienten Service und innovative
Ldsungen zu geringen Kosten anzubieten.
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Ein Terminal/Busbahnhof, der im Rahmen einer &ffentlich-privaten Partnerschaft erstellt
wird, ist in der Regel Teil eines Grol3projekts: z.B. Stuttgart Airport Busterminal (SAB) mit
neuerbautem Parkhaus, Zentraler Omnibusbahnhof Miinchen (ZOB) mit Einkaufszentrum
und Buros. Bei solchen Projekten ist die Rentabilitat fir den privaten Investor durch
zuséatzliche Nebengeschéfte besser abgestitzt.

Dienst- und Serviceleistungen, Betriebskosten

Prinzipiell werden Dienst- und Serviceleistungen nur in kontrollierten Anlagen angeboten.
Diese Leistungen verursachen spezifische Betriebskosten.

Mdgliche Leistungen der Betreiber sind:

e Unterhalt der Anlage und Wartung der Einrichtungen

e Koordination mit Busunternehmen

e Koordination und Kontrolle der Busse innerhalb der Anlage

¢ Informationssysteme, Beschilderung, Mobile Apps und Website,

e Empfang und Information der Passagiere (Verspatungen, Anbindungen, Fahrplan,
Tarife, Services)

e Verwaltung von Fahrkarten-Verkaufsschaltern (inklusive digitale Plattformen)
e Uberwachung der Anlage und Sicherheit der Passagiere
e Verwaltung dazugehoériger Dienstleistungen

e Verwaltungsaufgaben und Werbekampagnen.

Diese Dienst- / Serviceleistungen kénnen Kosten verursachen fir:

e Betrieb der Raumlichkeiten und Einrichtungen

¢ Reinigung und Wartung der Raumlichkeiten

e Aktualisierung der Informationen und der Beschilderung
e Personal

e Mieten.

Die Dienst- und Serviceleistungen kénnen ganz oder teilweise von den Dienststellen der
verantwortlichen Behorden und/oder von einem privaten Partner erbracht werden. Der
Betrieb der Anlage muss aber auf alle Félle eine Gleichbehandlung aller Betreiber und
Raummieter gewahrleisten.

Die Finanzierungsquellen fur Dienst- und Serviceleistungen und Betrieb lassen sich in
drei Kategorien einteilen: Finanzierungsquellen, die in direktem Zusammenhang mit dem
Verkehrsangebot stehen (Parkgebihren, Ein- oder Ausfahrtgebihren, Gewinn-
beteiligung), Finanzierungsquellen, die mit den Nebenleistungen flr Passagiere und
Busfahrer verbunden sind, und 6ffentliche Gelder.

Mdogliche Finanzierungsquellen kdnnen sein:

e Gebuhr fur die Nutzung des 6ffentlichen Raums (wenn Halte- oder Parkplatze im
offentlichen Raum sind), oder eine Parkgebuhr (vgl. auch Kap. 11). Diese Gebuhr
kann auf unterschiedliche Weise erhoben werden:

o an Anlagen, wo ein Kontrollsystem bei der Ein- oder Ausfahrt vorhanden ist,
eine zeitabhéngigen Parkgebihr

o bei einzeln stehenden Anlagen, mittels Parkscheinautomaten
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o bei allen Haltestellen und Parkplatzen, mittels einer Zufahrtsberechtigung zu
einem bestimmten Stadtgebiet (siehe PASS Autocar Paris, Buspass Florenz)

e Gebuhr bei der Abfahrt des Busses. Diese Art von Geblhr gilt, unabhéngig von der
Parkdauer, als Berechtigung fir das Ein- und Aussteigen der Passagiere

e Gewinnbeteiligung beim Fahrkartenverkauf (Vertriebsprovision), falls alle, oder
mehrere Unternehmen Uber einen gemeinsamen Schalter verfiigen, wo diese
Serviceleistung angeboten wird

e Gebuhr fur Serviceleistungen an die Busfahrer, wie zum Beispiel Ruhebereich,
Reinigungsanlagen fir Busse (Wasser, Staubsauger, usw.), chemische Toiletten

e Vermietung von Flachen an externe Unternehmen, welche Coffeeshops, Restau-
rants, Kioske, Imbisse, usw. anbieten

e Aufwertung der Anlage durch Integration in einen gréReren Gebaudekomplex
(Parkhaus, Einkaufszentrum, Biro, usw.). Die Mieteinnahmen dienen zum Ausgleich
von eventuellen Verlusten beim Modul Bus-Terminal/Bus-Serviceanlage

e Werbung
o Offentliche Subventionen

o der Haushalt der 6ffentlichen Hand, falls die Leistungen direkt von einer Kdrperschaft
erbracht werden.

Die Finanzierungsquellen in direktem Zusammenhang mit dem Verkehrsangebot stellen
de facto Kosten fiir die Busunternehmen dar. Es hat sich jedoch herausgestellt, dass
Unternehmen, die Fernbusreisen anbieten, geneigt sind Bus-Anlagen zu meiden, um sich
der Gebuhrenzahlung zu entziehen. Hier sind durch die Kérperschaften regulierende
MaRnahmen erforderlich. Mit der Entwicklung des elektronischen Tickets und dem Kauf
Uber das Internet gehen fir Anlagenbetreiber auch die Beteiligungen an Einnahmen im
Fahrkartenverkauf (Vertriebskommissionen) zuriick. Die Bus-Terminals, die nur Uber
diese Finanzierungsquelle verfiigten, verbuchen als Folge dessen Einnahmeverluste,
ohne jedoch Einsparungen bei den Personalposten vornehmen zu kénnen, da seitens
der Passagiere weiterhin eine starke Nachfrage nach Serviceleistungen und Informa-
tionen am Schalter besteht (vgl. Stadt Genf).

Um eine Gleichbehandlung aller Busunternehmen (Reise- und Fernbusse) zu gewahr-
leisten und um diesem Einnahmeausfall entgegenzuwirken, haben Stadte wie Florenz
und Paris beispielsweise einen Buspass eingefiihrt, der das Parken und Abstellen von
Reise- und Fernbussen im gesamten Stadtgebiet regelt. Mit einem solchen einheitlichen
Parksystem ist die Einnahmequelle gesichert, da samtliche Busse diese Gebuhr
bezahlen missen und eine kostenlose Nutzung des 6ffentlichen Raums demzufolge nicht
mehr moglich ist.

Ein Serviceleistungs-Angebot fir Passagiere und Busfahrer lohnt sich nur an stark
frequentierten Standorten. Aus diesem Grund werden die Bus-Terminals in mittelgroR3en
Stadten haufig mit einem Flughafen, einem Bahnhof oder mit regionalen oder stadtischen
Buslinien kombiniert. Solche Einrichtungen werden oft durch ein P+R-System erganzt. In
diesen Fallen ist die Umsetzung eines Geschaftsmodells aufgrund der Vielzahl der
Akteure und der moglichen Finanzierungsvereinbarungen unerlasslich.
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Arten der Geschéaftsmodelle

Im Folgenden werden sechs verschiedene Geschaftsmodelle beschrieben. Diese hdngen
vom jeweiligen Beteiligungsgrad der 6ffentlichen und der privaten Partner ab:

Tab. 40 Geschaftsmodelle

Geschaftsmodell (nur fir Betrieb der Anlage)

Geschaftsmodell (inklusive Investitionen)

Direkt- Ausgelagerte Verwaltung, mit Ausgelagerte Verwaltung Private
verwaltung oder ohne Wetthewerbséffnung nach Wettbewerbs6ffnung Angelegen
— ohne heit
3 Wetthewerbs-
g o6ffnung
Weitergabe an Ausschrei-
Eigenbetrieb Nach- Pacht b Konzession Privat
ung
unternehmer
Die Kérper- Die Kérperschaft Die Korperschaft Die Korper- Die Korper- Die Korper-
schaft Ubernimmt die Ubernimmt die schaft erstellt schaft legt die schaft
Ubernimmt Investitionen und  Investitionen und  ein Pflichtenheft zu erbringenden kontrolliert
samtliche vertraut die Ver-  vertraut die und fuhrt eine Leistungen und weder die
Investitionen waltung und den  Verwaltung und Ausschreibung  die Modalitdten angebotenen
selbst und ist Betrieb einem den Betrieb einem fiir die voll- ihrer Leistungen,
fur den Betrieb  Nachunternehmer Pé&chter an. standige Uber-  Finanzierung noch die
der Anlage an. Sie kontrolliert die nahme der vertraglich fest.  Tarife, noch
< Vverantwortlich.  Die Kérperschaft — erbrachten Investitionen Sie bleibt die geltenden
2 kassiert die Leistungen. und des Eigentiimer der Regeln (in
= Einnahmenund  sje ist der Betriebs durch. |nfrastrukturen ~ Bezug auf
S Niitzungs- Auftraggeber fir und kontrolliert ~ Busunter-
© gebiihren ein. alle Ausbau- die erbrachten ~ nehmen,
Sie Ubernimmt die arbeiten und fur Leistungen. Provisionen,
mit dem Betrieb  die Wartungs- Fahrgast-
verbundenen arbeiten an den Informationen
Risiken und Gebauden. usw.).
Gefahren und
verfligt Uber ein
Mitbestimmungs-
recht.
Der private Der Péachter Die Korper- Der Konzessi-  Der private
Betreiber ist flr mietet die Anlage  schaft zahlt onar bernimmt Partner bietet
den ordnungs- (oder erstattet einen im Voraus die Investitionen den
gemalen Betrieb einen Teil der festgelegten und ist fir den  Busunterneh
der Anlage Einnahmen Betrag an den  Betrieb men
verantwortlich. zuriick). Auftragnehmer, verantwortlich.  eigensténdig
Er wird durch die  Er ist fiir den damit dieser die  seine Serviceleistun
Korperschaft ordnungs- vereinbarten Entléhnung genan. Er
% entlshnt. gemaRen Betrieb  Leistungen erfolgt aus den ~ tbernimmt die
2z und die Wartung ~ erbringen kann.  Einnahmen und Volle Ver-
a der Anlage Die zu den Nutzungs- ~ antwortung
verantwortlich. erbringenden gebuhren. und die damit
Seine Entléhnung  Leistungen Die zu verbundenen
erfolgtaus den  werdendurch  erpringenden  fnanzielien
Einnahmenund  €ine Rahmen- | eistungen Risiken.
den Nutzungs- vereinbarung werden durch
gebiihren. festgelegt. eine Rahmen-
vereinbarung
festgelegt.
Die finanziellen  Die finanziellen Die mit den Die finanziellen Die finanziellen Die
Risiken werden  Risiken werden Investitionen Risiken werden Risiken werden finanziellen
von der von der verbundenen vom Auftrag- vom Konzessi-  Risiken
Koérperschaft Koérperschaft Risiken werden nehmer onar getragen.  werden vom
= getragen. getragen. von der getragen. privaten
$ Korperschaft Partner
@ getragen, die mit getragen.
@ dem Betrieb
verbundenen
Risiken werden
vom Péachter
getragen.
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Fur die Investitionen und den Betrieb einer Anlage kdnnen zwei verschiedene Geschéfts-
modelle verwendet werden; dies erschwert jedoch die Umsetzung des Projekts und kann
Komplikationen herbeifiihren. Um eine Ausschreibung durchfiihren zu kénnen, mussen
die Korperschaften die Verfugbarkeit eines Grundstiicks im Vorfeld abklaren.

Die drei wichtigsten Kriterien bei der Wahl eines Geschéaftsmodells sind der gewiinschte
Kontrollgrad fur die angebotenen Dienst- und Serviceleistungen, die Finanzierungs-
moglichkeiten der Kdrperschaft und die wirtschaftliche Risikoaversion.

Diese Kriterien werden in den untenstehenden Grafiken hinsichtlich der Entscheidungs-
findung gewichtet dargestellt. Der Eigenbetrieb (Abb.73) ermdglicht der Kérperschaft eine
maximale Kontrolle tiber die erbrachten Leistungen, impliziert aber auch die vollstandige
Finanzierung der Anlage und die mit der Umsetzung und dem Betrieb der Anlage
verbundene Risikolibernahme.

Eigenbetrieb

Ris%(oaversion

Legende 2
0: Kein

1: Gering
2: Mittel 1
3: Gross

Finanzierungs- Kontrolle Gber
moglichkeit die Leistung

Abb.73 Kriterien fur die Wahl des Geschéaftsmodelles: Eigenbetrieb

Mit der Weitergabe an einen Nachunternehmer wird die Korperschaft vom Betrieb und
von der Verwaltung der Anlage dispensiert (Abb.74). Dies hat allerdings zur Folge, dass
die Korperschaft die Qualitat der erbrachten Leistungen weniger gut kontrollieren kann
und dennoch séamtliche Kosten und Risiken selbst tbernehmen muss.

Weitergabe an Nachunternehmer

Risj}:oaversion

Legende 2
0: Kein

1: Gering
2- Mittel 1
3: Gross

Finanzierungs- Kontrolle tiber
maoglichkeit die Leistung

Abb.74 Kriterien fur die Wahl des Geschéaftsmodelles: Weitergabe an Nachunternehmer
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Die Pacht ermdglicht es, die mit dem Betrieb der Anlage verbundenen wirtschaftlichen
Risiken auf den Pé&chter zu Ubertragen (Abb.75). Die Kosten fir die Realisierung der

Infrastrukturen werden jedoch ganzheitlich von der Kérperschaft getragen.

Legende
0: Kein
1: Gering
2: Mittel
3. Gross

Finanzierungs- .
moglichkeit

Pacht

Risg(oaversion

Kontrolle Gber
die Leistung

Abb.75 Kriterien fur die Wahl des Geschéaftsmodelles: Pacht

Der nach einer Ausschreibung erteilte offentliche Auftrag gibt der Korperschaft die
Madglichkeit weniger hohe Investitionen zu tatigen (und somit die Risiken zu mindern) und
die mit dem Betrieb der Anlage verbundenen Kosten zu sparen (Abb.76). Diese Art von
Geschéaftsmodell ist fur Korperschaften mit begrenzten Finanzierungsmoglichkeiten

zweckmassig.

Legende
0: Kein
1: Gering
2: Mittel
3: Gross

Finanzierungs-
maoglichkeit

Ausschreibung

Risikoaversion

Kontrolle tiber
die Leistung

Abb.76 Kriterien fur die Wahl des Geschéaftsmodelles: Ausschreibung

Mit einer Konzession kdnnen die Investitionen der 6ffentlichen Hand noch mehr gesenkt
werden, sie hat aber auch zur Folge, dass die Korperschaft die erbrachten Leistungen

weniger gut kontrollieren kann als bei einem o6ffentlichen Auftrag (Abb.77).
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Konzession

Risi:;(oaversion

Legende
0: Kein 2
1: Gering
2: Mittel 1
3. Gross

Finanzierungs- Kontrolle Gber
maoglichkeit die Leistung

Abb.77 Kriterien fur die Wahl des Geschéaftsmodelles: Konzession

In einem rein privaten Terminal/Busbahnhof hat die Korperschaft keinen Handlungs-
spielraum um beispielsweise das Qualitdtsniveau zu bestimmen, oder um eine Gleichbe-
handlung der Busunternehmen zu gewabhrleisten.

Eigenbetrieb

In der Schweiz erfolgt der Eigenbetrieb tber 6ffentlich-rechtliche Anstalten und Organi-
sationen, welche als eigenstandige, dezentrale Einrichtungen mit Aufgaben von
allgemeinem Interesse betraut sind. Eine o6ffentlich-rechtliche Anstalt kann mehrere
Rechtsformen annehmen, wobei die haufigste die Verwaltungsorganisation ist. Sie wird,
unabhéngig vom Modell der rechtlichen Organisation, unter die Aufsicht der Verwaltung
gestellt.

Die Korperschaft kontrolliert die Organisation und Verwaltung der Anlagen vollstandig.
Sie Ubernimmt auch samtliche Investitionen (durch offentliche Gelder). Die Anlagen
werden durch korperschaftsinterne Einrichtungen verwaltet. Eine Wettbewerbs6ffnung ist
nicht erforderlich. Die Einnahmen missen die Betriebskosten und die Abschreibung der
Investitionen decken und kdnnen, falls notwendig, durch Gelder des regularen Haushalts
erganzt werden. Die Risiken werden von der Kérperschaft getragen.

Tab. 41 Eigenbetrieb: Kosten und Finanzierung

Finanzierungsmodus

Investitionen und Betriebskosten durch
durch_. qurch _ durch private Einnahmen
reguléren offentliche Gelder und
Haushalt Gelder Nutzungs-

gebihren

Infrastrukturen

\Wartung der Gebaude

routinemagiger
Betriebskosten [Unterhalt

Betrieb
Personal
von der Kdrperschaft durch die Kdrperschaft
erbrachte Leistungen erfolgende Finanzierung|
vom Privatsektol durch den Privatsektor
erbrachte Leistungen erfolgende Finanzierung
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Dieses Modell wird fir Anlagen mit geringer Ausstattung angewandt. Die Verwaltung und
die Kontrolle der Anlage kénnen entweder direkt durch ein zur Kérperschaft gehdrendes
Amt, oder durch ein Drittunternehmen erfolgen. Bei gro3eren Terminals sollte darauf
geachtet werden, dass die Zustandigkeiten nicht bei mehreren Amtern liegen, da dies zu
Betriebsstérungen und zu einer mangelnden Ubersicht filhren kann (siehe das
nachfolgende Beispiel von Dakar Pompiers).

Beispiel: Dakar, Bushahnhof Pompiers (heute: Baux-Maraichers)

Der Busbahnhof Pompiers in Dakar beruht auf dem Modell des Eigenbetriebs. Das
Grundstiick wird von der Kommune zur Verfigung gestellt und rudimentar ausgestattet.
Verschiedene stadtische Dienste sind fiir den Betrieb der Anlage zustandig:

e Das Stadtentwicklungsamt ist fur die 6ffentliche Beleuchtung, die Infrastrukturen, die
Reinigung und Reparaturarbeiten zustandig.

e Das Amt "Hallen und Markte" ist flir den Unterhalt und fir die Sicherheit in der
Gewerbezone zustandig.

e Das kommunale Finanzamt erhebt Geblhren bei der Abfahrt der Fahrzeuge und bei
den dort ansassigen Handlern.

Zudem haben die Betreiber die verschiedenen Aktivititen mittels einer Verordnung
geregelt und einen Beitragsfonds gegrindet, um sich im Bedarfsfall gegenseitig helfen zu
kénnen. Die mit dem Transport verbundenen Aktivitdten werden durch einen
Verwaltungsausschuss sichergestellt, welcher aus den Betreibern und Handlern des
Busbahnhofs zusammengesetzt ist. Dieser Ausschuss ist auch fir kleinere Wartungs-
und Reparaturarbeiten zustdndig. Er erhebt eine aus Gewerkschaftsbeitrdgen
bestehende Steuer.

Das hier angewandte Verwaltungssystem hat mehrere Nachteile:

o Die Vielzahl der Akteure und das Fehlen von bindenden Vertragen zwischen den
verschiedenen Partnern filhren zu einer mangelnden Bereitschaft zur
Verantwortungsiibernahme. Dies beeintrachtigt die Entwicklung und den Ausbau der
zu erbringenden Leistungen.

e Der Nutzer weif3 nicht genau, wer fur was zustandig ist und weil3 somit auch nicht an
wen er sich im Bedarfsfall wenden muss.

e Der Unterhalt der Anlage ist rudimentar, da die Aufgaben eines jeden nicht aus-
reichend definiert sind. Konflikte zwischen den Nutzern sind gang und gébe.

Weitergabe an Nachunternehmer

Mit der Weitergabe an Nachunternehmer Uberlasst die Kérperschaft die Verwaltung der
Anlage an Drittpersonen. Je nach Vertragsart, muss die Weitergabe durch eine Wett-
bewerbsoffnung erfolgen. Die Korperschaft behalt die volle Kontrolle Uber die
Organisation und die Verwaltung der Anlage.

Die Investitionen und die Wartung der Gebaude werden mit 6ffentlichen Mitteln finanziert.

Die fur die Verwaltung der Anlage notwendigen Kosten werden im Voraus festgelegt. Ein
Pflichtenheft spezifiziert die Art und das erwiinschte Qualitatsniveau der zu erbringenden
Leistungen. Die Weitergabe an Nachunternehmer erfolgt fir einen begrenzten Zeitraum
(1-5 Jahre), um so ein anderes Unternehmen beauftragen zu kénnen, falls die erbrachten
Leistungen nicht zufriedenstellend sind. Der Vertrag kann aber auch weitergefthrt
werden.
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Die Einnahmen werden vom Nachunternehmer eingesammelt und an die Kdrperschaft
Ubertragen, oder durch Gelder des regularen Haushalts, oder Subventionen ergénzt, um
die Entlbhnung des Nachunternehmers zu gewahrleisten. Die Risiken werden von der
Korperschaft getragen.

Tab. 42 Weitergabe an Nachunternehmer: Kosten und Finanzierung

Finanzierungsmodus

Investitionen und Betriebskosten durch

durch durch . Einnahmen
x - . durch private
regularen offentliche Gelder und
Haushalt Gelder Nutzungs-
gebihren
o Grundstiick
Investitionen
Infrastrukturen

—— —————————

artung der Gebaude

routinemagiger
Betriebskosten [Unterhalt

Betrieb
Personal
von der Korperschaft durch die Kdrperschaft
erbrachte Leistungen erfolgende Finanzierung
vom Privatsekto durch den Privatsektor|
erbrachte Leistungen erfolgende Finanzierung

Beispiel: Busbahnhof Mannheim

Der Mannheimer Busbahnhof befindet sich im Erdgeschoss eines direkt am Haupt-
bahnhof gelegenen Parkhauses und verflgt Uber 9 Busstellplatze. Das Parkhaus selbst
verflgt Gber 326 PKW-Stellplatze.

Die Stellplatze werden von der Mannheimer Parkhausbetriebe GmbH verwaltet. Fir die
Busse wird eine Nutzungsgebihr von 3,00 € in der ersten Stunde und 5,00 € fir jede
weitere Stunde erhoben.

Die Mannheimer Parkhausbetriebe GmbH ist fir den Bau, den Erwerb, die Verwaltung
und den Betrieb von Parkhdusern und -platzen zustandig, sowie fur die Durchfiihrung
weiterer den Geschéftszweck fordernder Mallnahmen im Rahmen der offentlichen
Daseinsvorsorge. Sie verwaltet einen grof3en Teil der Parkanlagen der Stadt Mannheim.

Die geringe Rentabilitdt der Busstellplatze wird durch die Einnahmen aus dem PKW-
Parkhaus und anderen Parkplatzanlagen kompensiert.

Fir den Empfang der Passagiere ist ein anderes Unternehmen zustandig.

Pacht

Ein Pachtvertrag ermdglicht es der Korperschaft den Betrieb der Anlage einem Péachter
zu uberlassen und die damit verbundenen Risiken von ihm tragen zu lassen. Je nach
Vertragsart, muss die Pacht durch eine Wettbewerbsoffnung erfolgen. Die Korperschaft
behalt eine gewisse Kontrolle Uber die Organisation und die Verwaltung der Anlage.

Die Kdrperschaft iUbernimmt die Investitionen selbst, mithilfe 6ffentlicher Gelder.
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Der Pachter "mietet" die Anlage und muss sie gemaR einem Pflichtenheft, welches die
Art und die Qualitat der zu erbringenden Leistungen detailliert, verwalten.

Der Pachter optimiert die Verwaltung der Anlage, damit die finanzielle Tragfahigkeit des
Betriebes gewahrleistet ist. Die von ihm erzielten Einnahmen sind seine einzige
Einkommensquelle. Er muss einen Teil des Profits als Miete an die Kdrperschaft zurtick-
erstatten.

Die Risiken werden sowohl von der Korperschaft, wie auch vom Péachter getragen. Die
Korperschaft tragt die mit den Investitionen und der Realisierung des Projekts
verbundenen Risiken. Der Pachter tragt seinerseits die mit der Verwaltung und dem
Betrieb der Anlage verbundenen Risiken.

Tab. 43 Pacht: Kosten und Finanzierung

Finanzierungsmodus

Investitionen und Betriebskosten durch

durch durch . Einnahmen
u N . durch private
reguléren offentliche Gelder und
Haushalt Gelder Nutzungs-
gebihren
. Grundstiick
Investitionen
Infrastrukturen

——— ————

Wartung der Gebaude

routinemagiger
Betriebskosten ~ [Unterhalt

Betrieb
Personal
von der Kérperschaft] durch die Korperschaft
erbrachte Leistungen erfolgende Finanzierung
vom Privatsektor durch den Privatsektor|
erbrachte Leistungen erfolgende Finanzierung

Die Einnahmen aus dem Fahrkartenverkauf und den Parkgebihren sind meistens
ungentgend, um den Fortbestand der Anlage zu gewahrleisten. Um die finanzielle Trag-
fahigkeit zu gewahrleisten, muss der Péachter Uber weitere Einnahmequellen verfliigen
kénnen (Werbung, Vermietung von Nebenrdumen, Imbissstand, usw.).

Beispiel: Busbahnhof Genf (Gare routiere)

Der Aufgabenbereich des Unternehmens Gare routiére ist in dem vom Kanton Genf
erlassenen "Réglement d'exploitation de la Gare routiére” (Reglement tiber den Betrieb
des Busbahnhofs) definiert.

Das Unternehmen Gare routiére muss dank der Provisionen, die sie fiir den Fahrkarten-
verkauf kassiert (Standort Dorciere und Flughafen) und der erhobenen Parkgebuhr (nur
Standort Dorciére) finanziell selbsttragend sein.

Das Unternehmen Gare routiére ist fir den Standort Dorciére im Stadtzentrum und fir
den Standort Flughafen zustandig. Die von ihm erbrachten Leistungen sind:

e Informationen fir Reisende wahrend der Offnungszeiten des Schalters, sowie (iber
eine Website und Fahrplan-Anzeigetafeln.

e Bereitstellung von Personal am Fahrkartenschalter (fir den Verkauf der Fahrkarten
der Busunternehmen, die diesen Service wiinschen), jeden Tag, von 5.00 bis 23.00
Uhr.
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e Verwaltung und Unterhalt des Busparkplatzes und des Empfangsgebaudes fiir die
Passagiere (nur auf dem Standort Dorciére).

100%

0% + = —

a0% ] —

Léhne Fahrkartenverkauf
70% 11 ] (Provisionen) I
60% 12% u 66% —

50% = —

0% = —

0% 1 B —

Struktur und Parkgebiihren
2% Verwaltung (und af:'defe) B
10% 28% 34% |
0% -
Betriebskosten Einnahmen

Abb.78 Anteil der Ausgaben und Einnahmen
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Abb.79 Umsatzentwicklung (Provision fur den Fahrkartenverkauf)

Das aktuelle Betriebsmodell des Busbahnhofs ist bedroht, da in letzter Zeit strategische
Entscheidungen getroffen und wesentliche Anderungen vorgenommen wurden. Dazu
gehoren:

e Zurzeit wird der Groliteil der Einnahmen aus dem Fahrkartenverkauf und den Park-
gebUhren erzielt, aber aufgrund eines geplanten Standortwechsels werden viele
Busse in absehbarer Zeit den Hauptstandort Dorciére nicht mehr anfahren
(Regionalverkehr ab 2019, internationaler Fernverkehr)

¢ Die Infragestellung der Parkgebuhr durch Billigbusunternehmen.

o Die Provision fir den Fahrkartenverkauf ist weniger hoch, da die Kunden zunehmend
das Internet nutzen und gewisse Busunternehmen nicht winschen, dass der
Fahrkartenverkauf vor Ort stattfindet.

Beispiel: ZOB Miunchen

Der Miunchner Busbahnhof ist privat gepachtet und betrieben. Die Pachtdauer wurde auf
25 Jahre festgesetzt. Der Betreiber verwaltet die 29 Bushalte- und Wartepositionen, den
Kiss & Ride-Bereich und 103 PKW-Parkplatze, sowie die Bereiche fir die Passagiere und
die Busfahrer. Die erwirtschafteten Uberschiisse kommen den vielfaltigen sozialen
Aufgaben in der Stadt und im Landkreis Minchen zugute.
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Ausschreibung

Eine Ausschreibung erfolgt fiir Auftrdge, die gegen Entgelt ausgefihrt werden und
vertraglich geregelt sind. Die Laufzeit des Auftrags wird begrenzt, um so der Mdglichkeit
einer regelmaRigen Neuausschreibung Rechnung tragen zu kénnen.

Der Vertrag kann die Realisierung der Anlagen beinhalten, wobei das Land von der
Korperschaft zur Verfligung gestellt werden kann. Dies reduziert die Investitionskosten
fur die Korperschatft.

Die Korperschaft erstellt ein Pflichtenheft und zahlt dem Auftragnehmer einen bestim-
mten Geldbetrag fir die Vertragserfullung. Im Falle einer Ausschreibung erfolgt diese
Zahlung vollstandig, sofort und durch den o6ffentlichen Auftraggeber. Die etwaigen
Betriebsertrége sind eine zusétzliche Einnahmequelle fur den Betreiber.

Die Risiken werden sowohl von der Kérperschaft, wie auch vom Auftragnehmer getragen.
Die Korperschaft tragt die mit den Investitionen und der Realisierung des Projekts ver-
bundenen Risiken entweder alleine, oder zusammen mit dem Auftragnehmer. Der
Auftragnehmer tragt die mit dem Betrieb und der Verwaltung der Anlage verbundenen
Risiken.

Tab. 44 Ausschreibung: Kosten und Finanzierung

Finanzierungsmodus
Investitionen und Betriebskosten durch_l qurch _ durch private durch Einnahmen
reguléren offentliche Gelder und
Haushalt Gelder Nutzungsgebuhren
o Grundstiick diverse Mdglichkeiten
Investitionen . . .
Infrastrukturen diverse Mdglichkeiten
\Wartung der
Gebaude
) routinemagiger
Betriebskosten | ynterhalt
Betrieb
Personal
von der Korperschaft durch die Kdrperschaft
erbrachte Leistungen erfolgende Finanzierung
vom Privatsektor durch den Privatsektor|
erbrachte Leistungen erfolgende Finanzierung

Je hoher der Beteiligungsgrad des privaten Auftragnehmers ist, desto klarer missen die
Vertragsregeln Uber die zu erbringenden Leistungen definiert sein, damit das von der
Korperschaft gewlinschte Qualitatsniveau gewahrleistet wird.

Konzession

Die Konzession weist die gleichen Merkmale auf wie die Ausschreibung, mit der
Ausnahme, dass der Auftragnehmer nach den erfolgten Bauarbeiten das Recht hat, die
Anlage zu betreiben.

Die Kdorperschaft bestimmt, vertraglich und fir eine bestimmte Laufzeit, die Art der zu
erbringenden Leistungen, sowie die Finanzierungsmodalitaten. Das Grundstick kann von
der Korperschaft zur Verfiigung gestellt oder vom Konzessionar erworben werden. Die
Vertragslaufzeit wird so festgesetzt, dass der Konzessiondr eine attraktive Rendite
erwirtschaften kann.
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Der Konzessionar sorgt fur die Optimierung des Konzepts und fir den Betrieb der
Anlage. Er stellt auch die notwendigen, finanziellen Mittel zur Verfugung (mit oder ohne
Beitrag der Korperschaft, z.B. durch Zuschisse). Bei einer Konzession ergibt sich die
Vergitung ausschlie3lich aus dem Betrieb der Anlage.

Am Ende der festgesetzten Vertragslaufzeit werden die Infrastrukturen entweder an die
Kdrperschaft zuriickerstattet, oder es erfolgt eine Erneuerung der Konzession.

Die Risiken werden vollstandig vom Auftragnehmer getragen. Er ist fir die gesamte
Realisierung des Projektes verantwortlich und dbernimmt die nétigen Investitionen.
Zudem ist er fur den Betrieb der Anlage verantwortlich.

Tab. 45 Konzession: Kosten und Finanzierung

Finanzierungsmodus

Investitionen und Betriebskosten durch
durch durch durch orivate Einnahmen
reguléren offentliche Gelderp und
Haushalt Gelder Nutzungs-

gebihren
. Grundstiick diverse Maglichkeiten
Investitionen . . .
Infrastrukturen diverse Moglichkeiten

—— —————

\Wartung der Gebaude

routineméagiger
Betriebskosten ~[Unterhalt

Betrieb
Personal
von der Kdrperschaft durch die Korperschaft
erbrachte Leistungen erfolgende Finanzierung
vom Privatsektor| durch den Privatsektor,
erbrachte Leistungen erfolgende Finanzierung

Beispiel: Dakar — Busbahnhof Petersen

Die Weltbank hatte im Rahmen eines von ihr finanzierten Stadtentwicklungsprogramms
ein neues Verwaltungsmodell vorgestellt, um die organisatorischen Missstédnde in den
senegalesischen Busbahnhdéfen zu beheben. Dieses Modell wurde erstmals 1999 fur den
Busbahnhof Petersen in Dakar umgesetzt. Die Bauarbeiten wurden von der
senegalesischen Regierung und privaten Spendern finanziert. AnschlieBend wurde der
Firma Sages eine Konzession fir die Verwaltung des Busbahnhofs erteilt.

Die Firma Sages ist fiir die Sicherheit und die Uberwachung der Anlage und fir den
ordnungsgemafen Betrieb der Infrastrukturen (Wasser, Strom, Telefon usw.) zustandig,
aber auch fur den Unterhalt und die Instandhaltung der Anlage, sowie fir die Geblhren-
erhebung.

Sie stattet 60% der Nettoeinnahmen an die Stadt Dakar zurtick. Die Hohe dieses Betrags
fuhrt zu Konflikten, welche den Betrieb des Busbahnhofs beeintrachtigen.

Das derzeitige Verwaltungssystem weist mehrere Nachteile auf:

o Die Akteure (Busunternehmer und zugehdrige Berufe) fuhlen sich nicht anerkannt
und respektieren nicht immer die Anforderungen des Verwalters.

e Der Verwalter ist nicht wirklich am Gewinn interessiert, was zu einer gewissen
Nachlassigkeit fuhrt.
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e Die Firma Sages ist fur die Sicherheit verantwortlich, aber sie verfligt nicht tber die
nétigen Mittel um diese gewahrleisten zu kénnen.

e Andere Akteure (Anwohner, aber auch anliegende Ladenbesitzer) mischen sich in die
Verwaltung des Busbahnhofs ein.

Private Anlage

Der Privatsektor ist fur die Bauarbeiten und die Verwaltung der Anlage selbst
verantwortlich. Es besteht kein Vertrag zwischen ihm und der Korperschaft, welcher die
zu erbringenden Leistungen festlegt.

Daher ist es schwierig, Transparenz und Gleichbehandlung zu gewéhrleisten. Dieses
Geschéaftsmodell kann allerdings flr eine Bus-Serviceanlage angebracht sein. Ein lokales
Busunternehmen kann zum Beispiel, gegen Bezahlung einer entsprechenden Geblhr,
seine Anlage den durchreisenden Busfahrern zur Verfiigung stellen, welche einen Park-
platz suchen. Es kann aber auch verschiedene Serviceleistungen (Reinigung,
Reparaturen, etc.) vor Ort anbieten.

Tab. 46 Private Anlage: Kosten und Finanzierung

Finanzierungsmodus

Investitionen und Betriebskosten durch

durch durch . Einnahmen
. N . durch private
reguléren offentliche Gelder und
Haushalt Gelder Nutzungs-
gebihren
" Grundstiick
Investitionen
Infrastrukturen

—— ————

Wartung der Gebaude

routinemagiger
Betriebskosten ~ [Unterhalt

Betrieb
Personal
von der Korperschaft durch die Korperschaft
erbrachte Leistungen erfolgende Finanzierung
vom Privatsektor durch den Privatsekto
erbrachte Leistungen erfolgende Finanzierung

Beispiel: Busbahnhofe der Twerenbold Reisen AG

Das Reiseunternehmen Twerenbold besitzt drei Busbhahnhofe, welche fir seine eigene
Kundschaft genutzt werden.

Der Reiseterminal Baden-Rutihof verflgt Gber ein eigenes Parkhaus mit 300 Parkplatzen,
wo die Reisenden ihre Privatfahrzeuge abstellen kénnen. Der darunterliegende, utber-
dachte Bereich bietet Platz fir mehrere Busse. Den Reisenden stehen eine Wartehalle,
eine Cafeteria und Toiletten zur Verfigung.
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ADbb.80 Reiseterminal Baden-Rutihof (Quelle: www.twerenbold.ch)

Die beiden anderen Anlagen sind kleiner und die Parkplatze fur die Fahrzeuge der
Reisenden befinden sich im Freien.

Diese Anlagen sind den Fahrzeugen und den Kunden des Unternehmens vorbehalten
und sind somit nicht von 6ffentlichem Interesse.

Kombination von Geschéaftsmodellen

Gewisse der vorab beschriebenen Geschéaftsmodelle werden manchmal miteinander
kombiniert, insbesondere bei Terminals/Busbahnhéfen. Mehrere Beispiele zeigen in der
Tat, dass eine Anlage auf mehreren Modellen beruhen kann, und dass somit die
verschiedenen erbrachten Leistungen spezifisch finanziert werden kénnen. Dies ist
insbesondere fir Terminals/Busbahnhéfe ein wichtiger Punkt, da diese oft Teil multi-
modaler Verkehrsknotenpunkte sind, welche aus mehreren, unterschiedlichen Bereichen
und Komponenten bestehen.

Beispiel: Auch (Frankreich) - Bahnhof und multimodaler Verkehrsknotenpunkt

Das Projekt in Auch umfasste die Renovierung des Bahnhofsgebéudes, die Verlegung
des Busbahnhofs auf dasselbe Geléande, einen Schulbusbahnhof, stéadtische
Verkehrslinien, einen Parkplatz mit 100 Platzen, 50 Park & Ride-Platze, sowie einen
Taxistand. Die Projektplanung wurde von allen involvierten Partnern gemeinsam
durchgefuhrt, wahrend die Projektleitung von den drei folgenden Partnern tibernommen
wurde:

o die SNCF (frz. Eisenbahngesellschaft) war fir das Bahnhofsgeb&ude zusténdig

o der Conseil départemental (Departementsrat) war fir die AuRenanlagen zustandig

e die Stadt Auch war fur den Parkplatz zusténdig.

Die Koordination wurde durch einen Lenkungsausschuss sichergestellt. Es wurden
mehrere Finanzierungsmodelle angewandt. So beteiligte sich zum Beispiel die SNCF an
der Finanzierung der Renovierung ihres Geb&udes mit Beitrdgen der Korperschaften
(Staat, Conseil départemental und Conseil régional), wahrend die Aul3enanlagen aus
verschiedenen, aber ausschlieBlich 6ffentlichen Mitteln finanziert wurden.
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Fur den Betrieb und den Unterhalt der Anlage sind folgende Organisationen zustandig:

e Die SNCF ist fur den Betrieb und den Unterhalt des Bahnhofsgebéudes zustandig.

e Der Conseil départemental mietet die fur den Busbahnhof notwendigen Raumlich-
keiten im SNCF-Gebaude, mitunter fur die Unterbringung des Fahrkartenschalters.

e Die verschiedenen Transportunternehmen bilden eine Interessengemeinschaft,
welche im Rahmen eines mit dem Conseil départemental abgeschlossenen Pacht-
vertrages fur den Unterhalt der AuRBenanlagen und fir den Fahrkartenverkauf der
Departement- und Stadtlinien verantwortlich ist. Finanziert wird die Interessen-
gemeinschaft durch eine Gebihr, welche fur den Linienverkehr, der den Verkehrs-
knotenpunkt benutzt, erhoben wird. Allfallige Defizite werden durch den Conseil
départemental ausgeglichen.

e Die Stadt Auch ist fir den Unterhalt der Griinflachen verantwortlich.

Es wurde ein Betreibermodell untersucht, bei welchem die einzelnen Bereiche weniger
stark voneinander abgegrenzt sind, aber der gemeinsame Fahrkartenverkauf erweist sich
als problematisch.

In diesem Fall werden die Investitionen von einer offentlich-privaten Partnerschaft
(SNCF) Ubernommen.

Die Korperschaft (der Conseil départemental) mietet die Raumlichkeiten beim privaten
Partner (der SNCF) und beauftragt eine private Organisation mit dem Unterhalt des
Busbahnhofs, dem Fahrkartenverkauf und der Gebuhrenerhebung.

Beispiel: Limoges (Frankreich) - Centre intermodal d’échange (Intermodaler
Verkehrsknotenpunkt)

In Limoges wurde eine Partnerschaft vereinbart, um so die Abgrenzungen zwischen den
verschiedenen Bereichen der verschiedenen Partner des intermodalen Verkehrs-
knotenpunkts zu beseitigen. Die Anlage besteht aus einem Bahnhof und wird zusatzlich
von Departement-Bussen, Stadtbussen und Taxis benutzt.

Dank einer homogenen Beschilderung gelangen die Passagiere und Reisenden mihelos
zu den verschiedenen Verkehrsangeboten. Zudem wird ein einheitliches Logo verwendet,
dank welchem die Anlage als eine Einheit erscheint.

Zwischen den folgenden Partnern wurden ein Verhandlungsprotokoll und anschliel3end
eine Rahmenvereinbarung unterzeichnet:

e der Conseil départemental, Organisationsstelle fir den Departement-Verkehr,

e die SNCF, Eigentimer und Betreiber des Bahnhofs

e der Conseil régional, Organisationsstelle fiir den Regionalverkehr

e der Syndicat intercommunal d'organisation des transports de l'agglomération (~
Zweckverband fur die Organisation des Verkehrs innerhalb der Agglomeration)

e die Stadt Limoges, StraRenunterhalt
e der Industrie- und Handelskammer

e der Staat.

Dank diesen Vereinbarungen konnten die verschiedenen Bereiche innerhalb des
Verkehrsknotenpunkts, der Finanzrahmen des Projekts, sowie der Beteiligungsgrad der
einzelnen Partner am Gesamtbudget definiert werden. Die Bauleitung wurde in Lose
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aufgeteilt und an verschiedene Bauleiter vergeben. Die Finanzierung der einzelnen Lose
erfolgte, unabhéngig von den finanziellen Mitteln der einzelnen Bauleiter, Uber das
Gesamtbudget. Die Bauleitung wurde wie folgt organisiert:

e Der Conseil départemental war fir Bau des Busbahnhofs und der Zufahrtsstral3en
zustandig.

e Die Stadt Limoges und der Conseil régional waren fiir den Platz vor dem Bahnhof
und fur die ErschlieBung mit den Stadtbussen zustandig.

e Die SNCF war fir die Sanierung der Hangars, fur die Ful3gangerbriicke zwischen
Bahnhof und Busbahnhof, fir die Wartehalle und fiir die Beschilderung zustéandig.

Ebenso wurden Vereinbarungen fir den Betrieb und den Unterhalt der Anlage getroffen.
Die Aufgabenbereiche wurden zusammen mit den verschiedenen Akteuren definiert und
fur jeden Aufgabenbereich wurde zudem ein Anforderungsniveau festgelegt.

Beispiel: Paris (F) — PASS Autocar (Pariser Bus-Pass)

Die Stadt Paris hat ein Zufahrtsberechtigungs-System entwickelt, ein PASS, der die
Zufahrt zu sdmtlichen Bushaltestellen und -parkplatzen innerhalb der Stadt regelt und bei
dem alle Fahrzeuge, die Passagiere befordern (mit Ausnahme der Fahrzeuge des
offentlichen Stadtverkehrs) eine Gebuhr bezahlen missen.

Es werden verschiedene PASS-Arten angeboten, die das Parken wahrend einiger
Stunden oder wahrend eines ganzen Tages (24 Stunden) ermdglichen. Fur regelmaRige
Nutzer wird ein Abonnement angeboten.

Der Inhaber eines PASS ist berechtigt, alle verfligbaren Busparkplatze innerhalb des
Glltigkeitsbereichs zu nutzen. Der PASS ermdglicht auch die Zufahrt zu funf
kontrollierten Anlagen, wo verschiedene Serviceleistungen angeboten werden.

Alle Einnahmen werden von einem privaten Verwalter, der durch eine Ausschreibung
bestimmt wurde, eingezogen. Er ist fir den Verkauf und den Vertrieb des PASS, die
Fihrung der entsprechenden Buchhaltung und die statistische Verarbeitung der Daten
Uber die Nutzung der verschiedenen Anlagen zustandig.

Das fur die Parkplatzanlagen zustandige Amt der Stadt Paris kontrolliert die Busse,
welche im offentlichen Raum parken oder halten.

Fir die Verwaltung der zusammengefassten Anlagen werden unterschiedliche
Geschaftsmodelle angewandt, aber meistens erfolgt sie im Eigenbetrieb oder durch
Weitergabe an Nachunternehmer. Beim Eigenbetrieb ist der offentliche Verwalter der
Eigentumer der Infrastruktur und gleichzeitig der Verantwortliche fur dessen Unterhalt.
Bei der Weitergabe mietet die Stadt Paris Parkplatze in einem bestehenden Parkhaus
und Uberlasst die Verwaltung der Anlage dem Nachunternehmer. Dieser wird nach der
tatsdchlichen Nutzung der Anlage (Anzahl Zu- und Abfahrten und Parkdauer) entléhnt.

Auch im Fallbeispiel Paris werden somit mehrere Geschaftsmodelle kombiniert:

e Die Koérperschaft und das fur die Parkplatzanlagen zustandige Amt entwickelt ein
System zur Erhebung von Parkgebihren fur Touristenbusse in der gesamten Stadt
Paris.

o Da das fur die Parkplatzanlagen zustandige Amt nicht den ganzen Aufgabenbereich
alleine Ubernehmen kann, wird der Vertrieb/Verkauf des PASS und die
entsprechende Fihrung der Buchhaltung im Rahmen einer Ausschreibung an ein
privates Unternehmen vergeben.
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e Das fir die Parkplatzanlagen zustandige Amt kontrolliert die Busse, welche im
offentlichen Raum parken oder halten.

e Zusammengefasste Anlagen sind in ein Parkhaus integriert, das von einem privaten
Unternehmen verwaltet wird. Der private Betreiber und die Stadt Paris sind in diesem
Fall vertraglich gebunden.
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Mit dem Forschungsvorhaben wurden erstmals die Entwicklung und das Management
von Reise- und Fernbussen in Stadten im Zusammenhang betrachtet. In Art und
Charakter unterscheiden sie sich deutlich, auch wenn sie mit dem gleichen Verkehrs-
mittel in der Stadt auftreten. Die Ergebnisse, Schlussfolgerungen und Empfehlungen des
Forschungsvorhabens lassen sich auf verschiedene Ebenen (Bund, Lander / Kantone,
Stadte) beziehen und haben unterschiedliche Auspragungen, die nachfolgend dargestellt
sind.

Ergebnisse

Erreichte Ziele des Forschungsvorhabens

Mit dem Abschluss des Forschungsvorhabens liegen fur die D-A-CH Lander gemeinsame
Grundlagen fir die Planung, Ausgestaltung und Bewirtschaftung von Anlagen fiir Reise-
und Fernbusse vor. Die erreichten Ziele des Forschungsvorhabens (vgl. Kap. 1.2 Projekt-
zZiele) lassen sich wie folgt zusammenfassen:

o Klarung der Begrifflichkeiten und der Verwendung in den D-A-CH L&ndern
e Herleitung von Planungsprozessen unter Einbezug der relevanten Anspruchsgruppen

e Konzeption und Entwicklung von, den Bedurfnissen entsprechenden, effizienten,
sicheren und nachhaltigen Anlagen (Halteplatze, Haltestellen, Parkplatze, Abstell-
platze, Terminals fir den Reise- und Fernbusverkehr) sowie Ansatzen zur Steuerung,
Lenkung und Bewirtschaftung fiir Reise- und Fernbusse

e Herleitung von Hinweisen fur die Planung von geeigneten Standorten fur Haltestellen,
Terminals und Abstellanlagen fir den Fernbusverkehr sowie Halte- und Parkplatzen,
fur den Reisebusverkehr

e Schaffung verbesserter Grundlagen fur die Berlicksichtigung des Reise- und Fern-
busverkehr in Mobilitdts- und Verkehrsstrategien/-konzepte und die Integration des
Reise- und Fernbusverkehrs in Gesamtverkehrsstrategien

e Aufzeigen von Loésungsansatzen und guten Losungsbeispielen in den D-A-CH
Landern, eine weitergehende Evaluation von Ldsungen konnte im Rahmen der
verfugbaren Mittel nicht geleistet werden.

Eine weitergehende Planungs- und Projektierungshilfe fur die Planung von Anlagen fir
den Reise- und Fernbusverkehr wird flr die Schweiz als Teil des Forschungsvorhabens
erstellt (separate Publikation als VSS Guideline).

Ergebnisse der landerubergreifenden Entwicklungen und Handlungs-
bedarf
In der landertbergreifenden Analyse der Kapitel 2 und 3 zeigen sich die wichtigen

nationalen Unterschiede und Gemeinsamkeiten bei den in den Forschungsvorhaben
behandelten Themen.

e Es gibt eine unterschiedliche Verwendung von Begrifflichkeiten aufgrund der
nationalen Kontexte (rechtliche Grundlagen, Regelwerke etc.). Eine Vereinheitlichung
der Begriffe ist allerdings nur bedingt méglich und sinnvoll.

e Die Unterschiede in den nationalen Entwicklungen bezlglich Angebot, Infrastruktur
und Nachfrage sind im unterschiedlichen Liberalisierungsgrad im Fernverkehr und in
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der unterschiedlichen Bedeutung des Reisebussegments zwischen den Landern
begriindet.

Die unterschiedlichen, teilweise widersprichlichen, Herausforderungen beim Reise-
und Fernbusverkehr in den drei LAndern wurden aufgezeigt, so besteht beispiels-
weise in der Schweiz keine ausreichende Haltestellen-Infrastruktur fur Fernbusse, in
Deutschland mangelt es an der Integration der Reisebusse in das stadtische
Verkehrsmanagement.

Die Unterschiede und Gemeinsamkeiten in Rahmenbedingungen fir den Fern-,
Reisebusverkehr sind gegenibergestellt und im Vergleich zum  klassischen®
offentlichen Verkehr herausgestellt (beispielsweise fur den Reisebus die hohe
Flexibilitat in der Anbindung, keine Fahrplanvorgaben, Kostenvorteile fir individuelle
Gruppen-Reisegestaltung).

Unabhéngig vom Land ist der Handlungsbedarf in Stadten fur die Erstellung kon-
zeptioneller Grundlagen (Bedienkonzept fir Fernbusse, Bedienkonzept Reisebusse)
sowie auch bezuglich Anlagenplanung/Entwurf von Anlagen fir Reise- und Fern-
busse schwer zu generalisieren und unter lokalen Gesichtspunkten zu bewerten, u.a.
abhangig von der Stadtgrosse, Stadtstruktur, Bedeutung und Art des Tourismus etc.

Die Anforderungen an und die Ziele fiir die Anlagen des Fern- und Reisebusverkehrs
sind in den drei Landern weitestgehend identisch (z.B. Information, Ausstattung,
etc.).

Erkenntnisse zur Berucksichtigung in der Planung

Fir die Konzeptentwicklung und die Anlagenplanung braucht es einen etablierten
und standortbezogenen Planungsprozess von der Analyse bis zur Umsetzung unter
Einbezug der massgeblichen Anspruchsgruppen. Dies ist ein wichtiger Erfolgsfaktor
fur eine bedurfnisgerechte Anlage und die Akzeptanz bei der Umsetzung.

Es wurde ein umfassender Katalog von Anforderungen an Bedien- und Parkkonzepte
fur Reisebusse sowie Fernbusterminals und -haltestellen aus Sicht der verschie-
denen Anspruchsgruppen entwickelt. Im konkreten Planungsfall missen die
massgebenden Anforderungen in Abstimmung mit dem Auftraggeber ausgewahlt und
gewichtet werden. Zielkonflikte missen offengelegt und Interessenabwagungen
vorgenommen werden.

Daten zum Reise- und Fernbusverkehr werden heute nicht systematisch erfasst.
Relevante Parameter und mdogliche Erhebungsmethoden fir die Planung und den
Betrieb sind aufgezeigt. Insbesondere werden das Aufkommen und die Belegungen
der Anlagen benétigt. Erhebungskonzepte missen auf spezifische Zwecke (Statistik,
Planungsgrundlage, Betrieb) und die lokalen Rahmenbedingungen ausgelegt
werden.

Die Ableitung einer Nachfrageprognose ist im Rahmen dieses Forschungsvorhabens
nicht l6sbar. Eine allgemeingultige Prognosemethodik kann deshalb nicht angegeben
werden und wéare mit grossen Unsicherheiten verbunden. Im Einzelfall sind standort-
spezifische Uberlegungen anzustellen, die den stadtspezifischen Randbedingungen
und den aufgezeigten Einflussfaktoren Rechnung tragen. Unsichere Entwicklung
braucht flexible Konzepte und Anlagen.

Eine Typisierung von Anlagetypen fur die Anwendung in Bedienkonzepten und fir die
Anlagenplanung fiir den Reise- und Fernbusverkehr ist notwendig und zweckmassig.
Ein Teil der Anlagentypen wie Bus-Terminal, Bus-Abstellplatz oder Bus-Service
Anlage ist fir beide Bereiche relevant. Bus-Haltestellen bleiben dem o6ffentlichen
Verkehr vorbehalten (Fernbus), Bushalteplatze und Busparkplatze dem Reise-
busverkehr.

Grundfalle fir Bedienkonzepte im Reise- und Fernbusverkehr mit Planungshinweisen
sind entwickelt sowie mit Vor- und Nachteilen analysiert. Sie bieten Hilfestellung fur
die grundlegende Bedienung einer Stadt bzw. eines urbanen Gebietes. Grundséatze
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fur die Auswahl von relevanten zu beriicksichtigenden Anlagenelementen liegen mit
Checkliste vor (inkl. Flachen und Aufkommensermittlung etc.).

e Madglichkeiten und Grenzen der Kombinierbarkeit von Reise- und Fernbusanlagen
sind aufgezeigt. Dies wurde erstmals in dieser Form untersucht und Gesetz-
massigkeiten hergeleitet. In der Praxis ist in Deutschland und Osterreich eine
Tendenz zur Trennung festzustellen. In der Schweiz werden aus historischen
Grinden und aufgrund oft sehr beschrankter Platzverhéltnisse sowie des noch
geringen Anteils nationaler Fernverkehr Anlagen kombiniert genutzt. Je nach
Wirkung der weiteren Liberalisierung und sowie der lokalen Rahmenbedingungen
(Standorte, etc.) sind sowohl Trennung als auch Kombination méglich.

e Die Standortplanung ist insbesondere bei grésseren Anlagen (Bus-Terminals,
grossere Buspark- und Abstellplatze) aufgrund der beschrankten Flachenverfig-
barkeit und konkurrierenden Nutzungsanspriichen anspruchsvoll. Dies gilt insbe-
sondere flr Standorte in innerstadtischen Lagen. Das stufenweise Vorgehen und die
massgebenden Bewertungskriterien sind definiert. Diese sind im Planungsfall zu
konkretisieren, zu gewichten und anzuwenden. Flachenverfiigbarkeit und Erreich-
barkeit sind oft Schliisselkriterien fir die Standortevaluation.

o Ansatze fir die Dimensionierung von Reise- und Fernbusanlagen sind entwickelt und
massgebende Kriterien und Einflussgréssen identifiziert. Fir die notwendige Anzahl
der Halte- und Parkpositionen sind das Busaufkommen und die Ein-/Ausstiegsdauern
bzw. die Haltedauern entscheidend. Fur die notwendige Flache sind neben den
Halte- und Parkpositionen auch die Abstellflachen, die Geh- und Warteflachen fir
Fussganger sowie der Flachenbedarf fir weitere Elemente zu berlcksichtigen.

e Fiur die Anspriche aus Kunden- und Busfahreraufenthalt, Information, Versor-
gung/Konsum und technische Elemente wurde ein Ausstattungsstandard nach
Anlagentypen entwickelt. Diesen gilt es in Abhangigkeit der lokalen Rahmen-
bedingungen (z.B. Platzverhéltnisse, Fahrgastaufkommen, etc.) anzuwenden.

e Die massgebenden Grundformen fir die Ausgestaltung von Fernbusterminals sind
aufgezeigt und im Hinblick auf Platzbedarf, Befahrbarkeit, Sicherheit und Barriere-
freiheit analysiert. Richtmasse fur verschiedene Anordnungsoptionen der Halte- und
Abstellpositionen werden angegeben.

e Die Barrierefreiheit stellt hohe Anforderungen an die Ausgestaltung der Anlagen fir
den Reise- und Fernbusverkehr. Es ist wichtig, diese bereits zu einem sehr frilhen
Zeitpunkt einzubeziehen. Grundséatzlich werden die gleichen Anforderungen an Fern-
und Reisebusanlagen gestellt, auch wenn die gesetzlichen Grundlagen fiir den
offentlichen Verkehr gelten.

e Bei der Erschliessung von Anlagen fiir den Reise- und Fernbusverkehr ist eine multi-
modale Anbindung in der Regel zentral. Dies gilt insbesondere flr Fernbusterminals
und Anlagen am Ausgangspunkt flr den Reisebusverkehr. Verschiedene Erschlies-
sungsmdoglichkeiten sind aufgezeigt.

e Fir eine optimale Auslastung von Anlagen, die Generierung von Einnahmen und eine
Minimierung der Umweltbelastungen haben Ansétze zur Steuerung des Reise- und
Fernbusverkehrs sowie fiir die Bewirtschaftung von Anlagen stark an Bedeutung
gewonnen. So ist eine abgestufte tarifliche Steuerung der Auslastung in Kombination
mit geeigneten Kontrollsystemen fir stadtische Bus-Konzepte empfohlen. Eine
Kombination von Gebiuhrenerhebung mit gleichzeitiger Nutzungserfassung und
Zugangsbeschrankung (bspw. durch Schrankensysteme) sind fur stark frequentierte
Anlagen (insh. Parkplatze oder Terminals) zweckdienlich.

e Insbesondere bei Fernbusterminals und grossen Parkierungs- und Abstellanlagen
sind die Organisations- und Geschéaftsmodelle ein massgebender Erfolgsfaktor fur
die Umsetzung. Es gibt dabei eine Vielzahl an verschiedenen Ansatzen und
Modellen, welche diverse Rahmenbedingungen und Akteure einbeziehen. Je nach
Ansatz stehen verschiedene Finanzierungsquellen und Kombinationsmdglichkeiten
zur Verfugung. Fir jede Anlage sollte dabei eine differenzierte Analyse der mdglichen
Eigner- und Betriebsstrukturen durchgefuhrt werden.
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Schlussfolgerungen

e Stadten bzw. auch Kantonen und Landern obliegt es, sich mit dem Management von
Reise- und Fernbussen und der Anlagenplanung als Teil einer Gesamt-
verkehrsplanung zu befassen.

e Es besteht Handlungsbedarf um das wachsende Segment des Reise- und
Fernbusverkehrs in der Raum- und Verkehrsplanung zu behandeln und stadtver-
tragliche Lésungen zu finden, die den vielseitigen Anforderungen gerecht werden.

e Die identifizierten Planungsansatze und -grundlagen koénnen fir die Konzept-
entwicklung und Anlagenplanung in allen D-A-CH-Landern zur Anwendung kommen.
Da es keine Standardlésungen gibt, kénnen nur die grundlegenden Prinzipien
dargestellt werden.

e Konzepte und Anlagen sind im Einzelfall unter Berlcksichtigung der lokalen
Bedurfnisse, Rahmenbedingungen und Anforderungen zu entwickeln.

e Erfolgsfaktoren im Rahmen der Planung sind: eine aufgabengerechte systematische
Herangehensweise, ein frihzeitiger Einbezug relevanter Anspruchsgruppen, die
Entwicklung geeigneter Geschéaftsmodelle unter Bertcksichtigung von Besitz-
strukturen sowie Zweck und Rahmenbedingungen, die Integration des Busmanage-
ments in Gesamtverkehrsstrategien, die Intermodale Integration mit anderen
Verkehrstragern/-mitteln sowie die Beachtung zuklnftiger Entwicklungen im
Personenverkehrsmarkt (auch im internationalen Verkehr).

¢ Hemmnisse sind, dass Platz fir zweckméssige Lésungen an geeigneten Orten zur
Verfigung stehen missen, die Berlicksichtigung der teilweise eingeschrankten
Wirtschaftlichkeit von Anlagen sowie der Umgang mit unterschiedlichen Anforder-
ungen der Anspruchsgruppen bzgl. Lage und Ausstattung.

e Zur effizienten Nutzung von Haltekanten und Flachen ist zunehmend eine
Steuerung/Bewirtschaftung unter Nutzung von neuen Technologien zweckmassig.

o Eine verstarkte Zusammenarbeit unter den Behdrden mit Einbezug der Reise- und
Fernbusbranche ist zur Schaffung oder Verbesserungen von Rahmenbedingungen
fur Reise- und Fernbusmanagement notwendig.

Empfehlungen

Die aus der Untersuchung hergeleiteten Empfehlungen weisen teilweise sehr unter-
schiedliche Stossrichtungen fur die beteiligten D-A-CH-Lander auf. Dies liegt in den
Entwicklungen und Vorbedingungen begrindet. Zudem haben die lokalen Rahmen-
bedingungen starken Einfluss auf die Zweckmassigkeit von moglichen Losungen. Die
Zustandigkeiten der unterschiedlichen Staatsebenen sind zwischen den drei Landern
differenziert zu bewerten. Als allgemeine Empfehlung lasst sich festhalten, dass die Rolle
der Kantone/Lander, die Rolle der betroffenen Gemeinden sowie die Rolle des Bundes
gescharft werden sollten. Die Empfehlungen sind geméass den Staatsebenen geordnet,
ohne dass aus der Reihenfolge auf ihre Dringlichkeit geschlossen werden kann.

Empfehlungen zuhanden der Stadte

Folgende Empfehlungen lassen sich fir die Stadte ableiten:

e Der Reise- und Fernbusverkehr sollte in der kommunalen Verkehrs- und Raum-
planung starker Berucksichtigung finden. Standorte fir grossere Anlagen des

Fernbusverkehrs sollten raumplanerisch gesichert werden. Bei stadtischen
Mobilitatskonzepten sollte der Reisebus als Verkehrsmittel fir Touristen beachtet
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werden. Auch bei Grossveranstaltungen ist der Reisebus im Verkehrskonzept
gebiihrend zu beriicksichtigen.

Bedienkonzepte fur den Reise- und Fernbusverkehr sollten auf kommunaler Ebene
entwickelt und mit der Region abgestimmt werden. Dabei sind auch Transport-
unternehmen in die Planung miteinzubeziehen.

Anlagen fir den Fern- und Reisebusverkehr sind bedurfnisgerecht auszustatten. Die
Ausstattung von Anlagen des Fernbusverkehrs soll sich an den Anforderungen von
wichtigen Umsteigeknoten orientieren. Fernbusterminals und -haltestellen haben die
Anforderungen an die Behindertengerechtigkeit zu erfilllen.

Aufgrund des bestehenden und steigenden Problemdrucks, wie Flachenknappheit
und Nutzungskonkurrenz bei steigendem Reise- und Fernbusaufkommen, sind bei
bestehenden und neuen Anlagen Steuerungs- und Bewirtschaftungsansatze unter
Nutzung innovativer Technologien zu prifen und anzuwenden.

Die Koordination touristischer Dienstleister sollte bertcksichtigt werden, um den
Reisebusverkehr starker zu steuern und die Anlagen besser auszulasten.

Wenn der Reise- und der Fernbusverkehr sehr bedeutend sind, sind die Wechsel-
wirkungen zwischen den Segmenten, Kombinationsmdglichkeiten bei den Anlagen
und Auswirkungen auf den o6ffentlichen Verkehr naher zu klaren. Die Mitbenitzung
von bestehen 6V-Haltestellen durch Fernbusse ist zu prifen.

Die kontinuierliche oder allenfalls periodische Erhebung von Daten zum Reise- und
Fernbusverkehr (insbesondere Aufkommen und Belegung) wird empfohlen um den
Handlungsbedarf ableiten zu kénnen und um belastbare Planungsgrundlagen zu
erhalten. Dies kann auch sinnvoll sein, ohne dass bereits ein grosser Problemdruck
besteht.

Bei Neubauten von Einrichtungen mit hohen Besucheraufkommen (Sehens-
wirdigkeiten, Veranstaltungsorte, u.U. auch auf Reisegruppen spezialisierte Hotels
etc.) sollte der Reisebus als Verkehrsmittel bereits im Planungsprozess bertck-
sichtigt werden. Der mdogliche Bedarf an Halteplatzen, deren Erschliessung und
Bewirtschaftung ist friihzeitig zu prifen.

Anderungen an den kommunalen Bau- oder Parkierungsverordnungen sind zu
prifen, im Hinblick auf Auflagen bezilglich Einrichtung von Bushalteplatzen auf
privatem Grund, bei neuen Einrichtungen mit hohem Besucheraufkommen (z.B.
Hotels, Museen). (CH)

Empfehlungen zuhanden der Bundeslander/Kantone

Folgende Empfehlungen lassen sich fir die Bundeslander und Kantone ableiten:

Der Reise- und Fernbusverkehr sollte in der Verkehrs- und Raumplanung der
Bundeslander und Kantone starker berlcksichtigt werden. Insbesondere der
Fernbusverkehr sollte gut in das OV-System der Stadt/Region eingebunden werden.

Der Bedarf und die Mdglichkeiten fir Fernbusterminals/-Haltestellen und Standorte
sind in Zusammenarbeit mit Staddten/Kommunen unter Einbezug der Transport-
unternehmen zu klaren. Standorte von Fernbusterminals und grossere Abstell-
anlagen sollten im Sinne einer Positivplanung in die Richtplanung aufgenommen
werden (CH).

Kantone sollten in Absprache mit Bund und Gemeinden Finanzierungsmoglichkeiten
fir Fernbus-Anlagen unter Einbezug bestehender Finanzierungsinstrumente kléaren
(z.B. Agglomerations-Programme, Beitrage aus dem NAF) (CH).

Soweit der Bund kein nationales Fernbuskonzept erarbeitet, sollten die Kantone eine
entsprechende Planung auslésen, um langfristige Zielvorstellungen von Liniennetzen,
Haltepunkten und die Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln festzulegen. Dies
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auch als Grundlage fiir die Standortsicherung fiir Fernbusterminals in der Richt-
planung. (CH)

o Die Umsetzung der Barrierefreiheit sollte vorangetrieben werden und die nétigen
finanziellen Mittel dafuir zur Verfigung gestellt werden. (CH)

Empfehlungen zuhanden Bund
Folgende Empfehlungen lassen sich fir den Bund ableiten:

e Die statistischen Grundlagen zum Fern- und Reisebusverkehrs sollten verbessert
werden (Nutzung und Verkehrsmittelwahl, Ergdnzung Mikrozensus). Der Bedarf fur
zusétzliche kontinuierliche und periodische Erhebungen sollte gepriift werden.

e Der Bund sollte ein Fernbuskonzept erarbeiten mit dem Ziel, dieses Segment
bestméglich in das bestehende OV-System zu integrieren, wichtige Standorte zu
sichern und Vorstellungen des zukiinftigen Liniennetzes und Knoten zu fixieren (auch
unter Bertcksichtigung der internationalen Verbindungen) (CH).

e Fernbusterminals von nationaler Bedeutung sollten in den Sachplan Verkehr
aufgenommen werden (CH).

e Der Fernbus sollte in die Bedarfsprognosen des Bundes aufgenommen werden (D).

Regelungs- und Normierungsbedarf

Inhalte dieses Forschungsberichtes kénnen als Basisinformation fur die Erstellung von
nationalen Regelwerken verwendet werden. Der Bedarf ist national stark unterschiedlich.
Fir den Regelungs- oder Normierungsbedarf ergeben sich folgen Hinweise:

¢ In der Schweiz besteht infolge des grossen Problemdrucks fur Losungen im Reise-
bus- und Fernbusmanagement ein Bedarf fir eine weiterfiihrende Planungs-
grundlage.

e In Deutschland sind wichtige Regelungen teilweise vorhanden und durch die FGSV
veroffentlicht (Hinweise zum Reisebusparken in Stadten, Hinweise fir die Planung
von Fernbusterminals). Es besteht wenig erganzender Regelungs- und Normierungs-
bedarf.

e In Osterreich werden die Inhalte bei der Erstellung der RVS ,Planung, Gestaltung
und Bewirtschaftung von Anlagen fur Reise- und Fernbusse im stadtischen Gebieten”
betrachtet.

Erganzender Forschungsbedarf

Der vorliegende Bericht bietet eine erste Zusammenstellung der verfugbaren Grundlagen
in den drei D-A-CH-Landern zum Reise- und Fernbusmanagement. Uber die gesam-
melten Erkenntnisse hinaus kann sich landerspezifisch weiterer Forschungsbedarf
ergeben.

e Entwicklung und Verbesserung von Erhebungsmethoden zur Nachfrage im Reise-
und Fernbusverkehr (Verkehrsaufkommen, empirische Grundlagen zur Belegung auf
Anlagen fir Reise- und Fernbusse, dynamische Messungen (Nutzung der Chancen
durch Digitalisierung), etc.), die auch zur besseren Steuerung der Auslastung
herangezogen werden kdnnen.
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e Entwicklung von Prognosemethoden und Prognoseverfahren fiir die Nachfrage im
Reise- und Fernbusverkehr, Berticksichtigung in der Verkehrsmittelwahl, Integration
in intermodalen Wettbewerb, Managementgrundlagen zur preislichen Steuerung und
geeignete Grundlagen fur Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen von Anlagen.

e Verbesserung der empirischen Grundlagen zur Bemessung von gemeinsamen
Anlagen fur den Reise- und Fernbus, Aufnahme des Fernbusses in den Modal Split
im Fernverkehr und Untersuchungen zum Modal Split an Anlagen im Bus-Verkehr,
insb. mit Fernbusverkehr.

e Untersuchungen der Méglichkeiten und des Nutzens einer intermodalen Verkniupfung
der Anlagen und entsprechenden Verbesserungsmassnahmen.

e Vertiefung der Anwendungspotentiale neuer Technologien im Reise- und Fernbus-
management (Technologieeinsatz, Managementsysteme fiir Anlagen, Digitalisierung
im Reise- und Fernbusverkehr, mdglicher Einfluss des automatisierten Fahrens
(Beurteilung des Einflusses, Chancen und Risiken, veranderter Steuerungs- und
Anlagenbedarf sowie Anlagenausstattung) und Elektrifizierung der Fahrzeuge.

e Entwicklung von Massnahmen und Strategien firr die Férderung der Barrierefreiheit
im nationalen und internationalen Fernbusverkehr (Fahrzeuge, Anlageninfrastruktur,
Informationssysteme).

e Evaluation von umgesetzten Losungen fiir das Reise- und Fernbusmanagement,
Analysen von guten LoOsungsansatzen (Ausgestaltung und Auswirkungen von
Konzepten, Evaluation verschiedener Anlagen etc.) mit Herleitung von umsetzbaren
und Ubertragbaren Elementen im europaischen Kontext.

e Untersuchung einer geeigneten Methodik zur Erfassung und zum Vergleich von
Qualitatsindikatoren im Fernbusverkehr
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Begriffsbestimmungen

Bedarfsverkehr/ Bedarfslinienverkehr

Siehe Linienverkehr

Abholverkehr

KFz-Verkehr, der Personen von den Haltestellen holt ohne selbst fir langere Zeit zu
parken.

D: Abholverkehr siehe Hinweise fur die Planung von Fernbusterminals

Bereitschaftskurs
CH: Bereitschaftskurs siehe SN 671001

Bringeverkehr

KFZ-Verkehr, der Personen zu den Haltestellen bringt ohne selbst fir langere Zeit zu
parken.

D: Bringeverkehr siehe Hinweise fur die Planung von Fernbusterminals

Busabstellplatz

Busabstellplatze kénnen, miussen aber nicht, direkt an Busbahnhoéfen oder Busterminals
liegen. Sie dienen den Busfahrern als Parkplatz fur ihren Bus fir langere Aufenthalte, die
Flachen verstehen sich inkl. Mandvrierflache. Die Abstellplatze sollten mdglichst keinen
Fahrgastkontakt zulassen.

D: Abstellplatz siehe FGSV-Begriffsbestimmungen

Busbahnhof

Ein Busbahnhof ist die lokale Zusammenfassung mehrerer Haltestellen bzw.
Haltepositionen mehrerer zu verknlUpfender Buslinien an einem Ort. Dabei kdnnen
verschiedene Typen von Bussen den Busbahnhof nutzen. Er liegt typischerweise
aul3erhalb des offentlichen Verkehrsraums.

D: Busbahnhof siehe FGSV-Begriffsbestimmungen

Busbucht

Fahrbahnaufweitung fiur das Halten von Bussen neben einem durchgehenden
Fahrstreifen.

A: Busbucht sieche ONORM 4970 3.3.1.3

D: Busbucht siehe FGSV-Begriffsbestimmungen, Ausgestaltung siehe Empfehlungen fur
Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs (EAO, FGSV 2013)

Siehe auch Haltestellenbucht und Bushaltebucht
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Bushaltebucht
Siehe Busbucht
CH: Bushaltebucht siehe SN 671001

Bushaltestelle

Eine Haltestelle dient im Busverkehr zum planmafigen Halten innerhalb eines Kurses
oder als Endhaltestelle. Fahrgéste konnen dabei ein- oder aussteigen. Eine Haltestelle
bietet im Normalfall Platz fir einen Bus.

D: Bushaltestelle siehe FGSV-Begriffsbestimmungen
CH: Bushaltestelle siehe SN 671001

Bushaltestellenbucht
Siehe Busbucht

Busfahrbahn

Fahrflachen die ausschlie3lich vom Busverkehr benutzt werden drfen.
D: Busfahrbahn siehe FGSV-Begriffshestimmungen

CH: Busfahrbahn siehe SN 671001

A: StralRe fur Omnibusse siehe StVO

Siehe auch Busstreifen/Busfahrstreifen

Buslinie

Eine Buslinie besitzt definierte Haltestellen auf einer Strecke mit einem Anfangs-
/Endpunkt und einem Fahrplan (Linienverkehr). Eine Buslinie ist definiert Uber seine
Bezeichnung, die aus Buchstaben und/oder Nummern besteht. Eine Buslinie kann aus
mehreren Kursen bestehen.

CH: Buslinie bzw. Linie siehe SR 745.16

Bussteig

Ein Bussteig ist eine bauliche Einrichtung fur den Ein- und Ausstieg in Omnibusse.
Siehe auch Mittelbussteig

D: Bussteig siehe FGSV-Begriffsbestimmungen

Busstreifen / Busfahrstreifen

Fahrstreifen die ausschlie3lich vom Busverkehr benutzt werden dirfen.
CH: Busstreifen siehe SN671001

A: Busfahrstreifen siehe StVO

D: Bussonderfahrstreifen siehe FGSV-Begriffsbestimmungen

Siehe auch Busverkehrsflachen

Juli 2019



1659 | D-A-CH Forschungsprojekt: Reise- und Fernbusmanagement in Stadten

Bustasche

Ist eine bauliche Ausformung des Bussteiges, die zum Ein- oder Ausfahren ein
Ruckwartsfahrt erfordert.

D: Bustasche siehe Hinweise fiir den Entwurf von Verknipfungsanlagen des 6ffentlichen
Verkehrs (HVO), FGSV 2009

Busterminal

Hinsichtlich der Ausstattung (Wartebereiche, Infrastruktur fir Lenker, Infrastruktur fir
einfache Servicearbeiten am Bus, ggf. auch ein langeres Parken firr Busse ...) groRer
und besser ausgestatteter Busbahnhof. Busterminals haben in der Regel bewirtschaftete
Abfertigungsgebaude und dienen auch dem Umstieg auf ein anderes Verkehrsmittel wie
z.B. dem stadtischen OPNV.

D: Busterminal siehe Hinweise zum Reisebusparken in Stadten

Siehe auch Busbahnhof und Fernbusterminal

Busunternehmen

Ein Busunternehmen besitzt Busse, die mit Ertragsabsicht fur unterschiedliche Zwecke
(z.B. Linienbusverkehr, Gelegenheitsverkehr, Touristikfahrten) eingesetzt werden.

Busverkehr

Der Busverkehr wird in Linienverkehr und Gelegenheitsverkehr bzw. Charterverkehr
unterteilt. Innerhalb des Linienverkehrs wird der Busverkehr nach seinem
Bedienungsgebiet unterschieden. Der Gelegenheitsverkehr wird nach der Betreiberart
unterteilt.

Busverkehrsflachen
Siehe Busstreifen und Busfahrbahn

D: Busverkehrsflache siehe Hinweise fir die Planung von Fernbusterminals,
Verkehrsflache siehe FGSV-Begriffsbestimmungen

Charterverkehr

Siehe Gelegenheitsverkehr mit Reisebussen

Doppelhaltestelle

Die Anordnung mehrerer Haltestellenpositionen in raumlicher Nahe, z.B. hintereinander.
Die Zuordnung der Linien zu den jeweiligen Haltestellen erfolgt mehrfach, d.h. die
Halteposition ist nicht eindeutig.

Siehe auch Mehrfachhaltestelle

Endhaltestelle

Die letzte Haltestelle einer Buslinie (allgemein eines Fahrzeugs im Linienverkehr) mit
Wendemadglichkeit und evtl. Abstellflache.

CH: Endhaltestelle siehe SN 671001
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Fahrbahnrandhaltestelle

Haltestelle, welche direkt am Fahrbahnrand liegt. Im Falle des Busses verlasst dieser
seine Fahrspur nicht.

CH: Fahrbahnrandhaltestelle siehe SN 671001
D: Fahrbahnhaltestelle siehe FGSV-Begriffsbestimmungen

Fernbus

Ein Fernbus verbindet Haltestellen tGber eine grof3e Entfernung im Linienverkehr. Dabei
kann ab einer Entfernung von mindestens 50 km und einer Fahrzeit von mindestens 60
Minuten von Fernbus gesprochen werden. Es gibt nationale und internationale
Fernbusse.

D: Siehe Personenbeférderungsgesetz und Fernbus Hinweise zum Reisebusparken in
Stadten

A: von FE kommt noch Hinweis

Fernbusanbieter

Fernbusanbieter beférdern Fahrgaste im Omnibuslinienbetrieb als eigenes Unternehmen
oder organisieren die Beférderung durch externe Busunternehmen.

Fernbusbahnhof

Ein Busbahnhof, der hinsichtlich der baulichen Ausfiihrung und Ausstattung speziell fur
Fernbusse konzipiert ist.

Fernbus-Linienverkehr
Siehe Fernbus

D: Fernbus-Linienverkehr siehe Personenbeférderungsgesetz

Fernbusterminal

Ein Busterminal, der hinsichtlich der baulichen Ausfuhrung und Ausstattung speziell fur
Fernbusse konzipiert ist.

D: Fernbusterminal siehe FGSV

Fernverkehr

Siehe Personenfernverkehr

Gelegenheitsverkehr mit Reisebussen

Beim Gelegenheitsverkehr mit Reisebussen werden vorab gebildete Fahrgastgruppen
beférdert. Der Gelegenheitsverkehr verkehrt nicht regelmafig, sondern nur bei Bedarf auf
Initiative eines Auftraggebers oder des Verkehrsunternehmens selbst. Er hat keinen
festgelegten Fahrplan. Der Gelegenheitsverkehr wird auch als Charterverkehr
bezeichnet.

A: siehe Gelegenheitsverkehrsgesetz
D: siehe Personenbefdrderungsgesetz
CH: siehe ASOR
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Gesellschaftswagen
Siehe Touristikbus
CH: Gesellschaftswagen SR 741.41

Haltestelle

Ort, an dem offentliche Verkehrsmittel anhalten, um Fahrgaste aus- oder einsteigen zu
lassen.

CH: Haltekante siehe SN 671001
D: Haltestelle siehe FGSV-Begriffshestimmungen

Haltestellenbucht

Eine Haltestellenbucht ist bauliche Einrichtung (bestehend aus Einfahrtskeil,
Standstreifen und Ausfahrtskeil) neben der Fahrbahn die ein Halten von Omnibussen
ermaoglicht.

AT: Die Gestaltung und Bemessung von Haltestellenbuchten richtet sich nach ONORM-
4970

D: Die Gestaltung und Bemessung von Busbuchten richten sich nach den EAO (FGSV,
2013) und Richtlinien fur die Anlage von StadtstraBen (Rast) FGSV 2006,
Bushaltestellenbucht/ Bushaltebucht siehe FGSV-Begriffsbestimmungen

Haltestelleninsel

Eine Haltestelleninsel ist eigene bauliche Einrichtung in der Fahrflaiche (abgesetzt vom
Gehsteig).

CH: Haltestelleninsel siehe SN 671001

D: Haltestelleninsel siehe FGSV-Begriffsbestimmungen

Haltestellenkap

Ein Haltestellenkap ist eine vom Gehsteig nicht abgesetzte bis zum Fahrstreifen
vorgezogene Aufenthaltsflache fur Fahrgaste (Bussteig).

D: Haltestellenkap siehe FGSV-Begriffsbhestimmungen

Kaphaltestelle
Siehe Haltestellenkap
CH: Kaphaltestelle siehe SN 671001

Kabotage

Die Beftrderung von Personen oder Gitern innerhalb eines Landes durch ein
Unternehmen aus einem anderen Land (kleine Kabotage). Erfolgt die Beftrderung
zwischen zwei EU-Staaten durch ein Unternehmen eines dritten Landes spricht man von
"grol3er Kabotage".

CH: Kabotage siehe BAV, Kabotageverbot siehe VPB

D: siehe Personenbefdrderungsgesetz
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Kleinbusse
CH: Kleinbusse siehe VTS

Konzession
Behdordliche Genehmigung fir die Durchfiihrung von Busverkehren.
A: Konzession siehe Kraftfahrliniengesetz und Gelegenheitsverkehrs-Gesetz

CH: Konzession siehe Personenbeférderungsgesetz und Verordnung Uber die
Personenbefdrderung

D: siehe Genehmigungspflicht Personenbeférderungsgesetz

Siehe auch Linienverkehr/Linie

Kraftomnibusse
CH: Kraftomnibusse siehe ASOR

D: Kraftomnibusse  siehe Personenbefdérderungsgesetz, Omnibus FGSV-
Begriffshestimmungen

Kurs

Wird definiert tber den Wagenumlauf und den identischen Linienverlauf, dh. ein Omnibus
fahrt auf den gleichen Kurs solange sich seine angefahrene Folge von Haltestellen nicht
andert.

Linienbus
Omnibus des 6ffentlichen Verkehrs im fahrplanmaRigen Einsatz.
CH: Linienbus siehe SN 671001

D. Linienbus siehe FGSV-Begriffsbestimmungen

Linienverkehr / Linie fiir Busse

ist die regelmafige Befdrderung von Personen mit Omnibussen privater oder 6ffentlicher
Unternehmen auf vorgegebenen Routen. Fahrgéste kénnen nur an vorher festgelegten
Haltestellen aufgenommen und abgesetzt werden.

D: Linienverkehr siehe Personenbeférderungsgesetz und FGSV-Begriffsbestimmungen
A: Linienverkehr siehe Kraftfahrliniengesetz

CH: Linie siehe SR 745.16 Verordnung Uber die Abgeltung des regionalen
Personenverkehrs, Linienverkehr siehe VPB, SR 745.11 und SN 671001

Mehrfachhaltestelle

Die Anordnung mehrerer Haltestellenpositionen in raumlicher Nahe, z.B. idR
hintereinander. Die Zuordnung der Linien zu den jeweiligen Haltestellen erfolgt eindeutig,
dh. die Halteposition ist definiert.

Siehe auch Doppelhaltestelle

Mietomnibusse

D: Mietomnibusse siehe Personenbeférderungsgesetz
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Mittelbahnsteig/-bussteig

Ein Mittelbahnsteig/bussteig ist eine bauliche Einrichtung bei der Fahrzeuge beidseitig flr
den Fahrgastwechsel halten. Dies dient der zeitlichen und raumlichen Optimierung fir
den Umstieg auf einen anderen Linienverkehr am Verknupfungspunkten.

D: Mittelbahnsteig siehe RASt 06 (FGSV 2006)

Omnibus
A: Omnibus siehe Kraftfahrgesetz

D. Omnibus siehe FGSV-Begriffshestimmungen

Ortsverkehr
Siehe auch Personennahverkehr mit Bussen
CH: Ortsverkehr siehe ARPV, SR 745.16 und SN 671001

Personenverkehr mit Bussen

Personenverkenr mit Bussen unterscheidet sich in Personennahverkehr und
Personenfernverkehr.

Personenfernverkehr mit Bussen

Als Personenfernverkehr wird die Befdrderung von Personen Uber eine weite Entfernung
definiert. Dabei wird ab einer Entfernung der Haltestellen von rund 50km bzw. ab einer
Stunde Fahrzeit zwischen zwei Haltestellen von Fernverkehr gesprochen.

In einer Stadt kann es mehrere Haltestellen geben, die weniger als 50km
auseinanderliegen. In diesem Fall durfen keine Fahrten zwischen diesen Haltestellen
gebucht werden. Eine Stadt gilt somit als eine Haltestelle.

Es wird in nationalen und internationalen Personenfernverkehr unterschieden
D: Personenfernverkehr siehe Personenbeférderungsgesetz
CH: Personenfernverkehr siehe SR 742.31

Personennahverkehr mit Bussen

Als Personennahverkehr wird die Beforderung von Personen Uber eine Entfernung von
unter 50km bzw. einer Fahrzeit von weniger als 60 Minuten zwischen zwei Haltestellen
bezeichnet.

D: Personennahverkehr siehe Personenbefdrderungsgesetz
CH: Nahverkehr siehe SN 671001

Regionalverkehr / Regionaler Personenverkehr mit Bussen
Siehe Personennahverkehr mit Bussen
CH: Regionaler Personenverkehr siehe CH-Recht und SN 671001

Reisebus

Ist ein Omnibus, der von Gruppen fir eine Reise oder einen Ausflug gemietet wird. Der
Reisebusverkehr ist Teil des Charterverkehrs.
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D: Reisebus siehe Hinweise fir das Reisebusparken in Stadten, Reisebusfahrten siehe
Personenbeférderungsgesetz

CH: Reisebus siehe 0.632.401.9 und SN 671001

Sagezahnaufstellung

Bei der Sagezahnaufstellung werden mehrere Busse seitlich hintereinander von
Fahrstreifen -im flachen Winkel leicht versetzt- zu den Bussteigen gefuhrt.

D: Sagezahnaufstellung siehe HVO (FGSV 2009)

Stadtrundfahrtenbus

Ist ein Omnibus fir direkte Fahrten zwischen Sehenswirdigkeiten und Hotels in einer
Stadt, und ist nicht Teil des 6ffentlichen Verkehrs.

Touristikbus

Siehe Gelegenheitsverkehr mit Reisebussen

Umsteigehaltestelle
Haltestelle an der zwischen verschiedenen Linien umgestiegen werden kann.
CH: Umsteighaltestelle siehe SN 671001

D: siehe Verkniupfungsanlage, FGSV-Begriffsbestimmungen

Verkniupfungsanlage

Auch multimodaler Knoten genannt, ist die Umsteigemaoglichkeit zwischen Bussen und
anderen Verkehrsmitteln. Es handelt sich um Verkehrsanlagen, die der Vernetzung von
Verkehrssystemen dienen, bei der gegebenenfalls eine zusétzliche bauliche
Ausgestaltung vorhanden ist.

D: Verknupfungsanlage siehe FGSV, und FGSV-Begriffsbestimmungen

Gesetzliche Bestimmungen in A
Kraftfahrgesetz:

82 Begriffsbestimmungen
7. Omnibus: ein Kraftwagen (Z.3), der nach seiner Bauart und Ausristung zur
Beftrderung von Personen bestimmt ist und aufer dem Lenkerplatz fir mehr als acht
Personen Platze aufweist

25a. Omnibusanhanger: ein Anhénger, der nach seiner Bauart und Ausriistung
ausschlieBlich oder vorwiegend zur Beférderung von Personen bestimmt ist;

StvO:

8§24 — Halte- und Park-verbote

Parkverbot
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(3) /i) In der Zeit von 22 Uhr bis 6 Uhr im Ortsgebiet weniger als 25 m von Hausern
entfernt, die ausschlieBlich oder vorwiegend Wohnzwecken dienen oder die
Krankenanstalten, Kuranstalten oder Altersheime sind, mit Omnibussen mit einem
hoéchsten zuldssigen Gesamtgewicht von mehr als 7,5 t; dies gilt nicht fur das Parken auf
Parkstreifen und Parkflachen, die fir Omnibusse bestimmt sind.

§ 52 Vorschriftszeichen

a) 7f Fahrverbot fur Omnibusse

Dieses Zeichen zeigt an, dass das Fahren mit Omnibussen verboten ist. Eine
Gewichtsangabe bedeutet, dass das Verbot nur gilt, wenn das hochste zuldssige
Gesamtgewicht des Omnibusses das im Zeichen angegebene Gewicht Uberschreitet.
Eine Langenangabe bedeutet, dass das Verbot nur gilt, wenn die LaAnge des Omnibusses
die im Zeichen angegebene Lange tberschreitet.

§ 53 Hinweiszeichen

(1) 24 StraRe fur Omnibusse

Dieses Zeichen zeigt eine Strale an, die nur von Fahrzeugen des
Kraftfahrlinienverkehrs, von Taxi- und Krankentransportfahrzeugen und bei Arbeitsfahrten
auch von Fahrzeugen des Stral3endienstes und der Millabfuhr benitzt werden darf. Auf
einer Zusatztafel kann angegeben werden, dass die betreffende StraRe auch mit anderen
Fahrzeugarten (zB Omnibusse des Stadtrundfahrten-Gewerbes oder einspurige
Fahrzeuge) benitzt werden darf, diese Angaben kdnnen auch im weilen Feld des
Hinweiszeichens angebracht werden, wenn dadurch die Erkennbarkeit des
Verkehrszeichens nicht beeintréchtigt wird. Dies gilt auch fur das Zeichen nach Z 25.

(1) 25 Fahrstreifen fir Omnibusse

Dieses Zeichen zeigt einen den Fahrzeugen des Kraftfahrlinienverkehrs vorbehaltenen
Fahrstreifen an, flr dessen Beniitzung die Bestimmungen der Z 24 sinngemal gelten.
Falls es die Sicherheit, Leichtigkeit oder Fliussigkeit des Verkehrs erfordert, sind auf
diesem Zeichen durch Fahrstreifenkennzeichnung und Pfeile die Fahrstreifen anzugeben,
die fur den Ubrigen Verkehr zur Verfigung stehen.

Bundesgesetz Uber die linienmaRige Beférderung von Personen mit Kraftfahrzeugen
(Kraftfahrliniengesetz - KflG)

§1. (1) Kraftfahrlinienverkehr ist die regelmaflige Beftrderung von Personen mit
Kraftfahrzeugen durch Personenkraftverkehrsunternehmer in einer bestimmten
Verkehrsverbindung, wobei Fahrgaste an vorher festgelegten Haltestellen aufgenommen
und abgesetzt werden. Der Kraftfahrlinienverkehr ist ungeachtet einer etwaigen
Verpflichtung zur Buchung fir jedermann zugéanglich.

(2) Im Sinne dieses Bundesgesetzes gilt bzw. gelten als

Beruf des Personenkraftverkehrsunternehmers die Tatigkeit jedes
Unternehmens, das eine der Offentlichkeit oder bestimmten
Benutzergruppen angebotene Personenbeférderung gegen Vergitung durch

1. die beférderte Person oder durch Dritte ausfuhrt, und zwar regelmaflig mit
Kraftfahrzeugen, welche nach ihrer Bauart und ihrer Ausstattung geeignet
und dazu bestimmt sind, mehr als neun Personen - einschlieBlich des
Lenkers - zu beférdern;

Unternehmen jede naturliche Person, jede juristische Person mit oder ohne
2. Erwerbszweck, jede Vereinigung oder jeder Zusammenschluss von
Personen ohne Rechtspersonlichkeit mit oder ohne Erwerbszweck sowie
jedes staatliche Organ, unabhangig davon, ob dieses Uber eine eigene
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Rechtspersonlichkeit — verfigt  oder  von einer Behdrde mit
Rechtspersonlichkeit abhangt;

Handgepack jeder Gegenstand, den der Fahrgast ohne Behinderung,
3. Belastigung oder Gefahrdung der Mitreisenden Uber oder unter dem Sitzplatz
unterbringen oder auf dem Schol3 oder in der Hand halten kann;

4. Reisegepéack das Uber das Handgepack hinaus mitgenommene Gepack;

Gegenstdande des taglichen Bedarfs, Lebensmittel, Arzneimittel,
5. Datenverarbeitungsmaterial und dergleichen bis zu einem Einzelgewicht von
25 kg, und zwar unabhéangig von der Mitfahrt eines Fahrgastes.

(3) Der innerstaatliche und grenziiberschreitende Kraftfahrlinienverkehr nach Abs. 1
bedarf einer Konzession, der grenziberschreitende Kraftfahrlinienverkehr, dessen
Endhaltestellen auf dem Staatsgebiet von Mitgliedstaaten der Europaischen Union oder
Vertragsparteien des Abkommens Uber den Europaischen Wirtschaftsraum oder der
Schweiz liegen, bedarf einer dieser gleichzuhaltenden Genehmigung.

Bundesgesetz Uber die nichtlinienmaRige gewerbsméafRige Befdrderung von Personen mit
Kraftfahrzeugen (Gelegenheitsverkehrs-Gesetz 1996 - GelverkG)

8 1. (1) Dieses Bundesgesetz gilt fur
1. die gewerbsmaRige Beftrderung von Personen mit Kraftfahrzeugen sowie

die Arbeitszeit von selbststandigen Kraftfahrern bei der gewerbsmafiigen
Beforderung von Personen mit Omnibussen.

Dieses Bundesgesetz gilt nicht fir die gewerbsmaRige Beférderung von Personen im
Kraftfahrlinienverkehr auf Grund des Kraftfahrliniengesetzes, BGBI. | Nr. 203/1999.

Arten der Konzessionen fir die gewerbsmaRige Beférderung von Personen mit
Kraftfahrzeugen

§3. (1) Konzessionen fiur die gewerbsmallige Beftrderung von Personen mit
Kraftfahrzeugen (8§ 2 Abs. 1) durfen nur fur folgende Arten des gewerbsmafigen
Gelegenheitsverkehrs erteilt werden:

1. fur die Personenbeférderung mit Omnibussen, die zu jedermanns Gebrauch unter
Einzelvergebung der Sitzplatze an 6ffentlichen Orten bereitgehalten oder angeboten
werden (Ausflugswagen-Gewerbe; ein auf das Gebiet einer Gemeinde beschranktes
Ausflugswagen-Gewerbe heil3t Stadtrundfahrten-Gewerbe); oder

2. (Omnibussen oder Personenkraftwagen), unter Beistellung des Lenkers auf Grund
besonderer Auftrage (Bestellungen) (Mietwagen-Gewerbe); oder

3. fir die Personenbeférderung mit Personenkraftwagen, die zu jedermanns Gebrauch
an oOffentlichen Orten bereitgehalten werden oder durch Zuhilfenahme von
Fernmeldeeinrichtungen angefordert werden (mit Kraftfahrzeugen betriebenes
Platzfuhrwerks-Gewerbe (Taxi-Gewerbe)); diese Gewerbeberechtigung umfasst auch
die alleinige Beférderung von Sachen, die von einer Person ohne Zuhilfenahme
technischer Hilfsmittel getragen werden kdnnen, sowie die Beforderung eines
geschlossenen Teilnehmerkreises aufgrund besonderer Auftrage;

Juli 2019



1659 | D-A-CH Forschungsprojekt: Reise- und Fernbusmanagement in Stadten

Normen / Richtlinien in A
ONORM-4970 3.3.1.3

Die Busbucht besteht aus einem Einfahrtskeil, einem Standstreifen und einem
Ausfahrtskeil. Die geometrischen Abmessungen der Busbuchten sind von den
Abmessungen der Omnibusse abhéngig und missen ein unmittelbares Zufahren (mit
allen Tiren) zur Bahnsteigkante ermdglichen. Bei der Ausfiihrung gemafn Bild 12 ist die
Bedienung der Busbuchten in allen Kategorien von Bussen uneingeschrankt maglich.

Die Breite der Busbucht betragt in der Regel 3 m und reicht von der
Fahrstreifenbegrenzung bis zum Fahrbahnrand (Randsteinkante). Bei Haltestellen fir
mehr als einen Bus ist die Lange fur den Standstreifen um die Fahrzeuglange plus 3 m
zu erhohen.

Die Ein- und Ausfahrtskeile sind am Beginn und am Ende auszurunden.

I e

19,0 m . X0m . T.0m
Abb. 1 Geometrische Abmessung einer Regel-Busbucht in Osterreich

Werden nur Standardbusse eingesetzt, genlgt ein Einfahrtskeil von 10 m und eine Lange
des Standstreifens von 20 m.

Fir Klein- und Mittelbusse sowie Sonderformen ist aufgrund der Fahrzeugvielfalt die
geometrische Ausbildung aufgrund von Fahrversuchen zu ermitteln.

Gesetzliche Bestimmungen in D

Die entgeltliche und geschaftsmaRige Personenbeférderung mit Bussen bedarf in
Deutschland einer Genehmigung und wird im Personenbeférderungsgesetz geregelt.
Dabei regelt § 42 den Linienverkehr und § 42a den Personenfernverkehr (ab 01.01.2013)
sowie 8§ 43 Sonderformen des Linienverkehrs (z.B. Schilerverkehr). Darlber hinaus
werden in § 46 Formen des Gelegenheitsverkehrs geregelt. Diese unterliegen nicht der
Betriebs-, Beférderungs- und Tarifpflicht. (aus dem Text Hinweise fir das
Reisebusparken in Stadten).

Der ,Fernbus-Linienverkehr® und der ,Gelegenheitsverkehr mit Reisebussen®
(gemal Definition des Personenbeférderungsgesetzes) unterscheiden sich vom
stadtischen  Linienbusverkehr durch langere Reisewege und Haltestellen-
Aufenthaltszeiten, Gepackmitnahme, eine hochflurige Fahrzeugflotte (Reisebusse) sowie
durch seine Eigenwirtschaftlichkeit. (aus dem Text Hinweise fir die Planung von
Fernbusterminals).

Personenbeférderungsgesetz (PBefG)

§8(1) Offentlicher Personennahverkehr im Sinne dieses Gesetzes ist die allgemein
zugéngliche Beférderung von Personen mit StraRenbahnen, Obussen und
Kraftfahrzeugen im Linienverkehr, die Uberwiegend dazu bestimmt sind, die
Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen. Das ist im
Zweifel der Fall, wenn in der Mehrzahl der Beférderungsfalle eines Verkehrsmittels die
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gesamte Reiseweite 50 Kilometer oder die gesamte Reisezeit eine Stunde nicht
Ubersteigt.

(2) Offentlicher Personennahverkehr ist auch der Verkehr mit Taxen oder Mietwagen, der
eine der in Absatz 1 genannten Verkehrsarten ersetzt, ergénzt oder verdichtet.

842Linienverkehr ist eine zwischen bestimmten Ausgangs- und Endpunkten
eingerichtete regelmafRige Verkehrsverbindung, auf der Fahrgéste an bestimmten
Haltestellen ein- und aussteigen kénnen. Er setzt nicht voraus, dass ein Fahrplan mit
bestimmten Abfahrts- und Ankunftszeiten besteht oder Zwischenhaltestellen eingerichtet
sind.

§ 42a Personenfernverkehr ist der Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen, der nicht zum
offentlichen Personennahverkehr im Sinne des 8 8 Absatz 1 und nicht zu den
Sonderformen des Linienverkehrs nach § 43 [Schulerfahrten, Berufsverkehr..] gehort. Die
Beftrderung von Personen zwischen zwei Haltestellen ist unzulassig, wenn

1. der Abstand zwischen diesen Haltestellen nicht mehr als 50 km betragt oder

2. zwischen diesen Haltestellen Schienenpersonennahverkehr mit einer Reisezeit bis zu
einer Stunde betrieben wird.

In der Genehmigung sind auf Antrag fir einzelne Teilstrecken Ausnahmen zu gewéhren,
wenn

1. kein ausreichendes Nahverkehrsangebot besteht oder

2.das Fahrgastpotenzial der vorhandenen Verkehrsangebote nur unerheblich
beeintrachtigt wird.

§ 46 Formen des Gelegenheitsverkehrs
Bei Reisebusfahrten handelt es sich in der Regel um Gelegenheitsverkehr nach § 46

(1) Gelegenheitsverkehr ist die Beférderung von Personen mit Kraftfahrzeugen, die nicht
Linienverkehr nach den 88 42, 42a und 43 ist.

(2) Als Formen des Gelegenheitsverkehrs sind nur zuldssig
1. Verkehr mit Taxen (8§ 47),

2. Ausflugsfahrten und Ferienziel-Reisen (8§ 48),

3. Verkehr mit Mietomnibussen und mit Mietwagen (8§ 49).

(3) In Orten mit mehr als 50000 Einwohnern oder in den von der hoheren
Verwaltungsbehérde bestimmten Orten unter 50 000 Einwohnern darf eine Genehmigung
fur den Taxenverkehr und den Mietwagenverkehr nicht fir denselben
Personenkraftwagen erteilt werden.

§ 49 Verkehr mit Mietomnibussen und mit Mietwagen

(1) Verkehr mit Mietomnibussen ist die Beférderung von Personen mit Kraftomnibussen,
die nur im ganzen zur Beférderung angemietet werden und mit denen der Unternehmer
Fahrten ausfuhrt, deren Zweck, Ziel und Ablauf der Mieter bestimmt. Die Teilnehmer
missen ein zusammengehdriger Personenkreis und tber Ziel und Ablauf der Fahrt einig
sein.

(2) Die Voraussetzungen des Absatzes 1 Satz 1 sind nicht gegeben, wenn Fahrten unter
Angabe des Fahrtziels vermittelt werden. Mietomnibusse dirfen nicht durch Bereitstellen
auf 6ffentlichen StralRen oder Platzen angeboten werden.

8 52 Grenzlberschreitender Verkehr

(1) Fur die Beforderung von Personen im grenziberschreitenden Verkehr mit
Kraftfahrzeugen durch Unternehmer, die ihren Betriebssitz im Inland oder Ausland
haben, gelten, soweit nichts anderes bestimmt ist, die Vorschriften dieses Gesetzes und
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die hierzu erlassenen Rechtsverordnungen. Auf Unternehmen, die ihren Betriebssitz im
Ausland haben, sind nicht anzuwenden

1. § 13 Absatz 1 Satz 1 Nummer 4 und

2.8 13 Absatz la, soweit Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe a der Verordnung (EG) Nr.
1071/2009 einzuhalten ist.

(2) Die nach diesem Gesetz erforderliche Genehmigung eines grenziiberschreitenden
Linienverkehrs erteilt fur die deutsche Teilstrecke die von der Landesregierung bestimmte
Behodrde im Benehmen mit dem Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur.
§ 11 Abs. 2 bis 4 ist entsprechend anzuwenden. Wéahrend der Herstellung des
Benehmens ruht die Frist fur die Entscheidung Uber den Antrag nach § 15 Absatz 1 Satz
2 bis 5.

(3) Einer Genehmigung fiir den grenzuberschreitenden Gelegenheitsverkehr von
Unternehmern, die ihren Betriebssitz im Ausland haben, bedarf es nicht, soweit
entsprechende Ubereinkommen mit dem Ausland bestehen. Besteht ein solches
Ubereinkommen nicht oder soll abweichend von den Bedingungen des Ubereinkommens
grenziberschreitender Gelegenheitsverkehr ausgefihrt werden, so kann das
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur oder eine von ihm beauftragte
Behorde  entsprechenden  Antragen stattgeben. Die Genehmigung  flr
grenziberschreitende Ferienziel-Reisen erteilt fir die deutsche Teilstrecke die von der
Landesregierung bestimmte Behorde, in deren Gebiet die Ferienziel-Reise endet.
Abweichend von § 9 Abs. 1 Nr. 4 wird die Genehmigung flir den grenziiberschreitenden
Gelegenheitsverkehr mit Kraftomnibussen auch fir die Form des Gelegenheitsverkehrs
erteilt.

StVO:
812 Halten und Parken

(8a) Mit Kraftfahrzeugen mit einer zulassigen Gesamtmasse Uber 7,5 t sowie mit
Kraftfahrzeuganhangern tber 2,0 t zuldssiger Gesamtmasse ist innerhalb geschlossener
Ortschaften

in reinen und allgemeinen Wohngebieten,

in Sondergebieten, die der Erholung dienen,

in Kurgebieten und

in Klinikgebieten
das regelméRige Parken in der Zeit von 22.00 bis 06.00 Uhr sowie an Sonn- und

Feiertagen unzulassig. Das gilt nicht auf entsprechend gekennzeichneten Parkpléatzen
sowie flr das Parken von Linienomnibussen an Endhaltestellen.

Normen / Richtlinien in D

(FGSV) Forschungsgesellschatft fur StraRen- und Verkehrswesen

Ein Fernbusterminal ist eine Verknipfungsanlage fir Fernbusse, an der Fahrgéaste
zwischen den Fernbuslinien und weiteren Verkehrsmitteln umsteigen kénnen.

Von einer Verkniupfungsanlage spricht man, wenn nicht nur zwischen Buslinien
umgestiegen werden kann, sondern auch andere Verkehrstrdger und -systeme
miteinander vernetzt werden. Dabei werden mehrere Haltesteige durch ihre bauliche
Gestaltung als eine infrastrukturelle Einheit zusammengefasst.
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FGSV  Begqriffsbestimmungen — Teil:  Verkehrsplanung, StraRenentwurf  und
StralRenbetrieb 2012

Abstellflache / Abstellplatz: Zum Abstellen von Fahrzeugen bestimmte Flache
einschlieBBlich der Manévrierflache.

Busbahnhof: Haltestellen mehrerer Buslinien auf einer Flache aullerhalb des
Verkehrsraumes einer 6ffentlichen Strae mit besonderen Einrichtungen fir Fahrgéste
und Betrieb.

Busfahrbahn: Fahrbahn, die nur von Linienbussen, gegebenenfalls auch von Taxen und
vom Radverkehr, befahren werden darf.

Bushaltebucht / Bushaltestellenbucht: Fahrbahnaufweitung fiir das Halten von Bussen
neben einem durchgehenden Fahrstreifen.

Bussonderfahrstreifen: Fahrstreifen, der nach der StraRenverkehrs-ordnung zeitweise
oder standig Linienbussen sowie gekennzeichneten Fahrzeugen des Schiiler- und
Behindertenverkehrs vorbehalten ist.

Bussteig: Als Verkehrsflache fur ein- und aussteigende Fahrgaste dienender Bereich
einer Haltestelle des Busverkehrs, der gegentiber der Fahrbahn ein héheres Niveau hat.

Fahrbahnhaltestelle: Haltestelle am Fahrbahnrand.

Haltestelle: Gekennzeichneter Ort des 6ffentlichen Personennahverkehrs zum Ein- und
Aussteigen.

Haltestelleninsel: Verkehrsinsel zum Warten sowie zum Ein- und Aussteigen von
Fahrgasten offentlicher Verkehrsmittel an einer Haltestelle.

Haltestellenkap: Haltestelle, bei der der Fahrbahnrand bis an den durchgehenden
Fahrstreifen fir Busse oder an den Verkehrsraum der Stral3enbahn vorgezogen ist.

Linienbus: Bus im Linienverkehr

Linienverkehr: Regelmafige Verkehrsbedienung durch ein 6ffentliches Verkehrsmittel
auf vorgegeben Routen mit Fahrpléanen und festgelegten Haltestellen.

Offentlicher Personennahverkehr: Beférderung von Personen im Orts- und
Regionalverkehr mit allgemein zugénglichen Verkehrsmittel.

Personenfernverkehr: Durch lange Fahrtstrecken gekennzeichneter Personenverkehr.
Personennahverkehr: Durch kurze Fahrtstrecken gekennzeichneter Personenverkehr.

Personenverkehr, 6ffentlicher: Personenverkehr mit allgemein zugénglichen
Verkehrsmitteln.

Bus / Omnibus: Kraftfahrzeug, das nach Bauart und Ausstattung zur Befdrderung von
mehr als 8 Personen zusétzlich zur Fahrerin oder zum Fahrer bestimmt ist.

Verknuipfungsanlage / Verknupfungspunkt: Anlage des 6ffentlichen Personenverkehrs
zum Umsteigen zwischen verschiedenen Linien und/oder anderen Verkehrsmittel.

Verkehrsflache: Flache, die dem Verkehr dient oder zu dienen bestimmt ist.
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Hinweise fiir die Planung von Fernbusterminals

Die Busverkehrsflache muss fur den Bringe- und Abholeverkehr gesperrt werden, um
verkehrssichere und storungsfreie Betriebsabldufe an den Haltepositionen zu
gewahrleisten. Auf den Busverkehrsflachen kénnen Fernbusse, Reisebusse und OPNV-
Busse unterwegs sein.

Hinweise zum Reisebusparken in Stadten

Busterminal: Bauliche Anlage, an der ein Aus- und Einstieg erfolgen kann, aber
ggf.auch ein langeres Parken fiir Reisebusse auf einer angegliederten Flache mdaglich ist.
Terminals haben in der Regel bewirtschaftete Abfertigungsgebaude und kénnen auch
primar dem Umstieg auf ein anderes Verkehrsmittel wie z.B. den stadtischen OPNV
dienen.

Fernbus: Pendant zum Linienbus im Personenfernverkehr, verkehrt regelmafig auf
festgelegten Routen mit festen Aus- und Einstiegspunkten.

Reisebus: Fahrzeug mit mehr als acht Sitzplatzen aufler dem Fahrersitz, das
ausschlieBlich fur die Beforderung sitzender Fahrgaste gebaut ist und im
Gelegenheitsverkehr und der Bustouristik genutzt wird. Fernbusse und Busse des OPNV
fallen gemanR dieser Definition nicht unter den Begriff Reisebus.

EAO (FGSV 2013)

Bushaltestellen missen so anfahrbar sein, dass ein Bus parallel in 5 cm Abstand zum
Bord halten kann. Busbuchten sind nicht korrekt anfahrbar, wenn die Lange der Bucht,
die zum. parallelen Anfahren an den Bord erforderlich ist, nicht zur Verfigung steht. Die
Busbucht ist deshalb innerhalb bebauter Gebiete als Entwurfselement im Allgemeinen
ungeeignet. Busbuchten konnen in besonderen Féllen wegen der Stérke des
Kraftfahrzeugverkehrs oder wegen betrieblicher Belange erforderlich werden. Sie dienen
zB. zum Warten von Bussen mit fahrplanm&Rig langen Haltezeiten und zum Abbau von
Stoérungen im Ubrigen Fahrverkehr wahrend des Haltevorganges (...) Tiefe 3m

HVO (FGSV 2009)

Bustasche: Eine alternative Anordnung mehrerer Haltepositionen, z.B. in Busbahnhdofen
ist die ,Sagezahnaufstellung®, Hierbei kann die Entwicklungsldnge und damit der
Flachenbedarf reduziert werden. (HVO 09)

Gesetzliche Bestimmungen in CH

CH-Recht (DE): Gelegenheitsverkehr im Sinne dieses Ubereinkommens
(Ubereinkommen  iiber die Personenbeforderung im  grenziiberschreitenden
Gelegenheitsverkehr mit Kraftomnibussen (ASOR) SR 0.741.618) ist der
Verkehrsdienst, der weder der Definition des Linienverkehrs nach Artikel 3 noch der
Definition des Pendelverkehrs nach Artikel 4 entspricht. Er umfasst a) Rundfahrten mit
geschlossenen Turen, d. h. Fahrten, die mit demselben Fahrzeug ausgefiihrt werden,
das auf der gesamten Fahrtstrecke dieselbe Reisegruppe beférdert und sie an den
Ausgangsort zurlickbringt; b)Verkehrsdienste, bei denen zur Hinfahrt Fahrgaste
aufgenommen werden und bei denen die Rickfahrt eine Leerfahrt ist; c)alle sonstigen
Verkehrsdienste. Beim Gelegenheitsverkehr durfen unterwegs Fahrgaste weder
aufgenommen noch abgesetzt werden, es sei denn, dass die zustandigen Behdrden in
der betreffenden Vertragspartei Ausnahmen hiervon gestatten. Diese Fahrten dirfen mit
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einer gewissen Haufigkeit ausgefiihrt werden, ohne dadurch die Eigenschaft des
Gelegenheitsverkehrs zu verlieren.

CH-Recht (DE): Buslinie bzw. Linie: alle durchgehenden Fahrten von Kursen mit
gleichem Anfangs- und Endpunkt, einschlieBBlich Verstarkungs-, Frih- und Spatkursen
auf Teillinien; als Anfangs- und Endpunkt gelten auch Knotenpunkte und Punkte, an
denen die Erschliessungsfunktion &ndert; Linien auf derselben Strecke, aber mit
unterschiedlichen Erschliessungsfunktionen gelten als verschiedene Linien. (SR 745.16)

CH-Recht (DE): Ortsverkehr: Angebote des offentlichen Verkehrs, die der
Feinerschliessung von Ortschaften dienen; Merkmal sind kurze Abstédnde zwischen
Haltestellen. Die Haltestellen sind in der Regel nicht mehr als 1,5 km von der jeweils
nachsten Haltestelle einer Regionallinie entfernt.

Der nach Artikel 28 Absatz 2 PBG von Bundesleistungen ausgeschlossene Ortsverkehr
umfasst Linien, die der Feinerschliessung von Ortschaften dienen. Der Feinerschliessung
dient eine Linie, wenn die Haltestellen in der Regel nicht mehr als 1,5 km vom
nachstgelegenen Verknipfungspunkt mit dem Ubergeordneten Netz des 6ffentlichen
Verkehrs entfernt sind und die Abstédnde zwischen den Haltestellen klein sind. (ARPV,
SR 745.16)

CH-Recht (DE): Linie: alle durchgehenden Fahrten von Kursen mit gleichem Anfangs-
und Endpunkt, einschliesslich Verstarkungs-, Frih- und Spétkursen auf Teillinien; als
Anfangs- und Endpunkt gelten auch Knotenpunkte und Punkte, an denen die
Erschliessungsfunktion &ndert; Linien auf derselben Strecke, aber mit unterschiedlichen
Erschliessungsfunktionen gelten als verschiedene Linien. (SR 745.16 ARPV, Verordnung
Uber die Abgeltung des regionalen Personenverkehrs)

Linienverkehr:  Fahrplanméassige  Verkehrsverbindungen zwischen bestimmten
Ausgangs- und Endpunkten, wobei die Fahrgaste an im Fahrplan festgelegten
Haltestellen aufgenommen und abgesetzt werden (VPB, SR 745.11)

CH-Norm SN 671001 (DE): Linienverkehr: Regelméassige, fahrplanméssige
Verkehrsverbindung zwischen bestimmten Ausgangs- und Endpunkten, wobei Fahrgéaste
an im Fahrplan festgelegten Haltestellen aufgenommen und abgesetzt werden. Als
Linienverkehr gilt auch der Bedarfslinienverkehr.

CH-Norm SN 671001 (FR): Service de ligne (Il), service régulier, service normal:
Ergdnzung RRSA

CH-Recht (DE): Fernverkehr, Nationaler und internationaler Verkehr zwischen den
Stadten, der eigenwirtschaftlich, d.h. ohne Abgeltungen betrieben wird (BAV)

CH-Recht (FR) : trafic longues distances

CH-Norm SN 6710013° (DE): Fernverkehr: Ortsveranderung von Personen, Giitern,
Energie oder Nachrichten Uber eine langere Distanz. In der Schweiz gehéren zum
Fernverkehr alle Ortsveranderungen, die Uber den Agglomerations- und Regionalverkehr
hinausgehen. Dabei kommt es oft zu Uberschneidungen, wie etwa zwischen Bern und
Biel oder zwischen Zirich und Winterthur.

CH-Norm SN 6710013% (FR): Trafic longues distances, service grandes lignes:
Ergdnzung RRSA

% SN 671001 Offentlicher Personenverkehr und Schienengiiterverkehr — Grundnorm und Glossar (Ausgabe
2013-12)

% SN 671001 Offentlicher Personenverkehr und Schienengiiterverkehr — Grundnorm und Glossar (Ausgabe
2013-12)

Juli 2019



1659 | D-A-CH Forschungsprojekt: Reise- und Fernbusmanagement in Stadten

CH-Recht (DE): Personenfernverkehr (SR 742.31)

CH-Recht (FR) : trafic voyageurs a grande distance (SR 742.31)

BAV

Kabotage: Die Beférderung von Personen oder Gitern innerhalb eines Landes durch ein
Fahrzeug aus einem anderen Land. Kabotage ist nur in wenigen Fallen erlaubt. Der
Verkehr zwischen zwei Landern durch ein Fahrzeug aus einem Drittland (z.B. ein
Transport Minchen-Wien durch einen Schweizer Lastwagen) wird ,Grosse Kabotage®
genannt. (BAV)

PBG

745.1 Bundesgesetz Uber die Personenbeforderung (Personenbeférderungsgesetz,
PBG)

Art. 3 Erschliessungsfunktion

1 Der regelmassigen und gewerbsmassigen Personenbeférderung kommt dann eine
Erschliessungsfunktion zu, wenn sie ganzjahrig bewohnte Ortschaften erschliesst.

2 Der Bundesrat bestimmt, unter welchen Bedingungen eine Siedlung als Ortschaft nach
Absatz 1 gilt; insbesondere legt er die minimale Einwohnerzahl fest.

Art. 11 Zusatzliche Anforderungen fir Angebote im Binnenverkehr ohne
Erschliessungsfunktion

Fur Angebote ohne Erschliessungsfunktion wird die Konzession oder Bewilligung nur
erteilt, wenn folgende zuséatzliche Anforderungen erfillt sind:

a. Der Standort, die Art und die Beférderungsleistung des vorgesehenen Angebots sind
zweckmassig.

b. Der Ausgangspunkt fur die geplanten Fahrten ist mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln gut
erreichbar.

C. Das neue Angebot gefadhrdet die wirtschaftliche Existenz bestehender
bedurfnisgerechter Angebote nicht.

d. Die bestehende oder vorgesehene touristische Ausstattung im Bereich des
geplanten Angebots lasst eine flr einen kostendeckenden Betrieb ausreichende
Nachfrage erwarten.

e. Die Nutzung des bestehenden Transportangebotes eines Gebietes ist gut und wird
durch das neue Angebot nicht erheblich verschlechtert.

f. Die vorgesehene Finanzierung und der voraussichtliche wirtschaftliche Erfolg lassen
erwarten, dass die fur das Angebot erforderlichen Bauten, Anlagen und Fahrzeuge nach
den Erfordernissen der Betriebssicherheit unterhalten und genligend abgeschrieben
werden kdnnen.

CH-Recht (FR) :
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Art. 3 Fonction de desserte

Art. 11 Conditions supplémentaires pour les offres de trafic intérieur sans fonction de
desserte

VPB

745.11 Verordnung Uber die Personenbeférderung (VPB)

Art. 6 Personenbeférderungen mit Konzessionspflicht (Art. 6 PBG)

Eine Konzession ist erforderlich fur:

a. die fahrplanmassigen Verkehrsverbindungen zwischen bestimmten Ausgangs- und
Endpunkten, wobei die Fahrgaste an im Fahrplan festgelegten Haltestellen
aufgenommen und abgesetzt werden (Linienverkehr), mit Erschliessungsfunktion;

b. den Linienverkehr ohne Erschliessungsfunktion:

1.1 fur spurgefuihrte Fahrzeuge ausser Kleinseilbahnen, Skiliften und Flussfahren,

2. fur nicht spurgefuhrte Fahrzeuge, wenn die Zielorte mit mehr als zehn
Kurspaaren pro Tag bedient werden;

c. Fahrten, die nur bei genugender Nachfrage durchgefihrt werden (Bedarfsverkehr),
mit Erschliessungsfunktion;

d. Fahrten, bei denen Reisende gesammelt oder bestimmte Reiseziele angekiindigt
werden (linienverkehrsahnliche Fahrten), insbesondere Fahrten auf Verlangen und
Sammelfahrten, mit Erschliessungsfunktion;

e. Transfers von Fluggasten zwischen einem Flughafen und einem touristischen Ort
oder Gebiet (Flughafentransfers).

3. Kapitel: Bewilligungen fir die grenziiberschreitende Personenbeforderung
Art. 37 Geltungsbereich

1 Dieses Kapitel gilt fur die Personenbefdrderung, bei der Reisende ausschlieZlich im
grenziberschreitenden Verkehr beférdert werden.

2 Mit einer Bewilligung nach diesem Kapitel durfen Reisende nicht ausschliesslich
innerhalb der Schweiz beférdert werden (Kabotageverbot).

Art. 38 Personenbefdrderungen mit eidgendssischer Bewilligung
Eine eidgendssische Bewilligung ist erforderlich flr:

a. den grenziberschreitenden Linienverkehr;

b. den Bedarfsverkehr;

C. linienverkehrséhnliche Fahrten, insbesondere Fahrten auf Verlangen und
Sammelfahrten.

Art. 39 Ausnahmen vom Personenbefdrderungsregal (Art. 5 PBG)

1 Vom Personenbefdrderungsregal sind ausgenommen:
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a. Fahrten mit Fahrzeugen, die nach ihrer Bauart und Ausstattung nicht dazu bestimmt
und geeignet sind, mehr als neun Personen, einschliesslich der Fahrerin oder des
Fahrers, zu beférdern;

b. Schilertransporte;

c. Arbeitnehmertransporte;

d. die ausschliessliche Beforderung von Menschen mit Behinderungen;

e. die ausschliessliche Beférderung von Angehdrigen der Armee;

f. Fahrten des touristischen Verkehrs, mit denen vorab gebildete Reisegruppen an
einem gemeinsamen Reiseziel abgesetzt und von dort mit einer spateren Fahrt des
gleichen Unternehmens an den gemeinsamen Ausgangspunkt zuriickgefuhrt werden,
sofern fur die Fahrgaste neben der Beforderungsleistung im Rahmen eines
Angebotspaketes die Unterbringung am Zielort vorgesehen ist (Pendelfahrten mit
Unterbringung);

g. Rundfahrten;

h. alle Gbrigen regelméassigen und gewerbsmassigen Fahrten, die nicht unter Artikel 38
fallen.

2 Sind die geplanten Fahrten in Bezug auf ihre Funktionalitdét und Kapazitat mit den
bestehenden Fahrten oder Fahrtenketten des bewilligungspflichtigen Verkehrs
vergleichbar und auf deren Benutzerinnen und Benutzer ausgerichtet, so unterstehen sie
der Bewilligungspflicht.

3 In Zweifelsfallen entscheidet das BAV, ob fir einen Transportdienst eine Bewilligung
erforderlich ist.

Art. 40 Bewilligungen fir Linien

Bewilligungen werden ausschliesslich fur Linien und nicht fir Gebiete erteilt.

Art. 41 Fahrtenblatt im Strassenverkehr

1 Im Strassenverkehr ist bei grenziiberschreitenden Rundfahrten und Pendelfahrten mit
Unterbringung nach Artikel 39 Buchstaben f und g ein Fahrtenblatt mit der zugehdrigen
Ubersetzungssammlung mitzufihren. Es muss jeweils vor Antritt der Fahrt ausgefllt
werden.

2 Das Fahrtenblatt muss mindestens folgende Angaben enthalten:

a. Artdes Verkehrsdienstes;

b. Hauptstrecke;

c. bei Pendelfahrten mit Unterbringung: die Dauer des Aufenthalts, den Tag der Abfahrt
und der Rickkehr sowie den Ausgangs- und den Zielort;

d. die beteiligten Verkehrsunternehmen.

3 Es wird vom BAV oder durch eine von ihm benannte Stelle herausgegeben.
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CH-Recht (FR) :

Art. 37 Champ d’application

Art. 38 Transports de voyageurs soumis a autorisation fédérale
Art. 39 Dérogations a la régale du transport de voyageurs

Art. 40 Autorisations de lignes

Art. 41 Feuille de route pour la circulation routiére

VRV:

741.21 Verkehrsregelnverordnung (VRV)

Art. 34 Busfahrbahn, Bus-Streifen

1 Das Signal «Busfahrbahn» (2.64) zeigt eine Fahrbahn an, die flir Busse im 6ffentlichen
Linienverkehr bestimmt ist und die andere Fahrzeuge nicht benltzen dirfen; auf
Zusatztafeln vermerkte Ausnahmen bleiben vorbehalten.

2 Ist fur Busse im offentlichen Linienverkehr ein bestimmter Fahrstreifen markiert (Art.
74b), so kénnen, soweit die gelbe Markierung auf der Fahrbahn allein nicht genigt,
zuséatzlich folgende Signale angebracht werden:1

a. Uber dem Bus-Streifen das Signal «Busfahrbahn» nach Artikel 101 Absatz 4 oder

b. am Fahrbahnrand das Signal «Anzeige von Fahrstreifen mit Beschrankungen»
(4.77.1) in der entsprechenden Ausgestaltung nach Artikel 59; dabei wird das Signal
«Busfahrbahn» in der Mitte des Pfeils abgebildet, der den Bus-Streifen darstellt.

Art. 74b Bus-Streifen
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Bus-Streifen, die durch ununterbrochene oder unterbrochene gelbe Linien und durch die
gelbe Aufschrift «BUS» gekennzeichnet sind (6.08), dirfen nur von Bussen im
offentlichen Linienverkehr und gegebenenfalls von Strassenbahnen benitzt werden;
vorbehalten bleiben markierte oder signalisierte Ausnahmen. Andere Fahrzeuge dirfen
Bus-Streifen nicht benltzen, sie jedoch nétigenfalls (z.B. zum Abbiegen) Uberqueren,
wenn sie durch unterbrochene gelbe Linien abgegrenzt sind.

CH-Recht (FR) :

Art. 34 Chaussées et voies réservées aux bus
Art. 74b Voies réservées aux bus

VTS
CH-Recht (DE):

741.41 Verordnung Uber die technischen Anforderungen an Strassenfahrzeuge (VTS)
Art. 11 Transportmotorwagen nach schweizerischem Recht

2 Es werden die nachstehenden Arten von Transportmotorwagen unterschieden:

[..]

c. «Kleinbusse» sind leichte Motorwagen zum Personentransport mit mehr als neun
Sitzplatzen einschliesslich Fuhrer oder Fihrerin (Klasse M2 bis 3,50 t);

d. «Gesellschaftswagen» sind schwere Motorwagen zum Personentransport mit mehr
als neun Sitzplatzen einschliesslich Fuhrer oder Fuhrerin (Klasse M2 Uber 3,50 t oder
M3);

CH-Recht (FR) :

741.41 Ordonnance concernant les exigences techniques requises pour les véhicules
routiers (OETV)

Art. 11 Voitures automobiles de transport selon le droit suisse

2 On distingue les voitures automobiles de transport des genres suivants :

[...]

C. les «minibus» sont des voitures automobiles légeres affectées au transport de
personnes comptant plus de neuf places assises, conducteur compris (catégorie M2
jusqu’'a 3,501) ;

d. les «autocars» sont des voitures automobiles lourdes affectées au transport de
personnes comptant plus de neuf places assises, conducteur compris (catégorie M2 a
partir de 3,50 t ou M3) ;

Konzession:

Bewilligung zur Austbung einer Tatigkeit, die in die Hoheit des Staates féllt, oder
Bewilligung zur privatrechtlichen Nutzung einer 6ffentlichen Sache. Die regelmafiige und
gewerbsmaRige Personenbeftérderung ist konzessionspflichtig. Auch der Bau und Betrieb
einer Eisenbahninfrastruktur benétigt eine Konzession, in der der Eigner auf den

ordnungsgemaRen Bau und Betrieb verpflichtet wird.

Konzessionierte Transportunternehmen (KTU) (relevant fir CH)
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Der Begriff KTU umfasst alle Unternehmen des offentlichen Verkehrs sowie die
Eisenbahn-Infrastrukturbetreiberinnen. Eine Konzession ist erforderlich fiur die
regelméaRige gewerbliche Personenbeférderung sowie fir den Bau und Betrieb einer
Eisenbahninfrastruktur. Der Begriff KTU unterscheidet nicht zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern und schlief3t die Eisenbahn (einschliellich Tram), die Autobusse, die
Trolleybusse, die Schiffe und die Seilbahnen mit ein. Zudem sind auch alle
Infrastrukturbetreiber im Besitz einer Konzession. Der Giterverkehr unterliegt keiner
Konzessionspflicht.

CH-Recht (DE): Regionaler Personenverkehr: Umfasst — in Abgrenzung vom Fern-,
Orts- und (rein) touristischen Verkehr — den Personenverkehr innerhalb einer Region,
einschliesslich S-Bahnen und Groberschliessung von Ortschaften, sowie den
Personenverkehr mit benachbarten, auch auslandischen Regionen, beispielsweise
Busverbindung in periphere Taler. Der regionale Personenverkehr wird gemeinsam von
Bund und Kantonen bestellt und abgegolten.

CH-Recht (DE): Gesellschaftswagen (SR 741.41) oder Reisebus (0.632.401.9)
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Normen / Richtlinien in CH

CH-Normen (VSS): SN 671001 (DE): Bushaltebucht: Haltestelle, welche in den
Fahrbahnrand eingelassen ist. Der Bus verlasst die eigentliche Fahrbahn.

CH-Normen (VSS): SN 671001 (DE): Bushaltestellen: Im Linienverkehr bediente
Haltestellen von nicht schienengebundenen Fahrzeugen (Auto- und Trolleybusse),
welche durch konzessionierte Transportunternehmen betrieben werden. Bushaltestellen
werden entweder als Bushaltebuchen oder als Fahrbahnhaltestellen ausgebildet. Di
Anordnung von Bushaltestellen wirkt sich unterschiedlich auf die Bedurfnisse der
verschiedenen Verkehrsteilnehmer aus. [SN 640880]

CH-Normen (VSS): SN 671001 (DE): Endhaltestelle: Haltestelle, an der ein Kurs
gewendet wird. Meist sind sie mit Wendeschlaufen ausgestattet, da
Einrichtungsfahrzeuge nur so gewendet werden kénnen.

CH-Normen (VSS): SN 671001 (DE): Umsteigehaltestelle: Ort, wo sich mehrere Linien
treffen und Passagiere die Linien wechseln kénnen.

CH-Normen (VSS): SN 671001 (DE): Busfahrbahn: Busfahrbahnen sind fir den
offentlichen Busverkehr bestimme Fahrbahnen. Sie werden mit dem Signal
.Busfahrbahn“ angezeigt. Signalisierte Ausnahmen bleiben vorbehalten (z.B. Leichte
Zweirader).

CH-Normen (VSS): SN 671001 (DE): Busstreifen: Busstreifen sind fur den offentlichen
Busverkehr bestimmte Fahrstreifen. Signalisierte oder markierte Ausnahmen bleiben
vorbehalten (z.B, leichte Zweirader). Busstreifen werden durch ununterbrochene oder
unterbrochene gelbe Linien und durch die gelbe Aufschrift ,Bus“ gekennzeichnet. Genugt
die Markierung allein nicht, kann das Signal ,Busfahrbahn® angebracht werden.

CH-Normen (VSS): SN 671001 (DE): Fahrbahnrandhaltestelle: Haltestelle, welche
direkt am Fahrbahnrand liegt. Im Falle des Busses verlasst dieser seine Fahrspur nicht.

CH-Normen (VSS): SN 671001 (DE): Haltestelleninsel: Im Fahrbahnbereich durch
Bordsteine (Abschlisse) abgegrenzte Flache, die ein- und aussteigenden Fahrgésten als
gesicherte Warte- und Gehflache dient. Typischer Anwendungsfall sind
Strassenbahnhaltestellen, da Strassenbahnen vorwiegend in Mittellage des
Verkehrsraums gefiihrt werden.

CH-Normen (VSS): SN 671001 (DE): Haltekante: Ort oder Bereich, an welchem ein
Fahrzeug an einer Haltestelle halt.

CH-Normen (VSS): SN 671001 (DE): Kaphaltestelle: Form der Fahrbahnrandhaltestelle.
Haltestelle bei der die Gehwegkante bis ans Fahrzeug vorgezogen wird (Strassenbahn)
bzw. resp. Die Gehwegkante vorgezogen wird, um dem Bus die Mdglichkeit zu geben,
die Passagiere unbeeintrachtigt vom IV aufnehmen zu kénnen.

CH-Normen (VSS): SN 671001 (DE): Bereitschaftskurs: Fahrzeuge, die bei
betrieblichen Unregelmassigkeiten zum Einsatz kommen, um den Betrieb dem Soll-
Zustand wieder anzunahern.

CH-Normen (VSS): SN 671001 (DE): Linienbus: Bus des offentlichen Verkehrs im
fahrplanméssigen Einsatz.

CH-Norm SN 671001 (DE): Linienverkehr: Regelmassige, fahrplanméssige
Verkehrsverbindung zwischen bestimmten Ausgangs- und Endpunkten, wobei Fahrgéaste
an im Fahrplan festgelegten Haltestellen aufgenommen und abgesetzt werden. Als
Linienverkehr gilt auch der Bedarfslinienverkehr.
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CH-Norm SN 671001 (DE): Ortsverkehr: Linien, die der Feinerschliessung von
Ortschaften dienen. Der Feinerschliessung dient eine Linie, wenn die Haltestellen in der
Regel nicht mehr als 1.5 km vom néachstgelegenen Verknupfungspunkt mit dem
Ubergeordneten Netz des 6ffentlichen Verkehrs entfernt sind und die Abstande zwischen
Haltestellen klein sind.

CH-Norm SN 671001 (DE): Nahverkehr: Ortsveranderung von Personen und Gutern im
Agglomerations- und Regionalbereich

CH-Norm SN 671001 (DE): Offentlicher Busverkehr: Als offentlichen Busverkehr
bezeichnet man_den konzessionierten Linienverkehr (fahrplan-, betriebs-, tarif- und
beférderungspflichtig) mit Bussen.

CH-Norm SN 671001 (DE): Regionaler Personenverkehr: Personenverkehr innerhalb
einer Region, einschliesslich der Groberschliessung von Ortschaften, sowie der
Personenverkehr mit benachbarten, auch ausléandischen Regionen.

CH-Normen (VSS): SN 671001 (DE): Reisebus: Bezeichnet die Funktion im nicht-

offentlichen  Gelegenheitsverkehr.  Einsdtze im Linienverkehr héchstens  fir
Aushilfsdienste und im Fernverkehr. In der Schweiz auch Car genannt.
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Die Informationen in den folgenden Kapiteln beschreiben Uberblickartig die Ist-Situation
(Stand 2017) in ausgewahlten Stadten zum Thema Reise- und Fernbusmanagement. Die
Beschreibungen erheben keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, aber dienen als Beispiele
fir die Umsetzung verschiedener Massnahmen oder heben exemplarisch
Herausforderungen und Handlungsbedarf im Kontext des Forschungsberichts hervor.

Basel
Schweiz, ca. 175000 Einwohner

Ausgangslage

Basel verzeichnete im Jahr 2016 iiber 1.2 Mio. Ubernachtungen, der Tourismus in der
Stadt wéachst weiterhin kontinuierlich. Der Reisecarbereich teilt sich in Basel in mehrere
Bereiche. Fur Carreisen nach Basel befinden sich Parkplatze zentral in der Stadt, etwa
beim Kunstmuseum oder am Petersgraben. Am Bahnhof SBB und an der Gartenstrasse
stehen Kurzzeitparkplatze zur Verfigung. Es stehen Parkplatze bei der Brennerstrasse,
am Erdbeergraben (Néahe Zoo) und an der Baumlihofstrasse zur Verfugung, die auch
eine langere Aufenthaltsdauer (max. 15h) ermdglichen.

Basel registriert ca. 200 Fernbusfahrten taglich. Der grésste Anbieter ist Flixbus, die seit
2015 Fahrten nach und via Basel anbieten. Das Angebot und die Nachfrage nehmen
weiterhin zu. Die moéglichen Haltestellen befinden sich an drei Orten: Meret Oppenheim-
Strasse (Sudseite Bahnhof SBB), Mattenstrasse (Nahe Badischer Bahnhof) und
Gartenstrasse. Keiner davon weist eine weitere Infrastruktur fir Fahrgaste auf.

In den Parkplatzverordnungen (PPV) sind keine Anforderungen flr Reisecars enthalten.
Auch gibt es keine Handlungsanweisungen fir den Umgang mit Car-Parkplatzen fir die
Planung.

Mdégliche Massnahmen

Zunachst sollen die Halteplatze in Bahnhofsndhe (Badischer Bahnhof und SBB)
aufgewertet und mit zusatzlichen Halteplatzen erganzt werden. Weiterhin sollen in
Machbarkeitsstudien die Umsetzung eines zentralen Bus-Terminals geprift werden. Die
Standortfrage ist bisher nicht geklart.

Es gibt keine nennenswerten Inputs fur die Arbeitspakete im Projekt. Jedoch kann die

Situation in Basel zur Prufung der Ubertragbarkeit von Lésungsansétzen aus allen AP
herangezogen werden, da ein hohes Entwicklungspotential in allen Bereichen besteht.
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Berlin (Museumsinsel)

Ausgangslage

Die Museumsinsel in der Mitte Berlins ist, neben vielen anderen Sehenswurdigkeiten, ein
bedeutendes und hoch frequentiertes Tourismusziel in der Stadt. Mit der Umgestaltung
der Museen und der Fertigstellung des nahegelegenen Stadtschlosses (ein weiterer
Museums- und Veranstaltungsstandort) werden noch hdhere Besucherstréme erwartet.
Derzeit gibt es keine Steuerung der Reisebusse an diesem Standort. Ein
Reisebusmanagement soll zukiunftig die Stréme lenken und regulieren und
Parkplatzproblematiken an der Museumsinsel verhindern. Hiervon werden auch positive
Effekte im Umfeld erwartet. Die Museumsinsel verdeutlicht die Problematik eines
einzelnen Ziels im Stadtzentrum mit hohem Reisebusaufkommen.

Mdogliche Massnahmen

Geplant ist die Einfihrung eines zufahrtsbeschrankten Terminalsystems mit
Anmeldepflicht (Slot-Buchung) und Parkinformationssystem. Es werden bestimmte
Zufahrts- und Abfahrtsrouten fiir angemeldete sowie fiir nicht angemeldete Busse
festgelegt. Die Zufahrtsbeschrankung erfolgt Gber versenkbare Poller. Zur Verfligung
stehen dann flnf Aus- bzw. Einstiegsplatze. Die Einflihrung ist flr 2019 geplant. Ziel ist
durch die vorherige Anmeldung eine gleichmafiige Verteilung der Reisebusse Uber den
Tag und damit einhergehend eine geringere bendtigte Anzahl an Haltepunkten,
Vermeidung von Stau und eine gesteigerte Aufenthaltsqualitat im Umfeld der Museen.
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Bern
Schweiz, ca. 142'000 Einwohner

Ausgangslage

Der Tourismus ist hauptsachlich fiir den Reisebusverkehr in der Stadt verantwortlich. Mit
mehr als 700‘000 Logiernadchten im Jahr 2015 (Beherbergungsstatistik HESTA, BFS)
liegt Bern auf Platz 8 der Staddte bezlglich Logiernachten in der Schweiz. Im
Fernbusbereich sind verschiedene internationale Anbieter prasent, seit 2015 auch das
Unternehmen Flixbus, dessen Fahrgastzahl sich von 2015 auf 2016 verdreifacht hat; die
absoluten Zahlen nicht bekannt.

In Bern bestehen zwei wichtige Bus-Parkplatze — die bahnhofsnahe Schitzenmatte und
das in der Néhe einer Autobahneinfahrt gelegene Terminal Neufeld. Daneben bestehen
weitere, vorwiegend auf den touristischen Verkehr ausgerichtete Parkplatze fur ca. 45
Reise- und Fernbusse.

Der Schutzenmatt-Parkplatz, welcher ausser einer Toilette Uber keine weiteren
Einrichtungen fur den Busverkehr verfugt, wird von der Stadt Bern zur Verfugung gestellt.
Er wird hauptséchlich von regionalen Anbietern und Touristenbussen angefahren, nicht
aber von konzessionierten Linienbetreibern.

Der provisorische Car-Terminal Neufeld wird von der ASTAG-Sektion Bern und dem
Carverband Bern Solothurn betrieben und steht auf einem Grundstiick, welches dem
Bund gehért (ASTRA). Fur Fernbusse ist dies die einzige Station in Bern, die angefahren
werden darf. Das Geschaft ist knapp kostendeckend, jedoch konnten die
Anfangsinvestitionen nicht amortisiert werden. Der Platz ist nicht durchgehend
asphaltiert, es gibt keine Unterstellméglichkeit fir Fahrgaste und ein WC steht nur in
Form einer provisorischen Lésung zur Verfiigung.
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In den Parkplatzverordnungen (PPV) sind keine Anforderungen fir Reisecars enthalten.
Auch gibt es keine Handlungsanweisungen fur den Umgang mit Car-Parkplatzen fir die
Planung.

Mdgliche Massnahmen

Die Autoeinstellhalle Waisenhausplatz AG (AWAG), welche Eigentimerin und Betreiberin
des benachbarten P+R Neufeld ist, hat ein Vorprojekt fur ein definitives Carterminal
erarbeitet. Sie rechnet mit Investitionskosten von rund 6 Mio. CHF. Die Stadt Bern ist
Mehrheitsaktionarin der AWAG.

Die AWAG geht davon aus, dass die wiederkehrenden Kosten mit Benutzungsgebiihren
erwirtschaftet werden kdnnen, die Investition musste jedoch durch a-fond-perdu-Beitrage
finanziert werden.

Busparkplatze Stadt Bern

1 Nageligasse 4 Amthausgasse 7 Grosser Muristalden 10 Schatzenmatte
2 Schittestrasse 5 Helvetiaplatz 8 Hodlerstrasse 11 Park + Ride Neufeld
3 Kochergasse 6 Aargauerstalden 9 Genfergasse/Aarbergergasse 12 Mingerstrasse

Abb. 4 Busparkplatze der Stadt Bern (Quelle: Stadt Bern)
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Abb. 5 Terminal Neufeld (Quelle: Bernerzeitung.ch)

Dresden

Ausgangslage

Dresden hat mit zahlreichen zentralen und peripheren Sehenswirdigkeiten eine hohe
nationale und internationale touristische Bedeutung mit einem dementsprechenden
Reisbusaufkommen. In 2013 wurden z.B. 12 Mio. Besucher verzeichnet, von denen 11 %
mit dem Reisebus anreisten. Zwischen Mai und September kommen im Durchschnitt
etwa 90 Reisebusse pro Tag in die Stadt. An Adventstagen sind es bis zu 600
Reisebusse. Um das hohe Reisebusaufkommen nutzer- und bedarfsfreundlich zu
bewaltigen und zu steuern, gibt es fur die Innenstadt seit 2004 ein Gesamtkonzept mit
Park- und Leitsystem, das bereits vorhandene Reisebushaltepunkt und -parkplatze
verkniupft. Es umfasst 22 Reisebusstandorte mit 233 Stellplatzen, die durch die Stadt
Dresden oder den Freistaat Sachsen bewirtschaftet werden. Fahrgaste und Reisebusse
kénnen somit verteilt und Parksuchverkehr vermieden werden.

Mdégliche Massnahmen

Das Konzept beinhaltet die Verknlpfung verschiedener Anlagen. Im Innenstadtbereich in
der Nahe zu zahlreichen Sehenswirdigkeiten stehen den Reisebussen neben einem
Ankunftsterminal verschiedene Haltepunkte und Parkplatze zur Verfligung. Hier liegt der
Schwerpunkt auf dem Absetzen und Aufnehmen von Fahrgasten und dem Kurzparken.
Diese Anlagen werden durch mehrere zentrumsnahe Abstellanlagen fur langere
Parkvorgange erganzt. Aul3erhalb der Innenstadt gibt es zwei Servicestationen. Die
Anlagen unterliegen verschiedenen Zeitbeschrankungen und Geblhrenkategorien.
Zudem gibt es ein Leitsystem, das auf andere Anlagen als Ausweichanlagen oder zum
Abstellen hinweist. Die Reisebusse sollen so gelenkt und zeitlich und raumlich verteilt
werden. Die Ausstattung der Anlagen variiert jeweils. Es fanden bereits zwei
Evaluierungen statt. Umfangreiche Informationen sind im Internet zu jeder
Reisebusanlage und zu der aktuellen Verkehrslage verfugbar, die als vorbildlich
eingestuft werden.

Auch im Fernbusbereich ist Dresden ein frequentierter Start-, Ziel- und Durchfahrtspunkt
des nationalen und internationalen Fernbusverkehrs. Zentrale Haltestelle ist der
Hauptbahnhof mit mehreren Haltepositionen am Fahrbahnrand. Anzeigen zu Abfahrten
und Ankunften sowie den Haltepositionen gibt es nicht (Stand Winter 2018). lhren
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Reisebedarf kénnen die Fahrgaste im Hauptbahnhof und umliegenden Geschaften
decken. Mittelfristig ist ein Fernbusbahnhof in der Nahe des Hauptbahnhofs geplant.
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Abb. 6 Lage der Busstandorte in der Dresdner Innenstadt
(Quelle: www.dresden.de/de/stadtraum/verkehr/lkw-reisebus/020_Parken_Reisebus.php)

Erfurt

Ausgangslage

Den Erfurter Weihnachtsmarkt fahren jedes Jahr eine Vielzahl an Reisebussen an, fir die
die am Domplatz verfligbaren Reisebusparkplatze nicht ausreichen. An den
Adventswochenenden kdnnen bis zu 220 Reisebusse auftreten (Stand 2015). Im
Stadtzentrum am Domplatz werden in dieser Zeit die dortigen Reisebusparkplatze in
sechs Haltepunkte zum Ein- und Aussteigen umgewandelt. Bis zu 150 gleichzeitige
Abstellplatze finden sich dann erganzend in der Umgebung. Dieses Halte- und
Parkkonzept zum Weihnachtsmarkt wurde eingefiihrt, um das hohe Reisebus- und
Besucheraufkommen zu bewaltigen.

Mdgliche Massnahmen

Das Konzept besteht aus drei Bereichen:
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1. Reisebusparkplatze am Domplatz werden zu Haltepunkten.

2.Umliegende StralBen, etwa die zweispurige Strale Lauentor, werden zu
Einbahnstraen mit Busabstellplatzen am Fahrbahnrand. An anderen Tagen darf
dort nicht geparkt werden. Zudem wird ein Bewohnerparkplatz zum Abstellen zur
Verfligung gestellt.

3. Ordner und Polizei sorgen fir einen reibungslosen Busablauf und Verkehrsfluss.
Fir andere Kfz sind die Zufahrten teilweise beschrankt.

Die Kosten fir die Einrichtung des Konzepts tragt generell die Stadt, Ordner werden tber
Weihnachtsmarkteinnahmen finanziert. Gebihren fir die Busse werden nicht erhoben.
Informationen erfolgen durch die Erfurter Tourismus GmbH und Pressearbeit. Insgesamt
weist dieses Konzept eine hohe Akzeptanz bei Busfahrern und Gasten auf.

Abb. 7 Umwandlung der Reisebusparkplatze (Quelle: Heinz)

£
Abb. 8 Zweispurige Stral3e als Einbahnstralle und Busabstellplatzen am Fahrbahnrand
(Quelle: Heinz)
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Geneéeve
Suisse, 200'000 hab.

Ausgangslage

Geneéve accueille de nombreuses lignes longue distance offrant des liaisons a travers
'Europe ainsi que de nombreux bus touristiques pour une journée ou plus. Des lignes
régionales assurant les liaisons avec la France voisine et des lignes de desserte des
stations alpines complétent I'offre. En saison hivernale, des services charter sont
organisés depuis lI'aéroport. Les deux pbles pour ce type de services sont la gare routiére
au centre ville et 'aéroport.

Le nombre de passagers et de véhicules est important, la ville ne dispose toutefois pas
de statistiques fiables de la fréquentation. En 2014, la gare routiére a effectué prés de
100’000 ventes de billets. Cette valeur est inférieure au nombre effectif de voyageurs
transportés, certains achetant leurs billets par d’autres biais (internet, office du tourisme,
directement chez les transporteurs).

La gare routiere, au centre ville, offre 15 places de stationnement payantes utilisées
principalement par les lignes régionales transfrontaliéres, les lignes internationales et les
excursionnistes. L’Aéroport met a disposition 14 places de stationnement gratuites pour
les lignes assurant des liaisons vers les stations alpines ainsi que des lignes régionales
transfrontaliéres. Lors des grands week-ends charter, des parkings périphériques sont
mobilisés (capacité de plus de 50 cars) pour servir de buffer. Sur le domaine public de la
ville, 56 places permettent le stationnement des cars touristiques a proximité des lieux les
plus fréquentés. Il n’existe pratiguement aucune autre place pour cars, en dehors du
périmetre de la ville et du site de I'aéroport.

Les principaux défis relevés concernent ;

le financement de I'exploitation de la gare routiére dont le modéle économique
actuel est compromis,

le transfert annoncé des lignes régionales transfrontaliéres dans les gares du futur
RER Léman Express,

le réle et les capacités d’accueil de 'antenne de I'aéroport,

les nuisances visuelles des places sur domaine public.

Une démarche est en cours afin de définir une stratégie globale d’accueil des cars et de
pérenniser une gare routiére assurant un service de qualité aux voyageurs.

La gare routiére est aménagée sur un terrain mis a disposition par la Ville. La gestion du
site et du batiment d’accueil est déléguée a une société d’exploitation privée
(actuellement un transporteur important), leur contrat de prestation contient en
particulier : 'entretien du site, la vente de billets au guichet, I'information aux
transporteurs et aux usagers, le prélevement des taxes de parcage.

A l'aéroport, les places sont sur les terrains gérés par Geneve Aéroport, et un guichet
commun de la gare routiere et de I'Office du tourisme assure l'information et la vente de
billets.

Mdégliche Massnahmen
Diverses options sont explorées en vue de permettre le maintien d’une gare routiére
urbaine offrant un service a la clientéle en particulier pour les lignes internationales et

d’excursion. La décision politique d’un transfert des lignes régionales transfrontaliéres
dans les futures gares RER a des implications dont I'analyse est en cours. A I'aéroport,
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un projet de nouveau terminal principal est a I'étude et prévoit pour I'accueil des cars un
dispositif de type « buffer » (zone d’attente excentrée et zone de dépose et prise en
charge de capacité limitée).

Relevanz im Projekt

Le cas de la ville de Geneve est intéressant pour les paquets AP5, AP7 et AP8. Les
réflexions en cours cherchant a améliorer I'offre pour les voyageurs, a pérenniser un
modele de gestion de la gare routiere et a maintenir une offre dans un site fortement
connecté a la ville et aux TP.

(NS G
Dorciére m
L 0L tépose/arise evchare i

rad /s T

Abb. 9 Plan des cases de stationnement pour les cars

Graz
Osterreich, Einwohner ca. 280000 (2016)

Graz ist als zweitgroRte Stadt Osterreichs ein beliebtes Ziel fiir Touristengruppen. Durch
die grof3e Kundengruppe der Studenten ist Graz auch fir Fernbuslinien eine beliebte
Destination.

Fur Fernbuslinien ist vor allem der Standort Hauptbahnhof relevant. Dort stehen ca. 6
Halteplatze zur Verfigung. Ein Standort in der Innenstadt wird von einer Fernbuslinie
angefahren, die noch eine weitere Haltestelle zum Ein-/Aussteigen anfahrt. Eine
Nachtlinie féahrt eine weitere Haltestelle zum Ein-/Aussteigen an. Somit existieren fir
Fernbusse insgesamt 2 Standorte, an denen ein Aufenthalt der Busse mdglich ist und 2
Haltestellen, die zum Ein-/Aussteigen dienen. Der Standort Hauptbahnhof ist derzeit mit
rund 30 Fernbuslinien vor allem in den Spitzenzeiten bereits ausgelastet. Fir
Touristenbusse stehen in unmittelbarer Néhe der Innenstadt rund 11 Parkplatze zur
Verflgung, wobei in Spitzenzeiten noch vier weitere Parkplatze hinzukommen. Jedoch
sind diese 15 Parkplatze zu den Spitzenzeiten Uberlastet, sodass die Busse an anderen
Platzen parken. Eine Abstellanlage fir Reisebusse existiert in Graz nicht. Fir den Ein-/
Ausstieg der Touristenbusse existieren zwei Standorte in Graz, die je Platz fir 1- 2 Busse
bieten.
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Um den Anstieg an Fernbuslinien in Zukunft gerecht werden zu kdnnen, ist ein neues
Konzept fur den bestehenden Standort oder ein neuer bzw. zusatzlicher Standort

erforderlich. Fr

die

immer

groRer werdende Anzahl

an Reisebussen besteht

Handlungsbedarf, sodass die Innenstadt entlastet und den Bussen eine adaquate

Abstellméglichkeit geboten wird.
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Abb. 10 Bus-Halteplatze und -Parkplétze in Graz

Hamburg ZOB

Ausgangslage

Hamburg ist Start-, End- und Durchgangshaltestelle sowohl fir

Fernbusse als auch fir

Reisebusse mit nationaler und internationaler Bedeutung. In den letzten Jahren (Stand
2018) gewinnt der ZOB auch zunehmend an Bedeutung fur die in Hamburg abfahrenden
Kreuzfahrtschiffe. Kreuzfahrtfahrgéste, die Hamburg mit der Bahn erreichen steigen am
ZOB auf einen Shuttle-Bus um, der sie zum Anleger bringt. Schon in der Vergangenheit
verfigte die Stadt Uber einen ZOB in zentraler Innenstadtlage. Bereits um die
Jahrtausendwende wurde dann an gleicher Stelle ein neuer ZOB gebaut, um auf das
steigende Busaufkommen zu reagieren. Der ZOB zeichnet sich durch seine Kompaktheit

und verkehrsgiinstige Lage in der Innenstadt aus.

Mdogliche Massnahmen

16 Haltepositionen ausgestaltet als Bustaschen bieten sowohl

Fernbussen, als auch

Reisebussen Platz. Die erwartete Haltedauer betrdgt 15-20 Minuten, sodass etwa
zwischen 48 und 64 Halte pro Stunde bewaltigt werden kdnnen. Momentan gibt es ca.

320 Busbewegungen am Tag, mit steigender Tendenz. Die Gest
hat sich als vollig problemlos erwiesen. Sie ermdglicht auf enge

altung mit Bustaschen
m Raum komfortables

Aus- und Einsteigen mit Gepack und einen direkten Zugang ohne Querung von
Fahrtwegen. Seit Inbetriebnahme ist der Betrieb auf der Anlage unfallfrei.
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Als Hauptproblem hat sich die geringe Pinktlichkeitsrate der Fernbusse heraus gestellt.
Nur ca. 20% der Fernbusse kommen punktlich an, was sich auf die Reservierung von
Parktaschen ungunstig auswirkt.

Hervorzuheben ist die direkte Verknipfung mit Bussen des Hamburger
Verkehrsverbundes auf der Anlage und die fuRlaufige Verkniipfung zum restlichen OPNV
sowie dem Schienennah- und fernverkehr am Hauptbahnhof sowie dem Ubergeordneten
StraRennetz. Die Haltepositionen der OPNV-Busse sind den Fern- und Reisebussen
zwar raumlich nah, werden aber auf getrennten Flachen abgewickelt (Abb.).

Fur die Fahrgaste werden die Fahrtinformationen auf mehreren Tafeln angezeigt.
Ansprechpartner und verschiedene Service-Einrichtungen von Reisebiros der
Busunternehmen (ber sanitdre Einrichtungen und Verpflegung bis hin zu einer
Autovermietung stehen zur Verfigung. Betrieben wird der ZOB von einer
Betreibergesellschaft.

N\enee 2ol
NSSene

Abb. 11 Bustaschen und im Hintergrund OPNV-Busse (Quelle: Heinz, 2012)

N

— =

Abb. 12 Lage des ZOB (Quelle: www.zob-hamburg.de/anfahrt.php)
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Interlaken

Schweiz, ca. 5700 Einwohner

Ausgangslage

In 2015 gab es knapp 1.25 Mio. Logiernachte in Interlaken. Tourismus ist der wichtigste
lokale Wirtschaftsfaktor. Aus diesem Grund ist der Reisebusverkehr ein bedeutendes
Verkehrssegment im Aufkommen und in der Planung. Neben dem Reiseverkehr mit
Ubernachtungen sind viele Gaste fiir Kurzaufenthalte zum Einkaufen (Schmuck, Uhren)
im Innenstadtbereich und in der Nahe der Bahnhofe von Interlaken auf Halte- und
Parkplatze fur Busse angewiesen. Zudem gibt es im Innenstadtbereich nur enge
Strassen mit viel Publikumsverkehr, was eine klare Verkehrsregelung erforderlich macht,

Mdgliche Massnahmen

Das Verkehrsregime sowie vorhandene Halte- und Parkplatze fir Reisebusse sind auf
einem von der Polizei Interlaken verdffentlichten Plan ersichtlich. Der Plan kann im
Internet abgerufen werden und wird durch Tourismusagenturen an Reiseveranstalter
abgegeben.

Die zentrale Bahnhofstrasse und der westliche Bahnhof wurden bereits durch
Umbaumassnahmen 2014 fir ein hoheres Reisebusaufkommen angepasst; zwei
Halteplatze fur bis zu 10 Minuten Wartezeit sind vorhanden. Zudem wurde ein optisches
Informationssystem eingefuhrt (Marke ,Statos®, urbaflux.fr). An Parksaulen an den
Halteplatzen wird die verbliebene, erlaubte Haltezeit angezeigt. Es leuchtet eine rote
Lampe, sobald die 10 Minuten Haltezeit abgelaufen sind. Die zugehoérigen Detektoren
sind mit der Polizeizentrale verbunden, so dass bei nicht-einhalten der maximalen
Haltezeit eine Strafe droht. Diese Massnahme ist in der Pilotphase seit 2015. Die Kosten
fur Detektoren und Séaulen betrugen ca. 20°000 CHF.

Die Pilotmassnahme der Parksaulen mit Countdown und optischen Signalen kann als ein
Beispielelement fir die Arbeitspakete 4, 5 oder 6 betrachtet werden.
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August 2015 Polizeinspektorat Interiaken

Abb. 13 Verkehrsregime mit Halte- und Parkplatzen fir Reisebusse in Interlaken
(Quelle: Polizei Interlaken)
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5. X

LI

Abb. 14 Parksdule mit Anzeige der verbliebenen, erlaubten Haltezeit
(Quelle: bernerzeitung.ch, Foto: Jurg Spielmann)

Lausanne
Suisse, 141000 habitants

Ausgangslage

La ville de Lausanne accueille des bus longue distance pour des transports de passagers
vers I'étranger. Les demandes de concession sont en forte augmentation. L’organisation
et l'utilisation de services touristiques et excursions ne sont pas connues.

La ville de Lausanne met actuellement 4 places de stationnement a disposition des
entreprises de transports sur le parking de la Blécherette, 'espace disponible permet
toutefois le stationnement de plus de véhicules. Cet espace peut étre considéré comme
la gare routiére de Lausanne. Elle n’offre aucune infrastructure particuliére, seul un
marquage différencie I'espace pour les cars du reste du parking. Un abri bus urbain,
équipé de toilettes publiques complete I'offre.

La ville de Lausanne n’a aucune connaissance de ['utilisation effective des concessions,
ni du nombre de passagers, ni du nombre de véhicules transitant par le parking de la
Blécherette.

Le principal probléme rencontré par la ville est une absence totale de données sur la
fréquentation de la gare routiere que ce soit en terme de véhicules ou de passagers,
ainsi gu’'une méconnaissance du fonctionnement de la gare routiére et de son utilisation
par les transporteurs ainsi que de leurs besoins.

La gare routiere est amenée a disparaitre a court terme, les terrains faisant partie d’'une
vaste opération de valorisation immobiliére (Metamorphose), toutefois par manque de
connaissance de la problématique aucune démarche n’est aujourd’hui mise en place
pour proposer un site de remplacement.

Le service du stationnement et le service du développement de la ville et communication
(Devcom) sont régulierement interpellés par les transporteurs notamment pour des
demandes liées a I'information aux voyageurs. Pour le moment ces services sont tres
démunis pour y répondre. Les techniciens sentent que la problématique de I'accueil des
bus doit étre traitée, mais ils ne disposent d’aucun écho au niveau politique.
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L’absence de préoccupation au niveau politique, la nécessité d’anticiper la fermeture du
site actuel, un fort besoin d’information et d’exemples de bonne pratique sont les
principaux défis rencontrés aujourd’hui a Lausanne. Lausanne est un exemple type des
villes moyennes de Suisse qui ne sont pas préparées pour les évolutions en cours dans
le domaine du transports de passagers longue distance par la route.

Abb. 15 Gare routiere de la Blécherette

Lugano
Schweiz, 68700 Einwohner (2015)

Ausgangslage

Lugano ist eine Stadt am Ceresio-See, die dank ihrer Lage und ihres kulturellen
Angebots zahlreiche Touristen anzieht. Nach der Erdffnung des Gotthard-Basistunnel
und des neuen Bahnhofs ist die Anzahl Touristen, die die Stadt mit der Bahn aus der
Deutschschweiz erreichen, gestiegen. Der grosste Teil der Besucher aus Norditalien resit
mit dem Reisebus an. Dies sind Tagestouristen, die die Stadt besichtigen. Seit der
Er6ffnung des kulturellen Zentrums LAC (Lugano Arte e Cultura) kann man einen
Zuwachs an Tagestouristen, die die Stadt fur kulturelle Zwecke besichtigen, feststellen. In
diese Kategorie von Besuchern fallen auch alle Schiler, die mit Reisebussen nach
Lugano kommen. Auch Event- und Konferenztourismus sind  wichtige
Reisebusverkehrsgeneratoren. Diese sind die Spitzen des Reisebusaufkommens, die
jeweils aber nur fir kurze Zeiten bestehen. Bei durchschnittlichem Reisebusaufkommen
weist Lugano ausreichende Parkplatze auf, bei grossen Veranstaltungen ist ein
Platzmangeln festzustellen.

Der Fernbusverkehr stellt zurzeit noch keine grosse Herausforderung dar und ist noch
nicht voll entwickelt. Lugano wird bereits von Fernbussen bedient. Diese halten auf einem
Busparkplatz am Rand des Stadtzentrums, wo auch Reisebusse parkiert werden (siehe
Abbildung). Dem Busparkplatz mangelt es aber an Infrastrukturen (wie WC,
Verpflegungsmaoglichkeit, etc.) und weist keine Reserven fir ein (mdgliches) zukiinftiges
Wachstum auf.
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Parkplatz fir Reise- und Fernbusse

Ausserdem sind ab dem Bahnhof auch Buslinien verfigbar, die Lugano mit dem
Flughafen Milano-Malpensa verbinden.

Mdogliche Massnahmen

Die Stadt hat Leitlinien fir Busfahrer vorbereitet. Diese regeln, wo die Reisebusse die
Stadtbesucher ein- und aussteigen lassen durfen und welche Route sie dazu fahren
mussen (siehe Abbildung). Die Stadt hat eine Studie in Auftrag gegeben, um ihr Konzept
zu vertiefen und zu erweitern.
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Abb. 16 Ein- und Aussteigmdglichkeiten fiir Reisende im Stadtzentrum (Quelle: Polizei
Lugano)

Luzern
Schweiz, Einwohner ca. 81‘000 (2016)

Ausgangslage

Luzern ist eine national bedeutende Tourismusdestination, auch fur Reisebusgruppen;
dieses Segment hat eine hohe wirtschaftliche Bedeutung fur die Stadt. Insbesondere
zwei zentrale Platze (Schwanenplatz und Léwenplatz) sind verkehrlich und touristisch fur
die ankommenden Reisebusse relevant. Im Jahre 2015 gab es dort bis zu 550 tégliche
Reisebusbewegungen, wobei an den meisten Tagen ca. 300-400 vorlagen (Konzept Car-
Parkierung Stadt Luzern, 2016). Aufgrund der nur geringen Aufnahmefahigkeit der Platze
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sind diese zu Spitzenzeiten nur fir Ausstieg (Schwanenplatz) oder kurzen Ein- und
Ausstieg (Lowenplatz) mit Standzeiten der Busse von maximal 10 Minuten freigegeben.
Eine Abstellanlage fir Busse in guter Erreichbarkeit wird in naher Zukunft nicht mehr zur
Verfugung stehen, Busse missen zum Halten daher auf andere Platze ausweichen.
Auch aus diesem Grund hat die Stadt Luzern ein Konzept zur Car-Parkierung in Auftrag
gegeben, dessen Ergebnisse seit Ende 2016 vorliegen. Heute bestehen in der Stadt
Luzern rund 80 Reisebus-Halteplatze und -Parkplatze die mehrheitlich bewirtschaftet
(Gebuihren, Zeitbeschrankungen) werden. Weiterhin wurde in der Analyse der Situation
aufgezeigt, dass ein Defizit von ca. 50 Parkplatzen in der Innenstadt besteht, die
Informationen der Reiseleiter und Fahrer meist schlecht ist und der resultierende
Parksuchverkehr zu Konflikten im Verkehr und im Siedlungsgebiet fihrt. Als Folge wurde
ein Gesamtkonzept mit Massnahmen zur Bewadltigung und Steigerung von Effizienz in
kurzer, mittlerer und langer Frist vorgeschlagen. Das Gesamtkonzept behandelt die
Bereiche Halte- und Parkplatze, die Infrastruktur, das Kapazitdtsmanagement, ein
Informationskonzept und ein Monitoring/Controlling. Dabei wurde eine breite
Auslegeordnung von mdglichen Massnahmen vorgenommen, grob bewertet

Mdgliche Massnahmen

Die erste, bereits umgesetzte Massnahme ist ein Kurzhalteregime an den wichtigsten
innerstadtischen Platzen in der Hauptreisezeit von Mai bis Oktober. Weiterhin sollen
kurzfristig PW-Parkplatze in Busparkplatze umgewandelt werden. Ein web-basiertes
Parkleitsystem soll 2019 implementiert werden sowie eine zentrale Stelle zum ,Reisecar-
Management®. Weitere Massnahmen werden vom Stadtrat in Luzern geprift. Hierunter
fallen u.a.

¢ Realisierung weiterer Parkplatze, evtl. auch Integration von Parkplatzen in einem
zukunftigen Parkhaus

e Verbesserung der Infrastruktur an den bestehenden Halteplatzen (insb.
Léwenplatz)

¢ Aufbau eines Slotmanagements fir Park- und Halteplatze

In einem ersten Schritt hin zur Lodsungsfindung wird 2020 ein partizipativer
Strategieprozess ausgeltst, mit dem Ziel eine mehrheitsfahige Zukunftsldsung erarbeiten
zu konnen. Parallel dazu plant der Kanton einen zentralen Fernbusterminal.

Luzern ist ein gutes Beispiel fur den Ist-Zustand, Entwicklungen sowie Handlungsbedarf
(AP1), Losungsansatze (AP3) zur Konzepterstellung (Anforderungen, Analyse und
Erarbeitung von Massnahmen), zur Bedarfsanalyse fir Halte- und Parkplatze (AP5, evtl.
AP9)

Lowenplaiz PS) Carpark- / Halteplatze
- °| 8 Parkplatze max. 1 h . P p

Mal-Okt. 16.00-20.00 Uhr nur Haltepléitze @ Hotelhalteplatze

pntrumy

| Schwanenplalz (P7)
3 Halteplatze
| Mai-Okt. 17.00-20.00 Uhr nur Ausstieg

|Kasernenplatz (P6) !
|5 Parkplatze max. 2 h| 5

| Inseli (P2)
| 6 Halteplatze

26 Parkplatze unbegrenzt =
———l Brielmoos (P1)
| Alpenquai (P3) 12 Parkplatze unbegrenzt
| 7 Parkplatze unbegrenzt
| Landenberg (P4)
{13 Parkplatze unbegrenzt i

Abb. 17 Ubersicht Bus-Halte- und -Parkplatze (Konzept Car-Parkierung Stadt Luzern,
AKP, 2016)
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Montreux
Suisse, 25000 habitants

Ausgangslage

Montreux accueille essentiellement du trafic touristique, soit de passage dans le cadre
d’un tour, soit a destination des événements particuliers. La problématique des cars est
avant tout liée a de I'événementiel.

La ville de Montreux dispose de 19 places de stationnement pour les cars. Elles sont

réparties en différents points de la ville. Les durées de stationnement autorisées sont

variables, courte durée (2h) a proximité immédiate des quais et du centre ville, longue
durée sur les autres sites (7 jours).

En période standard, I'accueil des cars ne pose aucun probléme particulier. Pendant les
manifestations, la problématique est trés importante. Le marché de Noél a généré plus
de 338 passages de cars pendant le mois de décembire. lIs arrivent en général dans la
matinée et repartent en fin de journée. La pointe recensée est de 50 cars annoncés en
une journée. Ces pointes posent des problemes pour la pose et la reprise des voyageurs
qui créent des encombrements de la chaussée et perturbent 'avancement des transports
publics.

Les organisateurs de manifestation cherchent a améliorer chaque année la
communication avec les transporteurs et les chauffeurs. Un concept de gestions des cars
est mis en place. Il évolue d’année en année en fonction des expériences et des retours
des différents interlocuteurs. La mise en place d’'un systeme d’inscription préalable a été
faite afin de mieux anticiper les arrivées et connaitre les transporteurs.

Mdgliche Massnahmen

La ville de Montreux planifie la construction d’'un P+R a proximité de I'accés autoroutier,
en connexion avec un arrét de bus urbain. Pour les cars, 8 places de stationnement y
sont réservées. Le principe est que cet espace permette la montée, descente des
passagers avec un transfert sur le bus urbain ; en suite le car rejoint une place longue
durée. Le P+R doit ainsi permettre le dépose, reprises des touristes par un rabattement
des voyageurs sur les transports publics et ainsi éviter que les cars ne descendent dans
le centre-ville déja fortement chargé par le trafic automobile.

La ville voisine de Vevey a travaillé sur un concept d’accueil des cars touristiques avec
les principales attractions locales et I'office du tourisme. Cette démarche a été trés
fructueuse pour les différents partis, elle pourrait étre étendue a Montreux sous le lead de
I'office du tourisme.

Le cas de la Riviéra est intéressant pour les paquets AP5, AP7 et AP8.

Salzburg
Osterreich, Einwohner ca. 155.000 (2018)

Es gibt in der Stadt Salzburg 2 Ein- und Ausstiegsstellen (Terminals) und keine
Busparkplatze zwischen 8 und 18 Uhr innerhalb der Stadt. Nachtparkverbot zwischen 22
und 6 Uhr naher als 25 m zu Wohnhausern, Kuranstalten oder Altersheimen. In der Stadt
Salzburg gibt es zwei Terminals, die zum Ein- und Aussteigen der Géste anzufahren
sind. Um diese nutzen zu koénnen, ist ab Juni 2018 die Buchung einer

Juli 2019 253



254

1659 | D-A-CH Forschungsprojekt: Reise- und Fernbusmanagement in Stéadten

Zufahrtsberechtigung Uber das Online-Buchungssystem unter www.salzburg.info/bus
erforderlich. Dabei kann jeder Reisebus Zeitslots fur die Anreise und Abholung der Gaste
am Terminal sowie einen kostenlosen Parkplatz nach Verfugbarkeit wéhlen. Die Kosten
hierfir betragen € 24.

Die Stadt Salzburg reagiert mit diesem System auf die starken Zuwachse im
Reisebussegment. Oberstes Ziel der Zufahrtsregelung ist die bessere Lenkung und
Steuerung der Touristenstréme. Der Terminal in der Paris-Lodron-Stral3e ist zwischen 8
und 19 Uhr gedffnet. Der zweite Terminal Nonntal in der Erzabt-Klotz-Straf3e ist zwischen
6 und 22 Uhr gedffnet (Fahrverbot fir Busse von 22-6 Uhr). Diese Terminals dienen
ausschlie3lich zum Ein- und Aussteigen.

Das Terminal Nord liegt in der Paris-Lodron-StralRe und ist zwischen 8 und 19 Uhr
betreut. Der Terminal Sid (Nonntal) in der Erzabt-Klotz-Straf3e ist zwischen 6 und 22 Uhr
betreut (Fahrverbot fiir Busse von 22-6 Uhr). Diese Terminals dienen ausschlie3lich zum
Ein- und Aussteigen und durfen nicht l&anger als 10 Minuten abgestellt sein. Abgestellt
werden die Busse auf zwei Busparkplatzen (Nord und Sud), deren Nutzung bei
Verwendung eines Terminals kostenlos ist. Ansonst féllt eine Parkgebuhr in der Hohe
von €4,0/Stunde an (max. € 24,0 =Tagestarif). Die beiden Parkplatze fassen jeweils 60
Reisebusse, wobei im Norden auch eine WC-Entleerung angeboten wird. Die
Fahrstrecke von Terminal Sid Nonntal zum Parkplatz Sid betragt 4 km und die Strecke
vom Terminal Nord Paris-Lodron-Stralle zum Parkplatz Nord betragt 5,5 km. Der
Betreiber dieser Parkplatze ist die Stadt Salzburg.

Es gibt 2 Busparkplatze Nord und Sid (Parkgebihr € 4,0/Stunde, max. € 24,0
(=Tagestarif), wahrend des Adventmarktes € 15,0 pauschal. Busse, deren Gaste die
Wasserspiele besuchen parken gratis.) Beim Busparkplatz Hellbrunn betragt die
Parkgebiihr €10,0/Stunde (max. € 50,0 =Tagestarif). Keine Geblihr fallt auf den privaten
Parkplatzen an.
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Abb. 18 Lage der Terminals in Salzburg
(Quelle: https:/lwww.salzburg.info/de/b2b/gruppenplaner/reisebus)

Reisebusse mit Gasten, die in der Stadt nachtigen, zahlen — unabhéngig von der
Aufenthaltsdauer — eine einmalige Parkgeblhr von € 24. Die dafir bendtigten
Ausfahrtstickets werden von den jeweiligen Hotels ausgegeben. Vom Busparkplatz Sud
fuhrt eine 6ffentliche Buslinie zum Zentrum.
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Fur die internationalen Fernbusse gibt es nur unzureichende Haltestellen in der
LastenstraBe. Die Anzahl der Ankinfte von Fernbussen ist nicht bekannt. Derzeit findet
eine Diskussion zwischen Stadt Salzburg und Land Salzburg betreffend der Zustéandigkeit
statt. Das Zentrum von Salzburg ist in der Zeit 08.00 bis 18:00 Uhr eine Sperrzone fur
Busse

Wien
Osterreich, Einwohner ca. 1.840.000 (2016)

Fir internationale Fernbuslinien sind drei Standorte (Busbahnhofe) relevant (in Klammer
der gerundete Anteil An- und Abfahrten mit Stand 2013): VIB- Erdberg (46%), Sudtiroler
Platz (37%), Stadioncenter (9%). Die weit Uberwiegende Anzahl der ca. 290 genehmigten
Haltestellen liegen mit Gber 90% in diesen Busbahnhofen, die restlichen Haltestellen (und
damit auch An- und Abfahrten) liegen im 6ffentlichen Raum uber Wien verteilt.

Die internationalen Fernbuslinien weisen (Stand 2013) eine ausgepragte Sid-/
Sudostorientierung auf. In diesen beiden Sektoren werden ca. 70% aller Ziele abgedeckt.
Richtung Westen sind es knapp tber 10%, Richtung Norden etwas weniger als 20%.

Seit 2013 wachst der Markt der internationalen Fernbuslinien an neuen Strecken als auch
bei den An-und Abfahrten und damit bei den transportierten Passagierzahlen. Bei den
An- und Abfahrten / Passagierzahlen liegt die Zunahme seither im zweistelligen
Prozentbereich. Vergleicht man die ermittelten Passagierzahlen (2013 1,3 Mio. PAX An
und Ab) mit den Werten aus der Flugverkehrsbranche und zieht man die internationalen
bzw. regionalen Airports Osterreich dazu heran, lag Wien (2013) nach dem Vienna Int.
Airport und dem Salzburger Flughafen an dritter Stelle. Um den Anstieg an
internationalen Fernbuslinien gerecht zu werden priuft die Stadt Wien derzeit die
Errichtung eines zentralen Fernbusterminals.
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Abb. 19 Lage der Busbahnhofe fur internationale Fernbusse
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Zirich
Schweiz, 416'000 Einwohner (2016)

Ausgangslage

Zurich wird wegen der zentralen verkehrlichen Lage und dem bedeutenden
wirtschaftlichen und touristischen Potential von vielen Reisebussenunternehmen und
inzwischen auch durch internationale Fernbuslinien angefahren. Die Fernbuslinien
kreuzen sich teilweise oder bilden Start-/Endpunkte.

Auf dem Stadtgebiet gibt es 20 6ffentliche Standorte an denen ca. 100 Halte- und
Parkplatze zur Verfiigung stehen (Carverkehr Stadt Zirich — Grundlagen und
Grobkonzept, TBA Zirich, 2015). Die grosseren Reisebusparkplatze und die zentralen
Reisebushalteplatze sind gebuhrenpflichtig. Fir einen Teil der Reisebusparkplatze
bestehen auch Parkzeitbeschranken. Mit 34 Standplatzen ist der Parkplatz Sihlquai der
wichtigste Standort fiir Reisebusse, aber inshesondere auch fiir die Fernbusse, die hier
ihre zentrale Haltestelle haben, fir einen Zeitraum tber zwei Monate 2014 wurden hier
knapp 10°‘000 Busbewegungen gezahlt. Die zunehmende Bedeutung von Fernbussen
wird hier zu einer weiteren Zunahme fihren.

Im Grobkonzept des Tiefbauamts Zurich wird ein Handlungsbedarf fur neun Schwach-
stellen erkannt, Ziele und Anforderungen formuliert und mdgliche Ldsungsansatze
beschrieben. Hauptziel des Konzeptes ist die stadtvertragliche Abwicklung des Reise-
und Fernbusverkehrs. Konzeptelemente umfassen die Standorte und den Ausbau-
standard von Bushalte- und —parkplatzen, die Bewirtschaftung der Halte- und Parkplatze,
die Steuerung und Lenkung des Reisebusverkehrs, die Datengrundlagen, Information
sowie ein Monitoring/Controlling. Das Konzept soll weiter verfeinert und schrittweise
umgesetzt werden.

Mogliche Massnahmen

Fur die drei Typen Reisebushalteplatz, Reisebusparkplatz und Fernbusterminal werden
fur bestehende und geplante Standorte Ausristungsstandards definiert. Fir die
Bewirtschaftung werden ein Gebuhrenmodell und Halte-/Parkdauern in Abhangigkeit der
Zentralitat vorgeschlagen. Eine Verbesserung der Datengrundlagen (Belegung) wird als
wichtige Voraussetzung fur die Steuerung und Lenkung des Reisebusverkehrs
angesehen. Die Zahlungen fir Nutzungsstatistiken von Halteplatzen kénnen per Video
oder Sensoren mit verschiedenen Technologien erfasst werden und werden als wichtiger,
als z.B. ein Reservationssystem erachtet. Fir eine verbesserte Information der Reise-
und Fernbusunternehmen werden eine Broschiire, Flyer und interaktive Karte zu
Standorten und Ausristung von Halte- und Parkplatzen sowie deren Zufahrten
vorgeschlagen. Weiter soll die Ausstattung des zentralen Reise- und Fernbusterminals
am Sihlquai den aktuellen Bedurfnissen angepasst werden.

Im bestehenden Konzept sind Entwicklungen in der Schweiz und Zirich aufgezeigt
(AP1), Bedurfnisse und Anforderungen analysiert (AP2), bereits einige Bausteine fir
Lésungen angedacht (AP4) und erste Gedanken zu den Themen aus AP5, 6 und 7
spezifisch fir die Situation in Zirich enthalten.
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Typen von Carhalte- und -parkplatzen
in der Stadt Zirich

Y \l

Abb. 20 Typen und Standorte von Bus-Halte- und -Parkplatzen in der Stadt Zurich
(Carverkehr Stadt Zurich — Grundlagen und Grobkonzept, TBA Zirich, 2015)
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Begriff Bedeutung
ADAC Allgemeine Deutsche Automobil-Club e.V.
CEN Européaisches Komitee fur Normung (CEN)
EAO Empfehlungen fir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
FV Fernverkehr
HGO Hinweise fur den Entwurf von Verknipfungsanlagen des o¢ffentlichen Verkehrs
MIV Motorisierter Individualverkehr
OPNV Offentlicher Personennahverkehr
ov Offentlicher Verkehr
RDS-TMC Radio Data System — Traffic Message Channel (RDS-TMC)
SN Schweizer Norm (SN)
SSv Signalisationsverordnung (SSV)
OSR Ordonnance sur la signalisation routiére (OSR)
VM-CH Verkehrsmanagement in der Schweiz (VM-CH)
gestion du trafic en Suisse (VM-CH)
VMP Verkehrsmanagementplan (VMP)
plan de gestion de trafic (VMP)
VMZ-CH Verkehrsmanagementzentrale Schweiz (VMZ-CH)
centrale nationale suisse de gestion du trafic (VMZ-CH)
RLZ Regionale Leitzentrale (RLZ)
centrale régionale de gestion du trafic (RLZ)
VSS Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS)
WTA Wechseltextanzeige (WTA)
PMV panneau a messages variables (PMV)
WWW Wechselwegweisung (WWW)
panneau de direction a indications variables (WWW)
Z0B Zentraler Ominibusbahnhof
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Grunddaten

Projekt-Nr.: 2016/621

Projekttitel: Reise- und Fernbusmanagement
Enddatum: 31.03.2019

Texte

Zusammenfassung der Projektresultate:

Das Projekt schafft einen breiten Uberblick tber die aktuelle Situation, Entwicklungen und Herausforderungen beziiglich des
Reise- und Ferbusverkehrs in den drei D-A-CH-Landern. Weiterhin stellt es die wichtigsten Rahmenbedingungen - rechtlich
und technisch - zusammen und schlagt eine Marktsegmentierung und Anlagentypisierung vor.

Strukturiert entlang erstellter Prozessablaufe in der Konzeptentwicklung und der Anlagenplanung sind im Projekt die géngige
Praxis und das empfohlene VVorgehen aus den D-A-CH-L&ndern zusammengefasst:

- Aufkommensanalyse und Nachfrageprognose fiir Stadte

- Bedienkonzepte fir die Erschliessung durch Reise- und Fembusse im stadtischen Kontext

- Standortplanung fur einzelne Anlagen oder zusammenhangende Konzepte

- Dimensionierung und Ausgestaltung von Anlagen

- Erschliessungskonzepte fir Anlagen oder zusammenhéngende Konzepte

- Bewirtschaftung und Steuerung von Reise- und Fernbusverkehr

- Relevante Geschéaftsmodelle und mogliche Finanzierungsquellen

Die Ergebnisse sind jeweils mit aktuellen Beispielen aus der Praxis hinterlegt und es wird auf die Unterschiede zwischen den
drei Landern verwiesen. Die Schlussfolgerungen und Empfehlungen, die aus der Projektarbeit resultieren, zeigen auf, dass
der Handlungsbedarf je nach nationalem Kontext und der betroffenen Staatsebenen sehr differenziert ausfallt. Die
Losungsansatze und Methoden gelten jedoch fir alle DACH-L&nder. Die Erkenntnisse dienen hauptsachlich der
Weiterentwicklung in der Praxis und der Berticksichtigung in der Planung. Der Normierungsbedarf sowie Anregungen zur
weiteren Forschung sind aufgezeigt.
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Zielerreichung:

Die gesteckten Ziele des Projekts konnten erfiillt werden und es liegen fur die D-A-CH Lander gemeinsame
Grundlagen fur die Planung, Ausgestaltung und Bewirtschaftung von Anlagen fir Reise- und Fernbusse vor. Die
Begrifflichkeiten und ihre Verwendung in den D-A-CH Landern sind geklart. Planungsprozesse unter Einbezug
der relevanten Anspruchsgruppen sind aufgezeigt. Grundlagen zur Konzeption und Entwicklung von effizienten,
sicheren und nachhaltigen Anlagen sowie Ansatze zur Steuerung, Lenkung und Bewirtschaftung fur Reise- und
Fernbusse sind erstellt. Eine Herleitung von Hinweisen fur die Planung von geeigneten Standorten ist gegeben
und die Grundlagen fir die Berlicksichtigung von Reise- und Fernbussen in Mobilitats- und Verkehrsstrategien
und die Integration in Gesamtverkehrsstrategien sind verbessert worden. Zudem sind Losungsansatze fur die
Umsetzung aufgezeigt. Eine detaillierte Evaluation dieser Lésungen war jedoch nicht moglich.

Folgerungen und Empfehlungen:

Es besteht Handlungsbedarf um das wachsende Segment des Reise- und Fernbusverkehrs in der Raum- und
Verkehrsplanung zu behandeln und Lésungen zu finden, die den vielseitigen Anforderungen gerecht werden.
Dabei obliegt es Stadten bzw. auch Kantonen, sich mit dem Management von Reise- und Fernbussen und der
Anlagenplanung als Teil einer Gesamtverkehrsplanung zu befassen. Die identifizierten Planungsansatze

und -grundlagen koénnen fiir die Konzeptentwicklung und Anlagenplanung zur Anwendung kommen, Da es
jedoch keine Standardiésungen gibt, sind nur die grundlegenden Prinzipien dargestellt: Konzepte und Anlagen
sind im Einzelfall unter Beriicksichtigung der lokalen Bedurfnisse, Rahmenbedingungen und Anforderungen zu
entwickeln. Eine verstarkte Zusammenarbeit unter den Behérden mit Einbezug der Reise- und Fernbusbranche
ist zur Schaffung oder Verbesserungen von Rahmenbedingungen fiir das Reise- und Fernbusmanagement
anzustreben. Forschungsbedarf besteht insb. hinsichtlich der Entwicklung und Verbesserung der empirischen
Grundlagen, der Erhebungs- und Prognosemethoden. Weiterhin wéare das Entwicklungspotential von
intermodalen Verkniipfungen und neuen Technologien zu untersuchen sowie Strategien zur Forderung der
Barrierefreiheit und der Elektrifizierung der Verkehre.

Publikationen:

UVEK/ASTRA Bericht "Reise- und Fernbusmanagement in Stadten"
Planungsleitfaden "Reise- un Fernbusmanagement in Stadten" (In Vorbereitung)

Der Projektleiter/die Projektleiterin:
Name: Ruesch Vorname: Martin
Amt, Firma, Institut: Rapp Trans AG

Unterschrift des Projektleiters/der Projektleiterin:
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Beurteilung der Begleitkommission:
Beurteilung:

G-mlslFM?&MUMEWIGWuMEmmmmMHbu. Punkte (a) bis (g). Als Ergebnis liegen (1) der "D-A-CH-Bericht*, der fur Deutschiand, Osterreich und die Schweiz
Planung, von Anlagen fur Reise- und Fernbusse enthalt sowie (2) ein nur fur die Schweiz geltender Planungsleitfaden vor. Der Leitfaden
9. Die beurteilt das Ergebnis wie foigt:

uqucusmuu«mummnm

(@) Anlagenkonzeption: hierzu enthalten Kap. 5, 7 und 10 auch fur von Fern- und Reisebussen gemeinsam genutzten Anlagen. Besonders wichtig sind die Angaben zur
Erschliessung der Anlagen fur den Fuss-, Velo- und sonstigen offentlichen Verkehr.

(D)Mdudummq In Kap. 6 werden die Nachfragecharakteristika des Fem- und Reisebusverkehrs dargestelit. Der wichtige Konnex zur Anlagendimensionierung (Kap. 9) spielt jedoch eine eher
untergeordnete Rolle

(c) Angaben, auch finden sich in Kap. 8. Das Thema Standortsicherung ist nur sehr kurz und aligemein gehalten mit
mmmmwmmmmmym Sicherung”.

(d)mmwmmwmmmgo«m Kap. 9 enthait hierzu die wesentlichen Angaben zu Anzahl und Anordnung der Verkehrs- und

(e) N\l.lqon Lenkung): Hierzu sind in Kap. 11 und 12 umfangreiche und gut dokumentierte Hinweise enthalten. Wmvo! erscheint Inm‘ die detaillierte
[0} Inw-mounmmmuwmu- und Verkehrsstrategien: Der Bericht liefert - neben der der keine Aussagen Dies musste im Leitfaden nachgeholt werden
(g) Etablierung Planungsprozess: Kap. 4 enthalt jeweils (bzw. eher Cl fur die Phnumuf\ddnAﬁmnphnwmmmmngdu verschiedenen

Generelle enthalt der Bericht die Pmbldzblhl damit erreicht. Die Empfehlungen des Berichts (Kap. 13) fassen die Erkenntnisse pragnant
zusammen. Da der Bericht in allen drei Landern gleich anwendbar sein soll, ist er bis zu einem gewissem Grad veraligemeinemd und damit wenig spezifisch verfasst. So wird etwa auf gesetziichen Grundlagen
und andere Regulatorien (Normen etc. ) kaum eingegangen werden. Dies ist im fur die Schweiz

Umsetzung:

Die vorliegenden Analysen, Planungsgrundlagen und Empfehlungen bilden eine wichtige Grundlage fiir die DACH-L&nder im
Zusammenhang mit der Erstellung von Konzepten und Anlagen fiir den Reise- und Fernbusverkehr.

Fir die Schweiz wird erganzend ein Planungsleitfaden "Reise- und Fernbusmanagement fiir Stadte" (Format: SNG) mit detaillierten
Hinweisen fir die Konzepterstellung und Anlagenplanung (inkl. Bewirtschaftung) fiir Reise- und Fernbusse unter den Rahmenbedingungen
geschaffen.

Eine Fachtagung "Reise- und Fernbusmanagement in Stadten: Herausforderungen und Lésungen" mit internationaler Ausrichtung dient der
Verbreitung der Ergebnisse. Die Fachtagung wird dazu genutzt, den vorgéngig verabschiedeten Leitfaden detailliert vorzustellen.

weitergehender Forschungsbedarf:

Basonserer Ber Kap. 135)
- Emetungsmetoden 2w Nachirage

- Progrosemethoden und Progrosevertahren s de Nachirage

2 Atagen

: eierm o sen
 Anendungiiomntia never Technokogn
3 or dus Rotse- und

- Fatvgasvechie und Cuakatsaxhoning

Einfluss auf Normenwerk:

- Der Planungsleitfaden (SNG) wird fUr die nachsten Jahre als Hilfsmittel fur die Praxis gentigen. Nach igen A g des F gsleitfadens und einer
etablierten Praxis soll seitens VSS geprift werden, ob Normen zum Reise- und F g sind.

- Bestehende Normen der VSS sollen aufgrund des P unmi auf A geprift werden. Die Verantwortung liegt bei den jeweils
zustandigen FK und NFK bzw. Arbeitsgruppen.

Der Prasident/die Prasidentin der Begleitkommission:
Name: Anreiter Vorname: Wilfried
Amt, Firma, Institut: Amt fur Verkehr, Kanton Ziirich

Unterschrift des Prasidenten/gder Prasidentin der Begleitkommission:
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Verzeichnis der Berichte der Forschung im
Strassenwesen

Das Verzeichnis der in der letzten Zeit publizierten Schlussberichte kann unter
www.astra.admin.ch (Dienstleistungen --> Forschung im Strassenwesen --> Downloads --
> Formulare) heruntergeladen werden.
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