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1 Einleitung und Aufgabenstellung

Wahrend sich die Fernverkehrsangebote auf der Schiene (iber Jahrzehnte hinweg
und im Laufe eines kontinuierlichen Infrastrukturausbaus entwickelten, muss sich
die stadtische Verkehrsplanung in kurzer Zeit auf die neuen Angebote des Fernbus-
linienmarktes einstellen. Dabei sehen sich die Stadte mit verschiedenen Heraus-
forderungen konfrontiert: Sie missen Verkniipfungspunkte in Form von Fernbus-
terminals vorhalten und sie stehen vor der Aufgabe, die Fernbuslinienangebote in
die regionalen Verkehrssysteme zu integrieren.
Durch die dynamische Entwicklung des Fernbusmarktes nach seiner Liberalisie-
rung, den schnellen Ausbau der Linienverbindungen und den unvorhergesehenen
Anstieg der Fahrgastzahlen waren die lokalen Akteure bislang kaum in der Lage,
fundiertes Erfahrungswissen im verkehrsplanerischen Umgang mit Fernbuslinien-
angeboten aufzubauen. Das Projekt ,Integration von Fernbuslinienangeboten”
nimmt sich am Beispiel der Stadt Frankfurt am Main den Handlungsnotwendigkei-
ten der stadtischen Verkehrsplanung an und formuliert auf Grundlage einer Fahr-
gastbefragung an zwei Standorten mogliche Optionen aus der Perspektive der
Fahrgaste. Dabei stehen insbesondere die Anforderungen an und Handlungsoptio-
nen fur die stadtebauliche und verkehrliche Integration der Fernbuslinienangebote
in lokale Verkehrssysteme im Fokus. Die konkreten Ziele des Vorhabens gliedern
sich wie folgt:
1. Aufbereitung der Erkenntnisse zur Wachstumsdynamik des Fernbusmarktes,
2. Befragung von Fahrgasten zu ihren Anforderungen an die Erreichbarkeit und
Lage von Fernbusterminals sowie ihrer Verkehrsmittelnutzung und Reiseket-
te sowie
3. Formulierung von stadtebaulichen und verkehrlichen Handlungsoptionen mit
dem Fokus auf eine intermodale Verknipfung von Fernbuslinienangeboten.
Der vorliegende Bericht fasst die Ergebnisse des Vorhabens zusammen. Kapitel 2
gibt zunichst einen Uberblick Giber die Wachstumsdynamik des Fernbusmarktes.
Die Ergebnisse der Fahrgastbefragung werden in Kapitel 3 vorgestellt. Mit der Be-

fragung wurden Daten zu den Anforderungen an Erreichbarkeit, Lage und inter-



modale Verknipfung von Fernbusterminals sowie die Wegekette und Verkehrsmit-
telnutzung der Reisendenden erhoben. Aufbauend auf den Ergebnissen der Fahr-
gastbefragung werden im Kapitel 4 Handlungsoptionen in Form eines Kriterienka-
talogs fiir die intermodale Verkniipfung von Fernbuslinienangeboten vorgeschla-
gen. Kapitel 5 schliel8t den Bericht mit einer Zusammenfassung ab.

Das Vorhaben wurde durch die House of Logistics & Mobility (HOLM) Innovations-
forderung des Landes Hessen gefordert. Die Projektidee und Fragestellung ent-
stand aus der HOLM Fachgruppe ,Fernbusoptimierung im Groflraum Frankfurt am
Main“. Uber diese Fachgruppe konnten zudem wesentliche Akteure des Fernbusli-
nienmarktes eingebunden werden: Verkehrsdienstleister (Postbus, MeinFernbus
FlixBus, Lufthansa), kommunale Aufgabentrager (Stadt Frankfurt am Main, traffiQ),
Fraport und der Rhein-Main-Verkehrsverbund. Die Fachgruppe begleitete den Pro-
jektverlauf. Zwei Workshops dienten der Vorbereitung der Befragung und der Re-

flexion der Ergebnisse.
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2 Dynamik des Fernbuslinienmarktes

Das Wachstum und die Entfaltung des Fernbuslinienmarktes unterliegen einer Dy-
namik, die vor der Liberalisierung dieses Verkehrsmarktes im Jahr 2013 schwer
abzuschatzen war. Die folgenden Ausfihrungen fassen die Erkenntnisse zur
Wachstumsdynamik und der Entwicklung des Marktes in Deutschland zusammen.
Zudem stellt ein Landervergleich zwischen USA, Schweden und GroRbritannien
dar, wie sich die Angebotsmodelle in vorangeschrittenen Markten entwickelt ha-
ben. Der Schwerpunkt dieses internationalen Vergleichs liegt bei der stadtebauli-

chen Integration und der intermodalen Verkniipfung der Angebote.

2.1 Entwicklung des deutschen Fernbusmarktes
Der Einschatzung zur Entwicklung des deutschen Fernbuslinienmarktes liegen Er-
gebnisse verschiedener Studien zugrunde, die Erfolgsfaktoren am Markt betrach-
ten und sich dem Konsolidierungsdruck widmen.

So stellt eine Studie des IGES-Instituts (2013) heraus, dass die niedrigen Kilo-
meterpreise von 0,10 EUR (im Normaltarif) nicht beibehalten werden kénnen.
Demnach wird von einer Marktbereinigung und Konsolidierung ausgegangen, wie
sie auch in anderen Lindern nach Offnung des Marktes fiir Fernbuslinienangebote
eingetreten ist. Um derartige Konsolidierungstendenzen und Erfolgsfaktoren fir
Fernbusunternehmer in Deutschland abschatzen zu konnen, haben Brunke, Richter
und Funcke (2014) eine Expertenbefragung! durchgefiihrt. Als Resultat wurden
Thesen zu den entscheidenden Erfolgsfaktoren des Fernbuslinienmarktes und die
mogliche Gestalt einer Konsolidierung herausgearbeitet (Brunke, Richter und
Funcke 2014: 5-13):

e Die Mehrheit der Expertinnen geht davon aus, dass die wichtigsten Erfolgs-
faktoren, um am Markt bestehen zu bleiben, der Kundenzugang tiber Bu-
chungssysteme, die Kapitalausstattung der Fernbusbetreiber und eine gute
Marketingstrategie sind.

e Der Ticketpreis bleibt wettbewerbsbestimmend. Eine hohere Profitabilitat

kann nur durch eine erhdhte Auslastung der Fahrzeuge erreicht werden.

1 43 Expertenbefragungen mittels Fragebogen. Die Befragten setzten sich aus Personen aus Ver-
banden, Unternehmen und Expertinnen mit verkehrswirtschaftlichem Bezug zusammen.
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e Als erfolgversprechendste Strategie gilt ein deutschlandweites Strecken-
netz mit Anbindungen an mittelgrof3e Stadte.

e Zum Zeitpunkt der Befragung (Mai und Juni 2014) gingen rund 80 % der Ex-
pertinnen von weiteren Markteintritten und einem erhéhten Konsolidie-
rungsdruck ab 2015 aus, der wiederum die Verdrangungs- und Ubernah-
meprozesse verstarken wird.

Im Rahmen seiner Verkehrsverflechtungsprognose 2030 geht das Bundesministe-
rium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (2014: 233) von einem weiteren
Wachstum im Fernbuslinienmarkt aus. Im Jahr 2030 sei ein Beforderungsaufkom-
men von bis zu 25 Mio. beforderte Personen und eine Beférderungsleistung von
8,8 Mrd. Personenkilometer moglich (vgl. 2013: 8,2 Mio. beférderte Personen und
2,73 Mrd. Pkm).

Was die moéglichen Anteile am Fernverkehrsmarkt anbelangt, die der Fernlini-
enbusmarkt erreichen kann, schwanken die Prognosen zwischen 10% und 28%. So
geht das IGES-Institut von bis zu 10 % Marktanteil am Fernreiseverkehr aus, wah-
rend bereits vor der Liberalisierung Haunerland et al. (2008) unter der Vorausset-
zung eines dichten Liniennetzes einen moglichen Marktanteil von bis zu 28 % be-
rechnet haben.? Die Prognosen schreiben dem Fernbuslinienangeboten ein hohes
Potenzial zu. Die aktuelle Entwicklung bestatigt diese Erwartungen und verdeut-
licht, die wachsende Bedeutung und damit die Relevanz dieser Verkehrsdienstleis-
tung.

Als mogliche Hemmnisse fiir ein weiteres Marktwachstum kénnen die Verfiig-
barkeit von qualifiziertem Fahrpersonal sowie die Umsetzung der Vorschriften zu
Barrierefreiheit gesehen werden. Als weiterer wichtiger Faktor fir ein weiteres
Marktwachstum ist die Haltestelleninfrastruktur zu nennen. Ohne eine attraktive
und dem Aufkommen entsprechend dimensionierte Haltestelleninfrastruktur kann

der Fernbuslinienmarkt womaglich nicht sein volles Potenzial erreichen.

2 Haunerland, F., R. Moll, C. von Hirschhausen und M. Walter (2008): Das Potenzial des Fernlinien-
busverkehrs in Deutschland. Chancen fur Umwelt, Mobilitdt und Wettbewerb. Dresden.
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Fernbusliniennetz
Ein Bedenken der Liberalisierungsgegner war, dass es einen Wettbewerb um die
besten Verbindungen geben wird und, dass die weniger lukrativen Strecken nicht
bedient werden. Das entstandene Fernbusnetz zeigt aber, dass diese Entwicklung
so nicht stattgefunden hat und viele mittelgroRe Stadte angefahren werden. Die
Gewinner der Liberalisierung sind Stadte, die bisher keinen guten Fernverkehrsan-
schluss hatten und deren Erreichbarkeit sich durch den Fernlinienbus verbessert.
Es wird deutlich, dass die deutschen Grol3stadte auf den Hauptverbindungen be-
dient werden. Zu den sogenannten , Rennstrecken” mit der starksten Frequentie-
rung gehoren folgende Verbindungen (FahrtenFuchs 2014: 2; BAG 2015: 20):

- Berlin—Hamburg,

- Berlin—Dresden,

- Berlin — Leipzig — Nirnberg — Miinchen,

- Berlin — Hannover — Ruhrgebiet/Rheinland,

- Ruhrgebiet/Rheinland — Frankfurt — Wiirzburg — Nirnberg — Minchen,

- Ruhrgebiet/Rheinland — Frankfurt — Mannheim — Karlsruhe — Stuttgart —

Miinchen.

In jlingster Zeit lasst sich beobachten, dass das Angebot um Nachtbuslinien, Ex-
press-Linien, Linien in touristische Regionen und ins angrenzende Ausland, sowohl
transnational als auch international ausgebaut wird. Die Karte des Fernbuslinien-

netzes gibt einen Eindruck von der Dichte des Streckennetzes (Abb. 1).

13



Fernbuslinien in Deutschland
Stand 1.1.2014
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Abb. 1: Fernbusliniennetz in Deutschland 2014 (KCW 2014: 5; Stand: 01.01.2014)
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Beforderte Personen und Beférderungsleistung

Das Statistische Bundesamt erfasste im Jahr 2012 53,8 Mio. Fahrgaste im Fernver-
kehr mit Bussen. Rund 3 Mio. Fahrgaste (2 %) waren davon dem Fernbuslinienver-
kehr zuzuordnen. Die Ubrigen Fahrgdste nutzten den Gelegenheits- oder Charter-
verkehr. Bereits im ersten Jahr nach der Liberalisierung konnte ein Anstieg um
178 % auf 8,2 Mio. Fahrgaste im Linienfernverkehr beobachtet werden. Auffallig ist
auch, dass der Grofteil der Fahrgaste (81 %) dem Inlandsverkehr zuzuordnen war
und 19 % die grenzuberschreitenden Verkehrsangebote nutzten. Die Befdrde-
rungsleistung im Linienfernverkehr mit Bussen stieg zwischen 2012 und 2013 um
123 % (2012: 1,23 Mrd. Pkm; 2013: 2,73 Mrd. Pkm) und allein im Inlandsverkehr
um 302 % (Statistisches Bundesamt 2015b) - siehe Tab. 1.

Verkehrsart Befdrderte Personen Befdorderungsleistung
Hauptverkehrsverbindung

Anzahl Pkm
2012

Linien- Inlandsverkehr
Fernverkehr
mit Omni-
bussen

2.062.654 6.647.872 431.353.557 1.735.797.093

Grenziiberschrei-
tender, Transit- u. 887.472 1.552.561 794.158.926 992.745.063
Auslandsverkehr

Gelegen- Inlandsverkehr 40.266.110 39.190.195 12.754.825.342 12.275.203.184
heitsfern-

verkehr mit
Omnibussen

Grenziiberschreit-
ender, Transit- u. 10.580.741 10.427.679 6.291.205.825 6.350.196.038
Auslandsverkehr

Tab. 1: Personenfernverkehr mit Bussen in 2012 und 2013
Quelle: eigene Darstellung nach Statistisches Bundesamt 2015b (Stand: 10.03.2015)

Die Marktentwicklung hinsichtlich der Beférderungsleistung und der mittleren
Reichweiten erfasst das Statische Bundesamt quartalsweise. In die Betrachtung
gehen allein Unternehmen mit mehr als 250.000 Fahrgasten ein. Somit ist der
Fernbuslinienmarkt mit vielen neuen Unternehmen unvollstindig reprasentiert.
Rickblickend auf die ersten beiden Jahre nach der Liberalisierung lasst sich den-
noch ein Anstieg sowohl bei der Anzahl der beférderten Personen als auch bei der
Beforderungsleistung feststellen. Zwischen 2012 und 2013 konnte eine Zunahme
von 13,1 % bei den Fahrgdsten und 12,3 % bei der Beférderungsleistung verzeich-

net werden (Statistisches Bundesamt 2014).
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2.2 Haltestelleninfrastruktur
Inwiefern Kommunen bereits auf einer vorhandenen Haltestelleninfrastruktur auf-
bauen kdnnen, unterscheidet sich von Fall zu Fall. So gibt es Stadte,
— die bereits vor der Liberalisierung einen ZOB mit Terminalcharakter besa-
Ren (z. B. Berlin, Miinchen und Hamburg),
— die bereits einen ZOB fiir den Fernbusverkehr besaRen (z. B. K&In),
— die ihren (Regional-)Busbahnhof auch fiir den Fernbusverkehr nutzen (z. B.
Rostock) und
— Stadte wie Frankfurt und Dresden, die vornehmlich nur StraRenrandhalte-

stellen nutzen und zum Zeitpunkt der Liberalisierung keinen ZOB besal3en.

Die vor der Liberalisierung bestehende Haltestelleninfrastruktur war meist auf eine
geringere Auslastung (internationaler Verkehr, Berlin Linien, Shuttle-, Gelegen-
heitsverkehre) und geringwertigeren Verkehr nach Ost- und Slidosteuropa ausge-
legt. Walter und Meermann gehen davon aus, dass der nationale Fernbuslinien-
verkehr neben einer deutlich héheren Frequenz auch weitere Anspriiche, in Form
von Service- und Versorgungseinrichtungen, an die Infrastruktur erhebt (2013:
265). Demnach sind vielerorts Nachbesserungen im Bestand gefordert und not-
wendig. Die Frequentierung und die Haltezeiten von Fernbussen sind dafiir ver-
antwortlich, ob die Infrastruktur in ihrem Bestand ausreicht oder an ihre Kapazi-
tatsgrenzen stofSt. Dieses Verkehrsaufkommen ist ebenfalls ausschlaggebend fir
die Dimensionierung eines neuen Fernbushalts. Die FGSV unterscheidet dabei vier
Typen von Fernbushaltestellen (2012: 7). Diese Einteilung in Typen gibt Ausstat-
tungsmerkmale der jeweiligen FernbusbahnhofsgroRe vor. Das Gestaltungsspekt-
rum reicht von einfachen Haltpunkten (Typ 1) bis hin zu flughafenterminaldhnli-
chen Komplexen (Typ 4) und richtet sich nach der Funktion des Fernbushalts sowie

des Fahrgast- und Fahrzeugaufkommens, was es zu bewaltigen gilt.

Lage des Fernbusbahnhofs im Siedlungsgebiet

Neben der Lage im Liniennetz ist auch die Lage der Haltepunkte und Fernbusbahn-
hofe im Siedlungsbereich unterschiedlich. Dabei werden oftmals zwei Argumenta-
tionsstrange verfolgt. Eine zentrale Lage in der Innenstadt mit sehr guten Verknip-

fungsmoglichkeiten fiir den OPNV und der Nihe zum Hauptbahnhof bietet Vorzii-
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ge fir die Fernbuskundinnen. Eine dezentrale Lage in Autobahnndhe spricht fir
betriebswirtschaftliche Vorteile der Fernbusunternehmen, da Reisezeitverluste
durch das Passieren der Innenstadt entfallen. Ein Anfahren der Innenstadt kann
insbesondere zu StoRzeiten eine Verzogerung des Ablaufs nach sich ziehen. Weite-

re Argumente sind in Tabelle 2 aufgelistet.

zentrale Lage eines Fernbusbahnhofs dezentrale Lage eines Fernbusbahnhofs
Vorteile Vorteile
— sehr guter OPNV-Anschluss — geringe Zeitverluste; Nahe zur Auto-
— vorhandene Innenstadtinfrastruktur bahn
— nahegelegene Versorgungsangebote — geringere Verkehrsbelastung (Larm,
Abgase)
—  Flachen z. T. verfuigbar und glinstiger

Nachteile Nachteile
— innenstadtische Abgase und Larm — langere OPNV-Anbindung

durch Mehrverkehr — u. U. nicht so dichtes OPNV-Angebot
— Flachenbedarf
—  Zeitverluste durch Innenstadtverkehr
Bus-Port Hamburg, ZOB Miinchen, Z0B Berlin, ZOB Stuttgart, ZOB Ko6In, ZOB
Z0OB Hannover, ZOB Diisseldorf Aachen

Tab. 2: Vor- und Nachteile der Lage eines Fernbusterminals im Siedlungsgebiet
Quelle: eigene Darstellung nach Bange 2013: 6; Hoch 2013: 11-12; von Lojewski 2013: 7; Wal-
ter und Meermann 2013: 266

In Hagen beispielsweise reagierte die Stadt auf die hohe Feinstaubbelastung mit
einem Verbot fur Fernbusse in der Innenstadt (Goebels, Korfmann und Dumke
2014). Traut (2014) kommt in ihrer Masterarbeit zu dem Entschluss, dass bei der
Planung von Fernbusterminals zentrale Standorte weitaus haufiger die Standortkri-
terien nur kritisch erfiillen bzw. Probleme mit sich ziehen. Bei Haltestellen in de-
zentraler Lage sind die einzigen grolRen Kritikpunkte die Anbindung und Erreich-
barkeit mit dem OPNV, das kleinere Einzugsgebiet und die Nachfrage sowie die
Erreichbarkeit der Innenstadt (Abb.2). Diese Erkenntnisse stehen den erhobenen
Kundenwiinschen aus der FlixBus-Befragung gegeniiber. Demnach sind eine gute
OPNV-Anbindung (49,30 %) und die Nihe zu einem Bahnhof (37,70 %) die wich-
tigsten Standortmerkmale und -wiinsche der Kundinnen (FlixBus 2014: 2). Gleiche
Ergebnisse brachte die Fernbus-Umfrage des Baden-Wirttembergische Industrie-

und Handelskammertages (BWIHK) und des Verbandes Baden-Wirttembergischer



Omnibusunternehmer (WBO) zum Ausdruck. Es wird darin bestatigt, dass sowohl
die Fernbusanbieter als auch die regionalen Partner, welche die Leistung erbrin-
gen, die Nahe des Hauptbahnhofs und das Stadtzentrum bevorzugen. Ein Drittel
der befragten regionalen Buspartner befiirwortet auch periphere Lagen mit OPNV-
Anschluss, um Reisezeitverluste zu vermeiden. Diese Standorte sind jedoch nicht

aus Kundensicht attraktiv (BWIHK/WBO 2015: 4-5).

Standortkriterien Standortalternativen
zentral dezentral
Differenzier- Standortkriterien Innen- Bah?- Autc?.- Flug- Gewgrbe-
ungsmerkmal stadtlage | hofsnahe | bahnnahe hafen- gebiets-
ndhe lage

Storungsfreie Zu- und

Ablaufstrecken

Gute Zufahrt und Be-

fahrbarkeit

verkehrliche/ | Ausreichende Flachen-

betriebliche | verfigbarkeit (Betrieb +
Kriterien Sicherheit)

Anbindung und Erreichbar-

keit mit dem OPNV

Stellplatzverfiigbarkeit fur
den MIV
Anfahrtszeit und Gesamt-
reisezeit
Grunderwerb und Herrich-
tung
Einzugsgebiet und Nach-
wirtschaft- frage
liche Kriterien | Ausreichende Flichenver-
flgbarkeit (Refinanzierung)
Erreichbarkeit der Innen-
stadt, touristische Ziele
: I

Ubernachtungsméglichkei-
ten

Rechtl. Verfligbarkeit der
Flache

Planungsrechtl. Zuldssigkeit
der Nutzung

rechtl./ stadt-
planerische
Kriterien

Stadtebaul. Integration

Minimierung negativer
Umweltwirkungen
Verbindliche Nutzung

Legende:
_ kritische Standortkriterien

evtl. kritische Standortkriterien

nicht bewertbare Standortkriterien
durch die Lage begiinstigte Standorte

Abb. 2: Kritische Standortkriterien nach Standortalternativen
Quelle: nach Traut 2014: 76
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Der Bundesverband deutscher Omnibusunternehmer (bdo) vertritt den Stand-
punkt, dass ,Fernbusse (...) in der Mitte der Gesellschaft angekommen (sind) und
deshalb missen Fernbusse auch im Zentrum der Stadt halten. (...) Der Erfolg des
Fernbusses steht und fallt mit der zentralen Lage” (Leonard, C. zit. nach bdo 2015).
Der bdo spricht sich ebenfalls dafiir aus, dass das Halten am Stadtrand oder an
Flughdfen ein Irrweg sei (bdo 2015). Folglich gilt es bei der Standortsuche allen
Belangen gerecht zu werden, sowohl denen der Planung mit seinen rechtlichen
Belangen, den Fernbusunternehmen mit einer moglichst hohen Nachfrage an ei-
nem Standort und den Kunden mit einer guten Erreichbarkeit. Die Fernbusunter-
nehmen fahren bislang vorzugsweise zentrale Standorte in der Ndhe eines Bahn-
hofes oder im Zentrum an —von 112 untersuchten Fernbushaltstellen liegen 91 der
Nadhe eines Bahnhofes oder im Zentrum eines Ortes. Damit wird auf die Nachfrage
der Kundinnen eingegangen und ein moglichst groBen KundIinnenpotenzial an die-

sen Standorten ausgeschopft.

2.3 Intermodale Verkniipfung mit regionalen Verkehrsangebot

Der sogenannte kommunale Vorlaufverkehr gibt Aufschluss dariber, wie die Fern-
buskundinnen zum Fernbushalt gelangen. Oft steht zur Diskussion, dass innen-
stadtnahe Haltepunkte seitens der Kundinnen und der Fernbusunternehmen auf-
grund der guten OPNV-Anbindung bevorzugt werden. Die Ergebnisse der durchge-
fihrten Befragungen in Dresden (Laage 2014: 78-79) und in Frankfurt (Schmidt,
Traut und Wagner 2015: 4) sowie einer Fahrgastbefragung des Fernbusanbieters
FlixBus (FlixBus 2014: 1) dhneln sich. Demnach reisen in allen Fillen mehr als die
Halfte mit dem OPNV zum Fernbusbahnhof, 5-13 % kommen zu FuR zum ZOB und
rund 8-20 % werden mit dem Pkw gebracht. Zudem dient der Schienenpersonen-
nahverkehr fir rund 10-20 % der Fernbusfahrgaste als Zubringer zum Haltepunkt.
Fir die Fernbuskundinnen scheint es demnach entscheidend zu sein, dass eine
gute OPNV-Anbindung (50 %) gewahrleistet ist. Nachrangig ist laut FlixBus-
Befragung die Nahe zum Bahnhof (38 %) und die Nahe zum Stadtzentrum (9 %)
(FlixBus 2014: 2).Die Nahe zum Bahnhof ist zwar nicht zwingend notwendig. Je-
doch ist oftmals dort ein dichtes Nahverkehrsangebot gebiindelt, wodurch fir alle

Verkehrstrager (Fernbus, OPNV, SPNV, SPFV) Synergien entstehen.
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Einer der Fernbusanbieter (MeinFernbus) bietet selbst eine Kombination aus Fern-
busticket und Taxi-Shuttle an. In diesem speziellen Fall werden die Fernbusfahrgas-
te, welche nach Pilsen bzw. Prag reisen wollen, am Hauptbahnhof in Regensburg
eingesammelt und zu einem 10 Kilometer entfernten Rastplatz befordert. Von dort

aus startet der Fernbus in Richtung Tschechische Republik (MeinFernbus 2015a).

2.4 Landervergleich (USA, Schweden, GroRbritannien)

Die folgenden Ausfiihrungen haben die Markt- und Anbieterstrukturen der USA,
Schweden und Grolbritannien zum Gegenstand. Dabei werden jeweils die Merk-
male und Entwicklungen der einzelnen Lander skizziert und anschlieBend mit der

Situation in Deutschland verglichen.

Anbieterstruktur und Betreibermodelle

In den USA und Grof3britannien haben sich zwei verschiedene Produktdifferenzie-
rungen herausgebildet: In beiden Liandern bestehen Angebote im Niedrigpreis-
segment sowie hochpreisige Angebote, die mit mehr Komfort und Ausstattung
einhergehen. Dagegen hat sich in Deutschland bislang noch kein hochpreisiges
Angebot gebildet. Dies mag einerseits an den Fernverkehrsangeboten der Deut-
schen Bahn liegen, andererseits versuchen die Anbieter ihre Marktpositionen tber
den Fahrpreis zu verbessern. Wahrend sich in den USA regionale Monopolisten
etabliert haben, ist in Deutschland, dhnlich wie in Schweden, davon auszugehen,
dass sich mit einer Konsolidierung ein Oligopol aus drei bis vier Anbietern heraus-
bilden wird. Nach der derzeitigen Verteilung von Marktanteilen zdahlen MeinFern-

bus FlixBus, Deutsche Bahn und Postbus zu den Vorreitern fur diese Position.

Grofsbritannien

Seit 1986 ist der Markt fir Buslinien tGiber 30 Meilen Lange in GroBbritannien dere-
guliert. Zum Zeitpunkt der Liberalisierung hatten die beiden staatlichen Unter-
nehmen National Bus Company (NBC) und Scottish Bus Group (SBG) durch beste-
hende Linien eine pradestinierte Ausgangslage. Einer der gréRten Anbieter war
und ist National Express. Mit der Liberalisierung setzte eine kurze Phase des Wett-
bewerbs ein. Doch bis Mitte der 1980er hatte National Express bereits fast alle

anderen Marktteilnehmer verdrangt und deren Positionen eingenommen. Als
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wichtiger Ausgangspunkt flir die entstandene Macht galt die Tatsache, dass Natio-
nal Express ein dichtes Liniennetz ausbildete und ihnen allein es gestattet war, die
eigenen Busstationen zu nutzen, wohingegen anderen Anbietern die Zufahrt ver-
wehrt wurde (van de Velden 2009: 5; White und Robbins 2012: 32). Demnach bil-
dete sich eine nahezu monopolistische Struktur heraus. Seit 2003 ist mit dem An-
bieter ,,Megabus” ein neuer Mitbewerber auf dem Markt, der vor allem Uber den
Fahrpreis um Fahrgaste wirbt. Damit wird ein kostengtlinstiges Angebot geschaffen,
welches besonders die einkommensschwachen Zielgruppen anspricht. Das Unter-
nehmen orientiert sich an den Vorgehensweisen von Billigairlines und besetzt so
eine Nische. Finanziellen Rickhalt erfahrt das junge Unternehmen durch sein Mut-
terunternehmen Stagecoach, wodurch eine unprofitable Anfangsphase am Markt
ausgeglichen werden konnte. Hinsichtlich der Haltestellenwahl passt sich Megabus
seiner Kundschaft an und zieht StraBenrandhaltestellen, sogenannte Curbside-
Haltestellen, in Campusnahe und nah an den Wohnvierteln, vor. Durch den aus-
schlieBlichen Online-Ticketverkauf entfallen notwendige Serviceeinrichtungen ei-
nes Fernbusterminals und es lassen sich Kosten sparen (Robbins 2007: 8; White
und Robbins 2012: 34-35). Seit 2009 ist auch Greyhound als Tochter der First
Group aktiv im Fernbusliniengeschaft und punktet mit mehr Komfort, mehr Bein-
freiheit und WLAN-Verfligbarkeit in den Bussen (White und Robbins 2012: 37). Es
kann generell festgestellt werden, dass sich mit der Liberalisierung des Fernbus-
verkehrs in GroBbritannien ohne groBen Konkurrenzdruck das Angebot qualitativ
verbessert hat und gleichzeitig das Preisniveau gesunken ist (van de Velden 2009:
5-6; Eisenkopf und Burgdorf 2010: 9). Der Marktanteil (gemessen am Umsatz) von
National Express mit 83 % Ubersteigt den von Megabus. Megabus bzw. die Stage-
coach Group besitzen einen Marktanteil von 11 %. Beiden Anbietern sind Wettbe-
werbsvorteile durch ihre dichten Linienangebote gemein, wodurch sie sich von den
vielen kleinen Anbietern abgrenzen. Anderen und neuen Anbietern fallt es schwer,
neue Nischen zu finden. Sie teilen sich die tGbrigen Marktanteile, wobei sie zum Teil
nur einzelne Regionen oder Linien bedienen, wie etwa Citylink in Schottland (Aber-

le 2000: 206—209; Becker et al. 2008: 56—57; White und Robbins 2012: 35).
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Schweden

Nach der Liberalisierung des Fernbusverkehrs in Schweden bildete sich ein Oligo-
pol aus drei groBen Anbietern (Swebus Express, Nettbuss, Sdfflebussen) mit einem
Marktanteil von 79 % heraus. Diese privaten Anbieter bedienen ein netzférmiges
Streckenangebot, wohingegen mehrere kleine Anbieter nur einzelne Linien befah-
ren (Sittig, Stober und Trubbach 2008: 32; van de Velden 2009: 6). Generell wurde
in Schweden festgestellt, dass sich die Marktoffnung zu Gunsten der Kundinnen
gestaltet hat. Es wurde nur ein geringer Einfluss auf die parallelen Bahnstrecken
festgestellt. Der entstandene Wettbewerb zum Bus lieR die Bahnpreise sinken und
neue BahnkundIinnen konnten akquiriert werden. Der Nutzerzuwachs sowohl bei
der Bahn als auch beim Fernbusverkehr ging zu Lasten des Pkw. Somit konnen die
Resultate der Liberalisierung als positiv bewertet werden (Sittig, Stober und Trub-
bach 2008: 32—-33). Besonders im Stiden Schwedens herrscht ein verstarkter inter-
und intramodaler Wettbewerb, die Nachfrage ist in diesem Gebiet durch die er-
hohte Reisetatigkeiten zwischen den Ballungsraumen und in benachbarte Lander

wie Norwegen oder Danemark besonders hoch (Becker et al. 2008: 69-70).

USA

In den USA existiert ein Parallelangebot von traditionellen und sogenannten
Curbside-Anbietern, welche eine kostengiinstige Moglichkeit bieten, mit dem
Fernbus zu reisen.

Die Curbside-Anbieter verzichten auf die Nutzung von Fernbusterminals, um Be-
triebs- oder Baukosten zu sparen und um nah an den Gebieten der Zielgruppen
halten zu koénnen. Zudem setzen sie ausschlieBlich auf einen Online-Ticket-
Vertrieb, was eine ortsfeste Vertriebsinfrastruktur entfallen lasst. Megabus, Bolt-
Bus und DC2NY Bus sind bekannte Anbieter aus dem Express-Linien-Segment. Sie
umgehen, wie in GroRbritannien, die Stationsgebihren indem sie StraRenrandhal-
testellen nutzen und sprechen somit vor allem die jiingere Kundschaft an3. Mit den
traditionellen Anbietern konkurrieren sie zudem durch glinstige Ticketpreise,

Stromanschliisse und zum Teil mit WLAN-Verfiigbarkeit (Schwieterman und Fischer

3BoltBus: 67% der Kundlnnen gehéren der Altersgruppe 18-34 Jahre an (Marshall 2015: 2).
BoltBus ist ein Joint Venture zwischen Greyhound und Peter Pan Lines.
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2010: 2; Marshall 2015). Durch die immer groRRere Angebots- und Servicepalette
wollen sie unterschiedliche Kundengruppen bedienen und vermehrt auch Ge-
schaftsreisende ansprechen (Schwieterman et al. 2015: 6). Dazu gehoéren seit den
letzten Jahre auch Entertainment Programme, die Moglichkeiten der einfachen
Online-Umbuchung, der Sitzplatzreservierung oder Statusabfragen zum Strecken-
verlauf und Ankunftszeiten der Busse (Schwieterman et al. 2015: 2). Diese Curbsi-
de-Anbieter folgten dem Beispiel der mobilen asiatischen Communities der Met-
ropolregionen. Die Deregulierung des Marktes erlaubte es, Strecken anzubieten,
ohne dass ein Anmieten von Bussteigen in Terminals zwingend war (Marshall
2015). Der GroRteil der angebotenen Strecken von Curbside-Anbietern hat groRe
Ballungsgebiete und GroRstadte, mit einem dichten S- oder U-Bahn-Netz als Start
oder Ziel. Unattraktiv fur diese Anbieter scheinen landliche Gebiete oder Stadte
mit rein autoorientierten Stadtzentren zu sein (Schwieterman und Fischer 2010: 3—
4). Demnach scheint das Vorhandensein einer Ndhe zum OPNV eine wichtige Pra-
misse fur lukrative Strecken zu sein.

Die bekanntesten Anbieter im traditionellen Bereich sind Greyhound Bus, Peter
Pan, Trailways und Coach USA. Greyhound ist mit Abstand der Anbieter mit dem
groflten Fahrtenangebot (Abb.3) (Schwieterman et al. 2015: 3). Auch Greyhound
passte 2010 sein Angebot an und verbesserte die Ausstattung der Busse auf eini-
gen Linien mit gerdumigeren Sitzen, Sitzplatzreservierungen und WLAN-
Verflgbarkeit (Schwieterman und Fischer 2010: 4). Als weiteres Produkt brachten
sie ebenfalls ein Greyhound Express Streckennetz auf den Markt, welches auf viele
Direktverbindungen mit einer geringen Anzahl von Zwischenhalten setzt sowie

einen gesteigerten Komfort der Ausstattung bietet.
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Die grofRten Fernbusanbieter
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Abb. 3: Die gréfsten Fernbuslinienanbieter der USA nach angebotenen Strecken
Quelle: eigene Darstellung nach Schwieterman et al. 2015: 4

Anforderungen an die Lage und Ausstattung von Fernbusterminals

In Schweden hat sich ein Betreiber von Fernbusterminals durchgesetzt, der die
Mehrzahl der Terminals unterhalt und weitestgehend fiir einheitliche Standards
sorgt. Allen Lindern sind zentrumsnahe Lagen mit einer engen OPNV-Anbindung
gemein. Bei einigen sogenannten Curbside-Anbietern entfdllt vielfach die Nahe
zum OPNV, da die Unternehmen bewusst nahe der Reiseziele der Fahrgiste halten
(Universitat, Wohngebiete). In Deutschland variiert die Ausstattung und GroRRe der
Fernbusbahnhofe. Sie profitieren meist von den Serviceeinrichtungen der nahelie-
genden Bahnhofe, welche als die beliebtesten Standorte sowohl der Kundinnen als

auch der Fernbusunternehmen gewahlt werden (FlixBus (2014).

Grofsbritannien

Hinsichtlich der Haltestelleninfrastruktur zeichnen sich in GroRbritannien alle gro-
Reren Terminals durch mehrere Bussteige, Uberdachte Wartebereiche, sanitdre
Anlagen, elektronische und dynamische Anzeigentafeln sowie Einkaufsmoglichkei-
ten aus (Becker et al. 2008: 55). London besitzt mit der Victoria Coach Station das
grofSte Busterminal des Landes mit Hub-Funktion. Dieses Terminal und viele weite-
re sind offentlich finanziert, gebaut und betrieben zudem zuganglich fiir alle Bus-

unternehmen ohne Exklusivrechte Einzelner (z. B. Cardiff, Glasgow, Manchester).
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Wie oben angesprochen, existieren aber ebenso Busterminals, die von einzelnen
Busunternehmen selbst betrieben werden und deren Nutzung anderen verwehrt
ist (z. B. National Express in Manchester, Birmingham, Liverpool). Somit ist ein Ne-
beneinander aus Curbside-Haltestellen und Terminalhaltestellen maoglich. Die
Fernbusterminals sind meist die Infrastruktur fiir die groRen Zentren und dienen
als Start- oder Endpunkt einer Linie oder als Hub. Auf den Zwischenhalten von
Strecken variieren die GroRe und Ausstattung der Haltepunkte je nach Kundenpo-

tenzial und Lage (White 1998: 100-101; Lai et al. 2015: 6-7).

Schweden

Die Fernbusbahnhofe dhneln baulich und von der Ausstattung her den Terminals in
GrolRbritannien. Es gibt durch die geringe Anzahl von nur drei groRen Zentren auch
nur drei groBe Fernbusterminals (Stockholm, Goteborg, Malma). Kleinere Termi-
nals sind in Uppsala, Helsingborg, Norrkdéping und an den GroRflughdfen zu finden
(Becker et al. 2008: 68—-69). Bemerkenswert ist das Fernbusterminalkonzept in
Stockholm. Das Cityterminal Stockholm - mit Hub-Funktion - befindet sich im staat-
lichen Besitz und erwirtschaftete 2011 Gesamterlése von ca. 2,6 Mio. Euro und
einen Uberschuss von ca. 2 Mio. EUR bei rund 3,5 Mio. Fahrgésten. Dabei werden
rund Dreiviertel der Erlése aus den Nutzungsgebihren* und ein Viertel aus dem
operativen Betrieb anderer Busterminals in Schweden generiert. Die Baufinanzie-
rung wurde vom Staat, der Region und der Stadt Stockholm Glbernommen (Walter

und Meermann 2013: 267).

USA

Die bestehende Haltestelleninfrastruktur ist flir das jlingste Wachstum am US-
amerikanischen Fernbuslinienmarkt nicht ausgelegt. ,(...) (W)hat terminals do exist
are often unclean, uncomfortable and unequipped to handle new volumes of trav-
elers” (Marshall 2015: 3). Die bestehenden Terminals sind Relikte der Anfangszeit
der Fernbusreisen und befinden sich meist in den Innenstadten. Friher waren sie
der Stolz der Fernbusunternehmen und gut ausgestattete Orte der Begegnung.

Durch bekannte Stadtentwicklungsprozesse, wie Phasen der Suburbanisierung und

“ Der hohe Wert resultiert aus dem hohen Anteil an Flughafenzubringern.
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der Verwahrlosung mancher Stadtzentren, wurden auch die Busterminals zu unat-
traktiven Platzen und weisen ein schlechtes Image auf. Die Niedrigpreisanbieter
umgehen Stationsgebiihren und halten an StralRenrandhaltestellen. Stralenrand-
haltestellen sind oft nicht gekennzeichnet und werden héaufig verlegt (Marshall
2015: 4). Das Halten am StraBenrand bringt viele Probleme fiir die Stadte mit sich.
Es kommt zu einer Verknappung des Parkraums, zu Behinderungen des Verkehrs-
flusses und einem erhéhten Millaufkommen. Darauf haben einige Stadte mit dem
Verbot von Haltestellen am StraBenrand reagiert. Stadte wie Boston (seit 2004)
verbieten Curbside-Haltestellen und verpflichten zur Nutzung der Terminals, um
diese wiederzubeleben. Der neu entstandene Aufschwung der letzten Jahre brach-
te jedoch ein Umdenken hervor. Investitionen in die Haltestelleninfrastruktur
transformieren einige Terminals wieder zu sicheren Platzen mit guter Ausstattung.
Ehemals reine Curbside-Anbieter fahren nun auch vermehrt Terminals an, denn sie
haben die Erfahrung gemacht, dass auch ihre KundIinnen eine Zahlungsbereitschaft
flr mehr Service und Zuverlassigkeit aufbringen (Walsh 2000: 137-140, 187-192;
Marshall 2015: 4-6). Die Pramissen fir ein attraktives Terminal sind demnach: gut
beleuchtete, und saubere Fernbusbahnhofe in sicheren Stadtgebieten mit einigen
Serviceeinrichtungen und einer guten Anbindung an den Nahverkehr. So ging bei
einer internen Befragung von BoltBus Kundinnen hervor, dass rund 70 % der Kun-

dinnen zur An- und Abreise zum Terminal den OPNV nutzen (Marshall 2015: 6).

Intermodale Verkniipfung mit regionalen Verkehrsangeboten

In Schweden besteht die Besonderheit eines einheitlichen, unternehmensiibergrei-
fenden Buchungssystems mit einer einheitlichen Tariflibersicht und einer flexiblen
Nutzung. Ein solches Buchungssystem findet sich bislang jedoch nur in Schweden.
Die Einfihrung eines dhnlichen Systems in Deutschland ist bisher nicht absehbar.
Die intermodale Verknlipfung der Angebote findet sich in allen verglichenen Lan-
dern zumindest an den Fernbusterminals in einer Innenstadtlage. Kleinere Halte-
stellen oder die Curbside-Haltestellen verfliigen hingegen tiber weniger Verknip-

fungsmoglichkeiten, oft fehlen sie komplett.
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2.5 Einschatzung

Ahnlich wie in den USA, Schweden und GroRbritannien entwickelt sich der Fern-
busmarkt in Deutschland mit steigenden Fahrgastzahlen und zunehmendem Lini-
enangebot zwischen den bedeutenden Destinationen. Langfristig ist davon auszu-
gehen, dass sich die Fernbuslinienangebote in Deutschland weiter etablieren. Die
erste Konsolidierung und die Verteilung der Marktanteile weist auf die Entwicklung
einer Marktstruktur hin, die von wenigen grofReren Fernbuslinienbetreibern be-
stimmt wird. Damit durchlauft der Markt in Deutschland die gleiche Entwicklung
wie in anderen Landern. Beglnstigt durch die Verteilung der wichtigen Destinatio-
nen im gesamten Bundesgebiet hat sich bereits ein dichtes Liniennetz herausgebil-
det, wahrend in den USA und insbesondere in Schweden das Linienangebot regio-
nal und auf bestimmte Landesgebiete beschrankt ist.

Die Lage von Fernbusterminals unterscheidet sich in den verschiedenen Lan-
dern und ist oft von den Fernbuslinienbetreibern abhdngig. Zwar gibt es in
Deutschland provisorische Haltestellen am Straflenrand, allerdings nur in Stadten,
die Giber keine addquate Haltestelleninfrastruktur verfiigen. In den USA und GroR-
britannien ist die Situation anders: Zum einen werden Standorte zumeist am Stra-
Renrand bedient, wo sich die jeweiligen Zielgruppen konzentrieren (Wohngebiete,
Universitaten) und zum anderen werden Fernbusbahnhéfe und Terminals angefah-
ren, bei denen eine gute Erreichbarkeit fir die Fernbusfahrgdsten gewahrleistet
ist. Dieses Prinzip gilt nicht nur fir Curbside- und konventionelle Anbieter aus dem
Niedrigpreissegment sondern auch fiir die Anbieter aus dem Luxussegment, wel-
che sich auf Kooperationen mit Hotels spezialisiert haben. Allen Prinzipien ist die
reale (vor Ort) oder hergestellte (gute Erreichbarkeit) raumliche Nahe zum Kunden
gemein. Wissenschaftliche Analysen oder Untersuchungen gibt es dahingehend

bisher kaum.
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3 Fernbusterminals aus Sicht von Fahrgasten — Eine empirische Erhe-

bung in Frankfurt am Main

Anhand einer Befragung von Fahrgasten des Fernbusses wurden Anforderungen

an die Erreichbarkeit und Lage von Fernbusterminals aus Perspektive der Nutzen-

den gewonnen sowie deren Verkehrsmittelnutzung und Wegekette erfasst. Die so

gewonnenen Daten bilden die Grundlage fir die Formulierung von Handlungsopti-

onen zur verkehrlichen Integration der Fernbusse in lokale Verkehrssysteme (Kap.

4). Die Themenschwerpunkte der Befragung konzentrieren sich auf:

1. das Fahrgastprofil mit Soziodemographie sowie Reisezweck, -haufigkeit und
Verkehrsmittelverfiigbarkeit,

2. Einschdtzungen zur stadtebaulichen und verkehrlichen Integration von Fern-
busterminals, insbesondere Lage und Erreichbarkeit,

3. Aspekte zur intermodalen Vernetzung, insbesondere Verkehrsmittelnutzung
und Wegeketten der Fahrgaste.

Die in diesem Abschnitt dargestellte Analyse der Befragung folgt diesem Schema

und gibt die Ergebnisse anhand der drei Themenschwerpunkte wieder.

3. 1 Vorgehen und Fragebogendesign
Bei der Befragung handelt es sich um eine standardisierte Erhebung mit Fragebo-
gen. Im Juni 2015 wurden an zwei aufeinander folgenden Wochen an vier unter-
schiedlichen Tagen (Montag, Mittwoch, Freitag und Sonntag) die abfahrenden
Fahrgaste an zwei Standorten befragt. Angestrebt waren mindesten 800 vollstédn-
dige Datensatze. Mit 921 Datensatzen konnte dieses Ziel erreicht werden. Die Fall-
zahlen teilen sich wie folgt auf die zwei Standorte auf:

e Hauptbahnhof: 709 Interviews,

e Flughafen: 212 Interviews.
Die unterschiedliche Fallzahl erklart sich aufgrund des deutlich geringeren Linien-
angebots am Flughafen im Vergleich zum Hauptbahnhof und dem damit verbun-
denen geringeren Fahrgastaufkommen.
Die erhobenen Daten wurden aufbereitet und auf ihre Plausibilitdt GUberpriift. Die

Analyse und Auswertung der Datensatze erfolgen mit Methoden der deskriptiven
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Statistik. Ein Schwerpunkt der Betrachtung liegt bei den Unterschieden zwischen
den Standorten Frankfurt Hauptbahnhof und Flughafen. Alle erhobenen Datensat-

ze der Befragung liegen als Tabellenanhang (Anhang B) dem Bericht bei.

Fragebogendesign

Der Fragebogen wurde entsprechend der Zielstellung und in Abstimmung mit der
begleitenden Fachgruppe erstellt. Der Aufbau gliedert sich anhand der relevanten
drei Themenbereiche: (1) Fahrgastprofil, (2) Fragen zur stadtebaulichen Integration
sowie (3) Fragen zur intermodalen Verkniipfung von Fernbusterminals. Die Frage-
typen bestanden je nach Frageziel aus einem Set an Multiple-Choice-Fragen und
Bewertungsskalen. Die Erhebung erfolgte mittels mobiler Endgeréte (Tablets), so
dass der Fragebogen entsprechend aufbereitet und fiir die Erhebung program-
miert wurde. Anhang Al und A2 enthalten den Aufbau des Fragebogens und die

Fragenkategorien.
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3.2 Fahrgastprofil

|ll

Unter der Kategorie ,Fahrgastprofil“ werden die Daten, die sich auf die befragten

Fahrgaste beziehen, zusammengefasst und dargestellt. Dazu gehdren soziodemo-
graphische Attribute (wie Alter, Geschlecht oder Erwerbsstatus) ebenso wie Reise-
zweck, -haufigkeit und Verkehrsmittelverfligbarkeit. Zusammengenommen sollen
die Attribute ein Bild Uber den Fahrgast geben und die Frage beantworten, wie

sich die Personengruppen, die den Fernlinienbus benutzen, zusammensetzen.

Alter und Geschlecht

<15

16-25

26-35

36-45

46-55

56-65

66-75

76-85

>85

keine Angabe

o

10 20 30 40 50
Abb. 4: Altersverteilung in Prozent

Das Geschlechterverhaltnisse der Fahrgaste ist nahezu ausgeglichen, wobei gering-
flgig mehr Frauen als Manner die Fernlinienbusangebote nutzen: 54 % der Fahr-
gaste sind weiblich, 46 % sind mannlich. Fernlinienbusangebote werden zwar von
allen Altersgruppen (iber 15 Jahre angenommen, dennoch sind Fahrgaste im Alter
von bis zu 35 Jahren mit Abstand am starksten vertreten. Am Fernbusterminal des
Flughafens Frankfurt sind die Fahrgaste im Durchschnitt etwas alter als Fahrgaste,
die am Hauptbahnhof befragt wurden. Das dirfte damit zusammenhangen, dass
Fahrgaste, die das Flugzeug nutzen und auf den Fernlinienbus umsteigen, gewohn-
lich einer hoheren Altersgruppe angehéren. Am Hauptbahnhof sind 48 % der Fahr-
gaste im Alter von 16 bis 25, wohingegen am Flughafen lediglich 28 % dieser Al-
tersgruppe angehoren. Die Altersgruppe von 26 bis 35 Jahre ist dagegen sowohl

am Hauptbahnhof als auch am Flughafen gleich besetzt (vgl. Abb. 5 und 6)
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Abb. 5: Altersverteilung der Fernbusfahrgdiste am Hauptbahnhof in Prozent
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Abb. 6: Altersverteilung der Fernbusfahrgdste am Flughafen in Prozent
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Berufsstatus

= Schilerln / Auszubildende/r
= Studentin

= Berufstatig

= Rentnerln / im Ruhestand

= Arbeitssuchend

Sonstiges (Hausfrau, gap year,
Ubergangsphase, FSJ etc.)

Abb. 7: Berufsstatus der Fernbusfahrgdste

Die Gruppe der Studierenden und die der Berufstatigen sind die Hauptnutzenden-
gruppen von Fernlinienbusangeboten, wobei vor allem die Gruppe der Studieren-
den Uberproportional vertreten ist. Mit 7 % nutzt auch eine nennenswerte Anzahl
an Menschen im Ruhestand den Fernlinienbus. Der héhere Anteil von Berufstati-
gen, wie auch die Alterszusammensetzung, am Fernbusterminal des Flughafens ist
ein erster Hinweis auf die Funktion des Flughafenterminals als Verknipfungspunkt
zwischen Flugzeug und Fernlinienbus. Am Flughafen ist die Gruppe der Berufstati-
gen mit 58 % deutlich groer als am Hauptbahnhof mit 35 %. Studierende und
Schilerlnnen zusammengenommen sind dagegen am Hauptbahnhof mit 51 % 6f-
ter vertreten als am Flughafen, dort sind zusammengenommen Studierende und

Schilerlnnen mit 30 % vertreten (vgl. Abb. 8 und 9).
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= Schilerln / Auszubildende/r

= Studentln

= Berufstatig

= Rentnerln / im Ruhestand

= Arbeitssuchend

Ubergangsphase, FSJ etc.)

Abb. 8: Berufsstatus der Fernbusfahrgdste am Hauptbahnhof

= Schilerln / Auszubildende/r
= Studentin

= Berufstatig

= Rentnerln / im Ruhestand

= Arbeitssuchend

Sonstiges (Hausfrau etc.)

Abb. 9: Berufsstatus der Fernbusfahrgdste am Flughafen

Sonstiges (Hausfrau, gap year,

33



Hochster Schul- und Berufsabschluss

2% 1% 2% 3%

= (noch) kein Abschluss

= Hauptschulabschluss

= Mittlere
Reife/Realschulabschluss

= Abitur
= Hochschulabschluss
Promotion

= keine Angabe

Abb. 10: Schul- und Berufsabschluss

Nutzende des Fernlinienbusses sind groRtenteils gut ausgebildet, sie verfligen
Uberdurchschnittlich haufig Gber hohere Schul- und Berufsabschlisse (Abi-
tur/Hochschulabschluss). Die Daten zum héchsten Schul- und Berufsabschluss de-
cken sich mit den Daten zum Berufsstatus.

Der Vergleich der Daten aus der Befragung am Flughafen und am Hauptbahnhof
zeigt ein ahnliches Bild wie bei den Daten zu Alter und Berufsstatus: Am Flughafen
verfligt eine groRBere Gruppe Uber einen Hochschulabschluss. Der Anteil der Be-
fragten, die einen Realschulabschluss haben, ist am HBF um 4 %-Punkte geringer,
der Anteil der Befragten, die Abitur haben, ist um 11 %-Punkte hoher (vgl. Abb. 11
und 12).
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1%

1%

2%

= (noch) kein Abschluss

= Hauptschulabschluss

= Mittlere
Reife/Realschulabschluss

= Abitur

= Hochschulabschluss

Promotion

= keine Angabe

Abb. 11: Bildungsabschluss der Fernbusfahrgdste am Hauptbahnhof

% 2% 2% -

A

= (noch) kein Abschluss

= Hauptschulabschluss

= Mittlere
Reife/Realschulabschluss

= Abitur

= Hochschulabschluss

Promotion

= keine Angabe

Abb. 12: Bildungsabschluss der Fernbusfahrgdste am Flughafen
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Reisezweck

= Ausbildung (Studien-
/Ausbildungsort)

= Freunde/ Bekannte
besuchen

= Geschaftlich (Dienstreise)

= Urlaub/ Ausflug (Freizeit)

= Arbeit (Pendeln zum
Arbeitsort)

Sonstiges (Visum
beantragen, Messebesuch,
WG Suche usw.)

Abb. 13: Reisezweck

Der Fernlinienbus wird Uberwiegend fir Freizeitaktivitaten genutzt — die Grinde
,Freunde/Bekannte besuchen” und ,Urlaub/Freizeit” werden zusammengenom-
men in 65 % der Falle angegeben. Den Freizeitaktivitaiten folgen berufs-
/ausbildungsbedingte Griinde, wie Berufs- und Geschéftsreisen oder die Fahrt zum
Ausbildungsort, sie haben einen Anteil von 27 % an den Fahrten. Am Flughafen
geben die Fahrgaste haufiger einen berufsbedingten Reiseanlass an als am Haupt-
bahnhof. Der Anteil derjenigen, die die Reise mit dem Fernlinienbus antreten, um
zur Arbeits- oder Ausbildungsstatte zu pendeln, oder die geschéftlich unterwegs

sind, ist am Flughafen um 10 %-Punkte héher als am HBF (vgl. Abb. 14 und 15).
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8%
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Abb. 14: Reisezweck der Fahrgdste am Hauptbahnhof

P

Abb. 15: Reisezweck der Fahrgdste am Flughafen

= Ausbildung (Studien-
/Ausbildungsort)

= Freunde/ Bekannte
besuchen

= Geschéftlich
(Dienstreise)

= Urlaub/ Ausflug
(Freizeit)

= Arbeit (Pendeln zum
Arbeitsort)

= Ausbildung (Studien-
/Ausbildungsort)

= Freunde/ Bekannte
besuchen

= Geschaftlich (Dienstreise)
= Urlaub/ Ausflug (Freizeit)
= Arbeit (Pendeln zum

Arbeitsort)

Sonstiges (Begleitung zum
Flughafen, Abholung etc.)
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Reisehaufigkeit

= mehrmals in der
Woche

= mehrmals im Monat
(1-3 mal)

= mehrmals im Jahr
(mehr als 3 mal)

= seltener

® zum ersten Mal

Abb. 16: Héufigkeit der Nutzung von Fernlinienbusangeboten

Ein GroRteil der Fahrgaste sind regelmalige Kunden, 51 % fahren mehrmals im
Jahr oder ofter mit dem Fernlinienbus. Fahrgdste am Flughafen sind dagegen hau-
figer Neukunden - dies gilt insbesondere fir Fahrgaste des Lufthansa Airport Bus-
ses. Der Anteil der Fahrgaste, die zum ersten Mal mit dem Fernlinienbus reisen, ist
am Flughafen um 7 %-Punkte héher. Der Anteil von regelmaRig Nutzenden ist am

HBF generell starker ausgepragt als am Flughafen (vgl. Abb. 17 und 18).

38



= mehrmals in der
Woche

= mehrmals im Monat
(1-3 mal)

= mehrmals im Jahr

(mehr als 3 mal)

© seltener

= zum ersten Mal

Abb. 17: Héufigkeit der Nutzung von Fernlinienbusangeboten (Hauptbahnhof)

.

= mehrmals in der Woche

= mehrmals im Monat (1-
3 mal)

= mehrmals im Jahr (mehr
als 3 mal)

= seltener

= zum ersten Mal

©

Abb. 18: Hdufigkeit der Nutzung von Fernlinienbusangeboten (Flughafen)
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Verkehrsmittelverfiigbarkeit und Zeitkartenbesitz
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Abb. 19: Verkehrsmittelverfligbarkeit und Zeitkartenbesitz (Besitzen Sie...?) in Pro-
zent

Aufgrund der Haufigkeit des Zeitkartenbesitzes konnen Fahrgaste von Fernlinien-
busangeboten als OV-affine Gruppe angesehen werden. Die unterdurchschnittli-
che Verflgbarkeit eines Pkw im Haushalt kann als Bestatigung diese Annahme ge-
sehen werden.
Folgende Aussagen koénnen beziiglich der Verkehrsmittelnutzung der einzelnen
Gruppen zusammengefasst werden:
- Inhaberinnen von Job-Tickets des lokalen Verkehrsverbundes (RMV) reisen
auch mit dem offentlichen Verkehr an;
- 10 % der Inhaberinnen eines Semester-Tickets reisen mit dem Pkw zum
Fernbusterminal an;
- ein Drittel der Inhaberlnnen von anderen Zeitkarte fiir den OPNV im RMV
nutzen den Pkw fiir die Anreise;
- drei Viertel der Bahncard-Besitzenden geben an, sie wiirden als Alternati-
ve fir die Fernbusreise die Bahn nutzen;

- 38 % verfligen (iber einen Pkw im Haushalt, von diesen fahrt ca. die Halfte
mit dem OV zum Fernbusterminal.
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Zusammenfassung Fahrgastprofil

Die Fahrgaste des Fernlinienbusses sind zum Uberwiegenden Teil Studierende oder
junge Berufstatige, auf dem Weg zu ihrem Heimatort oder unterwegs aus Freizeit-
griinden. Jenseits dieser zu erwartenden Fahrgastgruppen zeigen sich aber auch
Abstufungen, so sind alle Bevdlkerungsgruppen und Altersklassen vertreten, bis
auf die ganz Jungen unter 15 Jahre Ein wesentlicher Teil der Reisegriinde wird mit
beruflichen Anldssen angegeben.

Fiir die Beantwortung der Fragestellung, insbesondere fir die intermodale Ver-
knlipfung von Fernlinienbusangeboten, sind die Angaben zu Verkehrsmittelverfiig-
barkeit und Zeitkartenbesitz von besonderer Bedeutung. Hier zeigt sich, dass die
Fahrgaste haufig Uber Zeitkarten des offentlichen Verkehrs verfligen - sei es Job-
Ticket, Semester-Ticket oder Monats-/Jahreskarten des OPNV. Dagegen zeigt sich
eine unterdurchschnittliche Pkw-Verfligbarkeit im Haushalt der Reisenden. Ledig-
lich 38 % der Befragten geben an, Gber einen Pkw zu verfiigen — auch in Metropo-
len liegt die Pkw-Verfligbarkeit deutlich héher, wie etwa 52 % in Hamburg. Der
hohe Zeitkartenbesitz und die geringe Pkw-Verfligbarkeit lasst sich mit der allge-
meinen Lebenssituation der Studierenden und jungen Berufstatigen erkldren, die
die Hauptnutzergruppe darstellen. Dennoch weist das Verhaltnis von Zeitkarten-
besitz und Pkw-Verfligbarkeit auf eine Affinitdt der Fernlinienbusfahrgdste zum
offentlichen Personennahverkehr hin.

Obwohl einige der Reisenden Uber eine im lokalen Verbund giiltige Zeitkarte ver-
fiigen oder ein Semesterticket besitzen, lassen sie sich mit dem Pkw zum Fernbus-
terminal fahren. Der Grund fir die Verkehrsmittelnutzung der Anreise und die Ab-
wagung der Alternativen wurde in der vorliegenden Studie allerdings nicht erfragt.
Vermuten lasst sich allerdings schweres oder sperriges Gepack als Grund. An die-
ser Stelle konnten Folgeuntersuchungen ansetzen und die Griinde fiir die Ver-

kehrsmittelnutzung bei bestehenden Alternativen erfragen.
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3.3 Stadtebauliche und verkehrliche Integration

Als stddtebauliche und verkehrliche Integration wird hier die Lage eines Fernbus-
terminals, Aspekte der Erreichbarkeit und die Verkniipfung mit anderen Ver-
kehrsmitteln aufgefasst. Es wurden jeweils Moglichkeiten und Merkmale vorgege-
ben, die der Fahrgast auf einer Skala von ,,unwichtig” bis ,,sehr wichtig” bewerten

konnte.

Verkniipfungspunkte und Erreichbarkeiten
= unwichtig m eher unwichtig eher wichtig m sehr wichtig m keine Angabe

Ndhe zu Park&Ride und Kiss&Ride Parkplatzen
Néahe zu einer Car-Sharing Station
N&he zu Radabstellanlagen
N&ahe zur Innenstadt
N&he zum Flughafen
Nahe zur Autobahn
N&he zu einer Bus-/StraBenbahnhaltestelle...

Nahe zu einem Bahnhof (S-... M

0% 20% 40% 60% 80%

Abb. 20: Bewertung von Lage und Verknlipfungspunkten

Mit Abstand am wichtigsten ist den Fernbusfahrgasten die Erreichbarkeit des
Standortes mit den Verkehrsmitteln des &ffentlichen Personennahverkehrs. Dies
kann als ein deutlicher Hinweis auf die Bedeutung der Verkniipfung zwischen Fern-
linienbus-Angeboten und den Angeboten des lokalen Personennahverkehrs inter-
pretiert werden. Bevorzugt werden zudem die Ndhe zu einem Bahnhof und die
Nahe zur Innenstadt, aber auch die Nahe zu einem Flughafen wird von einem Teil
der Fahrgaste als wichtig erachtet. Weniger von Bedeutung ist eine direkte Anbin-
dung an eine Autobahn: 78 % der Fahrgaste bewerten die Nahe zur Autobahn als
eher unwichtig oder unwichtig.

Jeweils ca. 12 % der Befragten geben an, dass ihnen eine Car-Sharing-Station oder
Radabstellanlagen eher oder sehr wichtig sind. Dies deutet auf ein Potenzial fir
intermodale Verknipfungen mit Car-Sharing-Angeboten und mit dem Fahrradver-

kehr hin.
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Lage des Terminals

Die Frage nach der Lage eines Fernbusterminals wurde entsprechend des Befra-
gungsstandortes unterschiedlich gestellt: Am Hauptbahnhof wurden die Fahrgaste
danach gefragt, ob sie die Reise auch angetreten hatten, wenn die Fahrt am Stadt-
rand oder Flughafen begonnen hatte; entsprechend wurde am Flughafen nach

Stadtrand oder Hauptbahnhof gefragt.

m Ja mnen

Abb. 21: HBF - Bereitschaft zur Abfahrt ~ Abb.22: HBF - Bereitschaft zur Abfahrt
am Stadtrand in Prozent (ja/nein) am Flughafen in Prozent (ja/nein)

Wahrend die Abfahrt fir die Mehrzahl der Fahrgaste, die am Hauptbahnhof be-
fragt wurden, auch am Flughafen denkbar ware, ist die Bereitschaft vom Stadtrand
abzufahren deutlich geringer. Hier dirfte die gute Anbindung des Flughafens
Frankfurt mit Nahverkehrsangeboten auschlaggebend sein. Sie gewahrleistet eine
schnelle Verbindung in die Innenstadt oder zu anderen Zielen im Stadtgebiet
Frankfurt. Auch die eher unspezifische Ortsangabe ,Stadtrand” konnte bei den
Befragten zu einer unschlissigen Antwort gefiihrt haben. Ausschlaggebend scheint
die Verkniipfung mit dem OPNV, so dass die An-/Abreise im Nahverkehr méglich

wird.
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Emja mnein

35%

69%

Abb. 23: Flughafen - Bereitschaft zur Abb. 24: Flughafen - Bereitschaft zur
Abfahrt am Stadtrand in Pro- Abfahrt am Hauptbahnhof
zent (ja/nein) in Prozent (ja/nein)

Auch wenn es sich bei den Fahrgasten am Flughafen oft um Umsteiger vom Flug-
zeug auf den Fernlinienbus handelt, kann sich die Mehrzahl der Fahrgdste eine
alternative Abfahrt vom Hauptbahnhof vorstellen. So waren mehr als die Halfte
der Fahrgaste (67 %), die am Fernbusterminal des Flughafens abreisen, auch bereit
gewesen, ihre Fahrt am Hauptbahnhof anzutreten. 91 % dieser Gruppe geben an,
dass ihnen die Ndhe eines Fernbusbahnhofes zu einem Bahnhof wichtig ist. Eine
Bereitschaft anstelle vom Flughafen auch vom Stadtrand abzufahren zeigt sich bei

31 % der Befragten.

Zusammenfassung stidtebauliche und verkehrliche Integration

Eines der wichtigsten Verkehrsmittel fiir die Ab- und Anreise zum Fernbusterminal
ist der 6ffentliche Personenverkehr. Der Mehrzahl der Fahrgaste ist die Ndhe zu
einem Bahnhof, und damit die Nahe zu den Angeboten des Schienenpersonenver-
kehrs, von Bedeutung. Ebenso wichtig ist die Anbindung an den stadtischen 6ffent-
lichen Personennahverkehr. Auch wenn die Uberwiegende Anzahl der Fahrgaste
die Anknlipfung an den Personenverkehr als wichtig einschatzt, nutzen noch insge-
samt 18% als Fahrende oder Mitfahrerende den Pkw fir die Anreise zum Fernbus-
terminal (vgl. Abb. 25 nachster Abschnitt). Insofern scheinen noch Potenziale fiir
die Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr (MIV) auf den OV vorzulie-
gen.

Flir eine Verlagerung des Anreiseverkehrs auf den Umweltverbund kénnen auch
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Radabstellanlagen oder Sharing-Angebote (Car-/Bike-Sharing) erwogen werden.
Einem Teil der Fahrgaste sind diese Ausstattungsmerkmale am Fernbusterminal
von Bedeutung.

Fiir die Lage eines Fernbusterminals ist die Anbindung an Angebote des 6ffentli-
chen Personenverkehrs von wesentlicher Bedeutung. Insgesamt wird ein Standort
am Stadtrand als deutlich unattraktiver bewertet als einer am Hauptbahnhof oder
Flughafen. Eine Sonderstellung nimmt dabei sicher der Frankfurter Flughafen ein,
da dort die gute und schnelle Anbindung an den OV die Bereitschaft, auch von die-
sem Standort abzufahren, zu erhéhen scheint.

Ein weiterer Aspekt in Bezug auf die Lage ist der Zeitaufwand, den ein Fahrgast
bereit ist, flir die Anfahrt zum Fernbusterminal, aufzubringen. Die befragten Fern-
linienbusreisenden geben an, dass sie bis zu 50 Minuten fir die Anreise zum Fern-
busterminal akzeptieren wirden. Im Durchschnitt wenden die Fahrgaste jedoch
nur 38 Minuten fir die Anfahrt auf. Unter den Fahrgdsten am Hauptbahnhof rei-
sen Uber die Halfte (56 %) aus der Rhein-Main-Region (inklusive Frankfurt) zum
Fernlinienbus an; 42 % aus dem Stadtgebiet Frankfurts.

Am Flughafen zeigt sich ein anderes Bild: Etwa die Halfte der Fahrgaste (47 %) reist
mit dem Flugzeug an und nutzt dann den Fernlinienbus fiir die Fahrt zum Ziel. Am
Hauptbahnhof sind Anschlussreisen vom Flughafen lediglich mit 4 % vertreten.
Somit dient das Fernbusterminal am Flughafen Uberwiegend als Verknipfungs-

punkt zwischen Flugzeug und Fernlinienbus.
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3.4 Intermodale Vernetzung

In der Kategorie der intermodalen Vernetzung erfolgte die Betrachtung der Reise-
kette und der Verkehrsmittelnutzung. Der Fernlinienbus ist dabei ein Glied der
Mobilitatskette vom Ausgangspunkt bis zum endgliltigen Zielort. Die Bereitstellung
von Verkehrsinfrastrukturen, spezifischen Angeboten und Kapazitdten lokaler Ver-
kehrsdienstleistungen kénnen dabei als gestaltende Faktoren der individuellen
Anreise zum Fernbusterminal verstanden werden. Dementsprechend enthielt der
Fragebogen einen Bereich zur Verkehrsmittelnutzung.

Um dariiber hinaus auch Aussagen zu einer verbesserten Verknlipfung von Fernli-
nienbusangeboten mit lokalen Angeboten des Personennahverkehrs generieren zu
kénnen, befasst sich ein Fragenblock gesondert mit der Akzeptanz von , Kombi-

Tickets” und der Zahlungsbereitschaft der Fahrgaste fiir diese Option.

Reisekette und Verkehrsmittelnutzung

Anreise zum Fernbusterminal am Abfahrtsort

® Nahmobil (zu FuR/Rad) = OV = Pkw Flugzeug ™ Fernbus (Umstieg) ™ Taxi

| 2%

2%

Haupt- i
bahnhof °
3%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abb. 25: Verkehrsmittelnutzung der Anreise zum Fernbusterminal am Abfahrtsort
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Weiterreise vom Fernbusterminal am Zielort
® Nahmobil (zu FuR/Rad) m OV = Pkw Flugzeug ™ Fernbus (Umstieg) ™ Taxi

%\2"

3%
] 2%~ 2% Vl%

3% 2%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

Haupt-
bahnhof

Abb. 26: Verkehrsmittelnutzung der Weiterreise vom Fernbusterminal am Zielort

Der offentliche Verkehr ist das Verkehrsmittel bei der An- und der Weiterreise mit
dem gréRten Anteil. Damit erhilt der OV einen besonderen Stellenwert in der Rei-
sekette einer Fernlinienbusreise. Am Standort Hauptbahnhof, mit einer unmittel-
baren Nahe zur Innenstadt, ist der FuBR- und Radverkehr mit 10 % vertreten. Am
Standort Flughafen ist diese Form der Mobilitdt nicht relevant. Beim Fernbuster-
minal am Flughafen sind die MIV-Anteile gegenliber dem Standort am Hauptbahn-
hof deutlich starker ausgepragt. Der hohere MIV-Anteil ldasst den Schluss zu, dass
eine innenstadtferne Lage die Anreise mit dem MIV beglinstigt — obwohl auch am
Flughafen eine gute Anbindung an den OV vorzufinden ist. Der hohe Flugreisean-
teil der Fahrgaste am Flughafen erklart den hoheren Anteil beim Umstieg auf den
Fernlinienbus. Die Flugreisenden bekraftigen die Bedeutung eines Fernbustermi-
nals als Verknlpfungspunkt zwischen Flugzeug und Fernlinienbus.

Die Verkehrsmittelnutzung bei der Anreise unterscheidet sich deutlich zwischen
Hauptbahnhof und Flughafen. Am Hauptbahnhof ist der OV-Anteil bei um 36 %-
Punkte hoher als am Flughafen und der MIV-Anteil um 7 %-Punkte geringer.

Die Aufschlisselung der Verkehrsmittelnutzung fiir die Anreise zum Fernbustermi-
nal kann zusatzlich Einblicke in das Nutzungsverhalten einzelner Gruppen geben
(Abb. 27). Am haufigsten nutzen Studierende den offentlichen Verkehr fiir die An-
reise zum Fernbusterminal. Beim MIV ist die Gruppe der Rentnerinnen am starks-
ten vertreten. Viele Studierende verfiigen (iber ein Semesterticket fiir den lokalen

OPNV, ihnen entstehen keine zusitzlichen Kosten fiir die Anreise im OV.
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Abb. 27: Verkehrsmittelnutzung der Anreise nach Berufsstatus in Prozent

Kombination von OPNV-Ticket und Fernbusticket (Kombi-Ticket)

Eine Option der Kombination von OPNV-Ticket und Fernbusticket gilt als eine mog-
liche MalBnahme, mit der bessere Verkniipfung von Fernlinienbusangebote mit
den Angeboten des 6ffentlichen Personennahverkehres erreicht werden konnte.
Mit dem Kauf des Fernlinienbustickets konnte so gleichzeitig ein Ticket fir den
Nahverkehr erworben werden. Um einschatzen zu kdnnen, ob eine solche Option
sich bei den Fahrgasten des Fernlinienbusses umsetzen lasst — diese Gruppe gilt als
besonders preissensibel — wurden einige Fragen zur moglichen Nutzung und der

Bereitschaft zur Zahlung eines Aufpreises gestellt.
Moaogliche Nutzung eines Kombi-Tickets:

- 88 % der Befragten geben an, sie wiirden mit dem Nahverkehr am Zielort
weiterreisen, wenn im Fernlinienbusticket eine Weiterfahrt mit dem OPNV
integriert ware,

- 12 % haben keine Verwendung fiir ein Kombi-Ticket oder wiirden es nicht

in Anspruch nehmen.
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Aufpreis zum Tarif der Fernlinienbusreise fiir ein Kombi -Ticket:

- 73 % der Fahrgaste waren bereit, einen Aufpreis auf den Tarif der Fernlini-
enbusreise zu zahlen, wenn damit eine Weiterfahrt mit dem OPNV méoglich
ware. Dies ist insofern bemerkenswert, als sich in der Befragung die preis-
sensible Einstellung der Fahrgaste bestatigte: 97 % gaben an, dass ihnen bei
der Reise mit dem Fernlinienbus ein preiswertes Ticket wichtig sei.

- Die 27 % der Fahrgaste, die nicht bereit waren, einen Aufpreis zu zahlen,
nannten verschiedene Griinde, vor allem den zuséatzlichen Preis, aber auch

die Wahl eines anderen Verkehrsmittels oder die Bewahrung von Flexibili-

tat und Eigenstandigkeit.

m4€

m2€

m<2€

Abb. 28: Méglicher Aufpreises fiir ein Kombi-Ticket (Wdren Sie bereit einen Aufpreis
zu zahlen? Wenn ja, wie viel?)
Die Mehrzahl der Fahrgaste, die einen Aufpreis bezahlen wiirden, ist bereit 2 Euro
und mehr fiir ein Kombi-Ticket auszugeben. Bei denjenigen, die angeben, es sei
ihnen wichtig, preisglinstig zu reisen, waren dennoch 27 % bereit, einen Aufpreis
von 4 Euro fiir eine Kombi-Ticket-Option zu zahlen. Nicht nur diejenigen Fahrgaste,
die bereits den 6ffentlichen Verkehr fir die An- oder Abreise nutzen, waren bereit,
einen Aufpreis zu zahlen, sondern auch die Fahrgaste, die zuvor mit dem Pkw an-

gereist sind.

49



Zusammenfassung der intermodalen Vernetzung

Bereits bei den Fragen zur Lage und Erreichbarkeit eines Fernbusterminals haben
die Fahrgaste in ihren Antworten die Bedeutung der Verknipfung zwischen Fernli-
nienbus und lokalem o6ffentlichen Personennahverkehr herausgestellt. Die Ver-
kehrsmittelnutzung bestatigt dieses Bild: Eines der wichtigsten Verkehrsmittel fur
die Anreise zum Fernbusterminal stellt der OPNV dar.

Ein Vergleich der Ergebnisse an den Standorten Hauptbahnhof und Flughafen ver-
weist auf die Relevanz der Lage eines Fernbusterminals in Bezug auf die Verkehrs-
mittelwahl fir die Anreise: Am Flughafen ist die Anreise im MIV deutlich ausge-
pragter als am Hauptbahnhof. Es scheint, als beglinstige eine innenstadtferne Lage
die Anreise mit dem Pkw. Ebenfalls dient das Fernbusterminal am Flughafen haufig
zur Weiterreise eines Fluggastes — die Weiterreise verweist auf die Relevanz einer
Verknipfung zwischen Flugzeug und Fernlinienbus.

Mit neun Prozent der Fernbusreisenden ist der Fullganger- und Fahrradverkehrs-
anteil am Standort Hauptbahnhof keine zu vernachlassigende GréRe. Es ware zu
Uberlegen, ob insbesondere der Radverkehr mit entsprechenden Fahrradabstellan-
lagen oder Bike-Sharing-Angeboten weiter geférdert werden.

Letztlich konnte eine Kombi-Ticket-Option den lokalen Personennahverkehr star-
ken. Es besteht eine Bereitschaft, diese Option zu nutzen, aber vor allem auch die
Bereitschaft, einen Aufpreis auf den reguldren Tarif des Fernlinienbusangebotes zu

zahlen.
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4 Handlungsoptionen zur stadtebaulichen und verkehrlichen Integra-

tion von Fernbuslinien

Auf Grundlage der zuvor dargestellten Ergebnisse der Fahrgastbefragung werden
im folgenden Abschnitt konkrete Handlungsoptionen abgeleitet und formuliert.
Die Handlungsoptionen dienen als Orientierungshilfe um die Fernbuslinienangebo-
ten in lokale Verkehrssysteme zu integrieren. Die Handlungsoptionen verstehen
sich als eine Ausgangsbasis, mit Hilfe derer MaRnahmen zur Steuerung und In-
tegration von Fernbusangeboten beurteilt werden konnen und die Aufstellung
eines integrierten Gesamtkonzeptes unterstiitzt werden kann. Die Handlungsopti-
onen wurden zusammen mit der begleitenden Fachgruppe wahrend eines Work-
shops am HOLM erarbeitet und ausdifferenziert. Im Folgenden werden die Hand-
lungsoptionen anhand von zwei Kriterienkatalogen aufbereitet:
(a) Kriterien fur die stadtebauliche Integration von Fernbusterminals,

(b) Kriterien fiir die intermodale Vernetzung von Fernbusangeboten.

4.1 Kriterien fiir die stadtebauliche Integration von Fernbusterminals
Mit der stadtebaulichen Integration von Fernbusterminals sind Aspekte der Lage,
der Erreichbarkeit sowie der Moéglichkeiten der An- und Weiterreise eines Fernbus-

terminals angesprochen.

Lage eines Fernbusterminals

Fahrgaste bevorzugen die Ndhe eines Fernbusterminals zur Innenstadt. Das bedeu-
tet aber nicht zwingend, dass ein Fernbusterminal sich in unmittelbarer Ndhe zur
Innenstadt befinden muss. Als weitaus wichtiger wird eine gute Anbindung an den
offentlichen Personennahverkehr empfunden. Die Anbindung an Angebote des
OPNV sollte als ein ausschlaggebendes Kriterium fiir die Lage eines Fernbustermi-
nals angesehen werden. Fast genauso bedeutend ist eine Verknlipfung mit regio-
nalen Angeboten des Schienenpersonenverkehrs. Beides, die Anbindung an den
OPNV und die Umsteigeméglichkeit auf Angebote des Schienenpersonennahver-

kehrs verweisen auf die unmittelbare Nahe zu einem Bahnhof als Standort eines
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Fernbusterminals. Die Frage, ob ein zentraler Standort gegenliber mehreren de-
zentralen Standorten in einer Region bevorzugt wird, konnte nicht beantwortet
werden. Hierflir sind weitere Betrachtungen in stadt-regionalen Zusammenhangen
erforderlich.

Auch wenn die Fahrgaste die Ndahe zu einem Flughafen in ihrer Gesamtheit als we-
niger bedeutend einschatzen als die Nahe zur Innenstadt, dient ein zweiter, an
einem Flughafen gelegener Fernbusterminal als direkter Umsteigepunkt zwischen
Flugzeug und Fernlinienbus und erweitert die Mobilitatsmoglichkeiten der Weiter-
reise. Damit konnen Flugreisende als Zielgruppe durch die Fernbusunternehmen
gewonnen werden. Anzustreben sind Kooperationen zwischen Airlines und Flugha-
fenbetreiber, um ein Fernbusterminal an einem Flughafen als Verknipfungspunkt
zwischen einer Flugreise und der An-/Weiterreise zu etablieren.

Eine Lage am Stadtrand ist die bei den Fahrgasten am wenigsten akzeptierte Vari-
ante. Auch mit der Nahe zu einer Autobahn kann die Lage am Strandrand kaum
gerechtfertigt werden — die Autobahnnahe ist fiir die Reisenden vergleichsweise
unbedeutend. Wenn kein anderer Standort in Frage kommt, kann eine Lage am
Stadtrand nur dann als eine Ausweichvariante erwogen werden, wenn eine gute

Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr gewahrleistet ist.

Erreichbarkeit, An- und Weiterreise

Die Abwicklung der An- und Weiterreise ist ein wesentlicher Aspekt in der Wege-
kette der Fahrgaste und durchaus bedeutend fir die Attraktivitat einer Fernbusrei-
se. Dabei nimmt der 6ffentliche Personennahverkehr eine entscheidende Stellung
in der Wegekette der Reisenden ein. Angebote des Nahverkehrs sind unerlasslich
fur die Erreichbarkeit und Attraktivitat eines Fernbusterminals.

Die Bring- und Abholverkehre von Fahrgasten im MIV stellen eine Herausforderung
dar. Bei einer innenstadtnahen Lage kann die Nahmobilitat etwa durch Radabstell-
anlagen oder Bike-Sharing-Angebote geférdert werden. Potenzial bietet allerdings

vor allem die Starkung des 6ffentlichen Personennahverkehrs.
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Zusammenfassung: Kriterienkatalog - Stadtebauliche Integration von
Fernbusterminals

Lage eines Fernbusterminals

Lage in der Innenstadt:

- Fahrgaste bevorzugen die Ndhe zur Innenstadt.

- Unabdingbar ist eine gute Anbindung des 6ffentlichen Personennahverkehrs.

- Ebenfalls von Bedeutung ist die Verknlipfung mit regionalen Angeboten des
Schienenpersonenverkehrs. Das unterstreicht die Bedeutung der unmittelbaren
Nahe zu einem Bahnhof. Bahnhofe gewahrleisten gewdhnlich eine gute Er-
reichbarkeit mit verschiedenen Verkehrsmitteln.

- Die Frage, ob Fahrgaste einen zentralen Standort gegeniiber mehreren dezent-
ralen Standorte vorziehen wiirden, konnte die vorliegende Betrachtung nicht
klaren.

Lage an einem Flughafen:

- Die Nahe zu einem Flughafen ist flr Fahrgaste weniger bedeutend als die Ndhe
zur Innenstadt.

- Ein zweiter, zusatzlich zur Innenstadt gelegener Fernbusterminal ist jedoch ge-
eignet, wenn er als Umsteigeterminal zwischen Flugzeug und Fernlinienbus
dient.

- Flugreisende sind eine Zielgruppe fiir Fernlinienbusunternehmen.

- In Kooperation mit Airlines und Flughafenbetreiber kann ein Fernbusterminal
an einem Flughafen als ein wichtiger Verknlpfungspunkt zwischen einer Flug-
reise und der An-/Weiterreise fungieren.

Lage am Stadtrand:

- Die Lage eines Fernbusterminals am Stadtrand ist die bei den Fahrgasten am
wenigsten akzeptierte Variante.

- Eine Lage am Stadtrand kann nur dann als eine Ausweichvariante erwogen
werden, wenn eine gute Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr gewahrleistet
ist.

Erreichbarkeit, An- und Weiterreise

- Die Abwicklung der An- und Weiterreise ist ein entscheidender Aspekt in der
Wegekette einer Fernbuslinienreise.

- Mit Abstand am bedeutendsten ist die Anbindung an den OPNV. Angebote des
Nahverkehrs sind unerlasslich fiir die Erreichbarkeit eines Fernbusterminals

- Die Bring- und Abholverkehre von Fahrgasten mit dem MIV stellen eine Heraus-
forderung dar. Hier gilt es Alternativen anzubieten und die An-/Abreise mit
dem OV zu starken.

Tab. 3: Kriterienkatalog - Stéddtebauliche Integration von Fernbusterminals
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4.2 Kriterien fiir die intermodale Vernetzung von Fernbusangeboten

Die Verknipfungsmoglichkeiten von Fernbusangeboten mit lokalen Verkehrsopti-
onen fir die An- oder Weiterreise kdnnen unter dem Begriff der intermodalen
Vernetzung zusammengefasst werden. Auf die Stellung des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs in der Wegekette der Fernbusreisenden wurde bereits weiter oben
verwiesen. Die Kriterien fur die intermodale Vernetzung greifen deswegen auch
die Moglichkeiten zur Verknlipfung mit der Nahmobilitat auf, gehen auf Sharing-
Angebote ein und behandeln mit der Kombi-Ticket-Option einen nachfrageorien-

tierten Ansatz der OPNV-Fernbus Verknipfung.

Nahmobilitdt

Das Fahrrad erscheint zunachst als ein unglinstiges Verkehrsmittel flir die Anreise
zu einem Fernbusterminal, es bietet nur eingeschrankte Moglichkeiten zum Trans-
port von schwerem oder sperrigem Gepéack. Dennoch nutzen einige Fahrgaste das
Fahrrad in ihrer Wegekette, zumindest bei einer innenstadtnahen Lage des Fern-
busterminals. Diese Nutzung deutet auf ein Potenzial des Fahrrads fiir die Anreise
zum Fernbusterminal hin. Die Fahrradnutzung kann gezielt geférdert werden, in-
dem die entsprechende Infrastruktur vorgehalten oder errichtet wird. Das betrifft
sowohl Fahrradabstellanlagen am Fernbusterminals als auch eine entsprechende

Radwegeinfrastruktur, die auf den Fernbusterminal als Ziel ausgerichtet sein sollte.

Sharing-Angebote

Sharing-Angebote wie Car- oder Bike-Sharing kdnnen als Elemente fir die Vermei-
dung von Bring- und Abholverkehren im MIV dienen. Das Potenzial und die Aus-
wirkungen von Car-Sharing-Angeboten konnte das Vorhaben nicht abschlieRend
klaren, hierfur sind weitere Untersuchungen notwendig. Allerdings zeigt die ge-
nannte Fahrradnutzung die Relevanz von Bike-Sharing-Angeboten auf. Sie kdnnten

den Anteil des Radverkehrs bei der An-/ Abreise weiter erhéhen.
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Kombi-Ticket-Option

Fir die Steigerung des Anteils der OV-Nutzung sollte eine Kombi-Ticket-Option
nicht ausgeschlossen werden. Die Deutsche Bahn AG hat eine als City-Ticket be-
zeichnete Kombination von Fernverkehr und Nahverkehr gemeinsam mit dem
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen entwickelt. Auch wenn sich das Modell
nicht auf den Fernbusmarkt ibertragen lasst, sind doch sicherlich dhnliche An-
strengungen erforderlich, damit Fernbusreisenden eine durchgehende Nutzung
von Fernbus- und Nahverkehr erleichtert wird. Die Befragung hat ergeben, dass ein
Grol3teil der Fahrgaste eine solche Option nutzen wiirde und bereit ist einen Auf-
schlag auf das Fernbus-Ticket von 2 Euro oder mehr zu zahlen, sollte eine Kombi-

Ticket-Option enthalten sein.

Zusammenfassung: Kriterienkatalog — Intermodale Vernetzung von
Fernbusangeboten

Nahmobilitat

- Obwohl fiir die Anreise zu einem Fernbusterminal das Fahrrad zunachst als un-
glinstiges Verkehrsmittel erscheint (vor allem wegen der eingeschriankten Mog-
lichkeit des Gepacktransportes mit dem Fahrrad), wird es dennoch von einigen
Fahrgasten genutzt.

- Das verweist auf die Bedeutung von Infrastruktureinrichtungen fiir den Fahr-
radverkehr.

- Insofern bietet es sich an, sowohl Fahrradabstellanlagen am Fernlinienbuster-
minal anzubieten als auch die Radwegeinfrastruktur entsprechend auszurich-
ten.

Sharing-Angebote

- Sharing-Angebote (wie Car- oder Bike-Sharing) kdnnen als Elemente fiir die
Vermeidung von Bring- und Abholverkehr im MIV dienen.

- Insbesondere Bike-Sharing-Angebote kdnnten den Anteil des Radverkehrs bei
der An-/ Abreise erhdhen.

Kombi-Ticket Option

- Fir die Steigerung des Anteils der OV-Nutzung wire eine Kombi-Ticket-Option
denkbar, vergleichbar mit dem Angebot der Deutschen Bahn AG in Verbindung
mit einer Bahncard.

- Fahrgaste des Fernlinienbusses sind bereit einen Aufschlag zum Fernbus-Ticket
zu bezahlen, wenn eine Kombi-Ticket-Option enthalten sein sollte.

Tab. 4: Kriterienkatalog — Intermodale Vernetzung von Fernbusangeboten
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5 Zusammenfassung

Auch drei Jahre nach der Liberalisierung des Fernbusmarktes stehen viele Stadte
immer noch vor der Herausforderung, die Verkehrsangebote der Fernlinienbusun-
ternehmen in die Strukturen vor Ort zu integrieren. Zwar bestehen fiir jede Kom-
mune und an jedem Standort je eigene Voraussetzungen und Bedingungen, die
Bemiihungen sollten jedoch immer vom Fahrgast ausgehen und weitestgehend
deren Bedirfnisse beriicksichtigen.

Die vorliegende Studie verfolgte das Ziel, die Bedirfnisse der Fernbusfahrgaste in
Hinblick auf die intermodale Verkniipfung aufzuzeigen und Empfehlungen fiir die
stadtebauliche Integration von Fernlinienbusangeboten zu formulieren. Mit der im
Rahmen der Studie durchgefiihrten Fahrgastbefragung in Frankfurt am Main konn-
te die Bedeutung eines zentralen Standortes des Fernbusterminals bestatigt wer-
den. Die Zentralitat des Standortes ist damit ein bedeutender Faktor, wichtiger
noch ist allerdings die Verknlpfung mit Angeboten des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs. Die meisten Fernbusfahrgaste reisen mit dem Nahverkehr an, der 6ffent-
liche Verkehr ist damit ein wichtiger Baustein in der Anschlussmobilitdt. MaBnah-
men fir die Verknipfung von Fahrrad, Car- und Bike-Sharing kénnen nachhaltige
Formen der Anschlussmobilitdt starken und eine moéglichst umweltschonende Mo-
bilitdat Gber den gesamten Reiseverlauf sichern. Erste Anhaltspunkte zum Potenzial
der Verknlpfung von Fernlinienbusangeboten und alternativen Mobilitatsdienst-
leistungen konnten die Befragungsergebnisse aufzeigen.

Eine Option zur Kombination von Tarifen kénnte die Verknlpfung von Fernbuslini-
enangeboten mit dem o&ffentlichen Nahverkehr stirken und den Ubergang von
einem System auf das andere fiir den Fahrgast erleichtern. Viele der befragten
Fahrgaste sind bereit, einen Aufschlag auf das Fernbusticket zu bezahlen, wenn sie
ebenfalls den Nahverkehr nutzen kénnen.

Die Ergebnisse der Studie verstehen sich als Anhaltspunkte fiir eigene Uberlegun-
gen zur Integration von Fernlinienbusangeboten. Ein Schwerpunkt liegt auf Metro-
polregionen mit einem gut ausgebauten 6ffentlichen Nahverkehr. Die in Kapitel 4
zusammengefassten Kriterien zielen dennoch auch auf eine Nutzungsmoglichkeit

fir verkehrsplanerische Abwagungen in mittleren und kleineren Stadten.
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Anhang Al: Fragebogen Befragung am Standort Hauptbahnhof

Projekt ,Integration von Fernbusangeboten®
Kontakt: Dr. Mathias Wilde (wilde@geo.uni-frankfurt.de)
Sina Selzer (selzer@geo.uni-frankfurt.de)

UNIVERSITAT

FRANKFURT AM MAIN

‘ Befragerin ‘ | Datum ‘ | Uhrzeit | |

[ Standort | > Terminal 2
P36
The Squaire

[ Fernbusunternehmen | > MeinFernbus Flixbus
Postbus

Bohr

Lufthansa Airport Bus
Sonstige >

,Guten Morgen/Tag/Abend. Wir fiihren im Namen der Goethe Universitét Frankfurt eine Befragung der abreisenden Fernbusfahr-
gdste zum Thema Fernbusbahnhof durch. Ziel ist u.a. Erkenntnisse (ber das Reiseverhalten und die Verkehrsmittelwahl der
Fernbusfahrgéste sowie Anforderungen an Fernbusterminals zu gewinnen. Ihre Meinung ist uns wichtig. lhre Daten werden nur
fiir wissenschaftliche Zwecke verwendet. Diirfen wir Sie hierzu befragen?”

1. Aus welcher Stadt sind Sie heute zum Fernbusbahnhof angereist?

2. Mit welchen Verkehrsmitteln sind Sie heute zum Fernbusbahnhof angereist? (Mehrfachnennungen
méglich)

Bus

StraRenbahn

U-Bahn

S-Bahn

Regional-/Fernzug

Flugzeug

Taxi

Fernbus (Umsteiger)

zu Ful

Eigenes Fahrrad

Leihfahrrad

Eigener PKW

Car-Sharing

Mit einem PKW gebracht worden

Mitfahrgelegenheit

Anderes Verkehrsmittel >

Lad

Warum haben Sie sich fiir diese Verkehrsmittel fiir die heutige Anreise zum Fernbusbahnhof ent-
schieden? (Mehrfachnennungen méglich)

keine Alternative

Gewohnheit

Besitz einer Zeitkarte

Komfort, Bequemlichkeit

schnellste Verbindung

unkomplizierte Verbindung

am kostengiinstigsten

aus Umweltschutzgriinden

keine Informationen iber alternative Verkehrsmittel
sonstiges >

4. Haben Sie iiber alternative Verkehrsmittel fiir die Anreise zum Fernbusbahnhof nachgedacht?

Wenn ja, welche? Warum haben Sie sich dagegen entschieden?

Wenn nein, warum nicht?
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Projekt ,Integration von Fernbusangeboten”
Kontakt: Dr. Mathias Wilde (wilde@geo.uni-frankfurt.de)

Sina Selzer (selzer@geo.uni-frankfurt.de)

UNIVERSITAT

FRANKFURT AM MAIN

5. Besitzen Sie... (Mehrfachnennungen méglich)

Job-Ticket RMV

Semester-Ticket RMV

Sonstige Zeitkarten im OPNV (Monatskarte etc) RMV

Sonstige OV-Zeitkarten nicht RMV/in anderen Verkehrsverbiinden

[ Bahncard [ ]

Car-Sharing Mitglied [ ]
Bike-Sharing Mitglied | ]

[ Vielflieger-Account/ Bonusmeilen [ ]

[ PKW im Haushalt, der Ihnen standig zur Verfiigung steht [ ]

[ Nichts davon [ ]

6. Wo fahren Sie jetzt mit dem Fernbus hin? (Zielangabe auf Ihrem Ticket)

7. Mit welchen Verkehrsmitteln reisen Sie von dort aus weiter? (Mehrfachnennungen méglich)

Bus

Straenbahn

U-Bahn

S-Bahn

Regional-/Fernzug

Flugzeug

Taxi

Fernbus (Umsteiger)

zu FuB

Eigenes Fahrrad

Leihfahrrad

Eigener PKW

Car-Sharing

Werde mit einem PKW abgeholt
Mitfahrgelegenheit

Anderes Verkehrsmittel >

8. Wie lange haben Sie heute fiir die Anreise zum Fernbusbahnhof gebraucht (min)? (bei Fernbusumstei-
gern, die Anreisezeit zum ersten Fernbusbahnhof)

9. Welche max. Anreisezeit (min) zum Fernbusbahnhof wiirden Sie in Kauf nehmen?

10. Aus welchem Grund treten Sie die heutige Fernbusreise an?

[ Ausbildung (Studien-/Ausbildungsort) [ | 2 [ Auf dem Weg zum Studien-/Ausbildungsort
Auf dem Weg zum Wohnort/nach Hause

Familie/Bekannte besuchen
Geschéftlich (Dienstreise)
Urlaub/Ausflug (Freizeit)
Arbeit (Pendeln zum Arbeitsort) > | Auf dem Weg zur Arbeit

Auf dem Weg zum Wohnort/nach Hause

[ Sonstiges [ 1>




Projekt ,Integration von Fernbusangeboten*®
Kontakt: Dr. Mathias Wilde (wilde@geo.uni-frankfurt.de)

Sina Selzer (selzer@geo.uni-frankfurt.de)

UNIVERSITAT
FRANKFURT AM MAIN
11. Wie oft haben Sie den Fernbus in den letzten 12 Monaten genutzt bzw. nutzen Sie den Fernbus zum

ersten Mal?

mehrmals in der Woche

mehrmals im Monat (1-3 mal)
mehrmals im Jahr (mehr als 3 mal)
seltener

zum ersten Mal

12. Bei der Reise mit dem Fernbus ist mir wichtig, dass ich ... (1= Unwichtig, 2= eher unwichtig, 3= eher
wichtig, 4= sehr wichtig)
Unwichtig 1 2 3 4 sehrwichtig keine Angabe

preisglinstig ans Ziel komme

schnell ans Ziel komme

mit einer Direktverbindung an mein Ziel komme
mich darauf verlassen kann, piinktlich anzukommen
ein klimafreundliches Verkehrsmittel nutze

wahrend der Fahrt arbeiten kann

genug Platz habe

unterwegs stabiles WLAN habe

unterwegs auf Unterhaltungsmedien zugreifen kann [
sperriges Gepack mitnehmen kann (Fahrrad, Ski, Sportgerate, etc.) L |

13. Mit welchem Verkehrsmittel hatten Sie die Fahrt wahrscheinlich unternommen, wenn es den Fernbus
nicht gabe? (Mehrfachnennungen méglich)

ware nicht gefahren
Flugzeug

Bahn

Car Sharing
Mietwagen
Mitfahrzentrale
Eigener PKW
Anderes Verkehrsmittel >

14. Wie wichtig sind Ihnen die folgenden Faktoren bei der Lage und Erreichbarkeit des Fernbusbahn-
hofs? (1= Unwichtig, 2= eher unwichtig, 3= eher wichtig, 4= sehr wichtig)
unwichtig 1 2 3 4 sehrwichtig keine Angabe

Nahe zu einem Bahnhof (S-Bahn/Regio/Fernzug)

Néhe zu einer Bus-/Stralenbahnhaltestelle etc. (Nahverkehr)
Néhe zur Autobahn

Nahe zum Flughafen

Néhe zur Innenstadt

Nahe zu Radabstellanlagen

Nahe zu einer Car-Sharing Station

Nahe zu Park&Ride/Kiss&Ride Parkplatzen

15. Hatten Sie den Fernbus heute trotzdem genutzt, wenn er am Hauptbahnhof abgefahren ware?

[Ja_ [ |
[Nein | |

16. Hatten Sie den Fernbus heute trotzdem genutzt, wenn er am Stadtrand abgefahren wére?

Ja [ |
[Nein | |

17. Warum fahren Sie heute an dieser Haltestelle ab und nicht am Hauptbahnhof?

|
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Projekt ,Integration von Fernbusangeboten*
Kontakt: Dr. Mathias Wilde (wilde@geo.uni-frankfurt.de)

Sina Selzer (selzer@geo.uni-frankfurt.de)

UNIVERSITAT

FRANKFURT AM MAIN

18. Wiirden Sie den lokalen Nahverkehr am Reiseziel nutzen, wenn dessen Nutzung im Fernbusticket be-
reits enthalten ware?

19. Waren Sie bereit einen Aufpreis auf das Fernbusticket zu zahlen, wenn dadurch auch die Ziele im lo-
kalen Nahverkehr erreichbar waren?

- auch wenn es 4 € kostet
2 € kostet
< 2 € kostet

[Nein | | - warum nicht?

20. Sind Sie...

Schiilerln / Auszubildende/r

Studentln

Berufstatig

Hausfrau/mann

Rentnerin / im Ruhestand

Arbeitssuchend

Sonstiges >
Keine Angabe

21. Geschlecht (vom Interviewer eigensténdig auszufiillen)
w
m

22. Welches ist ihr hochster Bildungsabschluss?

(noch) kein Abschluss
Hauptschulabschluss

Mittlere Reife / Realschulabschluss
Abitur

Hochschulabschluss

Promotion

Keine Angabe

23. In welchem Jahr sind Sie geboren?




Anhang A2: Fragebogen Befragung am Standort Flughafen

Projekt ,Integration von Fernbusangeboten*
Kontakt: Dr. Mathias Wilde (wilde@geo.uni-frankfurt.de)

Sina Selzer (selzer@geo.uni-frankfurt.de)

UNIVERSITAT

FRANKFURT AM MAIN

| Befragerin ‘ ‘ Datum ‘ ‘ Uhrzeit | ‘
[ Standort | > [ HBF —Bereich C [ ]
| HBF — Bereich D ]
[ Fernbusunternehmen | > MeinFernbus Flixbus
Postbus
Bohr
Sonstige >

,Guten Morgen/Tag/Abend. Wir fiihren im Namen der Goethe Universitét Frankfurt eine Befragung der abreisenden
Fernbusfahrgéste zum Thema Fernbusbahnhof durch. Ziel ist u.a. Erkenntnisse (iber das Reiseverhalten und die
Verkehrsmittelwahl der Fernbusfahrgéste sowie Anforderungen an Fernbusterminals zu gewinnen. Ihre Meinung
ist uns wichtig. lhre Daten werden nur fiir wissenschaftliche Zwecke verwendet. Diirfen wir Sie hierzu befragen?*

1. Aus welcher Stadt sind Sie heute zum Fernbusbahnhof angereist?

2. Mit welchen Verkehrsmitteln sind Sie heute zum Fernbusbahnhof angereist? (Mehrfachnennungen
méglich)

Bus

Straenbahn

U-Bahn

S-Bahn

Regional-/Fernzug

Flugzeug

Taxi

Fernbus (Umsteiger)

zu FuR

Eigenes Fahrrad

Leihfahrrad

Eigener PKW

Car-Sharing

Mit einem PKW gebracht worden

Mitfahrgelegenheit

Anderes Verkehrsmittel >

3. Warum haben Sie sich fiir diese Verkehrsmittel fiir die heutige Anreise zum Fernbusbahnhof ent-
schieden? (Mehrfachnennungen méglich)

keine Alternative

Gewohnheit

Besitz einer Zeitkarte

Komfort, Bequemlichkeit

schnellste Verbindung

unkomplizierte Verbindung

am kostenginstigsten

aus Umweltschutzgriinden

keine Informationen liber alternative Verkehrsmittel
sonstiges >

4. Haben Sie iiber alternative Verkehrsmittel fiir die Anreise zum Fernbusbahnhof nachgedacht?

Wenn ja, welche? Warum haben Sie sich dagegen entschieden?

Wenn nein, warum nicht?
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Projekt ,Integration von Fernbusangeboten*
Kontakt: Dr. Mathias Wilde (wilde@geo.uni-frankfurt.de)

Sina Selzer (selzer@geo.uni-frankfurt.de)

UNIVERSITAT

FRANKFURT AM MAIN

5. Besitzen Sie... (Mehrfachnennungen méglich)

Job-Ticket RMV

Semester-Ticket RMV

Sonstige Zeitkarten im OPNV (Monatskarte etc) RMV

Sonstige OV-Zeitkarten nicht RMV/in anderen Verkehrsverbiinden

[ Bahncard [ ]

[ Car-Sharing Mitglied [ ]
[ Bike-Sharing Mitglied [ ]

[ Vielflieger-Account/ Bonusmeilen [ ]

[ PKW im Haushalt, der Ihnen standig zur Verfiigung steht [ ]

[ Nichts davon [ ]

6. Wo fahren Sie jetzt mit dem Fernbus hin? (Zielangabe auf Ihrem Ticket)

7. Mit welchen Verkehrsmitteln reisen Sie von dort aus weiter? (Mehrfachnennungen méglich)

Bus

Straenbahn

U-Bahn

S-Bahn

Regional-/Fernzug

Flugzeug

Taxi

Fernbus (Umsteiger)

zu FuB

Eigenes Fahrrad

Leihfahrrad

Eigener PKW

Car-Sharing

Werde mit einem PKW abgeholt
Mitfahrgelegenheit

Anderes Verkehrsmittel >

8. Wie lange haben Sie heute fiir die Anreise zum Fernbusbahnhof gebraucht (min)? (bei Fernbusumstei-
gern, die Anreisezeit zum ersten Fernbusbahnhof)

| |

9. Welche max. Anreisezeit (min) zum Fernbusbahnhof wiirden Sie in Kauf nehmen?

10. Aus welchem Grund treten Sie die heutige Fernbusreise an?

[ Ausbildung (Studien-/Ausbildungsort) | | 2 [ Auf dem Weg zum Studien-/Ausbildungsort [ |
[ Auf dem Weg zum Wohnort/nach Hause | |

Familie/Bekannte besuchen
Geschaéftlich (Dienstreise)
Urlaub/Ausflug (Freizeit)
Arbeit (Pendeln zum Arbeitsort) > [ Auf dem Weg zur Arbeit [ ]
[ Auf dem Weg zum Wohnort/nach Hause | |

[ Sonstiges [ ]~




Projekt ,Integration von Fernbusangeboten” G O E T H E @;
A\

Kontakt: Dr. Mathias Wilde (wilde@geo.uni-frankfurt.de)

Sina Selzer (selzer@geo.uni-frankfurt.de)

UNIVERSITAT
FRANKFURT AM MAIN
11. Wie oft haben Sie den Fernbus in den letzten 12 Monaten genutzt bzw. nutzen Sie den Fernbus zum

ersten Mal?

mehrmals in der Woche

mehrmals im Monat (1-3 mal)
mehrmals im Jahr (mehr als 3 mal)
seltener

zum ersten Mal

12. Bei der Reise mit dem Fernbus ist mir wichtig, dass ich ... (1= Unwichtig, 2= eher unwichtig, 3= eher
wichtig, 4= sehr wichtig)
Unwichtg 1 2 3 4 sehrwichtig keine Angabe

preisglinstig ans Ziel komme

schnell ans Ziel komme

mit einer Direktverbindung an mein Ziel komme
mich darauf verlassen kann, punktlich anzukommen
ein klimafreundliches Verkehrsmittel nutze

wahrend der Fahrt arbeiten kann

genug Platz habe

unterwegs stabiles WLAN habe

unterwegs auf Unterhaltungsmedien zugreifen kann [
sperriges Gepack mitnehmen kann (Fahrrad, Ski, Sportgeréte, etc.) L

13. Mit welchem Verkehrsmittel hatten Sie die Fahrt wahrscheinlich unternommen, wenn es den Fernbus
nicht gabe? (Mehrfachnennungen méglich)

ware nicht gefahren
Flugzeug

Bahn

Car Sharing
Mietwagen
Mitfahrzentrale
Eigener PKW
Anderes Verkehrsmittel >

14. Wie wichtig sind lhnen die folgenden Faktoren bei der Lage und Erreichbarkeit des Fernbusbahn-
hofs? (1= Unwichtig, 2= eher unwichtig, 3= eher wichtig, 4= sehr wichtig)
unwichtig 1 2 3 4 sehrwichtig keine Angabe

Néhe zu einem Bahnhof (S-Bahn/Regio/Fernzug)

Néhe zu einer Bus-/Stralenbahnhaltestelle etc. (Nahverkehr)
Néhe zur Autobahn

Néhe zum Flughafen

Néhe zur Innenstadt

Néhe zu Radabstellanlagen

Néhe zu einer Car-Sharing Station

Néhe zu Park&Ride/Kiss&Ride Parkplatzen

15. Hétten Sie den Fernbus heute trotzdem genutzt, wenn er am Flughafen abgefahren wére?

Ja
Nein

16. Hatten Sie den Fernbus heute trotzdem genutzt, wenn er am Stadtrand abgefahren ware?

Ja
Nein

17. Warum fahren Sie heute an dieser Haltestelle ab und nicht am Flughafen?
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Projekt ,Integration von Fernbusangeboten®
Kontakt: Dr. Mathias Wilde (wilde@geo.uni-frankfurt.de)

UNIVERSITAT

FRANKFURT AM MAIN

Sina Selzer (selzer@geo.uni-frankfurt.de)

18. Wiirden Sie den lokalen Nahverkehr am Reiseziel nutzen, wenn dessen Nutzung im Fernbusticket be-
reits enthalten ware?

19. Waren Sie bereit einen Aufpreis auf das Fernbusticket zu zahlen, wenn dadurch auch die Ziele im lo-
kalen Nahverkehr erreichbar waren?

> auchwennes [ 4 € kostet
2 € kostet
< 2 € kostet

[Nein [ | - warum nicht?

20. Sind Sie...

Schiilerln / Auszubildende/r

Studentin

Berufstatig

Hausfrau/mann

Rentnerin / im Ruhestand

Arbeitssuchend

Sonstiges >
Keine Angabe

21. Geschlecht (vom Interviewer eigenstdndig auszufiillen)
w
m

22. Welches ist ihr hochster Bildungsabschluss?

(noch) kein Abschluss
Hauptschulabschluss

Mittlere Reife / Realschulabschluss
Abitur

Hochschulabschluss

Promotion

Keine Angabe

23. In welchem Jahr sind Sie geboren?




Anhang B: Datentabelle der Erhebung

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt
MeinFernbus FlixBus 597 85% 132 62% 729 79%
Postbus 85 12% 5 2% 90 10%
Bohr 24 3% 44 21% 68 7%
Lufthansa Airport Bus 0 0% 31 15% 31 3%

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt
mannlich 319 45% 107 50,5% 426 46%
weiblich 390 55% 105 49,5% 495 54%

Alter (In welchem Jahr sind Sie geboren?)

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt

Keine Angabe 9 1,3% 6 2,9% 15 1,6%
>75 5 0,7% 3 15% 8  0,9%
66-75 23 3,2% 8 3,9% 31 3,4%
56-65 42 5,9% 23 11,2% 65 7,1%
46-55 57 8,0% 28 13,7% 85 9,3%
36-45 50 7,1% 14 6,8% 64 7,0%
26-35 182 25,7% 61 29,8% 243 26,6%
16-25 341 48,1% 60 29,3% 401  43,9%
<15 0 0,0% 2 1,0% 2 02%

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt
Schilerin/ Auszubildende/r 88 12,4% 11 5,2% 99 10,7%
Studentlin 279 39,4% 54  25,5% 333 36,2%
Berufstatig 246 34,7% 122 57,5% 368 40,0%
RenterIn/ im Ruhestand 48 6,8% 19 9,0% 67 7,3%
Arbeitssuchend 24 3,4% 4 1,9% 28 3,0%
sonstiges 21 3,0% 2 0,9% 23 2,5%
Keine Angabe 3 0,4% 0 0,0% 3 0,3%




Bildungsabschluss (Welches ist ihr hochster Bildungsabschluss?)

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt
(noch) kein Abschluss 14 2,0% 5 2,4% 19 2,1%
Hauptschulabschluss 24 3,4% 3 1,4% 27  2,9%
Mittlere Reife/ 109 15,4% 40 189% 149 162%
Realschulabschluss
Abitur 317 44,7% 71  33,5% 388 42,1%
Hochschulabschluss 230 32,4% 84 39,6% 314 34,1%
Promotion 10 1,4% 5 2,4% 15 1,6%
Keine Angabe 5 0,7% 4 1,9% 9 1,0%
Aus welcher Stadt sind Sie heute Fernbusbahnhof angereist?
(zusammengefasst)

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt
Frankfurt am Main 296 17,3% 32 9,4% 328 16,0%
Rhein-Main Gebiet 526 30,7% 81 237% 607 29,5%
(inklusive FFM)
Nicht Rhein-Main Gebiet 183 10,7% 17 5,0% 200 9,7%
Deutschland 670 39,1% 98 28,7% 768 37,4%
Ausland 39 2,3% 114  33,3% 153 7,4%

Verkehrsmittelwahl der Anreise zum Fernbusbahnhof (Mit welchem Verkehrsmittel

sind Sie heute zum Fernbusbahnhof angereist?)

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt

Bus 71  6,6% 37 10,9% 108 7,7%
Tram 64 6,0% 1 0,3% 65 4,6%
U-Bahn 76 7,1% 13 3,8% 89 6,3%
S-Bahn 172 16,1% 33 9,8% 205 14,5%
Regional-/ Fernzug 139 13,0% 16 4,7% 155 11,0%
Flugzeug 27  2,5% 97 28,7% 124 8,8%
Taxi 15 1,4% 25 7,4% 40 2,8%
Fernbus 98 9,2% 6 1,8% 104  7,4%
Zu FuB 236 22,0% 37 10,9% 273 19,4%
Eigenes Fahrrad 7 0,7% 1 0,3% 8 0,6%
Leihfahrrad 1 0,1% 0 0,0% 1 0,1%
Pkw-Selbstfahrer 39 3,6% 3 0,9% 42  3,0%
Car-Sharing 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Pkw-Mitfahrer (gebracht) 118 11,0% 69 20,4% 187 13,3%
Mitfahrgelegenheit 8 0,7% 0 0,0% 8 0,6%
Mehrfachnennungen moglich (Wegekette)
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Griinde fir die Verkehrsmittelwahl der Anreise (Warum haben Sie sich fiir diese

Verkehrsmittel fiir die heutige Anreise zum Fernbusbahnhof entschieden)

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt
Keine Alternative 144 12,2% 72  18,1% 216 13,7%
Gewohnheit 21 1,8% 5 1,3% 26 1,6%
Besitz einer Zeitkarte 54 4,6% 10 2,5% 64 4,1%
Komfort, Bequemlichkeit 159 13,5% 69 17,3% 228 14,5%
Schnellste Verbindung 286 24,3% 101  25,4% 387 24,6%
32:1:":‘ dpu"rf'gerte“e 248 21,1% 76 19,1% 324 20,6%
Am kostengiinstigsten 206 17,5% 59 14,8% 265 16,8%
Aus Umweltschutzgriinden 11 0,9% 1 0,3% 12 0,8%
1 1% s 1w 1
sonstiges 36 3,1% 0 0,0% 36 2,3%

Haben Sie liber alternative Verkehrsmittel fiir die Anreise zum Fernbusbahnhof

nachgedacht?

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt
Ja 226 32,0% 47  22,2% 273 29,7%
Nein 481 68,0% 165 77,8% 646 70,3%

Wenn ja, welche?

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt
Pkw 32 13,1% 5 9,6% 37 12,5%
Flugzeug 8 3,3% 2 3,8% 10 3,4%
ov 161 65,7% 38 73,1% 199 67,0%
Fahrrad 10 4,1% 0 0,0% 10 3,4%
Car-Sharing 1 0,4% 0 0,0% 1 0,3%
Taxi 4 1,6% 5 9,6% 9 3,0%
Fernbus 7  2,9% 0 0,0% 7 2,4%
Mietwagen 2 0,8% 2 3,8% 4 1,3%
Zu FuB 6 2,4% 0 0,0% 6 2,0%
Mitfahrgelegenheit 14 5,7% 0 0,0% 14 4,7%
Shuttleservice 0 0,0% 2 3,8% 2 0,7%
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Wenn ja, warum haben Sie sich dagegen entschieden?

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt
Aus Kostengriinden 89 36,9% 18 36,7% 107 36,9%
Aus Zeitgriinden 45 18,7% 14  28,6% 59 20,3%
Aus Verbindungsgriinden 28 11,6% 2 4,1% 30 10,3%
Gewohnheit 0 0,0% 1 2,0% 1 0,3%
Komfort/ Bequemlichkeit 28 11,6% 7  14,3% 35 12,1%
Keine Angabe 3 1,2% 2 4,1% 5 1,7%
Sonstiges 24 10,0% 5 10,2% 29 10,0%
Keine Alternative 11 4,6% 0 0,0% 11 3,8%
Parkplatzproblematik am HBF 11 4,6% 0 0,0% 11 3,8%
Streikgefahr 2 0,8% 0 0,0% 2 0,7%

Wenn nein, warum nicht? ‘

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt

Aus Entfernungsgriinden 47 13,2% 31  18,2% 78 14,8%
Aus Kostengriinden 46 12,9% 6 3,5% 52 9,9%
Aus Verbindungsgriinden 11 3,1% 5 2,9% 16 3,0%
Aus Zeitgriinden 39 11,0% 15 8,8% 54 10,3%
Komfort/ Bequemlichkeit 30 8,4% 18 10,6% 48 9,1%
Einfachheit 31 8,7% 15 8,8% 46 8,7%
Gewohnheit 8 2,2% 3 1,8% 11 2,1%
Keine Alternative 34 9,6% 19 11,2% 53 10,1%
Nicht notwendig 36 10,1% 12 7,1% 48 9,1%
Parkplatzsituation 2 0,6% 2 1,2% 4 0,8%
Keine Informat|onen u.ber 10 2,8% 3 1.8% 13 2,5%
alternative Verkehrsmittel

Keine Angabe 16 4,5% 27 15,9% 43 8,2%
Sonstiges 20 5,6% 14 8,2% 34 6,5%
Aus Umweltgriinden 1 0,3% 0 0,0% 1 0,2%
Besitz einer Zeitkarte 17 4,8% 0 0,0% 17  3,2%
Keine Ortskenntnis 8 2,2% 0 0,0% 8 1,5%
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Hauptbahnhof Flughafen Gesamt
Job-Ticket RMV 19 2,0% 10 3,3% 29 2,3%
Semester-Ticket RMV 111 11,8% 7 2,3% 118 9,5%
Zeitkarte im OPNV RMV 50 5,3% 5  1,7% 55  4,4%
OV-Zeitkarte nicht RMV 109 11,6% 47 15,7% 156 12,6%
Bahncard 146  15,5% 37 12,4% 183 14,7%
Car-Sharing Mitglied 24 2,5% 7 2,3% 31 2,5%
Bike-Sharing Mitglied 18 1,9% 4 1,3% 22 1,8%
Vielflieger Account 34 3,6% 30 10,0% 64 5,2%
Pkw im Haushalt 233 24,7% 117  39,1% 350 28,2%
Nichts davon 199 21,1% 35 11,7% 234 18,8%

Verkehrsmittelwahl bei der Weiterreise am Ziel (Mit welchen Verkehrsmitteln reisen

Sie am Ziel weiter?)

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt

Bus 113 11,3% 32 11,8% 145 11,4%
Tram 92 92% 15 5,5% 107 8,4%
U-Bahn 80 8,0% 14 5,1% 94 7,4%
S-Bahn 126 12,7% 17 6,3% 143 11,3%
Regional-/ Fernzugs 88 8,8% 13 4,8% 101 8,0%
Flugzeug 22 2,2% 22 8,1% 44  3,5%
Taxi 11 1,1% 18 6,6% 29 2,3%
Fernbus 11 1,1% 5  1,8% 16  1,3%
Zu Ful’ 218 21,9% 44  16,2% 262 20,7%
Eigenes Fahrrad 23 2,3% 0 0,0% 23 1,8%
Leihfahrrad 0 0,0% 1 0,4% 1 0,1%
Pkw-Selbstfahrer 65 6,5% 21 7,7% 86 6,8%
Car-Sharing 1 0,1% 0 0,0% 1 0,1%
Pkw-Mitfahrer (gebracht) 129 13,0% 70  25,7% 199 15,7%
Mitfahrgelegenheit 4 0,4% 0 0,0% 4 0,3%
anderes 13 1,3% 0 0,0% 13 1,0%
Mehrfachnennungen moglich (Wegekette)
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Reisegrund (Aus welchem Grund treten Sie die heutige Fernbusreise an?)

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt
Ausbildung
13,19 17,99 131 14,29

(Studien-/ Ausbildungsort) 93 3,1% 38 9% 3 2%
Familie/ Bekannte besuchen 320 45,1% 71  33,5% 391 42,5%
Geschaéftlich (Dienstreise) 52 7,3% 20 9,4% 72 7,8%
Urlaub/ Ausflug (Freizeit) 162 22,8% 51 24,1% 213 23,1%
Arbeit 0 0 0
(Pendeln zum Arbeitsort) 28 3,9% 14 6,6% 42 4,6%
Sonstiges 54 7,6% 18 8,5% 72 7,8%

Haufigkeit der Nutzung des Fernbusses (Wie oft haben Sie den Fernbus in den letzten

12 Monaten genutzt bzw. nutzen Sie den Fernbus zum ersten Mal?)

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt
Mehrmals in der Woche 30 4,2% 9 4,2% 39 4,2%
Mehrmals im Monat (1-3 mal) 144 20,3% 24 11,3% 168 18,2%
Mehrmals im Jahr (mehr als 3 mal) 219 30,9% 52 24,5% 271 29,4%
Seltener 163 23,0% 64 30,2% 227 24,6%

Mit welchem Verkehrsmittel hdtten Sie die Fahrt wahrscheinlich unternommen,

wenn es den Fernbus nicht gdbe?

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt
Ware nicht gefahren 30 3,5% 9 3,4% 39 3,4%
Flugzeug 34 3,9% 19 7,1% 53 4,7%
Bahn 531 61,1% 150 56,0% 681 59,9%
Car Sharing 9 1,0% 2 0,7% 11 1,0%
Mietwagen 12 1,4% 12 4,5% 24 2,1%
Mitfahrzentrale 141  16,2% 26 9,7% 167 14,7%
Eigener Pkw 108 12,4% 47 17,5% 155 13,6%
anderes 4 0,5% 3 1,1% 7 0,6%
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Bei der Reise mit dem Fernbus ist mir wichtig, ...

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt

Preisgiinstig ans Ziel Unwichtig 7 1,0% 3 1,4% 10 1,1%

kommen Eher unwichtig 12 1,7% 9 4,2% 21 2,3%

Eher wichtig 164 23,1% 33 15,6% 197 21,4%

Sehr wichtig 526 74,1% 166 78,3% 692 75,1%

Keine Angabe 1 0,1% 1 0,5% 2 0,2%

Schnell ans Ziel kommen Unwichtig 31 4,4% 2 0,9% 33 3,6%

Eher unwichtig 154 21,7% 28 13,2% 182 19,8%

Eher wichtig 299 42,2% 87 41,0% 386 41,9%

Sehr wichtig 224 31,6% 94 44,3% 318 34,5%

Keine Angabe 1 0,1% 1 0,5% 2 0,2%

Unwichtig 19 2,7% 6 2,8% 25 2,7%

Mit einer Direkt- Eher unwichtig 104 14,7% 11 52% 115 12,5%

verbindung an mein Ziel = Eher wichtig 227 32,0% 58 27,4% 285 30,9%

kommen Sehr wichtig 358 50,5% 136 64,2% 494 53,6%

Keine Angabe 1 0,1% 1 0,5% 2 0,2%

Unwichtig 23 3,2% 4 1,9% 27  2,9%

Mich darauf verlassen Eher unwichtig 117 16,5% 20 9,4% 137 14,9%

kann, plinktlich Eher wichtig 258 36,4% 66 31,1% 324 35,2%

anzukommen Sehr wichtig 307 43,3% 119 56,1% 426 46,3%

Keine Angabe 4 0,6% 3 1,4% 7 0,8%

Unwichtig 69 9,7% 19 9,0% 88 9,6%

Ein Klimafreundlich Eher unwichtig 143 20,2% 46 21,7% 189 20,5%

in dimatreundiiches ey or wichtig 289 40,8% 89 42,0% 378 41,0%
Verkehrsmittel nutze .

Sehr wichtig 201 28,3% 55 25,9% 256 27,8%

Keine Angabe 7 1,0% 3 1,4% 10 1,1%

Unwichtig 246 34,6% 76 35,8% 322 34,9%

Wihrend der Fahrt Eher unwichtig 169 23,8% 52 24,5% 221 24,0%

anrenc cer ranr Eher wichtig 160 22,5% 47 22,2% 207 22,5%
arbeiten kann R

Sehr wichtig 130 18,3% 36 17,0% 166 18,0%

Keine Angabe 5 0,7% 1 0,5% 6 0,7%

Unwichtig 32 4,5% 5 2,4% 37 4,0%

Eher unwichtig 117 16,5% 28 13,2% 145 15,7%

Genug Platz habe Eher wichtig 279 39,4% 87 41,0% 366 39,7%

Sehr wichtig 278 39,2% 92 43,4% 370 40,2%

Keine Angabe 3  0,4% 0 0,0% 3 03%

Unwichtig 181 25,5% 50 23,6% 231 25,1%

Unt tabil Eher unwichtig 155 21,9% 35 16,5% 190 20,6%

W"L :I:I"‘:;gl:: abries Eher wichtig 157 22,1% 54 255% 211 22,9%

Sehr wichtig 209 29,5% 68 32,1% 277 30,1%

Keine Angabe 7 1,0% 5 2,4% 12 1,3%

Unwichtig 315 44,4% 85 40,1% 400 43,4%

Auf Unterhaltungs- Eher unwichtig 200 28,2% 59 27,8% 259 28,1%

i o reiferg] . Eherwichtig 105 14,8% 47 222% 152 16,5%

J Sehr wichtig 81 11,4% 17 80% 98 10,6%

Keine Angabe 8 1,1% 4 1,9% 12 1,3%

Unwichtig 254  35,8% 68 32,1% 322 35,0%

Sperriges Gepick Eher unwichtig 143 20,2% 49 23,1% 192 20,8%

perriges ep Eher wichtig 160 22,6% 46 21,7% 206 22,4%
mitnehmen kann C .

Sehr wichtig 146 20,6% 47 22,2% 193 21,0%

Keine Angabe 6 0,8% 2 0,9% 8 0,9%
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Wie wichtig sind lhnen die folgenden Faktoren bei der Lage und Erreichbar-

keit eines Fernbusbahnhofs?

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt

Unwichtig 16 2,3% 8 3,8% 24 2,6%

N3h . Bahnhof Eher unwichtig 33 4,7% 11 52% 44  4,8%

ane zu einem Sannhot ey o wichtig 163 23,0% 64 30,2% 227 24,6%
(S-Bahn/Regio/Fernzug) L

Sehr wichtig 495 69,8% 128 60,4% 623 67,6%

Keine Angabe 2 0,3% 1 0,5% 3 0,3%

Unwichtig 28  3,9% 11 5,2% 39 4.2%

Nih . Bushalt Eher unwichtig 67 9,4% 15 7,1% 82 8,9%

anezu einer BUSate by er wichtig 218 30,7% 86 40,6% 304 33,0%
stelle etc. (Nahverkehr) L

Sehr wichtig 390 55,0% 100 47,2% 490 53,2%

Keine Angabe 6 0,8% 0 0,0% 6 0,7%

Unwichtig 379 53,4% 51 24,1% 430 46,6%

Eher unwichtig 220 31,0% 71 33,5% 291 31,6%

Nahe zur Autobahn Eher wichtig 72 10,1% 57 26,9% 129 14,0%

Sehr wichtig 31 4,4% 30 14,2% 61 6,6%

Keine Angabe 8 1,1% 3 1,4% 11 1,2%

Unwichtig 311 43,9% 21 9,9% 332 36,0%

Eher unwichtig 189 26,7% 24 11,3% 213 23,1%

N&dhe zum Flughafen Eher wichtig 128 18,1% 53 25,0% 181 19,7%

Sehr wichtig 68 9,6% 112 52,8% 180 19,5%

Keine Angabe 13 1,8% 2 0,9% 15 1,6%

Unwichtig 141  19,9% 30 14,2% 171 18,6%

Eher unwichtig 134 18,9% 49 23,1% 183 19,9%

Ndhe zur Innenstadt Eher wichtig 257 36,2% 87 41,0% 344 37,4%

Sehr wichtig 167 23,6% 45 21,2% 212 23,0%

Keine Angabe 10 1,4% 1 0,5% 11 1,2%

Unwichtig 452 63,8% 129 60,8% 581 63,1%

Nh Eher unwichtig 126 17,8% 46 21,7% 172 18,7%

ahe zu Eher wichtig 70 9,9% 31 146% 101 11,0%
Radabstellanlagen o

Sehr wichtig 4  6,2% 4 1,9% 48 5,2%

Keine Angabe 17 2,4% 2 0,9% 19 2,1%

Unwichtig 506 71,4% 134 63,2% 640 69,5%

. ) Eher unwichtig 102 14,4% 44 20,8% 146 15,9%
Nahe zu einer A

. . Eher wichtig 54 7,6% 27 12,7% 81 8,8%
Car-Sharing Station L

Sehr wichtig 28 3,9% 2,8% 3 3,7%

Keine Angabe 19 2,7% 1 0,5% 20 2,2%

Unwichtig 463 65,3% 99 46,7% 562 61,0%

Nih Park&Rid d Eher unwichtig 98 13,8% 47 22,2% 145 15,7%

ane zu Fark&RICe UNd ey er wichtig 76 10,7% 43 203% 119 12,9%
Kiss&Ride-Parkplatzen .

Sehr wichtig 55 7,8% 23 10,8% 78 8,5%

Keine Angabe 17 2,4% 0 0,0% 17  1,8%
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Hatten Sie den Fernbus heute trotzdem genutzt, wenn er am Flughafen abgefahren

wadre?

Hauptbahnhof
ja 474  66,9%
nein 234 33,1%

Hatten Sie den Fernbus heute trotzdem genutzt, wenn er am HBF abgefahren ware?

Flughafen
ja 137 64,6%
nein 75 35,4%

Hatten Sie den Fernbus heute trotzdem genutzt, wenn er am Stadtrand abgefahren
ware?

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt
ja 346 51,5% 66 31,1% 412 46,6%
nein 326 48,5% 146 68,9% 472 53,4%

Wiirden Sie den lokalen Nahverkehr am Reiseziel nutzen, wenn dessen Nutzung im

Ferbusticket bereits enthalten ware?

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt
ja 653 92,1% 156 73,6% 809 87,8%
nein 56 7,9% 56 26,4% 112 12,2%

Waren Sie bereit einen Aufpreis auf das Fernbusticket zu zahlen, wenn dadurch auch

die Ziele im lokalen nahverkehr erreichbar waren?

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt
ja 549  77,5% 121 57,1% 670 72,8%
nein 159  22,5% 91  42,9% 250 27,2%

Auch wenn es, ... kostet?

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt
<2€ 215 39,2% 38  31,4% 253 37,8%
2€ 256  46,6% 49 40,5% 305 45,5%
4 € 78 14,2% 34 28,1% 112 16,7%

Wenn nein, warum nicht?

Hauptbahnhof Flughafen Gesamt
Bequemlichkeit 4 3,0% 4 5,0% 8 3,7%
Eigenstandigkeit/ Flexibilitat 12 9,0% 10 12,5% 22 10,3%
Kein finanzieller Vorteil/zu teuer 32 23,9% 8 10,0% 40 18,7%
Nicht notwendig 23 17,2% 6 7,5% 29 13,6%
Ticket vorhanden 32 23,9% 12 15,0% 44 20,6%
Wahl eines anderen Verkehrsmittels 31 23,1% 40 50,0% 71 33,2%
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