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Uber Jahrzehnte fiihrte der Omnibusfernlinienverkehr
in Deutschland ein  Nischendasein. Wahrend
grenzUberschreitende Linienverkehre seit den acht-
ziger Jahren des vergangenen Jahrhunderts einen
Aufschwung erlebten, insbesondere nach dem Fall
des eisernen Vorhangs nach Ost- und Sidosteuropa,
blieben dauerhaft bis lange nach der Wiedervereinigung
1990 betriebene innerdeutsche Verkehre auf solche
aus und nach Berlin beschrankt, begriindet mit der
Sonderstellung Westberlins in den Zeiten der deutschen
Teilung.

Dabei haben Busfernverkehre eine lange Tradition.
Zwei wesentliche Entwicklungen pragten aber den
Markt: die zur Entwicklung des Offentlichen Perso-
nennahverkehrs und zum Schutz der Deutschen
Reichsbahn 1935 inkraft getretenen Vorschriften des
Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) und die
durch die individuelle Motorisierung der Blrger nach
dem 2. Weltkrieg deutlich gesunkene Nachfrage nach
Fernverkehrsdiensten auf der Strale (s. Kasten S. 10).

Die personenbeférderungsrechtlichen Restriktionen
lieRen eine Entwicklung eines modernen Fernlinien-
verkehrs mit Bussen nicht zu: Bis zur PBefG-Novellierung
Ende 2012 konnten neue Buslinien nicht genehmigt
werden, wenn dieselbe Verkehrsleistung bereits durch
andere Verkehrsmittel (Eisenbahn, bestehende Bus-
linien) in befriedigendem Umfang erbracht wird. Eine neu
einzurichtende Buslinie musste zu einer wesentlichen
Verbesserung des Verkehrsangebotes flihren.

Ziel der Regelung war die Wahrung der offentlichen
Verkehrsinteressen, insbesondere die Verhinderung
einer Konkurrenzsituation zwischen verschiedenen Un-
ternehmern untereinander oder mit den Eisenbahnen.

Der Gesetzgeber nahm an, dass eine solche
Konkurrenzsituation sich in der Regel negativ auf
die Verkehrsbedienung einer Relation auswirkt, und
schitzte daher die bereits vorhandenen Verkehrsmittel
vor Wettbewerbern. Die immer wieder geflihrten
rechtlichen Auseinandersetzungen bestatigten diesen
Wettbewerbsschutz.

Allerdings mehrten sich auch die Kritiken an diesen
— aus einem dem liberalisiertem europaischen Markt
verpflichteten Gedanken betrachteten Gesichtspunkt -
als veraltet eingeschatzten Entwicklungshemmnissen
moderner Personenbeférderung. Bahnseitig wurde zwar
argumentiert, dass ein liberalisierter Fernbusmarkt zu
deutlichen Nachteilen der Bahnverkehre fiihren wirde,
doch lieRen bestimmte Entwicklungen im Bereich der
Mitfahrzentralen bereits seit Iangerem erahnen, dass es
eine Nachfrage nach Fernverkehrsleitungen gab, die
von den Verkehrstragern Bahn und Flugzeug nicht
erfullt wurden.

Trotz der erhobenen Einwande einigten sich Regierung,
Opposition und Bundeslander im September 2012
darauf, dass Fernbuslinien ab 1. Januar 2013 eingefihrt
werden konnten. Zum Schutz des OPNV bleibt die
Beférderung von Passagieren mit Fernbuslinien
unter 50 km oder in Konkurrenz zu o&ffentlichem
Schienenpersonennahverkehr mit weniger als einer
Stunde Reisezeit jedoch unzulassig.

Die zum 01.01.2013 vollzogene Offnung des
Fernlinienverkehrs  wurde dann tatsachlich ein
Erfolg. Qualitat, Komfort, Sicherheit und Sauberkeit
sind die Saulen, auf die die Busbranche schon
seit  Jahrzehnten setzt. Fernbuslinienverkehre
sind fur alle Bevolkerungsgruppen aufgrund des
Komforts und der attraktiven Preisgestaltung eine
willkommene Mobilitatsalternative. Der Markt
entwickelt sich dynamisch. An allen am Markt gelebten
Kooperationsmodellen ist der Mittelstand beteiligt.

Der Erfolg des neuen Marktsegments Buslinienfernver-
kehr hangt dabei nicht nur von Busunternehmern ab, die
moderne und komfortable Fahrzeuge sowie hochquali-
fiziertes Fahrpersonal einsetzen; es ist nun dringend er-
forderlich, die nétige Infrastruktur zu schaffen. Vor allem
bedarf es sicherer, fir alle Reisenden komfortabler und
praktisch gestalteter Busstationen, die verkehrsguinstig
gelegen sind und sowohl die umfassende Information
des Fahrgastes als auch das problemlose Umsteigen
in den ortsansassigen OPNV oder den Bahnverkehr er-
maoglichen.

Es bedarf einer gemeinsamen Anstrengung von Bund,
Landern und Kommunen, um hier eine kundenfreund-
liche Losung fur Fernbusterminals zu finden. Sie dirfen
sich nicht aus ihrer Verantwortung ziehen. Jeder muss
seinen Beitrag leisten. Die Busunternehmen werden ih-
ren Beitrag Uber Nutzungsentgelte und im Rahmen von
OPP-Projekten leisten.

Der Buslinienfernverkehr ist — nach 18 Monaten Erfah-
rung - ein voller Erfolg, was aus den Zahlen fir 2013
des Statistischen Bundesamtes hervorgeht. Im Linien-
fernverkehr mit Omnibussen nahm die Zahl der Fahrga-
ste bereits im ersten Halbjahr 2013 um 12,5 Prozent zu.
Dabei ist nach Angaben des Statistischen Bundesamtes
zu berucksichtigen, dass die Verkehrsleistungen von
neugegrindeten Busunternehmern noch nicht in diese
Statistik einbezogen werden konnten.

Legt man nun eine Verdopplung des Marktes im Fern-
busverkehr zum ersten Halbjahr zu Grunde, dann dirfte
der Anstieg an Fahrgasten noch sehr viel grofier ausge-
fallen sein. Der bdo Bundesverband Deutscher Omnibu-
sunternehmer hatte die Zahl der Fernbuslinien auf 160
zum ersten Halbjahr 2013 beziffert, inzwischen werden
Uber 220 Linienverbindungen bedient. In die Fernlini-
enbusse stiegen im Jahr 2013 rund 1,3 Millionen Men-
schen ein.



Vor allem fur fruhere Bahnkunden sind Fernbusse
eine neue und attraktive Reiseoption. Mit 44 Prozent
— allerdings sind lediglich 30 % Umsteiger aus dem
Fernverkehr - machen sie den grof3ten Anteil der neu-
en Fernbuskunden aus, gefolgt von Autoumsteigern,
der mit 38 Prozent zweitgrofiten Gruppe der Fernbus-
nutzer. Das geht aus einer unabhangigen Befragung
des IGES Instituts in Kooperation mit dem Vergleichs-
und Buchungsportal fur Fernbuslinien FahrtenFuchs

hervor, bei der 798 Menschen
personlich oder online interviewt wurden und deren
Ergebnisse im April dieses Jahres veroffentlicht wur-
den.

Erstmals lagen damit anbietertbergreifende Daten
vor, welche Kunden zu dem seit gut einem Jahr an-
dauernden Wachstum des Fernbusmarktes beitra-
gen. Danach sind 30 Prozent der Fernbuskunden
nicht mehr in Fernziigen wie ICE oder IC sowie 14
Prozent nicht mehr in Nahverkehrszigen der DB AG
und deren Wettbewerbern unterwegs. ,Vor allem die
gunstigen Ticketpreise, die Anbindung auch kleinerer
und mittelgroRer Stadte sowie die Vielzahl umsteige-
freier Verbindungen sind die Griinde, warum Bahn-
kunden in Fernbusse wechseln®, sagt Christoph Gipp,
Bereichsleiter Mobilitat am IGES Institut.

Der deutsche Fernbusmarkt
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Abwanderung zum Fernbus — womit sind Kunden bisher gereist?
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Allerdings sei dabei immer noch ein Blick auf den Ge-
samtmarkt wichtig, so Gipp. Angaben des Bundes-
verbandes Deutscher Omnibusunternehmer zufolge
waren 2013 bis zu neun Millionen Menschen in Fern-
bussen unterwegs. Rund 130 Millionen Menschen
nutzen hingegen jahrlich den Eisenbahnfernverkehr.
Fernbusse sorgen zudem fir mehr Mobilitat: Zehn Pro-
zent sind Neukunden, die zuvor nicht gereist waren.
Von den 38 Prozent ehemaligen Autofahrern hat jeder
vierte den eigenen Wagen stehen gelassen. Zudem ist
jeder funfte Nutzer einer kostenpflichtigen Mitfahrge-
legenheit im Pkw auf den Fernbus umgestiegen. Kon-
kurrenz zum Flugzeug ist der Fernbus jedoch weniger.
Nur vier Prozent der Busreisenden fliegen nicht mehr.

63 Prozent der Befragten gaben als Reiseanlass private
Grunde an. Weitere 20 Prozent nutzen den Fernbus fir
Freizeit- und Urlaubsaktivitaten. Und ihnen gefallt die
neue Reisemaglichkeit: 85 Prozent der Kunden sind zu-
frieden oder sehr zufrieden mit dem Fernbus. Sie win-
schen sich jedoch vor allem besser ausgestattete Hal-
testellen und funktionierende WLAN-Angebote im Bus.
,Die Umfrage bestatigt damit, dass Busbahnhdfe
und Haltestellen eine der wichtigsten Herausforde-
rungen sind, denen die junge Fernbusbranche sowie
Stadte und Gemeinden gegenliberstehen®, sagt Ju-
lian Hauck, Geschéftsfiihrer von FahrtenFuchs.

Die IGES-Umfrage =zeigt, dass die neue Fern-
buswelt immer noch eine Reisewelt fiur junge
Menschen ist: Knapp zwei Drittel der Umfrage-
teilnehmer sind zwischen 18 und 29 Jahren alt. Im-
merhin ein Drittel entfallt auf die immer wichtiger
werdende Altersgruppe der 30 bis 65-Jahrigen.
Diejenigen, die bisher noch nicht mit dem Fernbus ge-
fahren sind gaben an, der Bahn (30 Prozent) bzw. dem
Pkw (23 Prozent) den Vorzug zu geben. Interessant ist,
dass sechs Prozent nicht wussten, wie sie eine Fern-
busreise hatten buchen kénnen.

Seit der Marktliberalisierung mit Jahresbeginn 2013
haben innerdeutschen Fernbusverbindungen m 250
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Interview mit Christiane Leonard, Hauptge-

schaftsfuhrerin  des Bundesverbandes Deutscher
Omnibusunternehmer e. V. (bdo)

Verkehrsnachrichten (VN): Frau Leonard, der natio-
nale Fernlinienverkehrsmarkt ist jetzt 18 Monate lang
offen fir alle Anbieter — hatten Sie so eine Dynamik er-
wartet?

: Es gab von Anfang an deutliche Signale,
dass es fur diese Verkehre Bedarf gibt. Es gab auch
deutliches Interesse der Busunternehmer, sich hier zu
engagieren. Gleichwohl lag die Dynamik tber unseren
Erwartungen.

VN: Worauf filhren Sie das zurilick?

: Nun, das ist sicher zum einen so wie im-
mer, wenn ein neuer Markt entsteht, der mit modernen
Instrumenten bedient wird. Es kommen aber zwei Fak-
toren hinzu, die hier begunstigend wirkten und wirken.
Zum einen ist das die Mdglichkeit, vollig neue Kunden-
gruppen fur den Bus zu gewinnen, denen dieses Instru-
ment individueller Mobilitat in der Vergangenheit Uber-
haupt nicht prasent war. Zum anderen haben die neu
entstandenen Vertriebsplattformen die Maglichkeiten
moderner Kommunikation und Vertriebsmedien von
Anfang an konsequent genutzt und somit fir Bekannt-
heit und Transparenz der Angebote gesorgt.

VN: Glauben Sie, dass der Trend anhalt?

: Wie so vieles unterliegt auch dieses — in
der nunmehrigen Breite — junge Marktsegment vielen
Einflussfaktoren. Einzelne begiinstigen sicher weiteres
Wachstum, andere werden dampfend wirken.

VN: Welche Faktoren wirken begilinstigend?
: An erster Stelle zu nennen ist die un-

geheure Popularitat, die das Verkehrsmittel Bus mit
der Liberalisierung des Fernlinienmarktes gewonnen

hat und die zu einer deutlichen Imageverbesserung
beigetragen hat. Der Bus ist umweltfreundlich, preis-
gunstig und flexibel — das war vorher schon so, es war
nur nicht so prasent. Aber er wird inzwischen als mo-
dernes, flexibles und preisginstiges Verkehrsmittel
wahrgenommen, das eine hervorragende Alternative
insbesondere zum Individualverkehr oder zu Mitfahr-
zentralen bietet. Weiterhin sehen wir erhebliche Poten-
tiale fur Stadte und Regionen, die im klassischen Gele-
genheitsverkehr bislang — aus welchen Grinden auch
immer — nicht umfassend erschlossen wurden. Gerade
fur Individualreisende bieten Fernlinienverkehre die
Chance, solche Zielgebiete zu erschlieRen — insbe-
sondere dann, wenn klassische Reisen aus wirtschaft-
lichen Aspekten heraus bislang nicht gebucht wurden.

VN: Und welche nachteiligen Faktoren gibt es?

: Bislang mussen wir konstatieren, dass
sich die Mehrzahl der Anbieter auf ,Rennstrecken® kon-
zentriert, was dort zu erheblichem Wettbewerbsdruck
und damit auch zur Unwirtschaftlichkeit fuhrt. Auch das
mag fir ein junges Marktsegment nicht ungewoéhnlich
sein, sollte aber fur die am Markt téatigen Unternehmen
Anlass sein, konsequentes Controlling zu betreiben und
— wenn noétig — im Einzelfall ein Engagement auch wie-
der aufzugeben. Daneben spielt das Infrastrukturthema
hier hinein. Wenn die Kommunen am Fernlinienverkehr
starker partizipieren wollen — es gibt ja gute Griinde da-
fuir — muUssen sie auch entsprechende Rahmenbedin-
gungen schaffen, sich fur die Fernverkehre attraktiv auf-
zustellen. Moderne Haltepunkte mit guter verkehrlicher
ErschlieRung fur ankommende und abfahrende Reise-
gaste sind dabei natlrlich etwas anderes als ein Hal-
testellenschild im abends disteren Gewerbegebiet am
Stadtrand. Auch das Kostenargument ist wichtig. Der
bdo begrisst deshalb ausdricklich die Bekraftigungen
der Bundesregierung, den Omnibus weiterhin mautfrei
verkehren zu lassen. Das muss auch so bleiben!

VN: Und wie verhalt es sich mit dem Vorwurf, der Fern-
bus wirde der Bahn die Fahrgaste abjagen?

: Es mag ja sein, dass es Verlagerungen
gibt, aber schaut man sich die Gré3enordnungen der
Fahrgastzahlen an, ist der Aspekt — glaube ich — zu
vernachlassigen. Ich finde, der neue Fernbusmarkt hat
deutlich werden lassen, dass Mobilitdtsangebote sehr
flexibel sein missen, wenn sie zeitgemal bleiben sol-
len. Damit hat jeder Verkehrstrager Chancen, seine
Starken genau zu positionieren. Deshalb geht es uns
gar nicht darum, jetzt irgend etwas zu beweisen oder
zu widerlegen. Ein gesundes Nebeneinander der Ver-
kehrstrager mit Betonung der jeweiligen Starken ist gut
fur den Kunden wie auch fur den Wettbewerb — das hilft
allen, noch besser zu werden. Und darauf kommt es ja
letztendlich an.

VN: Frau Leonard, wir danken fiir das Gesprach.



¢ Warum Fernbushaltestellen relevante Standort-
faktoren sind

*  Welche Faktoren eine gute Haltestelle ausmachen

*  Wie sich GroRstadte auf den Anstieg des Fernbu-
stourismus’ vorbereiten — oder noch nicht

Der liberalisierte Fernbusmarkt hat nach Ansicht des
Berliner Fernbusanbieters berlinlinienbus.de zu einem
neuen Tourismus-Format gefuhrt: zweitatige Stadterei-
sen seien nun flr kosten- und komfortbewusste Men-
schen attraktiv geworden.

Das stellt das Stadtmarketing vor neue Herausforde-
rungen. ,Der erste Eindruck zahlt und der letzte Ein-
druck bleibt.“ So fassen Jorg Schaube und Karsten
Schulze, Geschaftsfiihrer bei berlinlinienbus.de,
die Bedeutung von Fernbushaltestellen fiur das neue
Tourismus-Format zusammen. Kleinere Stadte und
Gemeinden koénnten an diesem Markt Uberdurch-
schnittlich partizipieren, wenn Fernbusreisende als
neue Zielgruppen erkannt wdirden, kommentiert
Karsten Schulze die Marktentwicklung.

Die Verantwortung hierfur liegt in der Regel bei den
Kommunen. Neben der Lage sind an erster Stelle die
Anbindung an den o6ffentlichen Personennahverkehr
(OPNV), gefolgt von Witterungsschutz und Informati-
onsdesign die wichtigsten Faktoren bei der Errichtung
und dem Betrieb von Fernbushaltestellen.

Die unmittelbare Nahe von sanitéaren Anlagen ist bei
Fernbushaltestellen ebenso bedeutend wie bei Auto-
bahnrasthéfen. Dagegen nimmt die Anbindung zum
offentlichen Fernverkehr nur eine untergeordnete Be-
deutung ein.

Zu diesen Ergebnissen kommt berlinlinienbus.de nach
einer Erhebung unter Busfahrern und Branchenspezi-
alisten sowie nach der Auswertung von Fahrgastein-
drticken.
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Durch die Besonderheiten des Fernbusverkehrs
komme es an Ein- und Ausstiegsorten bereits jetzt zu
Uberdurchschnittlich hohem Personen- und Gepack-
aufkommen. ,Wir brauchen breite, beleuchtete Fahr-
gaststreifen, um Personenschaden trotz steigenden
Fahrgastaufkommens zu vermeiden®, appelliert
Karsten Schulze an die Verantwortlichen.

Es musse zur stadtplanerischen Normalitat werden,
Fernbusse nahtlos in die 6ffentliche Verkehrsinfrastruk-
tur zu integrieren, erganzt Jorg Schaube. Auch digitale
Verkehrsinformationssysteme, fur Bus und Bahn der
Normalfall im Stadtbild, seien fir Fernbusse langst
Uberfallig.

Neben diversen Mangeln, zum Beispiel wegen feh-
lender OPNV-Anbindung oder riskanten Haltemané-
vern in der zweiten Reihe, offenbare die Analyse auch
positive Beispiele der Haltestellenarchitektur.

In der Stadte-Rangliste erfillen Hamburg und Min-
chen alle von berlinlinienbus.de aufgestellten Krite-
rien und bekommen von Buspersonal und Fahrgasten
Bestnoten.

Karsten Schulze: ,Gern stellen wir einen Anforde-
rungskatalog und unsere Erfahrung aus mehr als 45
Jahren Fernbusreisen den Betreibern von Haltestellen
zur Verfliigung, damit Fernbusse fiir Passagiere und
Kommunen zum echten Mehrwert werden.*

berlinlinienbus.de

Jetzt zum Holi-Festival
nach Hamburg.
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Der Busfernlinienverkehr blickt auf eine tber 100jah-
rige Geschichte zurlck: 1905 wurde die erste Kraft-
postlinie in Deutschland von der Postverwaltung des
Kdnigreichs Bayern zwischen Bad Toélz und Lenggries
als Nachfolger der Postkusche eingerichtet (bereits
1623: Erste private Postkutsche zwischen Diisseldorf
und Wesel).

Von der Siiddeutschen Automobil-Fabrik Gaggenau hergestellter Postbus in Diensten
der Wiirttembergischen Post in Rosenfeld (1909)

Nach einer durch den ersten Weltkrieg bedingten Sta-
gnation in der Entwicklung erfuhr die Kraftpost ihre
erste Blite in den 1920er und friihen 1930er Jahren,
als mit Kraftpostlinien der landliche Raum erschlossen
wurde. Hierbei gab es ein starkes Nord-Sid-Gefalle,
da im norddeutschen Flachland bereits ein dichtes
Netz an Eisenbahnstrecken bestand, wohingegen in
Siuddeutschland Kraftpostbusse in vielen landlichen
Gemeinden die erste Anbindung an gréRRere Verkehrs-
wege darstellten. Neben einem dichten Liniennetz
wurden auch Ausflugsfahrten veranstaltet.

Historischer Postbus von DAAG aus dem Jahr 1925

Die ersten im Berliner Raum wurden 1907
von der GroRRen Berliner Motoromnibus-Gesellschaft
und wenig spater von der ABOAG eingerichtet. Es
waren Ausflugslinien von Berlin oder seinen Vororten
ins damalige Umland wie Nollendorfplatz — Paulsborn
oder Bahnhof Wannsee — Machnower Schleuse. Ab
1927 wurden die ABOAG-Linien und Fernausflugsli-
nien in fir damalige Verhaltnisse relativ weit entfernte
Ziele wie Rheinsberg und Kloster Lehnin betrieben.

Nach der Fusion zur BVG wurden diese fortgefiuhrt.
Bedient wurden weiter Ziele im Umland auf Strecken
wie VinetastralRe — Summt und TurmstralRe — Teltow.

Auch nach dem Zweiten Weltkrieg wurde in West-
deutschland wieder ein dichtes Streckennetz der Kraft-
post aufgebaut. In der DDR endete der Kraftpostdienst
1954 und wurde in volkseigene Kraftverkehrsbetriebe
der Bezirke Uberfihrt. Gleichwohl wurden noch bis in
die 1970er Jahre auf einzelnen Strecken mit geringem
Bedarf in Postfahrzeugen nebenbei Personen befor-
dert.

Auf den ostdeutschen Stralen nach dem 2. Weltkrieg unterwegs: der IFA H6 — hier ein
restauriertes Fahrzeug der Fritz Behrendt oHG

Mitte der 1950er Jahre war die Kraftpost — wie schon
in den 1920er und 1930er Jahren — mit Uber 4000 po-
steigenen Omnibussen wieder das groRte Busunter-
nehmen Europas. Durch den wachsenden Individu-
alverkehr und auch strukturell bedingt begann Ende
der 1950er Jahre der wirtschaftliche Niedergang der
Postbusse.

Auch die Umbenennung in ,Postreisedienst® 1965
konnte diesen nicht beeinflussen. Als gemeinwirt-
schaftliches Unternehmen war die Deutsche Bundes-
post auch zur Aufrechterhaltung unwirtschaftlicher Li-
nien verpflichtet. Der Anteil des nicht kostendeckenden
Verkehrs mit Schiler- und Sozialtarifen nahm standig
Zu.



Vielerorts wurden private Busunternehmer mit dem
Betrieb von Postbuslinien beauftragt, vor allem im
Saarland, in Schleswig-Holstein und in Niedersach-
sen.1971 wurden die Bahn- und Postbusse zur Om-
nibusverkehrsgemeinschaft Bahn/Post mit der Zentral-
stelle in Frankfurt am Main zusammengefuhrt, die eine
reine Planungsgesellschaft war, wahrend der Betrieb
jeweils bei der Deutschen Bundesbahn und der Deut-
schen Bundespost verblieb.

Letztlich war die Omnibusverkehrsgemeinschaft Aus-
I6ser fur den Ubergang des Postreisedienstes auf den
Bahnbusdienst der Deutschen Bundesbahn, die ein
Busnetz oft parallel, als Ersatz stillgelegter Strecken
oder fir unrentable Zige, betrieb.

Dennoch hatte der Postreisedienst 1974 mit 435 Milli-
onen Fahrgasten die hochste Beforderungszahl in den
80 Jahren seines Bestehens erreicht. Ziel der Verei-
nigung war es, den offentlichen Personennahverkehr
mit Bussen wirtschaftlicher zu betreiben und bedarfs-
gerecht auszubauen.

Aus Grinden der besseren Wirtschaftlichkeit wurden
1976 zunachst vier gemeinsame Regionalbusgesell-
schaften (Autokraft Kiel, Regionalverkehr Hannover,
KVG Stade, Regionalverkehr Koln) als Pilotvorhaben
gegrundet. In den Ubrigen Teilen Deutschlands Uber-
nahm die Deutsche Bundesbahn auf Beschluss des
Bundeskabinetts vom 25. Juni 1980 zwischen 1981
und 1984 alle von Bahn und Post betriebenen Bus-
dienste unter ihre Regie.
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Um bei den Personenbeférderungen durch den Ost-
teil Deutschlands nicht dem Monopol der Deutschen
Reichsbahn ausgesetzt zu sein, bestanden von Berlin
zahlreiche innerdeutsche Fernbuslinien, die meist bis
zum heutigen Tag bedient werden.

1969 grundeten die Busunternehmen Bayern Express
& P. Kuihn Berlin GmbH und HARU Reisen OHG die
Kooperation Berlin Linien Bus. Hinzu kamen spater
Regionalverkehr Dresden (RVD) und Autokraft (AK)
aus Kiel, die zur Deutschen Bahn gehdren.

Titelthema

Zum Verbund gehodren inzwischen auch weitere mit-
telstandische Busunternehmen wie Omnibusbetrieb
Steinbriick, Buspunkt, BBS Brandner Reisen, Hus-
mann Reisen und die Verkehrsgesellschaft Stdhol-
stein.

Das Berliner Unternehmen HARU Reisen oHG ist seit 1947 im Fern-
linienverkehr tatig. Gemeinsam bieten sie heute Fernbusfahrten unter
der Marke berlin-linienbus.de an.

In den 90er Jahren war der Megaliner fir die Berlin Linien Bus GmbH im
Einsatz

In der DDR gab es keine klare Unterscheidung zwi-
schen Regional- und Fernbusverkehr. Im Uberlandver-
kehr wurden sowohl Linienbusse als auch Reisebusse
— meist von lIkarus hergestellt — eingesetzt.

Die meisten Fernbuslinien waren Verbindungen von
Mittelstadten mit Grol3stadten. Anders als der norma-
le Regionalverkehr der regionalen VEB Kraftverkehr,
der maximal bis in die nachstgelegene Stadt im Be-
reich des angrenzenden Kraftverkehrsbetriebs reichte,
kreuzten diese Linien z.T. die Bereiche gleich mehre-
rer Kraftverkehrsbetriebe, fuhren deutlich seltener und
nutzen oftmals auf Teilstrecken die Autobahn. Nach
der Wiedervereinigung wurden die meisten Strecken
komplett eingestellt, die verbliebenen wurden regiona-
lisiert.

Quellen (Text und Bilder): Bayern Express & P. Kiihn Berlin
GmbH, Berlin Linienbus GmbH, bdo bundesverband Deutscher
Omnibusunternehmer e. V., Deutsche Bahn AG, Deutsche Post
Mobility GmbH, FahrtenFuchs GmbH, Fritz Behrendt oHG,
Fuhrgewerbe-Innung Berlin-Brandenburg e. V. , HARU Reisen
oHG, MFB MeinFernbus GmbH, National Express Germany
GmbH,Wikipedia



