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Antrag an den Gemeinderat / Ausschuss

Der Gemeinderat nimmt die Standortuntersuchung Busterminal zur Kenntnis und beauftragt
die Verwaltung auf Grund der bisherigen Beratungen (u. a. im Planungsausschuss am
17.10.2013 und in der offentlichen Burgeranhdérung am 07.11.2013) sowohl den Standort 2
als auch den Standort 3 vergleichend in die weiteren Planungsuberlegungen einzubeziehen.

Je nach Realisierungsmadglichkeit wird der Gemeinderat dann die abschlielfende Standor-
tentscheidung fallen.
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Anlass

Bereits heute treten am Karlsruher Fernbusbahnhof stdlich des Hauptbahnhofs wieder-
holt Verkehrsprobleme bei der Abwicklung des Busverkehrs auf, zudem schmalern
mangelnde Maoblierung und Dienstleistungen den Fahrgastkomfort und hinterlassen
einen verbesserungswurdigen Eindruck auf ankommende Gaste. Mit der Liberalisierung
des Fernbusverkehrs zum Jahresbeginn 2013 hat bereits eine Zunahme an Fahrten und
Fahrgasten stattgefunden, dieser Anstieg wird sich durch den angeklndigten Marktein-
tritt weiterer Anbieter vermutlich fortsetzen. Unter diesen Rahmenbedingungen wird
Fernbusverkehr eine zunehmende Bedeutung flr Karlsruhe als Wirtschafts-, Tourismus
und Wissenschaftsstandort gewinnen.

Ein Neubau eines Busterminals mit erweiterter Kapazitat und verbessertem Fahrgast-
komfort erscheint daher geboten. Gleichzeitig bestehen an potenziellen Standorten
konkurrierende Nutzungsabsichten, welche eine zeitnahe Entscheidung erforderlich
machen.

Status Quo

Gegenwartig befindet sich der Karlsruher Busbahnhof an der ErschlieBungsstral3e , Hin-
term Hauptbahnhof”. Im offentlichen StraBenraum sind hier in unmittelbarer Nahe des
Hauptbahnhofs auf beiden Seiten der Fahrbahn je vier Haltebuchten in Langsrichtung
angeordnet. Eine Bewirtschaftung oder Zufahrtsbeschrankung findet nicht statt, haufig
sind Busbuchten durch illegal abgestellte Pkw blockiert. Diese Konflikte zwischen Fern-
bussen, Hol- und Bringfahrten, wartenden Nutzern, Gepackverladungen und flieBen-
dem Verkehr fihren gerade in StoBzeiten wiederholt zu chaotischen Situationen.

Angefahren wird der Busbahnhof von Bussen im Fernlinienverkehr, Gelegenheitsverkehr
und einzelnen Segmenten des Regionalverkehrs (z.B. Flughafenzubringer). Bei Bedarf
wird hier auBerdem der Schienenersatzverkehr des Hauptbahnhofs durchgefihrt. Auf
Grund der bestehenden Verkehrsregelung kdnnen hier auBerdem Busse bis zu einer
Stunde geparkt werden. Nahverkehr wird Uber den Busbahnhof nicht abgewickelt, dies
geschieht Uber den Bahnhofplatz am Nordeingang. Nach dessen geplantem barriere-
freien Umbau sollen die KVV-Bushaltestellen in die Victor-Gollancz-StraBBe verlagert
werden.

Der Busbahnhof selbst verfligt nur Uber eine geringe Ausstattung, die eher einer groBe-
ren Bushaltestelle im Nahverkehr als einem Fernbusterminal entspricht. Gleichwohl ste-
hen Busreisenden aufgrund der unmittelbaren Nahe die zahlreichen Dienstleistungen
des Hauptbahnhofs zur Verfligung. Dort gibt es ferner Halte- und Parkmoglichkeiten ftr
den Kfz-Verkehr sowie ein umfangreiches Angebot an teilweise auch abschlieBbaren
und Uberdachten Fahrradabstellanlagen. AuBerdem bieten sich hervorragende Umstei-
gemaoglichkeiten auf andere Verkehrsmittel im Sinne eines modernen Intermodalkno-
tens.
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Entwicklung Fernbusverkehr

Noch bis 2012 unterlag der Fernbusverkehr in Deutschland starker Regulierung mit
Schutzgesetzen zu Gunsten der Bahn. Diese Gesetze erlaubten Fernbusverbindungen
nur im grenzUberschreitenden Verkehr sowie in wenigen Nischenmarkten.

Seit 2013 ermdglicht eine Gesetzesnovelle, Fernbuslinien innerhalb Deutschlands weit-
gehend dereguliert zu betreiben. In den wenigen Monaten unter neuer Rechtslage ist
die Anzahl der Genehmigungen bereits sprunghaft gestiegen, bundesweit wie auch in
Karlsruhe. Zudem gehen bei der Stadt Karlsruhe vermehrt Anfragen ein von Unterneh-
men und Verbanden zum heutigen Busbahnhof wie auch zu Ausbauplanen. Eine klare
Aussage zur Bedarfsentwicklung ist aber Stand heute noch nicht mdglich.

Busverkehr bendtigt im Vergleich zur Bahn deutlich geringere Initialinvestitionen, ent-
sprechend niedrig sind die Markteintritts- und -austrittsbarrieren des Fernbusverkehrs im
Vergleich zur Bahn. Aus diesen Rahmenbedingungen heraus hat sich ein volatiler Markt
mit zahlreichen Busreiseunternehmen verschiedenster GroBe entwickelt. Nach den Er-
fahrungen auf anderen Markten ist mittelfristig eine Konsolidierung zu erwarten, nach
welcher wenige Anbieter verbleiben, die bundesweit und vermutlich auch international
ein mehr oder weniger flachendeckendes Netz knupfen werden. Zudem konnen ver-
schiedenste Nischenanbieter auftreten.

Wahrend die Bahn ein exklusives und starres Verkehrsnetz nutzt, teilen sich Fernbusse
das deutlich feinmaschigere StraBennetz mit weiterem Wirtschafts- und Privatverkehr.
Entsprechend sind Busse im Betrieb billiger und flexibler, haufig aber auch langsamer
und unpunktlicher. Dementsprechend treten Fernbusse nur bedingt in Konkurrenz zur
Bahn, zusatzlich entstehen neue Kundenpotenziale. Ohnehin weisen Fernbusse eine
gute Umweltbilanz auf, die im Vergleich zur Bahn mindestens gleichwertig erscheint.
Durch einen wachsenden Fernbusmarkt ist somit tendenziell eine Starkung des Umwelt-
verbunds zu erwarten, aber auch ein kundenfreundlicher Wettbewerb, der zu neuen
und gunstigeren Angeboten im offentlichen Verkehr fuhrt.

Einzelne deutsche GroBstadte sind bereits mit modernen und leistungsfahigen Buster-
minals fUr diesen Zukunftsmarkt gertstet, zu nennen sind hier etwa Hamburg, Mln-
chen oder Mannheim. Auch in zahlreichen anderen Kommunen wird intensiv Uber das
Thema Fernbusverkehr diskutiert. Als fGhrender Wirtschafts- und Wissenschaftsstandort
sowie als Zentrum einer wichtigen Tourismusregion sollte auch Karlsruhe die Chancen
dieser Entwicklung ergreifen.

Standorte

Gerade im Fernverkehr werden Reisen haufig mit mehr als einem Verkehrsmittel zu-
rickgelegt, diese so genannte Intermodalitat ermoglicht eine effiziente Verknlpfung
der 6konomischen und okologischen Vorteile der einzelnen Verkehrsmittel. Entspre-
chend sollte ein Fernbusterminal gut mit dem offentlichen Nah- und Regionalverkehr,
dem privaten Pkw, zu FulB und mit dem Rad erreichbar sein. Ebenso wichtig ist fur die
Reiseunternehmer ein schneller Zugang zu den Bundesautobahnen. Zudem bilden eine
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zentrale Lage, ansprechende Gestaltung und flankierende Dienstleistungen ein sympa-
thisches Eingangstor fr Karlsruhe, ziehen auch besser situierte Kundengruppen an und
wirken sich positiv auf die soziale Kontrolle aus.

Aus diesen Grinden empfiehlt sich eine Verknlpfung des Busterminals mit dem Bereich
des Hauptbahnhofs: Uber die Stidtangente sind die Bundesautobahnen und groBe Teile
des Stadtgebiets schnell erreichbar, es bestehen hochwertige Umsteigebeziehungen
zum Nah- und Regionalverkehr, zudem stehen fir Umsteiger, FuBganger und Radfahrer
umfangreiche Abstellmdglichkeiten, Infrastruktur und Dienstleistungen zur Verfligung.
Die hohe Frequentierung des Hauptbahnhofs mit Reisenden und Personal gewahrleisten
auch in Tagesrandlagen eine erhohte soziale Sicherheit.

Entsprechend hat die Verwaltung Standorte in unmittelbarer Nahe zum Hauptbahnhof
untersucht. Dabei haben sich drei Standorte als technisch umsetzbar erwiesen (Uber-
sichtsplan in Anlage):
1. Ein Standort auf der Stdseite der Victor-Gollancz-Stral3e.
2. Ein Standort direkt westlich des Stidausgangs des Hauptbahnhofs.
3. Flache zwischen der Ettlinger Allee, der Ettlinger StraBe und der auszubauenden
GuterbahnstraBe (Bereich Bebauungsplanvorentwurf ,Schwarzwald-, Fauten-
bruch-, GUterbahn-, Ettlinger Stral3e”).

Die Verwaltung hat im Zuge des laufenden Bebauungsplanverfahrens Schwarzwaldstra-
Be Gutachten zum Verkehrsablauf stdlich des Hauptbahnhofs erstellen lassen, dabei
wurde auch das Verkehrsautkommen eines Busbahnhofs berlicksichtigt. Mit geeigneten
MaBnahmen kann auch bei vollstandiger Umsetzung der Bebauungsplane Hauptbahn-
hof SUd und SchwarzwaldstraBBe eine hinreichende Qualitat im Kfz-Verkehrsablauf ge-
wahrleistet werden, dieses Ergebnis gilt fir alle vorgeschlagenen Standortalternativen.

Alle drei Standorte bilden hochwertige Lagen im Sinne einer Vermarktung. Aus Grin-
den der Vergleichbarkeit wurde daher an allen Standorten durch das Bulro
Gerhardt Stadtplaner.Architekten die Integration des Busterminals in ein Buro-/Wohn-
gebaude gepruft, die Plane sind angefligt. Nicht im Fokus der Betrachtung stand bei der
Prifung die Kostenschatzung fur die Realisierung der MaBBnahme. Im Folgenden wer-
den die Standorte einzeln vorgestellt, wichtige Ergebnisse sind auBerdem tabellarisch
zusammengefasst.

Standort 1: Victor-Gollancz-StraBe

Auf der Sudseite der Victor-Gollancz-StraBe befinden sich gegenwartig Abstellanlagen
fur Pkw und Fahrrader. Um die notige Tiefe fur die Anlage von Bussteigen zu erreichen,
muUsste zudem ins angrenzende Bahngelande eingegriffen werden, wo gegenwartig
aufgelassene Gleisflachen liegen. Das Gelande befindet sich groBtenteils in DB-
Eigentum, die Eigentimerin hat fur diesen Bereich einen Investorenwettbewerb ausge-
lobt.

Die fuBlaufige Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs und des Albtalbahnhofs sind unmittel-
bar gegeben, besonders glnstig ist die Nahe zu Bussen, Stadt- und StraBenbahnen auf
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der Nordseite des Hauptbahnhofs; die verhaltnismaBig weite Entfernung zum Sldaus-
gang erscheint daher irrelevant. Inwiefern die Nahe des Busterminals zur gegentiberlie-
genden Wohnbebauung eine ausreichende soziale Kontrolle mit sich bringt, kann der-
zeit abschlieBend nicht beurteilt werden. Mit Beeintrachtigungen der Bewohner durch
das Busterminal ist dagegen zu rechnen.

Der Entwurf sieht elf Bussteige vor, eine Uberbauung des Terminals ist ebenfalls még-
lich. Die regulare Zufahrt ist nur vom Stiden maoglich, dies entspricht auch der Herkunft
der meisten Fernbusse von den Bundesautobahnen Uber die Stdtangente. Fur auBer-
gewohnliche Anklnfte aus anderen Richtungen ist Uber eine Not-Zufahrt zumindest ein
Teil der Bussteige erreichbar (vgl. Plan).

Problematisch ist die Integration der KVV-Linienbusse. Diese halten bisher auf dem
Bahnhofplatz, mUssen jedoch mit dessen barrierefreien Umbau in die Victor-Gollancz-
Stral3e verlegt werden. Da vier Linien sowie der Messebus am Bahnhof beginnen und
enden sowie Ruhezeiten anfallen kénnen, waren flnf Halteplatze fir den Nahverkehr
direkt im StraBenraum wuinschenswert. Aufgrund der notwendigen Zu- und Ausfahrten
sind diese nicht alle realisierbar. Mit dem Ausbau der KVV-Haltestellen wirden auch die
heutigen bewirtschafteten Kurzparkplatze entfallen und somit nicht dem Busterminal
zur Verfligung stehen.

Aufgrund der genannten Nachteile hat der Planungsausschuss am 17. Oktober 2013
mehrheitlich die weitere Verfolgung dieses Standorts abgelehnt. Die Stadt Karlsruhe
verfolgt daher keine Verhandlungen mehr mit der Eigentumerin der Flachen bezlglich
der Errichtung eines Busterminals.

Standort 2: Hauptbahnhof Sid

Dieser Standort liegt direkt nordlich des heutigen Busbahnhofs und somit unmittelbar
neben dem Sudausgang des Hauptbahnhofs. Im Sinne eines Intermodalknotens kénnen
Reisende Hauptbahnhof und Busterminal jeweils unmittelbar und weitgehend wetter-
geschutzt erreichen. Dies gilt auch fUr angrenzende Tiefgaragen, Fahrradabstellanlagen,
Gastronomie und Dienstleistungen. Die soziale Sicherheit ist durch die Frequentierung
des Hauptbahnhofs und die Personalprasenz auch in Tagesrandlage und am Wochen-
ende gewahrleistet. Umgekehrt konnen auch Bahnreisende insbesondere der stdlich
gelegenen Gleise von Dienstleistungen oder Gastronomie am Busterminal profitieren.

Die Grundflache des Standorts erlaubt den Bau von elf Bussteigen. Ein- und Ausfahrt
des Busterminals sowie die Tiefgaragenrampe sind baulich getrennt, was einen flussige-
ren Verkehrsablauf und eine separate Bewirtschaftung des Busterminals mit Schranke
ermoglicht. Entlang der StraBBe ,Hinterm Hauptbahnhof” kénnen Kurzparker in unmit-
telbarer Nahe des Busterminals fur das Bringen und Abholen von Busreisenden angebo-
ten werden. Die StralBe Hinterm Hauptbahnhof muss aufgrund der neuen Nutzungen,
die der Bebauungsplan Hauptbahnhof Std ermoglicht, ausgebaut werden. Damit ist
auch eine Befahrbarkeit fur Reisebusse gewahrleistet.
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Eine reprasentative Fassade und ein ansprechender Eingangsbereich fir die gewerbli-
chen Nutzungen in héheren Etagen sind auch bei der Integration des Busterminals in
dem Gebaude moglich. Bedenken bestehen jedoch in Hinblick auf die angestrebte Ge-
samtvermarktung des westlich des Bahnhofplatzes gelegenen Areals. Neben den denk-
malgeschitzten Hallen kame der Busbahnhof als zweite Erschwernis hinzu mit vermut-
lich negativem Einfluss auf den Wert der stadtischen Flache und die zuklnftigen Nutz-
flachen. Vorplanungen gehen zudem von einer Durchlassigkeit flr die Nutzer des Ge-
bietes aus. Ein Busbahnhof kénnte zu einer trennenden Wirkung beitragen. Da die
Entwicklung in einem zuklnftig hoch verdichteten Areal stattfinden wurde, lieBen sich
konzeptionelle Anderungen mit baulicher Relevanz nur bedingt verwirklichen.

Die Stadt Karlsruhe ist Eigentimerin der gesamten Flache, allerdings besitzt die Deut-
sche Bahn vertragliche Mitspracherechte bezlglich der Nutzung. In Gesprachen hat die
DB die Errichtung eines Busterminals an diesem Standort grundsatzlich begrtf3t.

FUr diesen Standort lasst sich zusammenfassend als groBter Vorteil die unmittelbare Na-
he zum Hauptbahnhofsgebaude und dessen Einrichtungen konstatieren.

Standort 3: GuterbahnstraBBe

Eingerahmt von der Ettlinger Allee, Ettlinger Stral3e, Fautenbruch- und Guterbahnstral3e
befinden sich gegenwartig Brachflachen, die im Zuge des Bebauungsplanentwurfs
.SchwarzwaldstraBe” erschlossen werden sollen. Die Eigentimerin aurelis hat in Ver-
handlungen mit der Stadt grundsatzliche Verkaufsbereitschaft signalisiert.

Aufgrund der geringen Tiefe der Flachen muss die Einfahrt in die Bussteige direkt von
der GuterbahnstraBe erfolgen, was eine Bewirtschaftung mit automatisierter Abschran-
kung erschwert; fur die Verbindung der beiden Baufelder muss in die dazwischen ein-
geplante Grunflache neu strukturiert werden. Daflr ermaglichen die zwei Flachen in
der Summe 14 Bussteige, also drei mehr als die Alternativstandorte, solange keine
Hochgarage damit verkntpft wird. Der Bebauungsplanentwurf sieht sidlich der Guter-
bahnstraBe eine Grunflache vor, bei Verwirklichung des Busterminals sollten hier Kurz-
parker angeboten werden. Diese Flache kdnnte in zwei Bauabschnitten bebaut werden.
Damit konnte auf die derzeit noch nicht absehbare Entwicklung der Branche reagiert
werden.

Vom Sudausgang des Hauptbahnhofs ist das Gelande auf kirzestem Wege 240 m ent-
fernt. Eine Barrierewirkung stellt die viel befahrene Schwarzwald-/Ettlinger StraBe dar.
Deshalb wurde im Planungsausschuss im Juli ein Verkehrskonzept sudlich des Haupt-
bahnhofs empfohlen, das eine unterirdische Verbindungsoption zwischen Guterbahn-
straBe und der StralBe Hinterm Hauptbahnhof Ostlich der Ettlinger Allee vorsieht. Diese
Verbindung ware sowohl fur den Kfz-Verkehr als auch fur FuBganger zu konzipieren,
wodurch eine verbesserte FuBgangerverbindung zwischen Busterminal und Hauptbahn-
hof erzielt werden konnte.

Die zahlreichen Dienstleistungen des Hauptbahnhofs sind dort gegenwartig stark auf
die Nordseite fokussiert und stehen den Busterminalnutzern aufgrund der Entfernung
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nur bedingt zur Verfigung. Sinnvoll ware daher, an Standort 3 eine Kombination aus
einem Busterminal (Ebene 0), einer Parkierungsebene (Ebene 1) und Blronutzungen
(Ebenen 2-4) zu konzipieren mit begleitenden Infrastrukturangeboten wie Toiletten und
Kiosk.

Als wesentlicher Vorteil an diesem Standort lasst sich das groBzlgige Platzangebot fest-
stellen. Zudem bestehen hier gegenwartig keine konkreten alternativen Nutzungsab-
sichten, was eine Planung erleichtern wurde.

Beurteilung der Standortalternativen und Biirgerbeteiligung

An allen drei Standorten ist technisch die Integration eines Busterminals in ein gewerb-
lich genutztes Gebaude grundsatzlich moglich. Im Planungsausschuss am 17. Oktober
2013 wurde mehrheitlich der Standort 1 in der Victor-Gollancz-StraBBe abgelehnt. Es
verbleiben somit Standorte 2 und 3. Die Verwaltung gibt aufgrund der individuellen
Vor- und Nachteile noch keine Standortempfehlung ab, die Entscheidung soll zu einem
spateren Zeitpunkt im Gemeinderat fallen.

Die IHK Karlsruhe spricht sich aufgrund der besseren Vernetzung mit anderen Verkehrs-
tragern fUr Standort 2 aus, unter der Voraussetzung, dass die praktischen Anforderun-
gen der Busunternehmer an einen Busterminal dort auch erfullt werden kénnen. Der
Internationale Bustouristik-Verband RDA, der Verband Baden-Wurttembergischer Om-
nibusunternehmer sowie mehrere Bus- und Reiseunternehmen pladieren aufgrund der
Nahe zum Hauptbahnhof ebenfalls fir Standort 2, die Entfernung von Standort 3 zum
Hauptbahnhof wird als nicht akzeptabel erachtet. Die Arbeitsgemeinschaft Karlsruher
BUrgervereine e.V. empfiehlt dagegen Standort 3, da in diesem Falle von einem besse-
ren Verkehrsfluss ausgegangen werde.

Die Stadt Karlsruhe hat am 7. November 2013 eine Burgeranhérung organisiert, um die
Offentlichkeit zu informieren und vor der politischen Entscheidung die Mdglichkeit zu
geben, Anregungen, Verbesserungsvorschlage und Bedenken zu auBern. Bei dieser
Veranstaltung wurde auf das ablehnende Votum des Planungsausschusses gegen
Standort 1 hingewiesen. Die meisten Rlickmeldungen der Blrgerinnen und Burger favo-
risierten Standort 2, wahrend zu Standort 3 Bedenken geauBert wurden wegen der
Entfernung zum Hauptbahnhof, der sozialen Kontrolle und eines beflrchteten Mangels
an Infrastruktur und Dienstleistungen. Insbesondere fir altere Menschen und Menschen
mit Behinderungen wurde die Erreichbarkeit von Standort 3 kritisch gesehen.

Anlagen

e Tabellarischer Standortvergleich

e Ubersichtsplan

e Plane Busterminal im Erdgeschoss fur alle drei Standorte
e Schnitt fur alle drei Standorte
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Beschluss:

Antrag an den Gemeinderat

Der Gemeinderat nimmt die Standortuntersuchung Busterminal zur Kenntnis und beauftragt
die Verwaltung auf Grund der bisherigen Beratungen (u. a. im Planungsausschuss am
17.10.2013 und in der offentlichen Burgeranhérung am 07.11.2013) sowohl den Standort 2
als auch den Standort 3 vergleichend in die weiteren Planungsuberlegungen einzubezie-
hen.

Je nach Realisierungsmoglichkeit wird der Gemeinderat dann die abschliefende Standor-
tentscheidung fallen.

Hauptamt - Ratsangelegenheiten -
6. Dezember 2013
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