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Betrifft: Einwendungen gegen die Kombildsung
(Planfeststellung Stadtbahntunnel und Bebauungsplan Kriegsstralie)

Sehr geehrte Damen und Herren

Hiermit erhebe ich Einwendungen gegen das im Betreff genannte Projekt.

Begrindung

In den Unterlagen der Kombildsung sind Widerspriiche und Unstimmigkeiten zu finden. Das Plan-
feststellungsverfahren steht womaoglich auf einer fehlerhaften rechtlichen Grundlage. Der Stadt-
bahntunnel verschlechtert den offentlichen Nahverkehr im Ganzen und dessen Zugangsbedingun-
gen fir die meisten in der Mobilitat eingeschrénkten Personen. Es kommt zu Beeintrdchtigungen
fur Autofahrer, FuRganger, Radfahrer und OV-Nutzer wihrend und auch dauerhaft nach der Bau-
zeit. All das betrifft mich sowohl als jemand, der L&den und Einrichtungen der Innenstadt nutzt und
nur 100 m von der Kaiserstral3e entfernt wohnt und arbeitet, als auch als regelmaRiiger Nutzer des
offentlichen Nahverkehrs in der Innenstadt und als Steuerzahler.

Zundchst mochte ich die Unterlagen der Reihe nach durchgehen und bewerten,
Zitate daraus und aus anderen Quellen sind kursiv:

A. Stadtbahntunnel

1. Erlauterungsbericht

2 Heutige Situation in der Innenstadt

Der Einsatz zusatzlicher Zuge ist jedoch nicht mehr vertraglich

Bei weiteren Fahrgaststeigerungen konnen statt zusétzlicher Ziige neue Linien auf anderen Wegen
fahren. Im Mitfall der Kombilésung ist eine solche ,,Aufgabenteilung” realisiert worden, namlich fir
die dann (wieder oder neu) durch zwei Linien angebundenen Stadtteile Waldstadt, Durlach, Rhein-
strandsiedlung und Ruppurrer StraBe (auch wenn hier vermutlich keine Fahrgaststeigerungen Pate
standen, wie weiter unten zu sehen ist).

Obwohl mit dem Neubau des Einkaufscenters Ettlinger Tor (ECE) eine Stidentwicklung eingeleitet
wurde, werden auch in Zukunft die Hauptziele der Fahrgéaste im Bereich der Kaiserstrafle liegen
(Einzelhandel, Universitat, Rathaus, Regierungsprasidium, Banken)
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Universitat und Regierungsprasidium liegen bspw. nicht in der FuRgéngerzone. Um sie an den OV
anzubinden, ist eine Durchfahrung der Ful’gédngerzone nicht unbedingt erforderlich. Die FuRganger-
strome von der Kaiserstrae zum Ettlinger Tor Center zeigen zudem, dass durchaus Fullwege von
OV-Kunden zuriickgelegt werden und ein Durchfahren der KaiserstraRe auf ganzer Lange nicht
zwangsldufig notig ist fur eine gute ErschlieBung der Innenstadt.

Die StralRen- und Stadtbahnen werden in der FulRgangerzone nur ’geduldet’ (derzeit Ausnahme-
genehmigung der Geschwindigkeit von maximal 25 km/h, Reduzierung bereits mehrfach von der
Verkehrsbehorde gewiinscht).

Dieses Argument als Begriindung fiir eine U-Strab klingt schon fast nach Erpressung. Die heutige
Belastung mit Bahnen besteht seit ca. 10 Jahren (seit der Umstellung des Liniennetzes im Zuge der
Einfuhrung einiger Stadtbahnlinien) praktisch unverandert. Trotzdem ist sie weiterhin unauffallig
bei den Unfallzahlen, sie liegen im Gegensatz sogar, auch in Relation zur Verkehrsdichte betrachtet,
niedriger als im restlichen StraBenbahnnetz. Es besteht daher kein Anlass, die seit Einfiihrung der
FuBgangerzone bewdhrte Nutzung durch die Bahnen mit 25 km/h in Frage zu stellen.

Davon abgesehen kann die Widmung als Ful3gédngerzone jederzeit gedndert werden. In Durlach wur-
den bspw. abschnittsweise andere Lsungen gefunden.

Ferner fihrt die dichte Zugfolge zu erheblichen Nutzungskonflikten, die mit den origindren Funktio-
nen einer FulRgangerzone nicht im Einklang stehen:

Ein ungestorter Aufenthalt ist nicht moglich, ...

Die Fuligangerzone steht den Passanten nicht in voller Breite, sondern nur in den Randbereichen
zur Verfugung.

Jeder FuBgangerbereich hat andere Funktionsschwerpunkte. Diese Satze klingen danach, als ware
die FuBgéngerzone Kaiserstrale eine Ruhezone in einem Park. Dies ist jedoch nicht der Fall.

Die Kaiserstral3e ist ein Zentrum des Einzelhandels. Fuliganger halten sich dort nicht zur Erholung
auf, sondern zum Einkaufen (oder nachts oder Sonntags zum Aufsuchen der Kneipen und dem ,,Se-
hen und Gesehenwerden®). Eine fiir diesen Zweck leistungsfahige Fullgdngerzone bringt FuRganger
in hoher Zahl zu den L&aden. Fir diese hohe Zahl an FulRgangern ist eine VerkehrserschlieBung erfor-
derlich, die eine hohe Zahl von potentiellen Kunden in die Kaiserstral3e bringen kann. Bis in die 70er
Jahre war die KaiserstraRRe eine normale StralRe mit StraRenbahn, fahrenden und parkenden Autos
und schmalen Gehwegen. Die Benutzung der Kaiserstrale durch Autos hat sich als nicht sinnvoll
erwiesen, da fahrende und parkende Autos zu viel Platz verbrauchen und zu wenig potentielle Kun-
den in die KaiserstralRe bringen, daher wurden sie verbannt. Nur die StraRenbahn blieb, da sie hohe
Zahlen von potentiellen Kunden in die Kaiserstra3e bequem bis direkt an die L&den bringen kann.

In dieser Funktion nutze auch ich die Bahn regelmaRig. Durch Wegfall einer Haltestelle und einer
Linie und langere Wege zu den verbleibenden Haltestellen sind insbesondere Innenstadtbewohner
doppelt betroffen, z.B. auf der von mir oft genutzten Relation Europaplatz - Kronenplatz, denn dann
ist der Weg in die Tiefe bzw. zurtick zweimal pro Fahrt zu bewaltigen. Bringt mir die Bahn in der
Innenstadt heute noch Zeitvorteile gegeniiber dem ZufuRgehen, so ist die Bahn fiir mich innerhalb
der Innenstadt zukunftig kaum noch sinnvoll nutzbar.

Die Kaiserstraf3e ist dabei so breit, dass die verbleibenden rund 8,5 m auf jeder Seite die FulRganger-
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strome bequem verkraften konnen. Lediglich an sehr wenigen Ausnahmetagen wie an Samstagen
vor Weihnachten kann es etwas knapp werden. Kein System kann aber auf solche relativ seltenen
Uberlastsituationen sinnvoll zugeschnitten werden.

2 x 8,5 = 17 m strallenbahnfreier FuRgangerbereich ist gegeniiber 6 m fur die Bahn mitnichten nur
ein Randbereich, wie der Bericht es suggeriert, sondern mit 70-75 % der Lowenanteil der Gesamt-
breite. Die Zugédnge zum Stadtbahntunnel schranken den Stralienraum stellenweise stérker ein. Im
ubrigen sind die Laden, fur die sich die Leute interessieren, nicht in der Mitte, wo die Bahn fahrt,
sondern am Rand. Wozu also in der Mitte Platz schaffen?

Die Kaiserstralie erfiillt inklusive StraRenbahn ihre Funktion als FuBgéngerzone eines Handelszen-
trums bestens, besser als es ohne Bahn moglich wére.

Als Vergleich kann hierfur das sicher nach neuesten Marketingaspekten konzipierte Ettlinger Tor
Center herangezogen werden. Die dortigen Gange entlang der Laden im EG und 1. OG sind deutlich
schmaler als die Randbereiche der Kaiserstra3e (rund ein Drittel davon). Frei nach dem Motto ,,Wo
sich keine Menschenmassen dréngen, kann es ja nichts Interessantes geben.” ist die Enge unter
Marketingaspekten vermutlich gewollt, mehr Platz in der FuRgangerzone wére vermutlich schadlich.

Fur einen ungestorten Aufenthalt gibt es in unmittelbarer Nachbarschaft zur KaiserstraRe weitaus
besser geeignete Rdume wie Schloss- und Friedrichsplatz. Dass die KaiserstraRe auch noch solche
Funktionen ibernehmen muss, ist nicht notwendig, wére sogar kontraproduktiv. Ruhe zu finden in
einer quirligen Haupteinkaufsstral3e ist per se illusorisch.

Die FulRganger konnen wegen des dichten Bahnverkehrs nicht beliebig die Stralenseite wechseln
Stehende Bahnen stellen ... unuberwindbare Barrieren dar.

Auch im nach modernen Marketingaspekten konzipierten Ettlinger Tor Center bilden Lichthofe
uniiberwindbare Barrieren, man kann nicht an beliebiger Stelle die Seite wechseln. Das kann al-
so kein stichhaltiges Argument sein.

Im Gbrigen wird zwar einerseits die Kombildsung mit der Aufhebung von zeitweisen Barrieren (Bah-
nen in der FulRgéngerzone) oder dauerhaften Barrieren (Stadtautobahn Kriegsstralle) begriindet, an-
dererseits errichtet sie neue Barrieren in bisher barrierelosen Stadtteilen, ndmlich durch die Rampen
des Stadtbahntunnels, die heute real existierende Querungen fir Auto- und Radfahrer und vor al-
lem auch FuBgéanger unterbrechen. Sind die FuBgéanger dort weniger wert? Auch die Zugéange sind
kiinftig fest eingerichtete Barrieren innerhalb der FuBgéangerzone gegeniiber den jetzigen ,,mobilen”
Barrieren. Ebenso die angedachten Alternativhutzungen, die man statt der Bahn in der FulRganger-
zone installieren will, wie weitere Cafes etc. Auch in Zukunft kann man daher nicht wie versprochen
beliebig die StraRenseite wechseln.

Es steht zu befiirchten, dass durch die festen Einbauten (Zugdnge und alternative Nutzungen) die
heute nachts gegebene Befahrbarkeit fir den Radverkehr beeintrachtigt wird, was mich als in der
Innenstadt wohnender Radfahrer betreffen wiirde.

Die Nutzungsmoglichkeit der FuBgéangerzone ... fiir besondere Veranstaltungen ... ist erheblich
eingeschrankt.

Fur Veranstaltungen bietet das relativ groRziigig mit viel Freirdumen gestaltete Karlsruhe genug
andere Flachen.
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Daruber hinaus kdnnen ... keine behindertengerechte Einstiegsverhaltnisse geschaffen werden. Bis
heute konnten nicht einmal die fur Niederflurfahrzeuge optimale Bahnsteighdhe von 34 cm umge-
setzt werden, da Griinde des Denkmalschutzes, die Sicherstellung der Andienung der Laden sowie
die befuirchtete Barrierewirkung im FuBgéngerbereich bisher dagegen sprachen.

Unter anderem StraBburg zeigt mit komplett behindertengerechten Einstiegsmaoglichkeiten im ge-
samten Innenstadtbereich, also auch in FulRgédngerbereichen, und mit d&hnlichen Hohenverhéltnissen
wie bei Karlsruher Niederflurbahnen, dass dieses Argument nicht stichhaltig ist.

Demndéchst wird ,provisorisch” die Haltestelle Herrenstral’e umgeriistet, um den Einstieg zu den
rollstuhlgeeigneten Platzen in den Niederflurbahnen zu ermdglichen.

Die Unterlagen der Planfeststellung enthalten desweiteren sowohl fiir die Haltestelle Europaplatz
(Kaiserstral3e), als auch fiir die Haltestelle Europaplatz (KarlstraRe) fiir die oberirdisch verbleiben-
de Haltestelle Europaplatz fertige Planungen fiir 34 cm hohe Bahnsteige auf ganzer Lange einer
Niederflurbahn. Hinzu kommt die neu einzurichtende und in einem zukinftigen FulRgéngerbereich
liegende Haltestelle Kaiserstralle-West mit 34 cm.

Es ist also offensichtlich und prinzipiell auch in Karlsruhe in FuBgangerbereichen moglich 34 cm
hohe Bahnsteige einzurichten. Denkmalschutz und Andienung der Laden (angesichts der verfugba-
ren Breite der Kaiserstrae zwischen Bahnsteigkante und Hausfront von 8 m) sind somit als vor-
geschobene Argumente entlarvt (wie auch beim gelegentlich genannten fehlenden Wetterschutz fiir
OV-Kunden).

Niederflur- und Mittelflurbahnen gleichzeitig behindertengerechte Einstiegsmoglichkeiten zu ver-
schaffen, was so stolz als Vorteil des Stadtbahntunnel genannt wird, ist auch im Tunnel nur mit
erheblichem Mehraufwand moglich und wird selbst dann nur halbherzig und fehlerhaft umgesetzt,
wie weiter unten ausgefuhrt wird.

Bei diesem Argument wird zudem vergessen, dass Behinderte nicht nur Rollstuhlfahrer sind und
dass anderen Personen mit eingeschrankter Mobilitat der Zugang zum OV deutlich beschwerlicher
gemacht wird. Als Teilnehmer bei der Verkehrs-AG des Projektes ,,Barrierefreies Karlsruhe” von
vor paar Jahren als Vetreter eines Behindertenverbands, dessen Mitglieder Einschrankungen unter-
schiedlichster Art haben, liegt mir die Barrierefreiheit moglichst aller Personengruppen sehr am
Herzen. Barrierefreiheit ist mehr als nur rollstuhlgerechte Gestaltung!

Die Wahrscheinlichkeit, im hoheren Alter oder durch Unfall von Einschrankungen des Sehvermo-
gens und der Beweglichkeit, die nicht gleich im Rollstuhl enden muss, betroffen zu sein, ist nicht
gering. Daher betrifft mich der Stadbahntunnel mit nicht zu vernachldssigender Wahrscheinlichkeit
eines Tages auch in dieser Hinsicht durch den beschwerlicheren Zugang zum OV im Vergleich zu
heute, insbesondere auch deswegen, da ich seit einem Fahrradunfall Probleme mit meinem Knie
habe und deswegen friihzeitiger als andere Leute mit Beeintrachtigungen meiner Gehféahigkeit rech-
nen muss.

AuRerdem zéhlt die Darstellung der heutigen Situation einseitig nur die Nachteile des oberirdischen
Bahnverkehrs auf. Es gibt jedoch auch Vorteile, wie der deutlich einfachere und schnellere Zu-
gang zum OV-System, die Prasenz des OVs als deutlich sichtbare Alternative zum Auto, die soziale
Kontrolle durch die Anwesenheit des OV in der Nacht zusammen mit der Belebung durch die An-
wesenheit wartender Fahrgaste, die Vermeidung von den Angstraumen ,,Untergrund“, das Erleben
der Umgebung wahrend der Fahrt mit dem OV, also auch das Wahrnehmen des Warenangebots, . . .
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3 Notwendigkeit der Mallnahme

Die FuRgangerzone ist und bleibt das wichtigste Ziel der OPNV-Kunden in Karlsruhe und muss
daher weiterhin moglichst direkt und umsteigefrei aus moglichst direkt und umsteigefrei aus allen
Richtungen angebunden werden.

Mit Bau des Stadtbahntunnels mit nur einem Abzweig am Marktplatz und nach Stilllegung der ober-
irdischen Strecke in der FuBgangerzone ist der Marktplatz als zentraler Punkt der Ful3gédngerzone,
entgegen dieser Versprechung und entgegen dem heutigen Zustand, nicht mehr aus allen Richtungen
umsteigefrei anbindbar!

Dauerhaft abgehdngt sind Anlieger der StralRenbahnstrecken in der Rippurrer Strale, Karlstralie,
westlichen Kriegsstrafe und von Konzerthaus und Karl-Wilhelm-Platz. Insgesamt wird der Markt-
platz laut Liniennetz des Mitfalls von einer Linie weniger angefahren (wenn man von der S8 ab-
sieht, die auf einer von der Kombildsung unabhédngigen Planung beruht). Der zentrale Punkt der
Fullgangerzone scheint also doch nicht das wichtigste Ziel zu sein. Oder die Biirger in den betroffe-
nen Stadtteilen sind nur OV-Kunden zweiter Klasse?

Dieser Teil der Begriindung entspricht somit schlicht nicht der im spateren Teil des Berichts vorge-
stellten Planung.

Man kann natrlich einwenden, dass die FuBgangerzone nicht nur aus dem Marktplatz besteht. aber
oberirdischen Alternativlosungen, die eine Entlastung durch Abbiegen am Kronen- oder Europa-
platz realisieren, wurde stets die schlechtere Erschlielfung der zentralen Innenstadt vorgeworfen.
Nun wird es aber genau so bei der Kombildsung gemacht.

Die Notwendigkeit einer Kapazitéatserweiterung fiir den Straenbahnverkehr in der zentralen Innen-
stadt bei gleichzeitiger Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in der FuRgangerzone Kaiserstralie
ist unstrittig.

In der Tat. Eine kapazitatssteigernde MaRnahme ist aber lediglich der Projektteil ,,KriegsstraRe®™. Der
Projektteil ,,Stadtbahntunnel” ist dagegen wegen der gleichzeitigen Stilllegung der oberirdischen
Strecke keine wirklich kapazitétssteigernde Malinahme, sondern nur eine Verkehrsverlagerung um
eine Ebene nach unten.

Ob die oberirdische Kapazitdt unten realisiert werden kann, ist fraglich. Eine Simulation von vor
einigen Jahren, die aussagte, dass dies wohl moglich wére, ging noch davon aus, dass zwei Ziige
gleichzeitig in die Haltestelle einfahren kdnnen. Mit Einfiihrung der halbherzigen Barrierefreiheit
koénnen Mittelflurbahnen, auch wenn sie nur einen Wagen lang sind, aber nur noch am vorderen
Ende des Bahnsteiges halten. Und auch mit guter Signaltechnik ist das Fahren nach Signal unten
langst nicht so flexibel wie das Fahren auf Sicht oben.

Womaglich ist der Stadtbahntunnel durch die Restriktionen durch die wegfallenden Abbiegemdoglich-
keiten an einigen Knoten sogar eine kapazitatseinschrankende Malinahme.

Als Nachweis sei hier das dem Erlduterungsbericht beigefiigte ,,Liniennetz Mitfall“ genannt:
Obwohl es im Gesamtnetz eine Angebotssteigerung beinhaltet (zwei Linien statt heute eine Linie
fahren nach Durlach, in die Waldstadt und zur Rheinstrandsiedlung sowie durch die Rippurrer Stra-
Re, eine neue Linie fahrt nach Germersheim), fahrt unter der Kaiserstral3e westlich des Marktplatzes
eine Linie weniger als heute, dstlich des Marktplatzes zwei Linien weniger als heute. Sieht so eine
Kapazitatssteigerung im Bereich Kaiserstralie aus?
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Wirde man also von der Kombildsung nur den Projektteil ,,KriegsstraRe™ umsetzen und das dann
fahrbare Liniennetz des Mitfalls umsetzen, dann hétte man die Kapazitat des Gesamtnetzes gestei-
gert UND die Verkehrsverhdltnisse in der FulRgangerzone leicht verbessert durch den Wegfall einer
Linie. Aber dann wirde auffallen, dass man das Versprechen, die Erreichbarkeit der Innenstadt nicht
zu verschlechtern, mit der Kombildsung nicht halten kann. ..

Der Stadtbahntunnel bringt in seiner jetzigen Form etliche zusétzliche Restriktionen durch wegfal-
lende Verknupfungsmaoglichkeiten an wichtigen innerstadtischen Knoten, die teilweise linienmaRig
genutzt werden. Folgende Bilanz ergibt sich:

e Europaplatz:
Sud <= Ost entfallt (heute durch Linien 4 und S41 genutzt)

e Kronenplatz:
Sud <= West entféllt (heute durch Linie 3 genutzt)

e Durlacher Tor:
Nordost <==- West bleibt zwar erhalten, aber es entféllt die Weiterfiihrung zum Marktplatz
(heute durch Linien 4, 5 und S2 genutzt)
Nordost <==- Ost entféllt (Bedarfsstrecke fiir Umleitungen und Ein-/Ausriicker)
Nordost <==- Stidwest wieder errichtet (Beim Umbau des Durlacher Tores im voreiligen Vor-
griff auf baldigen 96er Stadtbahntunnel entfallen)

e Ettlinger Stralie/Baumeisterstralle/Hermann-Billing-StraRe:
West <==- Nord entfallt (heute durch Linie 5 genutzt)
West <==- Siid entféllt (Bedarfsstrecke fiir Umleitungen)
Ost <==- Nord entféllt (Bedarfsstrecke fir Umleitungen)
Ost <==- Siid heute nicht vorhanden (evtl. aber im Zuge der Anbindung der Sudstadt-Ost in
Planung?)

e Ettlinger Tor:
Alle Verknipfungen auller Nord <==- Siid und Ost <==- West kdnnen nicht gebaut werden:
Zwei wichtige innerstadtische Ost-West-Strecken bleiben unverknuipfbar. . .

Es entfallt also eine beachtliche Zahl heute offensichtlich fir sinnvoll erachteter, weil (teils lini-
enmaRig) genutzter Verkniipfungen. Dies ist keine Verbesserung der Verhéltnisse fur den 6ffentli-
chen Verkehr. Die sich daraus ergebenden Anderungen fiir das Liniennetz wurden so oder so dhnlich
vom AK OV wegen zu groRer Nachteile fiir den OV als kurzfristige MaRnahmen verworfen, s.u.
Diese kiinftigen Restriktionen im Netz durch den Stadtbahntunnel kann man wohl kaum als Kapa-
zitatssteigerungen bezeichnen.

Handlungsbedarf wird auch von den Zuwendungsgebern Bund und Land grundsatzlich gesehen.

Dies erweckt den Eindruck, als gébe es zum Zeitpunkt der Planfeststellung bereits eine Zusage.
Obwonhl der Zuschussantrag schon relativ lange in Stuttgart liegt, gibt es aber bisher keine Zusage fiir
eine Finanzierung. Im Gegenteil lassen online einsehbare Berichte aus einer Sitzung des Ministerrats
des Landes Zweifel aufkommen, ob das Projekt wirklich als wichtiges Projekt angesehen wird:

Quelle: http://www.baden-wuerttemberg.de/sixcms/detail.php?id=105874
Meldung vom 06.10.2005
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Der Ministerrat hat in seiner Sitzung am vergangenen Dienstag ausfuhrlich die Situation des Offent-
lichen Personennahverkehrs (OPNV) im Land beraten.

Aufgrund der Unsicherheit bei der Finanzierung und wegen der Tatsache, dass die zur Verfiigung
stehenden Finanzmittel nicht zu vermehren seien, kdnne kiinftig nicht mehr alles, was wiinschens-
wert ware, auch realisiert werden. ,,Wir sind deshalb gezwungen, auf Sicht zu fahren und bei Ein-
zelprojekten nach landes- und strukturpolitischen Gesichtspunkten zu entscheiden*, sagte der Ver-
kehrsstaatssekretar.

Eine weitere Malinahme, die sich derzeit in der Planung befinde, mit deren Verwirklichung aber
noch nicht habe begonnen werden konnen, sei das Projekt ,,U-Strab® Karlsruhe mit einem Investi-
tionsbedarf von 500 Millionen Euro zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in der Innenstadt.
Auch hier kdnne das Land aufgrund der Finanzsituation derzeit keine konkreten Zusagen machen.

Das Kriterium ,,... nach landes- und strukturpolitischen Gesichtspunkten ...* dirfte fiir das Errei-
chen einer Flaniermeile mittels Stadtbahntunnel nicht gegeben sein, da es hier nur um ein lokales
Problem geht, das nur marginal ist, denn der Verkehr flie3t ja, und weil auch der Bewertungsfaktor
der ,,Standi* nicht so berauschend geworden sein soll. ..

Daruiberhinaus ist fraglich, ob die Kombildsung korrekt bewertet wurde, denn laut den Richtlinien
zur Standardisierten Bewertung diirfen unabhéngige Projekte nicht zusammen bewertet werden und
beide Projektteile wurden schon mal in &hnlicher Form getrennt standardisiert bewertet.

Die Nutzungskonflikte in der FuBgéngerzone miissen abgebaut werden, das heil3t Fulgangerbereich
und Fahrweg der Stralienbahn sind deutlicher zu trennen. Dieses bedingt konsequenterweise die
Herausnahme der Bahnen aus der zentralen Kaiserstrale und die Verlegung in Tieflage unter die
Kaiserstralie, um sowohl einen sicheren und leistungsféhigen Schienenverkehr mit angemessener
Aufenthaltsqualitat zu erfullen.

Dass nur eine Tieferlegung maoglich sei, um Nutzungskonflikte abzubauen, oder das Fahrweg und
FuBgangerbereich zwingend getrennt werden missten, widerlegen Beispiele anderer Stédte aus ei-
ner dhnlichen GroRenklasse wie Karlsruhe mit weiterhin oberirdischem StraBenbahnverkehr, teil-
weise sogar neu eingefuhrt wie in einigen franzdsischen Stadten. Mit leichten Entlastungensmal3-
nahmen, z.B. der spéter erwdhnten zweiten Rampe am Hauptbahnhof und der Kriegsstralle, kommt
man auf vergleichbare Belastungen durch StraRenbahnverkehr wie in Mannheim oder Stralburg.
Und diese Stadte stehen nicht im Verdacht, eine geringe Aufenthaltsqualitdt zu haben.

Wie schon oben erwéhnt sprechen auch die Unfallzahlen nicht dafir, dass hier ein Konflikt vorliegt,
der nur durch vollige Herausnahme des oberirdischen StraBenbahnverkehrs zu lésen ist.

4 Planungsvarianten
4.2 Zirkeltrasse

Als damaliger Hauptverfechter der Zirkeltrasse sei mir die Anmerkung gestattet, dass ich als Ver-
messungsingenieur mich als kompetent genug betrachte, weiterhin zu behaupten, dass, entgegen der
Darstellung hier, die notwendigen Radien iberall moglich sind. Ein Ausweichen auf das Gegengleis
ist auch nicht zwingend notig (mit Ausnahme evtl. der Ecke Akademiestrale / Hans-Thomas-Stral3e,
falls man dort ein vollstandiges Gleisdreieck unterbringen wollte, um auch von tberall her in Rich-
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tung Nordstadt fahren zu kdnnen, was aber durch die nun in Bau befindliche Trasse in die Nordstadt
obsolet ist).

In der Tat mag die Trasse wegen geringem notwendigerweise verbleibenden Mischverkehr mit Au-
tos nicht zuschussfahig sein, was aber immer noch zu deutlich geringeren Kosten fiihrt als der Ei-
genanteil des Stadtbahntunnels.

Aus verkehrsplanerischer Sicht habe ich damals aber die potentielle Leistungsfahigkeit einer solchen
Strecke Uberschéatzt. Aber ich habe sie daher in spateren Konzepten, die auch andere oberiridische
Komponenten integrierten, nur noch fir wenige innerstadtische Linien vorgesehen.

In jungeren Alternativkonzepten zu Zeiten des zweiten Birgerentscheids habe ich auf die Integrati-
on der Zirkeltrasse verzichtet, da mich das mittlerweile gefundene stédtebauliche Konzept fur den
Zirkel als weitere EinkaufsstraBe und Radroute Uberzeugt hat. Zu den Zeiten, als ich den Zirkel
propagierte, war dieser ja noch eine ziemlich trostlose Verkehrswiiste. 1996 waére eine Bahntrasse
sicher keine Verschlechterung demgegentber gewesen.

Mein Abriicken vom Zirkel soll aber nicht heiRen, dass es fir immer und alle Zeiten keine Moglich-
keit gébe, nordlich der Kaiserstral3e eine Lésung zu finden. In einer nicht mehr allzu fernen Zukunft
werden die Olvorrate nicht mehr zu den heutigen Preisen ausbeutbar sein. Wenn sich dann der
Modal Split deutlich zugunsten des OVs verschoben hat, kénnten sich auch die Prioritéten fiir die
Verteilung des Raums fur Autos, Radfahrer, FuRganger und Bahn verdndern und eine Trasse im
Zirkel oder auf oder unter dem Schlossplatz ermoglichen. Eine ,,Stadtreparatur* der Rampen der
Schlossplatzunterfiihrung (analog quasi zur KriegsstralRe) mit Verlegung derselben kdnnte ebenfalls
neue Optionen fiir den OV &ffnen. Allerdings ist beim heutigen Modal Split und angesichts anderer
maoglicher oberirdischer Komponenten eine Trasse nordlich der Kaiserstral3e nicht unbedingt notig.

4.3 Andere oberirdische Varianten

Hier wird auch der Losungsansatz behandelt, bei dem Regionallinien tber die DB-Gleise am Zen-
trum der Stadt vorbeigefiihrt und im Bereich des Hauptbahnhofes mit Verbindungsrampen eine Ver-
kniipfung zwischen DB-Gleisen und StralRenbahngleisen hergestellt werden, die sogenannte ,,zweite
Rampe am Hauptbahnhof*, die auch von mir als einer von mehreren Bausteinen favorisiert wird.
Als Nachteile werden genannt:

Sie sind nicht bedarfsorientiert, sie fihren an der Innenstadt vorbei

Im Liniennetz des Mitfalls ist aber eine Linie enthalten, die genau dem oben genannten Prinzip
folgt, ndmlich die S8, die nicht wie bisher die S5 liber Knielingen und Mihlburg in die Stadt fahren
soll, sondern Uber die DB-Gleise zuerst zum Hauptbahnhof und dann Gber die bereits vorhandene
Rampe zum Marktplatz. Die Alternativkonzepte sehen dies fiir die heutige S5 vergleichbar vor, nur
spiegelverkehrt: S5 Gber Knielingen bis Europaplatz und von dort tiber den Hauptbahnhof nach
Durlach. Der Europaplatz, unbestreitbar Teil der Innenstadt, ist so von Durlach aus genauso schnell
erreichbar wie Uber die Durlacher Allee.

Im Liniennetz des Mitfalls fehlt die heutige Linie S31/S32. Urspriingliche Planungen sahen vor,
diese am Gleisbauhof der DB aus den DB-Gleisen auszufadeln und tber die KriegsstraRe-Ost in
Richtung Innenstadt zu fiihren, danach weiter tber Ettlingen Erbprinz nach Rastatt. Das Strecken-
netz der Kombildsung macht aber eine sinnvolle Linienfiihrung fur diese Linie unmdglich, da diese,
uber die KriegsstraRe-Ost kommend
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¢ den Marktplatz nicht mehr erreichen kann, da sie keine der drei Rampen des Stadtbahntunnels
von der KriegsstraRe aus erreichen kann,

e allenfalls den Europaplatz oder Berliner Platz erreichen kann, von dort aber nicht mehr, wie
eigentlich geplant, den Hauptbahnhof verniinftig erreichen kann.

e Und wenn sie sich mit dem ,Ettlinger Tor Center* als ,,Innenstadt* begnigt, erst am Karlstor
wieder zum Hauptbahnhof abbiegen kann, was einen Umweg darstellt und in der Karlstrale
den Umbau der Haltestellen erfordert, was bei dem Alternativkonzept ,,zweite Rampe am Hbf*
ebenfalls notwendig ist, dort aber als Nachteil der Alternative angekreidet wird.

e Oder man verzichtet darauf, die S31/S32 in die City zu fiihren.

e Oder man buindelt sie mit der S4/S41 und fiihrt sie Giber den Bahnhof Durlach in die Innenstadt,
so dass beide Linien zusammen ungeféhr einen 10-min-Takt bilden. Eine solche Biindelung
mit den in Durlach notwendigerweise zu bauenden Verkniipfungen ist tibrigens auch im VCD-
Alternativkonzept vorgesehen.

e Oder man fihrt die S3 so wie im Alternativkonzept ,,zweite Rampe™ vorgesehen liber Haupt-
bahnhof und Europaplatz.

Oder anders ausgedriickt: Man bleibt beim Gleisbauhof und bekommt keine verntinftige Linienfih-
rung oder man verzichtet auf die Cityeinfiihrung und biirdet dann den Anliegern dieser Linie die
Nachteile auf, die man Alternativlosungen ankreidet oder man orientiert sich am Alternativkonzept.
Auf jeden Fall hinterldsst die Nichtberticksichtigung der S31/S32 im Liniennetz des Mitfalls offene
Fragen und Zweifel an den angefiihrten Nachteilen.

Der Hauptbahnhof wird von wichtigen Regionallinien nicht mehr erreicht und fiihrt damit zur
Verlangerung der Reisezeiten

Dies trifft auf das Konzept mit einer zweiten Rampe am Hbf nun gerade nicht zu, denn hierdurch
werden ALLE heutigen Zweisystem-Regionallinien (S31/S32, S4/S41, S5) und auch die geplanten
(S8) SOWOHL an den Hauptbahnhof, ALS AUCH an die Innenstadt (Europaplatz oder Markt-
platz) angebunden. Dies ist beziuiglich des Hauptbahnhofs eine eindeutige Verbesserung gegentber
dem heutigen Stand, bei dem die S5 NICHT an den Hauptbahnhof und die S31/S32 NICHT an die
Innenstadt angebunden sind, und es auch gegeniiber der Kombildsung eine Verbesserung, da bei die-
ser, wie man im Liniennetz des Mittfalls eindeutig sieht, die S5 als wichtige Regionallinie weiterhin
NICHT an den Hauptbahnhof angebunden bleibt und bei der S31/S32 die oben genannten dicken
Fragezeichen stehen bzgl. der Anbindung beider Ziele.

Bei den drei im Bericht nachfolgend genannten Nachteilen kann auch nicht gesehen werden, wie
an den genannten Stellen der Zustand gegeniiber heute durch die zweite Rampe am Hbf negativ
verandert wird.

es entstehen hohe Betriebskosten durch eine Vielzahl von Strecken und der dadurch erforderlichen
Zunahme von Bahnen

Bei der zweiten Rampe am Hbf werden vorrangig vorhandene und bereits genutzte Strecken verwen-
det, lediglich einige neue Verknuipfungen am Hauptbahnhof und im Durlacher Bahnhof sind nétig.
Die Fahrzeit Europaplatz-Hbf-Durlach und Europaplatz-Marktplatz-Durlach wiirden sich praktisch
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nicht unterscheiden, somit andert sich am Fahrzeugeinsatz praktisch nichts. Lediglich die Trassen-
benutzungsgebiihren @ndern sich durch andere Taktdichte auf der DB-Trasse. Nachdem die elegan-
tere ,,Mittelvariante” aber nun nicht mehr verfolgt werden kann, da der Umbau der Unterfiihrung
Schwarzwaldstral’e ohne diese Rampe begonnen wurde, kdnnte man nun auf weniger elagante Nord-
oder Sudvarianten zuriickgreifen und dabei Losungen priifen, die die heute fur die S31/S32 notwen-
digen Bahnhofsbenutzungsgebiihren sparen, um so die htheren Trassenpreise auszugleichen.

Damit kdnnen die Planungsziele
- deutliche Entlastung der Kaiserstralie von Bahnen

Der Baustein ,,2. Rampe am Hbf“ reduziert die Bahnen um eine Linie zwischen Europa- und Kro-
nenplatz. dabei handelt es sich um eine Linie, die durch hdufige Doppeltraktionen besonders negativ
auffallt. Damit wird die Entlastung durchaus spirbar sein. Andere Bausteine eines Alternativkon-
zeptes werden zu weiteren Entlastungen fiihren.

- kiirzeste Reisezeiten (einschliellich FuBwege von und zu den Haltestellen)
- weitgehend umsteigefreie Verbindungen

- bedarfsorientierter StraRen-/Stadbahnverkehr

nicht erflllt werden.

Die Fahrzeit Europaplatz-Durlach bleibt praktisch gleich. Eine Linie kann nie eine ganze Stadt um-
steigefrei anbinden. Auf die Anbindung des Hauptbahnhofes wird seitens der Antragsteller offenbar
grolRer Wert gelegt, wie man am Argument weiter oben sah. Dieses Ziel erreicht die 2. Rampe am
Hbf, aber dieses Ziel wird VERFEHLT durch die Kombildsung! Dass dieses Ziel Auswirkungen auf
die Erreichbarkeit der Innenstadt hat ist logisch.

Aber nur beim Alternativkonzept ,,2. Rampe am Hbf* erreichen alle Zweisystem-Regionallinien bei-
de Ziele. Die Kombilosung vermag dies ohne Zuhilfenahme der abgelehnten Verkniipfungen nicht
zu leisten! Denn, ganz nebenbei bemerkt, schlielen sich Kombildsung und 2. Rampe nicht gegen-
seitig aus. Nur wirde eine Realisierung der 2. Rampe die Notwendigkeit eines Stadtbahntunnels
wegen der Entlastung der KaiserstraRe in Frage ziehen, wie auch eine Realisierung der Kriegsstrale
vor dem Stadtbahntunnel.

Im Uibrigen wurde im Protokoll der 2. Sitzung des 2. Phase des ,,AK OV* vom 4.10.2000 auf Seite
2 folgende Bemerkung festgehalten: ,,Herr Dr. Ludwig fiihrt aus, dass es eine interessante Losung
wadre, wenn man Uber eine Rampe vom Hauptbahnhof in den Albtalbahnhof fahren konnte.”

Da bei den , kiirzesten Reisezeiten* auch auf die FuBwege eingegangen wird, ist hier natdrlich auch
zu erwahnen, dass durch den Stadtbahntunnel die Zahl der Haltestellen in der Kaiserstral3e sinkt und
durch den Weg in die unterirdischen Haltestellen die Reisezeiten ebenfalls wieder verldngert wer-
den. Somit ist der Fahrzeitvorteil, den der Tunnel evtl. hat, fiir die Gesamtreisezeit fir die meisten
Kunden wieder zunichte gemacht. Fur Fahrten innerhalb der Innenstadt werden die Reisezeiten ver-
mutlich sogar langer gegeniber heute wegen mehrfachen Weges aus dem/in den Untergrund (z.B.
Karlstor-Marktplatz).

Die Argumente, die an dieser Stelle gegen Alternativen vorgebracht werden, sprechen somit teil-
weise auch gegen die Kombilésung oder sogar fiir die Alternativen, wie bei der Anbindung des
Hauptbahnhofs.
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4.4 Entwurf 1996

Im Gegensatz zu den oben widerlegten Versprechungen beim Stadtbahntunnel der heutigen Kom-
bildsung konnte man beim 1996er Entwurf noch von einer Kapazitatserweiterung sprechen, da die
oberirdischen Gleise erhalten geblieben wéren. AuBerdem wére die Belebung der Fullgédngerzone
nachts durch die Bahnen geblieben.

Interessanterweise ist eine planungsrechtlich wirksame Absicherung des Birgerentscheidbestand-
teils ,,straBenbahnfreie FuBRgéngerzone” nicht erkennbar aus den Unterlagen beider Projektteile. Dies
wird nur am Rande erwéhnt. Ein Verzicht auf eine straBenbahnfreie FulRgéngerzone wiirde ein paar
Nachteile fiir den OV aufheben, aber die Versprechungen im Biirgerentscheid nicht einldsen.

4.5 Machbarkeitsstudie fur eine Straenbahn durch die Kriegsstrale 1998
Diese Studie miindete in eine standardisierte Bewertung, die zitiert wird mit:

Die standardisierte Bewertung brachte ein unzureichendes, sogar negatives Resultat, da die Mehr-
zahl der Fahrgaste langere Reisezeiten durch Umsteigen oder zusatzliche FulBwege gehabt hatte.
Der Gemeinderat hat diese Ergebnisse am 28.04.1998 zur Kenntnis genommen.

Und zu Anfang:

Die Gutachter kamen zu dem Ergebnis, dass der durch den Individualverkehr ohnehin bereits stark
belastete Knoten Mendelssohnplatz zur Aufnahme einer weiteren StraRenbahnstrecke in West-Ost-
Richtung mit mehreren Linien nicht geeignet ist.

Diese fatale standardisierte Bewertung wird seitdem Beflirwortern einer rein oberirdischen Ldsung
unter Einbeziehung einer StraBenbahn in der Kriegsstralie vorgehalten, wenn es darum geht, warum
nicht alleine die in der Kombildsung als Baustein integrierte KriegsstralRe realisierbar ware. Die
KriegsstralRe ware nur in Kombination mit dem Stadtbahntunnel forderungsfahig, so wiirde es ja die
damalige Standi zeigen.

Dabei wird an dieser Stelle unter den Tisch gekehrt, dass sich seit 1998 die Rahmenbedingungen
grundlegend geédndert haben und dass es 1998 um eine technisch vollig andere Losung als die seit
2002 diskutierte Umbauldsung innerhalb der Kombildsung ging.

Zwischen 1998 und heute hat sich die Innenstadt nach Siiden entwickelt. Das Ettlinger Tor Center
wurde erdffnet. Zuvor wurde Scheck-In am Mendelssohnplatz eroffnet. Das Landratsamt zog zudem
ans Ettlinger Tor. In der Begriindung des Bebauungsplans KriegsstraRe wird genau darauf Bezug
genommen und somit die Bahn dort bejaht, wahrend an dieser Stelle dagegen so getan wird, als
wadre das alles nicht geschehen, indem man sich auf die alte standardisierte Bewertung aus der Zeit
vor diesen Veranderungen beruft.

1998 ergab die Machbarkeitsstudie die Favorisierung der Varianten 100 und 104. Die eine war ei-
ne rein oberirdische Ldsung unter Beseitigung der heutigen Unterfiihrungen, die andere verband
diese einfach nur ohne Zwischenrampen. Beide Varianten hatten die Gemeinsamkeit, dass der Men-
delssohnplatz nicht unterirdisch unterfahren wird. Heute dagegen wird eine Unterfiilhrung am Men-
delssohnplatz geplant und es gibt zwischen Karlstor und Ettlinger Tor Rampen. Sehr einfach nach-
vollziehbar unterscheiden sich die Folgen fir den Autoverkehr zwischen der kldglich gescheiterten
1998er Kriegsstralie und der 2002 zur U-Strab dazu gepackten Kriegsstral3e erheblich.

Wegen des vollkommen anderen verkehrstechnischen Ansatzes und der drastisch gednderten Rah-
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menbedingungen in der City kann man das Ergebnis fir die damalige standardisierte Bewertung
nicht so einfach hochrechnen fiir die heutige Kriegsstral3e. Ein solcher Anschein wird aber im Be-
richt erweckt, dies ist unserios.

Interessant ist es Ubrigens, dass FulRganger die Strecke zwischen der Kaiserstralie und dem Ettlin-
ger Tor Center an der KriegsstralRe seit Eroffnung desselben offenbar mihelos zuriicklegen. \er-
gleichsweise (zur KaiserstraRe insgesamt gesehen) wenig Linien fahren zum Ettlinger Tor und die
Haltestelle liegt auf der falschen Seite der Kriegsstrale, so dass sich ein Umsteigen offenbar nicht
lohnt.

Stets wurde behauptet, dass es den OV-Fahrgasten nicht zumutbar sei, von der Kriegsstrale zur
KaiserstraRe zu laufen, wo angeblich alle hinwollen. Der umgedrehte Weg geht jetzt offenbar pro-
blemlos. Wiirde er nicht funktionieren, wére es eine Katastrophe fiir Karlsruhe, denn der Handel in
der Kaiserstral3e wird die Konkurrenz des neuen Centers nur dann tiberstehen, wenn dessen Kunden
auch L&den in der Kaiserstralie besuchen und umgekehrt. Es wird also mit gespaltener Zunge ar-
gumentiert: Fiir den Handel in der City wird vorausgesetzt, dass das fulaufige Uberbriicken dieser
Strecke problemlos ist, bei der Benutzung des OV ist dieselbe Strecke aber ein uniiberbriickbares
Problem. Davon abgesehen biirdet langst nicht jedes Alternativkonzept den OV-Kunden einen sol-
chen Fumarsch auf!

4.6 Betriebliche MaRnahmen
Hier wird erwdhnt, dass Liniennetzanderungen jedoch keine weiteren Verbesserungen bringen wiirden.

Hier wurden vom AK OV mehrere Varianten untersucht, Linien abschnittsweise aus der FuRganger-
zone herauszulegen. Beklagt wurden dabei erwartete Fahrgastverluste, die, sofern es Verlegungen
uber das Ettlinger Tor betrifft, so heute vielleicht nicht mehr zutreffen wiirden. Interessant ist die
damalige Bewertung des Vorschlages, den heutigen Ring aus den Linien 3 und 4 zu einem U zu
machen (dhnlich wie bei der Linie 2, nur ,breiter*). Als Nachteil wurde hier angefiihrt: Keine Di-
rektverbindungen mehr aus Karlstralle und Rippurrer Stral3e in die FuRgangerzone. Genau das ist
aber auch zwangsldufig und fiir alle Zeiten unabanderbar die Folge des Stadtbahntunnels, s.o.

Nach Diskussion zahlreicher ober- und unterirdischer Varianten hat die Mehrheit des Arbeitskreises
am 18.05.2001 erkannt, dass nur eine Tunnelldsung die notwendige Verbesserung der Situation in
der Kaiserstrafe bringt.

Ich war Teilnehmer des AK OV. Zur Diskussion standen zum Schluss 3 Varianten:

A: rein oberirdisch

B: in zwei Stufen mit dann 3 Siidabzweigen und tramfreier FuRgangerzone

C: Mischversion mit Stadtbahntunnel und weiter oberirdischem Betrieb (1) wie 1996 mit Stufe 2

Keine der 3 Varianten hatte eine Mehrheit! Auch wenn man die Anhéanger von B und die Unent-
schlossenen zwischen B und C zusammenzahlte, entstand keine Mehrheit. Nur wenn man beide
Tunnel zusammenz&hlt, kann man eine Mehrheit errechnen. Allerdings z&hlt man dann auch Teil-
nehmer dazu, die AUSDRUCKLICH KEINE straBenbahnfreie FuRgangerzone wollten! IRGEND-
EIN Tunnel ist nicht gleichsetzbar mit einem Tunnel, der statt Kapazitaten zu schaffen nur den Ver-
kehr vergrébt, oder einem Tunnel, der eine bahnfreie Flaniermeile schafft: Man wirft Apfel und Bir-
nen zusammen beim Zahlen. Der Versuch, den AK OV als Befiirworter der heutigen Kombildsung
mit stralRenbahnfreier FuRgangerzone darzustellen, entspricht so nicht der protokollierten Wahrheit!
Das Ergebnis des AK OV hitte ich als Teilnehmer desselben gerne korrekt wiedergegeben.
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4.7 Burgerbeteiligungsverfahren ,,City 2015 2002

Als Teilnehmer der Birger- und Fachgruppen von Ciy 2015 kann ich die Sétze Als Fazit wurde
festgehalten, dass rein oberirdische Alternativen zur KaiserstraRe nicht zur Verfiigung stehen. Um
aber nach wie vor die Ziele im Bereich der KaiserstralRe mit kurzen Wegen anzubinden, bietet sich
die unterirdische Fiihrung des OPNV unter der FuBgangerzone an. so nicht bestétigen. Solange
Biirger sich frei einbrachten, war sowas nie Konsens. Selbst die Expertenbegutachtung war so ein-
deutig nicht. Erst in einem kleinen Zirkel angeblich représentativ ausgewdahlter Biirger ergab sich
eine Zustimmung zum Tunnel. (Bei knapp 100% Zustimmung mag man aber an der Reprasentati-
vitat zweifeln, die wirklich repréasentative Abstimmung beim Birgernetscheid brachte ja nur 55%.)

Die Erkenntnisse aus den obigen Abwégungen ... fihrten IM Biirgerbeteiligungsverfahren schliel3-
lich zur Entwicklung der Kombi-Ldsung.

Im Burgerbeteilungsverfahren war nie die Rede von einer solchen Lésung. Es ging dort immer nur
um Tunnellésungen ohne KriegsstraBe oder um die KriegsstralRe als Alternative zum Stadtbahn-
tunnel. Dem Biurgerbeteiligungsverfahren die Urheberschaft fur die Kombilésung zuzuordnen ist
schlichtweg falsch. In der Gruppe der représentativ ausgewéhlten Biirger wurde noch iber eine reine
Tunnellosung mit 3 Siidabzweigen und mit stralenbahnfreier Fulgéngerzone, aber ohne Kriegsstra-
Re diskutiert und mit den fast 100% fiir gut befunden. Die Kombilésung wurde erst wenige Tage
danach vom Oberbirgermeister Heinz Fenrich am Birgebeteiligungsverfahren vorbei préasentiert.

5. Beschreibung der Kombildsung

Durch die Kombination aus StralRenbahntunnel unter der Fullgéngerzone und Strallenbahntrasse
durch die KriegsstraBe konnen konfliktfreie Verkehrsverhaltnisse in der Kaiserstrale geschaffen
und auch kiinftige Wachstumspotentiale im offentlichen Nahverkehr erschlossen werden. ... Auf
diese Weise kann ein schliissiges und fahrgastfreundliches Liniennetz entwickelt werden, dass die
notwendigen Kapazitaten fur die heutige und die zu erwartende Nachfrage zur Verfligung stellt.

Kein Liniennetz ist fahrgastfreundlicher als ein rein oberirdisches Netz, denn nur so sind kurze und
unbeschwerliche Wege zum OV fiir alle gewéhrleistet. Ein Stadtbahntunnel fiihrt immer zu ldngeren
und beschwerlicheren Wegen zum OV umd zum komplizierten Umsteigen. AuBerdem fiihrt er zu
einer unflexibleren Liniengestaltung, wie oben schon zur Erreichbarkeit des Marktplatzes und zur
$31/S32 ausgefiihrt, mit seinen negativen Folgen fiir den OV-Kunden. AuRerdem werden im Bereich
der Kaiserstral3e, wo angeblich alle hinwollen, praktisch keine Kapazitdten geschaffen, sondern nur
in die Tiefe verlagert. Es wird durch Wegfall einer Linie sogar Kapazitat abgebaut laut Netzentwurf
Mitfall, s.0. Der zweite Satz ist somit schlichtweg falsch.

6. Begrindung der Kombi-L&sung

Der Stadtbahntunnel allein hat eine begrenzte Kapazitat und geht tberdies nicht auf die bereits
eingesetzte Sudentwicklung ein.

Ausnahmsweise mal eine wahre Erkenntnis im Bericht. Diese Erkenntnis sollte aber eigentlich dazu
fuhren, nicht nur die Notwendigkeit, sondern auch die Ausfiihrung eines Stadtbahntunnels zu Gber-
denken. Ist er an der geplanten Position tberhaupt noch zeitgemaR? SchlieBlich ist er alleine auf
die nichtsudentwickelte City ausgerichtet. Die Umstrukturierung der City kann zudem noch nicht
als abgeschlossen betrachtet werden. Folgerichtig ware es daher, zunédchst die KriegsstraRe umzu-
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bauen, die auch hierdurch weiterentwickelte Umstrukturierung der City abzuwarten, eine kleinere
Entlastung hierdurch und z.B. durch eine zweite Rampe am Hbf. abzuwarten und erst dann die Ent-
wicklung zu begutachten und danach fiir Position und Ausfiihrung eines sehr teuren Stadtbahntunnel
die optimale L8sung zu finden, falls sie dann noch notwendig ist.

Nur als Paket Kombi-Ldsung kommen die Vorteile der beiden Teilprojekte zum Tragen ...

Durch das Paket verliert die Kriegsstral3e einige ihrer Vorteile, bspw. eine flexible Nutzung dersel-
ben im Gesamtnetz. Der Projektteil Stadtbahntunnel schadet dem Projektteil Kriegsstralie.

Durch die Kombination ... wird die dringend erforderliche Erhthung der Streckenleistungsfahigkeit
erzielt, ...

Dies wiirde die Kriegsstral3e alleine auch schaffen, da im wichtigen Bereich zwischen Europaplatz
und Kronenplatz durch den Stadtbahntunnel keine zusdtzlichen Gleise geschaffen werden, sondern
nur tiefer gelegt werden. Die Kombination schadet der Lesitungsfahigkeit des Netzes.

Das StraRenbahnnetz besitzt durch die zweite Ost-West-Achse eine hohe betriebliche Flexibilitat.

Bereits heute gibt es eine innenstadtnahe Ost-West-Achse durch Baumeister- und Hermann-Billing-
StraRe. Diese und die Kriegsstral3e ohne einen Stadtbahntunnel werden ihrer Flexibilitat beraubt, da
sie mit der wichtigsten Nord-Siid-Achse Ettlinger Stralle nicht verkniipft werden, noch nicht mal
fur Notfalle wegen fehlender Rampenumfahrungen. Die beiden Achsen sind noch nicht mal unter-
einander verknipft, obwohl Platz genug da wére. Hinzu kommen die bereits erwahnten Unflexibi-
litdten im Netz wegen anderer fehlender Verkniipfungen zwischen unter- und oberirdischem Netz
an Stellen, wo es heute Verkniipfungen gibt. Dies fiihrt zur bereits erwédhnten Nichterreichbarkeit
des Marktplatzes fiir einige Stadtteile und zur erwéhnten Problematik der Integration von S31/S32
ins Netz. Noch nicht erwdhnt wurde der fir die Linien S2 und 4 notwendige Umweg zum Erreichen
des Tunnels. Viele heutige Fahrbeziehungen sind nicht mehr moglich. Konsequenz ist daher auch
die Einfiihrung neuer Linien wie in der Waldstadt, wo eine Linie die City anbindet, die andere den
Hauptbahnhof, wofiir heute nur eine Linie bendtigt wird.

Die gesetzlich geforderte Barrierefreiheit beim Zugang zur Haltestelle und ins Fahrzeug l&sst sich
realisieren.

Bezuglich Barrierefreiheit wurde bereits etwas ausgefuhrt und wird weiter unten noch mehr aus-
gefuhrt. Ergebnis ist, dass die gesetzlich geforderte Barrierefreiheit mit dem Stadtbahntunnel nur
ungeniigend erfllt wird.

7 Betriebskonzept

Die Mdglichkeit, fur die S8 unterm Marktplatz eine Abstellmdglichkeit zu schaffen, ist der einzige
wirkliche Vorteil des Stadtbahntunnels, der aber nicht so relevant ist, dass er den Tunnel rechtferti-
gen wiirde. Sicher fande sich auch eine Moglichkeit, die S8 in das Konzept der Durchmesserlinien
zu integrieren, wie es sich bei den anderen Stadtbahnlinien bewahrt hat.

Ansonsten werden die Nachteile des Netzes wortreich vernebelt. Es kommt fiir einige Stadtteile zur
Verschlechterung der Anbindung an die Kaiserstralle. Die kiinftige Linie 6 hat keine, die kiinftige
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Linie 5 nur eine relativ schlechte Anbindung an die Kaiserstral3e, das Schicksal fir die S31/S32 ist
wie erwdhnt unbekannt. 3 Stadtteile erhalten eine (zeitweise) Doppelanbindung, was einige Nach-
teile ausbiigelt wie den Wegfall der Anbindung des Hauptbahnhofes fiir die Waldstadt, die ansonsten
nur mit Nachteilen fiir andere mogliche Anbindung der KriegsstraRe-Ost ans Netz, die schlechte An-
bindung der Ruppurrer StralRe an die Kaiserstralle. Begriindet werden diese Linien durch die erwar-
tete weitere Fahrgastzunahme. Folge sind auf jeden Fall zusatzliche Betriebskosten fiir neue Linien.
Werden diese nicht durch Fahrgastzuwdchse ausreichend abgedeckt, steht man vor der Wahl, diese
Kosten zusétzlich zu schultern (obwohl der Stadtbahntunnel vorgibt, Betriebskosten einzusparen)
oder die erwédhnten Nachteile den Birgern zuzumuten, weil die Doppelanbindung wieder wegratio-
nalisiert wird. Fahrgastzuwéchse durch den Tunnel alleine sind aber nicht zu erwarten:

8. Verkehrlicher Nutzen

Durch die Netzerganzung mit der KriegsstraRe sowie die Verkiirzung der Fahrzeiten, sind aul3erdem
innerstadtische Fahrgastgewinne zu erwarten.

Die Fahrzeit durch die Innenstadt soll sich durch den Tunnel um ca. 2 Minuten verkirzen. Die
Fahrzeit ist aber nicht die fiir Reisende und somit fiir Fahrgastzuwdchse relevante Reisezeit.

Die Linien 4 und S2 missen einen Umweg Uber die Tullastrale fahren, um den Tunnel zu erreichen.
Nach heutigem Fahrplan braucht man sowohl fur die Strecke Hauptfriedhof-Durlacher Tor, als auch
fur die Strecke TullastraRe-Durlacher Tor 3 Minuten. Der Umweg Uiber die Tullastral3e ist mindestens
mit 2 Minuten anzusetzen, verbraucht also fur diese beiden Linien den Fahrzeitvorteil komplett.

Rechnet man hinzu, dass das Erreichen einer unterirdischen Haltestelle mehr Zeit beanprucht als
das Erreichen einer oberirdischen Haltestelle und dass es eine Haltestelle weniger gibt und sich so
Wege verléngern, so erhoht sich fiir die Fahrgdste aus der Waldstadt und aus Stutensee die gesamte
Reisezeit in die Innenstadt sogar. Die Reisezeit zum Durlacher Tor hat sich um rund drei Minuten
erhéht (Umweg plus Weg von unten).

Der ganze Fahrzeitvorteil kdme sowieso erst beim kompletten Durchfahren des Tunnels zum Tra-
gen. Die Mehrheit hat ihr Ziel in der Innenstadt und hat somit nur durchschnittlich eine Minute
Fahrzeitvorteil im Bereich Kaiserstralie.

Fur Fahrgéste aus anderen Stadtteilen als Waldstadt und Hagsfeld mit Ziel Innenstadt ist daher sehr
fraglich, ob sie wegen der langeren Wege zum OV einen nennenswerten Reisezeitvorteil haben.

Fur Wege innerhalb der Innenstadt, bei denen zweimal der Weg von/nach unten zuriickzulegen ist
oder bei dem Umsteigen zwischen oben und unten notwendig ist (z.B. Karlstor und Marktplatz)
dirfte die gesamte Reisezeit noch drastischer ansteigen und kaum noch schneller als zu Ful} gehen
sein. Auch die Anlieger der Linien, die ihren heutigen Linienweg durch die Innenstadt nicht mehr
fahren konnen, werden durch das Umsteigen deutlich langere Reisezeiten haben.

Lediglich die wenigen Fahrgéste, die ihr Ziel nicht in der Innenstadt haben, sondern sie nur durch-
fahren, und die nicht zu den Ungliicklichen aus der Waldstadt und aus Stutensee gehdren, durften
wirklich davon profitieren. Aber fiir die baut man den Stadtbahntunnel ja nicht. Begriindet wird er
mit der Mehrheit der Fahrgaste, die ihr Ziel in der Innenstadt haben.

Hinzu kommt, dass die Benutzung unterirdisch verkehrender Verkehrsmittel vor allem in den Nacht-
stunden auf einige Kreise eher abschreckend wirkt.

Ob sich also alleine durch den Bau des Stadtbahntunnels wirklich Fahrgastgewinne einstellen wer-
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den, ist daher stark zu bezweifeln. Erfahrungen aus anderen Stédten in einer mit Karlsruhe ver-
gleichbaren GrolRenordnung sprechen eher fiir Fahrgastverluste. Lediglich in Metropolen deutlich
groRer als Karlsruhe haben unterirdische Verkehrssysteme ihren berechtigten Platz. Aber dort sind
sie im Innenstadtbereich nicht die einzigen offentlichen Verkehrsmittel. Stuttgart, Hamburg und an-
dere Stadte haben zuséatzlich Busse, Frankfurt und Miinchen zusétzlich StraRenbahnen.

Die Erschliefungswirkung der KriegstraRe wird nicht bestritten, ist aber auch ohne Stadtbahntunnel
vorhanden und ist dann wegen einer grof3eren Zahl von Verkniipfungen sogar noch besser.

9. Allgemeiner verkehrspolitische Zielsetzungen

Im Landesentwicklungsplan fiir Baden-Wurttemberg 2002 ist im Leitbild der raumlichen Entwick-
lung als Grundsatz verankert, dass in verkehrlich hochbelasteten Raumen auf eine Verbesserung der
Leistungfsfahigkeit der Verkehrssystems, eine Verlagerung auf umweltvertragliche Verkehrstrager
und eine Vermeidung zusatzlichen motorisierten Verkehrs hinzuwirken ist.

Im Bericht taktvoll weggelassen, aber Realitdt ist, dass die Kombildsung auch eine Verbesserung
der Verkehrsverhaltniss fur den Autoverkehr bringt. Im Wahlkampf fiir den Biirgerentscheid wurde
ein Video gezeigt, die das zum Ausdruck bringt. Dadurch, dass sich die Zahl der Linien am Dur-
lacher, Ettlinger und Mihlburger Tor, sowie am Kronen- und Europaplatz deutlich reduziert, wird
dort der Verkehrsfluss fiir den Autoverkehr verbessert. Auch die Leistungsfahigkeit der Kriegsstra-
Re wird durch eine Unterfahrung des Mendelssohnplatzes deutlich verbessert. Wenn man noch den
erschwerten Zugang zum OV, das Kappen einiger heute linienméRig befahrenen Verbindungen und
andere bereits erwdhnte Nachteile des Stadtbahntunnels hinzuzéhlt, ist stark zu bezweifeln, dass
wirklich eine Vermeidung zusétzlichen motorisierten Verkehrs und eine Verlagerung auf den OV
erreicht werden kann. Eher ist mit dem Gegenteil zu rechnen. Die Malinahme widerspricht also dem
Landesentwicklungsplan.

Regionale Verkehrskonzeption von 1999

Das hieraus entnommene Zitat Entlastung der FulRgangerzone in der Kaiserstralle enthdlt im Origi-
nal noch den Zusatz Grundsatzentscheidung steht noch aus und weiter nichts, insbesondere nichts,
dass auf die Notwendigkeit eines Stadtbahntunnels und einer straBenbahnfreien Ful’gédngerzone
schlielRen l&sst. Der Regionalplan enthélt den Stadtbahntunnel nur als Moglichkeit, erwéhnt aber
ebenfalls nicht die Notwendigkeit einer stralenbahnfreien Fugéngerzone. Der Flachennutzungs-
plan gibt nur das damals fir die Verwaltung verbindliche Ergebnis des Biirgerentscheids wieder.

Gesetz {iber die Planung, Organisation und Gestaltung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNVG)

Hier wird § 3 Grundsatze der Planung zitiert: Bei der Planung soll dem offentlichen Personen-
nahverkehr vor allem in verdichteten Raumen Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr
eingeraumt werden, ...

Dass die Kombildsung dem OV Vorrang einrdumt, wurde schon oben in Bezug auf den Landesent-
wicklungsplan bezweifelt. Der § 3 geht aber noch weiter:

..., soweit dies mit dem offentlichen Verkehrsinteresse und dem Grundsatz der Wirtschaftlichkeit
und Sparsamkeit vereinbar ist. Dabei soll der Ausbau vorhandener Verkehrswege gegeniiber dem
Neubau Vorrang erhalten.
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Ausbau vorhanderer Verkehrswege wére die zweite Rampe am Hauptbahnhof, die vorhandene Ver-
kehrswege verkniipft. Ausbau wére vielleicht auch noch ein Stadtbahntunnel unter Beibehaltung der
oberirdischen Gleise. Kein Ausbau wére eine reine Verlagerung in die Tiefe, die an der Gesamtzahl
der Gleise in der Kaiserstral3e nichts dndert, wenn zudem in der Tiefe dann eine Linie weniger fahrt
als heute, wie dem Liniennetz des Mitfalls zu entnehmen ist, und wenn die Mehrheit der Reisenden
keine Reisezeitvorteile erhdlt oder teils sogar noch lédngere Reisezeiten hat. Wie am Schluss noch
ausgefihrt wird, ist die Kombildsung eine MaRnahme der Aufwertung des Stadtbildes und des Au-
toverkehrs, aber nicht zur Verbesserung des OV. Aus reiner Sicht des OV ist diese MaRnahme, die
dem OV so wenig bringt, nicht als wirtschaftlich zu bezeichnen. Die Planung widerspricht also dem
zitierten §3 OPNVG in seiner vollstandigen Fassung.

OPNVG § 4 (2): Die Linienfiihrungen und Fahrplane im dffentlichen Personennahverkehr sollen
bedarfsgerecht gestaltet und mit dem Ziel der Bildung eines integrierten Gesamtverkehrssystems
fortentwickelt werden.

Das Abhédngen von KarlstraBe und Ruppurrer Strale etc. von der KaiserstralRe, bedingt durch die
wegfallenden Verkniipfungen, ist nicht bedarfsgerecht fir die betroffenen Stadtteile. Bedarfsgerecht
ist fir diese Stadtteile die heutige Linienfihrung, die mit dem Stadtbahntunnel aber nicht mehr
moglich ist.

OPNVG § 4 (3): In ausreichendem Umfang sollen Umsteigeanlagen fiir den Ubergang zwischen den
Linien und Verkehrsmitteln des 6ffentlichen Personennahverkehrs sowie zum Fernverkehr und zum
Individualverkehr vorgesehen und benutzerfreundlich gestaltet werden.

Die Umsteigeanlagen am Kronen- und Europaplatz und am Ettlinger Tor sind, bedingt durch die
verschiedenen Ebenen, im Vergleich zu heute deutlich weniger benutzerfreundlich.

OPNVG § 4 (8): Bei der Planung und Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur, der Fahrzeuge und der
Verkehrsangebote im offentlichen Personennahverkehr sollen die Belange von Familien mit Kindern
und von Frauen besonders beriicksichtigt werden. Dies gilt auch fiir Personen, die in ihrer Mobi-
litét eingeschrankt sind; fur diese Personengruppe soll der barrierefreie Zugang und in geeigneten
Fallen die Beforderung in behindertengerecht ausgeristeten Fahrzeugen vorgesehen werden.

Es ist allgemein bekannt, dass insbesondere Frauen unterirdische Anlagen nachts meiden. Die Be-
lange von Frauen werden also gegeniiber heute verschlechtert. Heute haben Familien mit Kinderwa-
gen und leichter in der Mobilitat eingeschrankte Personen einen schnellen und bequemen Zugang
zum OV an der Oberflache. Diesen und allen Personen mit Gepack etc. wird der Zugang zum OV
durch die Tieferlegung deutlich erschwert. Aufziige sind zwar vorhanden, erfordern aber deutliche
Wartezeiten. Mehr zur Barrierefreiheit nachfolgend:

Desweiteren wird das Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen herangezogen.

BGG § 3 Behinderung: Menschen sind behindert, wenn ihre kdrperliche Funktion, geistige Fahigkeit
oder seelische Gesundheit mit hoher Wahrscheinlichkeit 1anger als sechs Monate von dem fiir das
Lebensalter typischen Zustand abweichen und daher ihre Teilhabe am Leben in der Gesellschaft
beeintréachtigt ist.

Dies ist ein weites Spektrum von potentiellen Beeintrdchtigungen. Der Stadtbahntunnel zielt al-
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lenfalls einseitig auf Rollstuhlfahrer und vernachl&ssigt die durch ihn entstehenden enormen Er-
schwernisse flir andere Arten von Beeintrachtigungen (z.B. Orientierung fur Sehbehinderte, geistig
Behinderte, Orts- und Sprachunkundige, sowie Angste fiir seelisch Behinderte etc.), die unter das
BGG fallen, aber auch unter die allgemeiner gefasste Begrifflichkeit der Landesbauordnung, die
auch Personen mit kleinen Kindern und dltere Personen umfasst.

Zur Abschétzung: Laut statistischem Bundesamt sollen in Deutschland 1,56 Millionen Deutsche
dauerhaft oder zeitweise auf einen Rollstuhl angewiesen sein, das sind rund 1,9 %. Amtlich aner-
kannt schwerbehindert sind in Deutschland 6,7 Millionen (8,2 %). Die Abschatzungen fir die Grole
der Zielgruppe der Barrierefreiheit im OV schwankt je nach Definition und Erfassungsmethode zwi-
schen 10 % und 30 %. Rollstuhlfahrer sind demnach zwar eine wichtige groRe Gruppe, aber nicht
die Mehrheit der Personen, fiir die der OV barrierefrei zu gestalten ist.

BGG § 4 Barrierefreiheit: Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, techni-
sche Gebrauchsgegensténde, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und visuelle Infor-
mationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche, wenn
sie fur behinderte Menschen in der allgemein blichen Weise, ohne besondere Erschwernis und
grundsétzlich ohne fremde Hilfe zugéanglich und nutzbar sind.

Die Niederflurbahnen kénnen mit relativ geringem Aufwand (Erhéhnung der Bahnsteige an Eu-
ropa. und Kronenplatz und Herrenstralie, siehe oben und unten) ohne besondere Erschwernis und
grundsétzlich ohne fremde Hilfe zuganglich gemacht werden. Fur Nicht-Rollstuhlfahrer ist dagegen
der jetzige Zustand das Optimum fiir den barrierefreien Zugang zum Offentlichen Verkehr.

Durch die Verlegung in die Tiefe werden besondere Erschwernisse aufgebaut fiir alle, die mit leich-
teren bis mittleren Gehbehinderungen noch nicht auf den Rollstuhl angewiesen sind oder mit Gepack
oder Kinderwagen den OV nun iber laingere Wege und unter Uberwindung von Héhenunterschieden
mit mehr Zeitaufwand den OV erreichen wollen oder aufgrund diverser Probleme mit der Orientie-
rung nun kompliziertere Wege bewaltigen missen. Im Falle eines Ausfalls eines Aufzuges sind die
Bahnsteige nicht mehr ohne fremde Hilfe zu erreichen oder zu verlassen, da sie meistens nur tber
einen einzelnen Aufzug verfigen.

Niederflur- und Mittelflurbahnen gleichzeitig behindertengerechte Einstiegsmaoglichkeiten zu ver-
schaffen ist auch im Tunnel nur mit erheblichem Mehraufwand maglich (langere und somit teurere
Haltestellen) und bleibt dabei trotzdem nur eine tiickische ,.halbe Sache*:

Die unterirdischen Haltestellen sollen durch ein 15 m langes Bahnsteigstiick mit 55 cm Hohe Gber
Schienenoberkante fir Mittelflurwagen barrierefrei ausgeriistet werden. Dies passt zu den ersten
zwei Turen eines solchen Wagens. Wahrend sich bei Niederflurbahnen fiir Rollstuhlfahrer geeignete
Stellplétze in der Tat nur an den beiden vorderen Tiren finden, findet man in Mittelflurbahnen
aufgrund ihrer Konzeption als Zweirichtungswagen geeignete Stellplatze an allen vier Turen.

Nur eingeschrankt gilt dies fur die neueren Mittelflurer mit Toilette (derzeit vorrangig auf der Linie
S41 eingesetzt), denn hier wurde aus Gewichts- und Zulassungsgriinden am einen Ende der po-
tentielle Stellplatz so stark reduziert, dass man von Rollstuhleignung nur noch am einen Ende des
Wagens reden kann. Hinzu kommt, dass die Zweisystemlinien oft in Doppeltraktion fahren und dass
dabei oft auch dltere Hochflurer mit neueren Mittelflurern gemischt werden.

Es ist somit nicht gewahrleistet, dass passend zum 15 m langen 55 cm hohen Bahnsteigabschnitt
am vorderen Ende des vorderen Wagens wirklich Rollstuhlfahrerplétze vorhanden sind, sei es, weil
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bei Doppeltraktion ein Hochflurer vorne ist oder weil der Toilettenteil vorne ist. Dies lasst sich auch
nicht durch geschickte Zusammenstellung der Ziige dndern, denn spatestens auf dem Riickweg steht
wegen des Zweirichtungsbetriebes der Zug falsch rum am Bahnsteig! Es ist auch nicht gewahrleistet,
dass der Zustand unterwegs unverdndert bleibt. Wer auf der Strecke nach Bad Wildbad ordnungs-
gemal vorne einsteigt, kommt in Karlsruhe hinten fahrend an wegen dem Richtungswechsel in
Pforzheim. Gelegentlich werden unterwegs Verstarkerwagen angekoppelt, so dass man womdglich
plotzlich im hinteren Teil sitzt. Und prinzipiell besteht das Problem, dass Fahrgaste womdglich ver-
sehentlich im hinteren Teil eines Wagens einsteigen, da es auBerhalb des Stadtbahntunnels meistens
auf ganzer Lange des Zuges mdoglich ist, und dass sie im Stadtbahntunnel den Wagen nicht ver-
lassen konnen, vor allem mit schweren Elektrorollstiihlen niitzen auch keine helfenden Personen.
Diese Ticken sind wegen ihrer Komplexitét den betroffenen Kunden auch kaum ausreichend sicher
zu kommunizieren.

Dass die Kombildsung ein durchgéangiges Konzept fiir einen barrierefreien Zugang und damit zur
Nutzung der Anlagen und Fahrzeuge des OPNV ermdglicht, kann also selbst dann, wenn man nur
Rollstuhlfahrer betrachtet, nicht gesagt werden. Es entsteht bei den Mittelflurbahnen ein Kuddel-
muddel, der ttickisch ist fiir Rollstuhlfahrer, die auf einen stufenfreien Einstieg angewiesen sind.

Wegen der erwéhnten betrieblichen Umstédnde bei den Zweisystemlinien misste die Bahnsteigauf-
teilung eigentlich umgekehrt sein: 55 cm Hohe {iber den groRten Teil der Bahnsteiglange und 34
cm Uber ein kurzes Stiick, da nur bei Niederflurbahnen nur an den ersten zwei Tiren Rollstuhl-
platze sind und Niederflurlinien bevorzugt mit nur einem Wagen gefahren werden. Dies geht aber
aufgrund anderer Vorschriften nicht, weil ein Hochsteigen, dass dann bei den Niedeflurbahnen nétig
wadre, nicht gestattet ist. Oder man musste die Gesamtldnge analog zu Stuttgart deutlich erhdhen,
damit jede Bahn komplett am passenden Bahnsteig steht. Oder man miisste einen zusétzlichen Mit-
telbahnsteig einfiihren mit 55 cm Bahnsteighdhe, so dass die Aul’enbahnsteige komplett mit 34 cm
gebaut werden konnen. Eine Tunnelhaltestelle konnte kiirzer werden, misste aber breiter sein.

Eine nicht geklarte Frage ist noch, ob durch die Rampe zwischen 34 cm und 55 cm hohen Bahnsteig,
die im Gegensatz bspw. zu Stuttgart nicht abseits haltender Fahrzeuge liegt, sondern mittendrin,
nicht Unfallquellen entstehen durch unzureichend gesicherte Kinderwagen.

Bei dem Argument Barrierefreiheit wird zudem vergessen, dass Untergrundhaltestellen mit pas-
senden Bahnsteigen zwar vordergriindig fur Rollstuhlfahrer Barrieren beseitigen durch passende
Bahnsteighdhen, wenn auch mit Tuicken wie beschrieben, aber insgesamt betrachtet neue Barrieren
schaffen, indem die Untergrundbahnsteige nur Uber langere und fir alle mobilitdtseingeschrankten
Personengruppen beschwerlichere Wege erreichbar sind. Personengruppen mit Einschrankungen,
die aber mit der heutigen Stufe zurecht kommen, profitieren daher von den passenden Bahnstei-
gen praktisch nicht. Blinde und geistig Behinderte bekommen durch die Wege in den Untergrund
zusatzliche Hurden bei der Orientierung. Gehbehinderten, die nicht im Rollstuhl sitzen, aber auch
Alteren und Familien mit Kinderwagen oder Personen mit Gepack, werden die Wege linger und
beschwerlicher gemacht. Seelisch Behinderte werden mit Angstrdumen konfrontiert.

In der Summe durfte der durch weniger Haltestellen mit weiteren und beschwerlicheren Wegen be-
nachteiligte Personenkreis weit grolier sein als der Personenkreis, der ausschliellich durch die fiir
alle Fahrzeuge passend gemachten Bahnsteige profitiert.
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Die Planfeststellungsunterlagen enthalten fiir die heutigen Haltestellen Europaplatz (Kaiserstralie)
und Europaplatz (KarlstraRe) (sowie fir die neue Haltestelle Kaiserstralle-West) Planungen fiir 34
cm hohe Bahnsteige auf Lange einer ganzen Niederflurbahn in FulRgédngerbereichen. Fir die Halte-
stelle Herrenstral3e ist fiir demnéchst der ,,provisorische” (bezogen auf das geplante Entfernen der
Schienen nach Bau der Kombildsung) Umbau auf 34 cm fiir den Bereich der ersten beiden Tiren
einer Niederflurbahn zugesagt worden. Es spricht nichts dagegen, einen Umbau der einen oder
anderen Art auch fir die nicht starker frequentierte Haltestelle Kronenplatz (Kaiserstrafl3e) durch-
zufiihren. Die weiter oben genannten Bedenken gegen einen solchen Umbau widerlegen die Plan-
feststellungsunterlagen selbst. Fiir die Kriegsstral3e enthdlt der Bebauungsplan durchgéngig 34 cm
hohe Bahnsteige. Fir die heutige Haltestelle Ettinger Tor dirfte ebenfalls nichts dagegen sprechen,
auch diese auf 34 cm umzubauen.

Damit ist nachvollziehbar begriindbar, dass samtliche Haltestellen der City auf 34 cm, passend zu
den Rollstuhlplétzen der Niederflurbahnen, umbaubar sind, vielleicht mit Ausnahme der Haltestelle
Marktplatz (obwohl dies zumindestens fiir die Bahnsteige in der Kaiserstra3e ebenfalls moglich sein
sollte, lediglich fur Marktplatz (Pyramide) duirften Denkmalschutzgriinde relevant sein).

Bertcksichtigt man dabei, dass beim Stadtbahntunnel durch Zusammenlegung der heutigen Hal-
testellen HerrenstraRe und Marktplatz (Kaiserstral’e) zur Haltestelle Lammstralie eine Haltestelle
entféllt, dann haben sowohl Kombildsung mit Stadtbahntunnel und Kriegsstral3e, als auch eine Al-
ternative aus Kriegsstrae ohne Stadtbahntunnel im Innenstadt-Carrée von Kaiser-, Karl-, Kriegs-
und Fritz-Erler-StraRe gleich viel Haltestellen mit 34 cm Bahnsteighohe!

Hinzu kommt, dass die Planfeststellungsunterlagen keinen Umbau der Haltestelle Kronenplatz (Fritz
Erler-StralRe) enthalten. Er wére zumindestens Richtung Suiden technisch auch duf3erst aufwendig,
dies selbst nur fiir die beiden ersten Tiren zu bauen. Ist dies bei der heutigen Linienflihrung kein
Problem, weil alle Ziige der Linie 3 auch an der prinzipiell umbaubaren Haltestelle Kronenplatz
(Kaiserstralie) halten, so fuihrt das mit dem Liniennetz des Mittfalls der Kombildsung dazu, dass die
dort dann verkehrenden 2 Linien keinen barrierefreien Zugang am Kronenplatz hatten!

Eine Erreichbarkeit der Innenstadt mit Mittelflurbahnen kann mit Umsteigepunkten zwischen den
beiden Fahrzeugarten erreicht werden, bspw. Albtalbahnhof/Ebertstral3e oder Bahnhof Durlach/Auer
Strale, wo die beiden Fahrzeugarten sortenrein halten. An weiteren Stellen kdnnten Mittelbahnstei-
ge errichtet werden, z.B. an Stellen, wo heute dritte Gleise vorhanden (Lameyplatz, YorckstraRe)
oder geplant sind (Tullastrale) oder wo ansonsten Platz geschaffen werden kann (z.B. in der Ett-
linger Stralle, wo zwei Autospuren zugunsten des Stadtbahntunnels wegfallen sollen). Dies waren
deutlich bessere Losungen als die angedachten Kurzbahnsteige mit 55 cm Hohe.

AuBerdem sind bei oberirdischen Haltestellen mit passenden Bahnsteigen fiir Niederflurbahnen und
Umsteigepunkten zu Mittelflurbahnen die Rollstuhlfahrer unabhéngig von der Funktionsfahigkeit
technischer Systeme, was gerade ein grof3er Vorteil der Kombination zueinander passender Bahn-
steige und Fahrzeuge ist im Gegensatz zu anderen Systemen, die z.B. auf Hubeinrichtungen setzen.
Dieser Vorteil entfallt bei Untergrundhaltestellen, da hier Rollstuhlfahrer auf das Funktionieren von
technischen Systemen, namlich den Aufziigen, angewiesen sind, die aber versagen konnten.

Zusammengefasst betrachtet beseitigt der Stadtbahntunnel keine Barrieren fiir Rollstuhlfahrer, die
nicht auch oberirdisch annahernd gleichwertig beseitigt werden konnten, schafft aber Nichtrollstuhl-
fahrern neue Erschwernisse beim Zugang zum OV.

Damit entspricht die Malinahme Stadtbahntunnel im Vergleich zur heutigen Losung und der dort



_C@ 21 —

méglichen und teils schon konkretisierten Anderungen nicht dem Gesetz zur Gleichstellung behin-
derter Menschen.

Desweiteren wird in diesem Abschnitt wieder auf die Ausnahmegenehmigung verwiesen, auf die
bereits oben detailliert eingegangen wurde.

Der Satz Dabei darf der StraBenbahnverkehr laut StVO den FulRgangerverkehr weder gefahrden
noch behindern. suggeriert, dass eine Gefahrdung stattfinden wirde, was nicht der Fall ist. Die Sta-
tistiken sagen eindeutig, dass das Unfallgeschehen hier niedriger ist als im restlichen Bahnnetz.
Eine Behinderung kann durch alternative MalRnahmen reduziert werden auf ein MaR, dass nicht viel
groRer ist als das der anderen Nutzungen in der FuBgéngerzone.

BOStrab §15: Die Streckenfiihrung und die Lage der Haltestellen miissen den Verkehrsbediirfnissen
entsprechen und insbesondere giinstiges Umsteigen zu anderen Verkehrsmitteln ermdglichen.

Hierzu wurden bereits Ausfiihrungen gemacht bzgl. wegfallender heute betriebener Verkntipfungen
und hinzukommende Umsteigeerschwernisse.

BOStrab § 3 (1) 1.: die hochsten betrieblich auftretenden Beanspruchungen mechanischer, elektri-
scher und thermischer Art ohne Betriebsgefahrdung aufgenommen werden kénnen,

BOStrab §16 Bahnkorper: (2) Der Unterbau mul unter Beachtung der geologischen und hydrolo-
gischen Verhéltnisse standsicher sein.

Das Objekt befindet sich zum einen im Grundwasser, zum anderen in der Erdbebenzone 1 nach
neuester Klassifizierung. Ich vermisse daher eine Untersuchung, ob es bei Erdbeben zu Rissen und
damit Wassereinbriichen kommen kann. Angesichts der Ldnge und Komplexitdt des Bauobjektes
scheint mir sowas nicht vdllig ausgeschlossen zu sein. Ahnliches gilt fiir Ausspiilungen durch Was-
serrohrbriiche oder nicht ausreichend gesicherte benachbarte Baustellen.

2. Bautechnische Beschreibung
3.4 Fordertechnik
Aufziige ... Im Brandfall duirfen die Aufziige nicht benutzt werden.

Wie verlassen Rollstuhlfahrer im Brandfall die unterirdische Haltestelle? Diese Frage stellt sich
bei rein oberirdischen OV-Anlagen nicht. Wenn Behinderte im Gefahrenfalle den Tunnel nicht
selbstdndig verlassen kdnnen, so ist zu bezweifeln, ob das Objekt ausreichend barrierefrei nach
BGG ist.

6.2 Bereich westliche Kaiserstralie
6.2.2 Nebenflachen, Fahrradfihrung, Gehwegbereich
Der gesamte Strallenquerschnitt wird zur FulRgangerzone mit Straenbahntrasse umgestaltet . ..

Angesichts der zuvor im Erlduterungsbericht geduRerten starken Bedenken gegen die Ausnahme-
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genehmigung fiir StraBenbahnen in der Fullgangerzone, verwundert es, nun in der bautechnischen
Beschreibung zu lesen, dass das, was andernorts dringend abgeschafft werden soll, an dieser Stelle
neu errichtet werden soll. ..

7. Durchfihrung der BaumaRnahme
7.1 Allgemeines

Aus betrieblichen, gesamtbauzeitlichen und insgesamt wirtschaftlichen Griinden ist es sinnvoll, den
Sudabzweig am Marktplatz fiir den Schienenverkehr fiir rund 1 Jahr zu sperren. Entsprechende
Ersatzverkehre werden in dieser Zeit angeboten.

Unter 7.10. dann aber eingeschréankt zu: Falls erforderlich werden Ersatzverkehre angeboten.

Am Ettlinger Tor liegen mit Landratsamt, Staatstheater und insbesondere Ettlinger Tor Center einige
OV-relevante publikumswirksame Einrichtungen, wie auch die Fahrgastmengen dort seit Eréffnung
des Centers zeigen. Diese ein ganzes Jahr ohne Anschluss an den Schienenverkehr zu lassen ist
einfach indiskutabel und wird dem OV schweren Schaden zufiigen. Ersatzverkehre, falls iiberhaupt
angeboten, konnen wegen des Umsteigens, der geringeren GrofRe und des geringeren Komforts den
Schienenverkehr auf so lange Zeit nicht addquat ersetzen. Alleine dieser Umstand der einjéhrigen
Sperrung erfordert es, zuerst die KriegsstralRe zu bauen, damit tiber diese eine Anbindung des Ett-
linger Tores an den Schienenverkehr gewdahrleistet ist.

Wiéhrend des Wahlkampfes zum Burgerentscheid war von einer solchen Sperrung nicht die Rede.
Es hie8 immer, dass der Stralenbahnbetrieb wéhrend der gesamten Bauzeit aufrecht erhalten wird.
Der Plan zur Kombildsung weicht daher in einem wesentlichen Punkt von den Versprechungen vor
dem Biirgerentscheid ab.

Allgemein ist aus den Beschreibungen des Bauablaufs abzuleiten, dass es sehr haufig zu Umlei-
tungen und Anderungen am Liniennetz kommen wird. Uber mehrere Jahre wird es kein stabiles
Liniennetz geben. Dies wird dem OV in Karlsruhe schweren Schaden zufiigen und Verkehr auf
den M1V verlagern, womdglich auch dauerhaft. Dies ist mit den oben zitierten Anforderungen von
OPNVG und PBefG nicht vereinbar.

3. Lageplane

Hier fielen mir vorrangig einige Dinge auf, die mich als Radfahrer und FuRgénger in meiner Woh-
numgebung betreffen. Aul3erdem ist die Abgrenzung des Planfeststellungsgebietes wohl fehlerhaft.

Lageplan 1 / Abgrenzung der Planfeststellung
Im Erlduterungsbericht wird unter 7 Betriebskonzept geschrieben:

. muss die neue Haltestelle in Richtung Westen vor das Helmholtzgymnasium verschoben und mit
der Haltestelle Schillerstral3e in der Kaiserallee zusammengefasst werden.

Die Abgrenzung des Bereichs der Planfeststellung beginnt aber erst in Hohe Scheffelstral’e und
umfasst somit nicht die von der Planfeststellung offenbar auch betroffene Haltestelle Schillerstrale
(Kaiserallee), somit bleibt deren Schicksal unbekannt, was m.E. ein Fehler in der Abgrenzung des
Planfeststellungsgebietes ist.
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Lageplan 1, km 0 + 055, Einmindung Scheffelstrale

Hier wird die Radspur verschwenkt, der Verkehr der Anliegerfahrbahn in die Kaiserallee eingefadelt
und der Verkehr aus der ScheffelstralRe in die Kaiserallee gefuihrt. Ein Autofahrer, der aus der Schef-
felstralle kommt, hat erst dann eine (schlechte) Sicht auf den Verkehr auf der Kaiserallee, wenn
er komplett die Radspur zustellt. Der Radverkehr wird dadurch regelmaRig behindert werden. Die
Sichtvrhéltnisse fiir Autofahrer missen verbessert und die Radfahrer anders gefiihrt werden.

Lageplan 1, km 0 + 090

Zwischen Yorckstrale und Mihlburger Tor gibt es derzeit keine ebenerdigen Querungsmaoglich-
keiten fur FuBganger und Radfahrer. Fir Fullganger wird wenig westlich der Scheffelstralle eine
eingerichtet. Der Bereich Einmiindung ScheffelstraRe ist derzeit Unfallschwerpunkt mit Radfahrern
in falscher Richtung, was zeigt, das auch fiir Radfahrer dringend Querungsbedarf besteht, damit
u.a. das Wohngebiet rund um die GoethestralRe besser erreicht wird. Aullerdem fehlt eine Nord-
Sud-Verbindung. Es ware dringend zu empfehlen, die geplante Querungsmaglichkeit fiir Fulgénger
SO zu positionieren und auszugestalten, dass sie auch als Querungsmaoglichkeit fir Radfahrer zwi-
schen Scheffel- und KochstraBe nutzbar ist. Ansonsten besteht hier die Gefahr, dass der Uberweg
fur FulRgéngern trotzdem auch von Radfahrern benutzt wird und die Unfallgefahr von Radfahrern,
die in falscher Richtung die Fahrbahn oder den Gehweg befahren, noch weiter ansteigt.

Lageplan 1/2, km 0 + 300 - km O + 340

Der Griinzug Hildapromenade ist eine beliebte Route fiir Radfahrer in Richtung Innenstadt. Kiinf-
tig gibt es keine Mdoglichkeit mehr, von dort aus die richtige StraRenseite zu erreichen. Dies wird
zu gefahrlichen Falschfahrten auf der Nordseite fiihren. Es muss daher dringend eine Fiihrung fur
Radfahrer von der Hildapromenade in Richtung Innenstadt eingerichtet werden.

Lageplan 2, km 0 + 480 - km 0 + 550

Die Wegeverbindung zwischen dem Inneren des Kaiserplatzes und dem Mihlburger Tor entféllt aus
nicht nachvollziehbaren Griinden. Bitte in den Plan wieder aufnehmen.

Lageplan 5, km 1 + 575, Kreuzung Lammstrafle

Durch den Umbau der Kriegsstralie und der dabei vorgesehenen ebenerdigen Querungsmaoglichkeit
auch fur FulRgédnger und Radfahrer wird die Lammstralie fir den Nord-Siid-Radverkehr vermutlich
eine deutlich groRere Rolle bekommen als heute. Die Ausgange der Haltestelle Lammstra3e in die
LammstraRe engen den Verkehrsraum fir den Nord-Siid-Radverkehr unnotig stark ein und bilden
eine potentielle Unfallquelle. Hier sollten die Ausgédnge so positioniert werden, dass ein Optimum
fir den Radverkehr entsteht. Insbesondere beim Siidausgang sollte noch genug Spielraum fiir eine
bessere Position da sein.

Lageplan 7, km 2 + 750

Die Beseitigung der Betriebsgleise in der Bertholdstral3e bewirkt, dass keine Fahrten mehr von der
Durlacher Allee in die Karl-Wilhelm-StraRe und umgekehrt maéglich sind, wie sie heute im Falle
von Betriebsstorungen oder fiir Aus- und Einriicker des Depots TullastraRe tblich sind. Fir Ein-
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und Ausriicker wird somit der wichtige Knoten Durlacher Tor nicht mehr erreicht. Der Wegfall der
Gleise ist eine unnotige Einschrankung der betrieblichen Flexibilitdt, zumal der Anschluss relativ
einfach wieder einzurichten ist.

Lageplane 10, km 0 + 410 - 12, km 1 + 100

Ebenso eine unndtige Einschrankung der betrieblichen Flexibilitét ist der Verzicht auf Umfahrungen
der Rampe in der Ettlinger StralRe samt Verkntipfungen mit den Ost-West-Achsen Baumeisterstrale
und Kriegsstralle und somit Verbindung der beiden untereinander. Diese konnten analog zur Durla-
cher Allee auf der Fahrbahn eingerichtet werden.

Lageplan 8, km 2 + 900 - km 3 + 300

Die Gleise in der Fahrbahn in der dargestellten Art (Gleislage ganz links, recht breite Restfahrspur
rechts davon) kdnnten Autofahrer dazu veranlassen, moglichst weit rechts zu fahren, so dass sie
der Radspur regelmaRig sehr nahe kommen. Wenn das der Fall sein kdnnte, wozu man nach Erfah-
rungen andernorts suchen sollte, sollte die Aufteilung des vorhandenen Raums nochmal tberprift
werden.

Lageplan 10, km 0 + 600 Kreuzung Baumeisterstrae/Hermann-Billing-Stralie

Bisher beféhrt die Linie 5 die Hermann-Billing-Strale und hat nach der Haltestelle Konzerthaus ih-
re nachste Haltestelle am Ettlinger Tor. Diese entféllt jedoch. Aus der Planungsunterlagen ist nicht
erkennbar, wo fiir diese Haltestelle der notwendige Ersatz geschaffen werden soll. Es ist kaum damit
zu rechnen, dass der Bereich zwischen Konzerthaus und Ruppurrer StraRe ohne Haltestelle bleibt.
Der Umfang und die Abgrenzung der Planfeststellung ist somit wahrscheinlich fehlerhaft.

Bauwerksplan Haltestelle Marktplatz

\Von dort fuhrt nur ein Aufzug an die Oberflache, ndmlich vom westlichen Gleis. Somit sind zwei
Gleise, das mittlere und das 0Ostliche (Stumpf-) Gleis nur mit ,,Umsteigen* von der Oberflache aus
zu erreichen. Das schafft unnotige Barrieren, Reisezeitverlangerungen und Kapazitatsengpéasse fur
Personen mit Mobilitatseinschrankungen. Ahnliches gilt bei der Haltestelle Ettlinger Tor fiir die
wichtigere Nordseite.

4. Brandschutztechnisches Gutachten
5.3 Brandszenario fur Streckentunnel

Es ist erfahrungsgeman aulerst selten, dass ein Zug brennend im Streckentunnel liegen bleibt, da
durch die Notbremstiberbriickung eine Weiterfahrt bis zur néachsten Haltestelle in der Regel moglich
ist.

Generell ist anzumerken, dass fir den Fall eines im Streckentunnel liegenbleibenden brennenden
Fahrzeuges (z.B. infolge Fahrstromausfall, Kollision, Entgleisung) nicht in jedem Fall eine gesi-
cherte Fluchtmdglichkeit in die nachste Haltestelle oder zum nachsten Notausstieg gegeben ist. Das
hierdurch verbleibende Restrisiko muss akzeptiert werden und ist vergleichbar mit vielen anderen
Situationen des taglichen Lebens in Verbindung mit technischen Prozessen.
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Eine nicht unwesentliche Ursache fiir Brande ist der Betrieb von technischen Einrichtungen, die
heil3laufen kdnnen oder in deren Leitungen Schwelbrénde entstehen etc. Eine StraRenbahn ist voller
technischer Einrichtungen, vorrangig die Motoren. Bricht im Antriebssystem ein Brand aus, nitzt
eine Notbremstberbriickung ziemlich wenig, weil der Antrieb dann ausgefallen sein dirfte. Das
»Restrisiko™ ist so unwahrscheinlich also nicht!

Und genau dieses Restrisiko kann sehr einfach vermieden werden: Durch einen Verzicht auf einen
Tunnel, denn oberirdisch gibt es die Frage nach der Lange von Rettungswegen nicht... Karlsruhe
ist keine Metropole, in der der Verkehr ohne Bahnen im Untergrund zusammen brechen wirde. Es
gibt keinen Zwang zum Restrisiko, das ,,akzeptiert werden MUSS*.

Natirlich ist der Betrieb von oberirdischen Bahnen nicht frei von Unféllen, aber die Schwere der
Unfélle (angesichts der geringen Geschwindigkeit und der guten Fluchtwege) oder die Zahl der Be-
troffenen eines Unfalls (in der Regel nur wenige Personen), ist nichts gegeniber der Schwere und der
Zahl der Betroffenen, wenn das vernachlassigte Restrisiko in Form eines brennenden vollen Zuges
im Streckentunnel eines Tages doch eintrifft. .. Diverse Ungliicke in Tunneln der vergangenen Jahre
zeigen dies. Nicht zu vernachldssigen ist auch die zunehmende Terrorgefahr, die in unterirdischen
Anlagen eine grolRere Wirkung erzielt.

Ein weiterer Faktor in Karlsruhe im Gegensatz zu Tunneln in anderen Stédten, der die Gefahr eines
Brandes im Streckentunnel erhthen konnte, ist der Umstand, dass aus Kapazitatsgriinden mit sehr
kurzen Blocken auf der Strecke und mit Nachfahren auf Sicht in die Haltestellen gearbeitet wer-
den muss. Im Gegensatz zu anderen Orten mit bspw. S-Bahn-Tunneln mit eisenbahniiblich langen
Blocken ist es in Karlsruhe durchaus wahrscheinlich, dass sich zwei Bahnen gleichzeitig hinterein-
ander in einem Tunnelabschnitt befinden konnten oder eine Bahn wegen noch belegter Haltestelle
nicht in diese einfahren kann, Notbremsuberbriickung hin oder her. AuBerdem stellt sich noch die
Frage, ob die Notbremsiiberbriickung auch Zwangsbremsungen iiberbriicken kann, die beim Uber-
fahren von roten Signalen eintreten, die einem schnellen Einfahren in eine Haltestelle womdglich
im Wege stehen. ..

Karlsruhe ist nicht Berlin, Frankfurt, Hamburg, Kdln oder Miinchen, wo ohne unterirdischen Schie-
nenverkehr der offentliche Nahverkehr zusammen brechen wiirde und man daher quasi gezwungen
ware, das ,,verbleibende Restrisiko akzeptieren zu miissen‘.

In den Planfeststellungsunterlagen wird zwar stets behauptet, dass das Teilprojekt ,,Stadtbahntun-
nel“ den OV verbessern soll, aber bisher hielt kaum ein dafiir angefiihrtes Argument einer genaue-
ren Nachprufung stand: Die Kapazitét in der Kaiserstrale wird geschwécht und nicht gestarkt, die
Erreichbarkeit des Marktplatzes wird verschlechtert statt verbessert, die Barrierefreiheit in der City
waére schlechter als bei den oberirdischen Moglichkeiten, die Reisezeiten werden fir die meisten
Kunden nicht wirklich verbessert, teilweise sogar verschlechtert etc. Dieses Teilprojekt ist kein Pro-
jekt, dass den OV wesentlich verbessert, sondern ein Projekt, dass den Autoverkehr an einigen
groReren Knotenpunkten fliissiger macht und dass das Stadtambiente durch eine ,,straBenbahnfreie
Flanierzone™ aufwerten soll.

Waire das Teilprojekt Stadtbahntunnel eine fiir die Verbesserung des OV zwingend notwendige MaR-
nahme, dann kénnte man dartber diskutieren, ob man den Biirgern ein verbleibendes Restrisiko als
akzeptabel aufbirden zu kdnnen. Aber fiir eine Flanierzone und eine Autoverkehrsforderung bin ich
nicht bereit, ein solches verbleibendes Restrisiko zu akzeptieren. Es ist ein durch Verzicht auf eine
Ambienteverbesserung in der Kaiserstrale vermeidbares Restrisiko. Da der oberirdisch verbleiben-
de StraRenbahnverkehr an ,,meiner” Haltestelle Europaplatz gegeniber heute stark reduziert wiirde,
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wire der OV fiir mich, wenn ich durch Meiden des Stadtbahntunnels das Restrisiko ausschlieRen
wollte, praktisch nicht mehr verniinftig nutzbar, ich bin also betroffen durch diese MaRnahme.

5. Gestaltung unterirdische Haltestellen

In allen Bildern sieht man Boden und Wénde, aber vor allem auch Gleiskdrper und hervorstehende
Einbauten wie Bénke, im selben hellen Farbton gestaltet. Das sind Unfallquellen par excellence fir
(nichtblinde) sehbehinderte Personen, die sich anhand von Kontrasten orientieren. Diese sind, wenn
diese Planung so umgesetzt wird, in einer ,,weiRen Wiiste* unterwegs. Wie heute noch eine Planung
mit solchen kapitalen Fehlern bei der Barrierefreiheit vorgelegt werden kann, ist mir schleierhaft.
Wenn man diesen Fehler ausbiigelt, hat man aber vermutlich die Versprechungen ans allgemeine
\Volk mit den ,,hellen lichten Haltestellen” nicht mehr erftillt. ..

B. Bebauungsplan Kriegsstral3e
1. Verbindlicher Teil A, Lageplane und Bauwerksplane

Lageplan 1, Karlstor

Die Verkehrszéhlungen ergeben, dass die Herrenstralle vm Karlstor nach Norden eine vielgefragte
Verbindung fur Radfahrer ist. Es ist zu vermuten, dass in Gegenrichtung ein dhnlich groRer Bedarf
da wére, der zu dhnlich hohen Werten fiihren wiirde, wenn es eine verniinftige Gelgenheit gédbe, die
Herrenstral3e nach Suden zu verlassen. Der Wegfall der Haltestellen stellt dafiir incl. Aufstellflachen
vor der Ampel und optionale Anbindung der Sophienstralie genug Platz zur Verfiigung. Die Anlage
zeigt, wie sowas realisiert werden konnte.

Lageplan 3, Kriegsstralie zwischen Kreuzstr. und Ruppurrer Str., Stdseite

Dort ist eine Radspur vor Schragparkern vorgesehen. Wie jeder Autofahrer aus eigener Erfahrung
wissen drfte, sieht man beim Ausfahren aus Schrdg- und Senkrechtparkern den Verkehr auf der
Strafe erst relativ spat, extrem spat sogar, wenn neben einem ein Kleintransporter 0.d. parkt. Am
westlichen Ende der Parkbuchten wurde noch zusétzlicher Sicherheitsraum zwischen Parkbucht und
Radspur beriicksichtigt, am dstlichen Ende jedoch nicht mehr. Der zuséatzliche Sicherheitsraum muss
Uber die ganze Lange der Parkbuchten vorhanden sein.

Falls nicht schon im Zusammenhang mit den Planungen zum Anschluss der Sidstadt-Ost an das
Stral’enbahnnetz geschehen, sollte darauf geachtet werden, dass Radfahrer aus Der Philipp-Reis-
StraRe in Richtung Baumeisterstralie queren kénnen in Anlehnung an die Querung am sudlichen
Ende der Haltestelle in der Rippurrer Strale.

Lagepléane 1-3, Querungsstellen nicht fir Autos

An den zusétzlichen Querungsstellen der KriegsstralRe, die nicht fiir den Autoverkehr gedacht sind,
werden sicher auch Radfahrer queren. Bei der RitterstraRe wurde auch daran gedacht, dass sie von
Norden her die Querung erreichen, wollen sie aber nicht die Kriegsstral3e, sondern die stidliche Rit-
terstralBe weiterfahren, landen sie auf dem Gehweg, wo sie eigentlich nicht fahren dirften, es aber
sicherlich tun. .. Ahnliches betrifft Radler aus der Kreuzstrale nach Siiden auf der Nordseite und
Radler in der Kreuzstral3e von Siid nach Nord beiderseits. Hier sollte nachgebessert werden, so dass
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rechtlich eindeutige Fahrmoglichkeiten statt Durchmogeln entstehen.

Bauwerksplan Blatt 2

Angesichts der heutigen oberirdischen Erfahrungen zu Spitzenzeiten bezweifle ich, dass die Spur in
die Tiefgarage des Ettlinger Tor Centers ausreichend lang ist. Hier besteht womdglich Unfallgefahr.

2. Begrundender / Erlauternder Teil B

6.2 Sozialplan

Durch die neue Unterfilhrung am Mendelssohnplatz kann mehr Autoverkehr in das Gebiet der In-
nenstadt flieBen. Dieser konnte zu nachteiligen Auswirkungen fiihren fir Anwohner des Bebau-
ungsplangebietes und insbesondere fiir Anwohner der daran angrenzenden Gebiete, insbesondere
im Westen. Daher halte ich den Verzicht auf einen Sozialplan fiir gewagt. ..

Zusammenfassung

Die Kombildsung soll die Betriebskosten des Tunnels durch kiirzere Fahrzeiten und dadurch
gesparte Umldufe sparen. Falsch, denn 2 Linien missen im Tunnel Umwege fahren (4, S2)
und verlieren so die Fahrzeitvorteile und 2 Linien werden neu eingerichtet, um Nachteile des
Stadtbahntunnels auszugleichen (3 in die Waldstadt, 7 durch Rippurrer Stral3e).

Es werden Andeutungen zur Gefahrlichkeit des StraBenbahnverkehrs in der FuBgangerzone
gemacht, obwohl Statistiken bisher das genaue Gegenteil in Relation zum restlichen Netz
machen bei einem in seiner wesentlichen Form seit gut 10 Jahren praktiziertem Liniennetz.

Das Verkehrsmittel Strallenbahn passt optimal zu einer HaupteinkaufsstralRe, da sie groRe
Kundenmengen direkt vor die Laden bringt. Eine ,,Beruhigung” wéren kontraproduktiv. Den
FuBgangern stehen rund 3/4 der Gesamtbreite zur Verfligung und nicht nur Randbereiche, wie
der Bericht es suggeriert.

Die Einschréankungen fur die FulRganger durch die Barrierewirkung der Bahnen werden (iber-
bewertet, wie der Vergleich zu den Verhéltnissen im Ettlinger Tor Center zeigen.

Die Kombilosung verspricht mobile (Bahnen) und stationédre (Kriegsstral3e) Barrieren abzu-
bauen, errichtet aber dauerhafte Barrieren neu (Rampen und Zugénge Stadtbahntunnel, alter-
native Nutzungen).

Der Erlauterungsbericht betont die Wichtigkeit der Kaiserstrae als Ziel der OV-Kunden, stellt
aber ein Liniennetz vor, dass OV-Kunden aus etlichen Stadtteilen vom Marktplatz als zen-
trlaen Punkt der City abhéngt.

Der Erlduterungsbericht betont die Wichtigkeit der Kapazitétssteigerung, stellt aber ein Lini-
ennetz vor, in dem die Kapazitdt in der Kaiserstral3e reduziert wurde. Lediglich im Bereich
KriegsstraRe wird die Kapazitét gesteigert, was aber auch ohne Stadtbahntunnel moglich ware
mit demselben Liniennetz. Zudem Kapazitatseinschrankungen durch entfallende und heute li-
nienmalig genutzter Verkniipfungsmoglichkeiten.

In der Ablehnung von Alternativen wird die Wichtigkeit des Hauptbahnhofs fiir die Regional-
linien betont, aber die Kombildsung bindet diesen schlechter an als die abgelehnte Alternative.

Es wird der Eindruck erweckt, die Finanzierung sei gesichert. AuRerungen der Landesregie-
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rung ist aber zu entnehmen, dass nur noch tberregional wirksame Projekte beriicksichtigt
werden.

e Eswird die gescheiterte Standardisierte Bewertung der Kriegsstral3e zitiert, obwohl sich tech-
nische und strukturelle Faktoren bei der in die Kombildsung integrierten Kriegsstralie wesent-
lich gedndert haben.

e Durch den Stadtbahntunnel werden kiirzere Fahrzeiten versprochen und dadurch Fahrgast-
zuwaéchse erwartet. Die gesamte Reisezeit wird fur die meisten Kunden jedoch nicht verkdirzt,
teilweise sogar durch Umwege (4, S2) oder Umsteigezwénge (Karlstr., Ruppurrer Str. etc.)
verlangert, was eher zu Fahrgastverlusten fiihren dirfte.

e Der Erlduterungsbericht betont die Barrierefreiheit des Stadtbahntunnels und stiitzt sich auf
das Gleichstellungsgesetz. BloR wird dem Grofteil der Personen mit Einschrankungen der
Mobilitat (Sehbehinderte, leichter Gehbehinderte, geistig und seelisch Behinderten, Personen
mit Gepéck und Kinderwagen, Alteren) der Zugang zum OV mit dem Stadtbahntunnel nicht
erleichtert, sondern deutlich beschwerlicher gemacht. Lediglich bei der Gruppe der Rollstuhl-
fahrer wird es geringe Vorteile geben (aber selbst da nur mit Abstrichen, Haken und Tiicken),
die aber in durchaus gleichwertiger Form auch oberirdisch realisiert werden konnten.

e Es verletzt damit die Anforderungen an Barrierefreiheit und Familienfreundlichkeit etc. aus
OPNVG und BGG. Mit Verbesserungen fiir den Autoverkehr in KriegsstraBe und an einigen
Knotenpunkten im Zuge der Kaiserstralle verletzt es ebenfalls die Anforderungen aus Landes-
entwicklungsplan und OPNVG. Auch die Anforderungen der BOStrab werden nicht erfiillt.

e Fir Radfahrer enthalt die Planung noch etliche Méngel.

e Das Brandschutzszenario beim Liegenbleiben eines Zuges im Tunnel enthélt ein nicht ak-
zeptables Restrisiko. Die Wahrscheinlichkeit dieses Szenarios wird auch angesichts der be-
trieblichen Besonderheiten im geplanten Karlsruher Tunnel im Vergleich zu S- und U-Bahnen
andernsorts straflich unterschétzt.

Das Teilprojekt Stadtbahntunnel ist ein Projekt der stadtebaulichen Aufwertung der Kaiser-
stral3e. Zitate aus den Werbebroschiiren zum Biirgerentscheid 2002:

Das Herz der Stadt erhalt ein neues Gesicht. (Titelseite der kleinen Broschiire)
U KaiserstraBe: Flaniermeile oben Bahnen unten + ... = ... (Schlagwdrter)

Das Projekt ,,Anschluss Zukunft“ will dieses Problem l6sen: Mit einer schienenfreien Ful’ganger-
zone wird eine attraktive City geschaffen, die als Flaniermeile mit Cafés, Live-Musik und Kunstak-
tionen lebendig wird. (kleine Broschiire, einige Seiten spater noch mal blumiger ausgefiihrt)

Das Teilprojekt Stadtbahntunnel ist ein Projekt, zur Verbesserung der Verhaltnisse f'ur den
Autoverkehr, Zitat:

Was bedeutet die Kombildsung fur die Autofahrer?

An wichtigen Kreuzungen kommt es zu einer Entzerrung des Verkehrs. Durch den Wegfall einiger
StraBenbahnlinien wird der Verkehrsfluss erheblich verbessert, so vor allem am Durlacher Tor, Kro-
nenplatz und Muhlburger Tor. Insbesondere der Stau in der Reinhold-Frank-Stralle durfte durch
eine Untertunnelung des Mihlburger Tores der Vergangenheit angehoren. Die Zeit der Dauerstaus
an diesen Kreuzungen geht damit zu Ende. (grof3e Broschiire Seite 9)
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Das Teilprojekt Stadtbahntunnel ist ein Projekt, dass dem OV Nachteile bringt.

Wie auf den bisherigen Seiten geschildert, wird die Kapazitét in der KaiserstralRe geschwdacht und
nicht gestarkt, die Erreichbarkeit des Marktplatzes verschlechtert statt verbessert, die Barrierefrei-
heit in der City verschlechtert statt verbessert, die Reisezeiten fur die meinsten Kunden nicht ver-
bessert, sondern teilweise sogar verschlechtert etc.

Das Teilprojekt Stadtbahntunnel soll aber aus OV-Mitteln finanziert werden.

Deswegen muss es als O\/_-.Projekt beantragt und standardisiert bewertet werden und die Bedingun-
gen nach PBefG, GVFG, OPNVG und BGG erfiillen.

Der Versuch, ein Projekt zur Verbesserung der stadtebaulichen Gestaltung der Kaiserstralle und der
Verbesserung der Flussigkeit des Autoverkehrs als Projekt des OV zu tarnen, fiihrt jedoch standig zu
Widerspriichen der wahren Verhéltnisse mit den im Antrag aufgestellten Behauptungen zu angeb-
lichen Verbesserungen im offentlichen Verkehr durch dieses Teilprojekt und in Folge dessen auch
zu Widerspriichen mit den zugrunde gelegten Gesetzen. Die Gesetze sind nun mal OV-Gesetze und
keine Autoforderungs- und Stadtgestaltungsgesetze, somit sind die geschilderten Angriffspunkte
vorprogrammiert.

Das Teilprojekt Stadtbahntunnel betrifft mit seinen Widerspr ‘achen und Folgen auch mich.

Als jemand, der Innenstadt nur 100 m entfernt vom kiinftigen Stadtbahntunnel wohnt und arbeitet,
bin ich durch die Einschrdnkungen der Erreichbarkeit meiner Wohnung und Arbeitsstelle wahrend
der Bauzeit, aber auch dauerhaft nach der Bauzeit, betroffen.

Die Nutzbarkeit des OV innerhalb der City und in einige Stadtteile wird deutlich verschlechtert
und somit auch die Mdglichkeit, diesen zwischen meinem Wohnort in der DouglasstraRe und den
Raumen eines Vereins in der Kronenstralie, in dem ich Vorsitzender bin, oder auf dem Weg zu Laden
etc. zu nutzen.

Neue Barrieren werden durch die Rampen und verdnderten Verkehrswege aufgebaut, die mich als
FuBganger, Auto- und Radfahrer dauerhaft behindern.

Speziell wéhrend der Bauzeit wird die Zugéanglichkeit einzelner Bereiche der Kaiserstral3e erheblich
verschlechtert.

Die soziale Kontrolle, die die Bahn nachts in der City bietet, entféllt, das Sicherheitsgefiihl sinkt.

Vermeidbare Restrisiken werden mir bei der Benutzung durch das unzureichend gelGste Brandsze-
nario in der Tunnelstrecke aufgebirdet.

Der Stadtbahntunnel wird letztendlich auch aus meinen Steuern finanziert, die aus den auch von mir
gezahlten Mineraldlsteuern eigentlich ausschlie3lich der Forderung des OV zugute kommen sollten.

Die Finanzierung dieses Projektes wird fiir viele Jahre kleinere sinnvolle Projekte zur weiteren Er-
schlieBung mit der StralRenbahn in der Stadt behindern.

Der beschwerlichere Zugang zum OV in der Tiefe statt des einfachen oberirdischen Zugangs wird
mich wegen bereits vorhandener Knieprobleme mit hoher Wahrscheinlichkeit eines Tages treffen.

Etc.
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Auch das Teilprojekt Kriegsstrale ist ein Projekt der stadtebaulichen Aufwertung und der
Forderung des Autoverkehrs, dass durch OV-Gelder finanziert werden soll.

Die Schneise der Stadtautobahn Kriegsstrale ist eine schwere Wunde im Stadtbild. Der Verkehrs-
fluss wird fiir Autos durch die neue Unterfiihrung am Mendelssohnplatz deutlich verbessert, was zu
unerwiinschten Mehrverkehr in der City samt Larm und Abgasen fiihrt und was den Kampf des OV
um Anteile schwécht.

Nur flhrt hier die stéddtebauliche Aufwertung zu weniger Barrieren fiir FuBganger und Radfahrer
und zu weniger Ldrm etc. zumindestens in einigen Bereichen und es gibt hier eine wirkliche Ver-
besserung fur den OV durch eine neue Strecke. Dies begruiRe ich.

Trotzdem ist der eigentlich auch hier vorliegende Missbrauch von OV-Geldern zu bemangeln. Ko-
sten fiir die Verbesserung des Autoverkehrs und des Stadtbildes werden dem OV untergeschoben
und verschlechtern so den Kosten-Nutzen-Faktor der OV-MaRnahme. Das Festhalten an der Finan-
zierung als OV-MaRnahme gefdhrdet letztendlich durch das in Kauf genommene Scheitern einer
reinen KriegsstralRenlosung bei der Standardisierten Bewertung die von vielen Biirgern gewiinsch-
ten Folgen, namlich die Linderung der Bausiinde und die Verbesserung des OV.

Wegen aller genannten Gr unde erhebe ich Einwendungen als Betroffener gegen das Projekt.

Mit freundlichen GriiRen

Heiko Jacobs

Anlage:
Skizze fir erweiterte Radwegfiihrung am Karlstor



