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Realisierungsuntersuchung Busbahnhof Donaueschingen

1 Darstellung der BaumalRnahme

1.1 Planerische Beschreibung

Die Stadt Donaueschingen plant im Bereich des Bahnhofs die Modernisierung des Busbahn-
hofs zu einem intermodalen Verknupfungspunkt fir die Verkehrstrager des Umweltverbunds.
In diesem Zusammenhang soll die Nordseite des Bahnhofs mit insgesamt 9 bis 10 Haltpunk-
ten fir den Busverkehr neu und barrierefrei gestaltet werden. Es ist zu prifen, ob der vor-
handene ZOB im Bestand barrierefrei mit Buskapsteinen ausgebaut werden kann oder ob
eine neue Einteilung der Haltepunkte erforderlich wird. Bei den Planungsiberlegungen sind
die vorhandene P+R Anlage und Parkierung im Zuge der Bahnhofstral3e zu beachten.

Im Rahmen der Realisierungsuntersuchung sind verschiedene Varianten auf ihre Vor- und
Nachteile zu untersuchen. Der notwendige Flachenbedarf auf der Nordseite des Bahnhofs ist

nachzuweisen.

1.2 StralBenbauliche Beschreibung

Der Busbahnhof bzw. der Bahnhof befindet sich zentral im Stadtgebiet der Stadt Donaue-
schingen, zwischen der Brigach auf der nordlichen und der Landesstral3e L 171 auf der sud-
lichen Seite. Der Anschluss an den Busbahnhof erfolgt im Osten Uber den Kreisverkehr
Bahnhof-/Josefstralle sowie im Westen Uber die K&ferstraRe bzw. die Schellenbergbriicke

jeweils Uber die Bahnhofstral3e mit einem separaten Busfahrstreifen.

Im Bestand verfugt der Busbahnhof tber insgesamt 9 Haltepositionen, ausgelegt fur 3 Ge-
lenkbusse mit einer Lange von 18,00 m und 6 Standardbusse mit einer Lange von 12,00 m.
Die Haltepositionen befinden sich an zwei sich gegenilberliegenden Bussteigen in gerader
Anordnung, bei der die Busse hintereinander halten kénnen. Der Abstand zwischen den
Bussen ist mit ca. 7,00 m bemessen, wodurch ein unabhéangiges Ausfahren aus den Hal-
tepositionen ermdglicht wird. Ein unabhangiges Einfahren in die Halteposition ist nicht mog-
lich. Zwischen den Haltepositionen befindet sich die Fahrbahn der Busse, die Breite ist mit

6,50 m inkl. einer Pflasterrinne bemessen.



Innerhalb des Busbahnhofs befindet sich keine direkte Wendemoglichkeit fir die Busse. Die
Busse, die den Haltepositionen an der nordlichen Seite zugeordnet sind, mit Ausfahrt in
Richtung Westen benutzen die Bahnhofstral3e und anschlie3end die Kaferstral3e, um unter
der Schellenbergbriicke hindurch zu fahren. Fur die Busse der sudlichen Haltepositionen mit
Ausfahrt in Richtung Osten besteht die Wendemoglichkeit am Kreisverkehr Bahnhof-
/Josefstral3e, der sich im direkten Anschluss an den Busbahnhof befindet.

Die bestehenden AuRenabmessungen des Busbahnhofs sollen weitgehend erhalten werden.
Insbesondere die Bahnhofstral3e, die direkt entlang des Bussteigs auf der nérdlichen Seite
verlauft, kann nicht verlegt werden. Auf der stdlichen Seite, zwischen dem Busbahnhof und
den Gleisen befinden sich ein P+R-Parkplatz, ein Relaisgebaude der Deutschen Bahn AG,
das Grundstiick der Ladenzeile sowie das Bahnhofsgebaude. Das Relaisgebédude sowie das
Bahnhofsgebéude kénnen nicht entfallen oder versetzt werden. Das Grundstiick der Laden-
zeile und die westlich des Relaisgebaudes liegenden Parkplatzflachen innerhalb des P+R-

Parkplatzes kénnen im Rahmen der Neuplanung des Busbahnhofs lberplant werden.

2 Variantenuntersuchung

Im Rahmen der Realisierungsuntersuchung wurden insgesamt 3 verschiedene Varianten
untersucht und dargestellt. Nach Mdglichkeit sollen auf dem Busbahnhof 9 bis 10 Halteposi-
tionen realisiert werden. Eine barrierefreie Ausbildung der Bussteige und Bordsteinkanten
und der Einsatz von Bodenindikatoren zur Konzeption eines Blindenleitsystems werden fur
alle Varianten vorausgesetzt. Die Varianten werden im Folgenden beschrieben und auf ihre

jeweiligen Vor- und Nachteile hin untersucht.
Folgende Varianten sind auf ihre Realisierbarkeit zu untersuchen:

e Variante 1: Barrierefreier Umbau des Bestands mit Buskapsteinen
e Variante 2: Mittelinsel mit Anordnung der Busse in Sagezahnaufstellung

e Variante 3: Gegeniberliegende Bussteige in Sdgezahnanordnung



2.1 Variante 1

Die Variante 1 sieht vor, die bisherige Anordnung der Haltepositionen beizubehalten. Die
Busse halten bei dieser Form der Bussteige geradlinig hintereinander. Die bestehenden Au-

Benabmessungen des Busbahnhofs werden dabei nicht verandert.

Um die Bussteige barrierefrei auszubilden, werden die vorhandenen Bordsteine durch Kas-
seler Sonderbordsteine ersetzt. Die Kasseler Sonderbordsteine ermdglichen einen komfor-
tablen und sicheren Ein- und Ausstieg aufgrund des minimalen Abstands zwischen Fahrzeug
und Bussteig. Zudem wird durch den hellen Bordstein die Bordsteinkante zusatzlich hervor-
gehoben. Auf den Bussteigen werden Bodenindikatoren vorgesehen, um dadurch ein Blin-

denleitsystem zu konzipieren.

Durch den Ausbau des vorhandenen Bordsteins sowie den Einbau der Bodenindikatoren
missen die vorhandenen Bussteige angehoben und erneuert werden. Die Anhebung ist auf-
grund des Kasseler Sonderbordsteins erforderlich, da dieser hoher ist als herkdmmliche
Bordsteine, um den Minimalabstand zwischen Fahrzeug und Bussteig zu erméglichen. Die
bestehenden Haltepositionen sind mit Granitgro3pflaster befestigt und kénnen aufgrund der

Bordsteinerneuerung voraussichtlich nicht erhalten werden.

Die Ausstattung der Bussteige erfolgt mit Wartehallen an jeder Halteposition. Unter Beibehal-
tung der bisher eingesetzten Fahrzeuge kdnnen insgesamt 9 Haltepositionen fiir 3 Gelenk-

und 6 Standardbusse ausgewiesen werden.

Vorteile

Durch den verhaltnism&Rig geringen Umbau, der im Wesentlichen nur eine Erneuerung der
bereits bestehenden Flachen vorsieht, kénnen die Baukosten verhéaltnismafig gering gehal-
ten werden. Ein Eingriff in die umliegenden Flachen ist fur die Umgestaltung des Busbahn-

hofs nicht erforderlich.

Die Anordnung der Haltepositionen ist im Bestand bereits mit einem Abstand zwischen den
Fahrzeugen von 7,00 m bemessen. Dieser Abstand ermdéglicht bei einer geraden Anordnung

der Haltepositionen ein unabhangiges Ausfahren.



Nachteile

Bei einem Einsatz von mehr als 3 Gelenkbussen sind aufgrund der Lange der Gelenkbusse
von ca. 18,00 m nur noch insgesamt 8 Haltepositionen fir 4 Gelenk- und 4 Standardbusse
mdglich. Der Abstand zwischen den Fahrzeugen mit 7,00 m muss beibehalten werden, um

ein unabhéngiges Ausfahren zu erméglichen.

Ein unabhangiges Einfahren ist bei einer geraden Anordnung nicht moglich. Die gerade An-
ordnung der Bordsteinkante ist nicht praktikabel, da die Aspekte der Barrierefreiheit sowie
die Niederflurtechnik eine erhebliche Langenentwicklung fordern. Die Umsteigewege werden
dadurch langer und es steht weniger Flache fir die Haltepositionen zur Verfligung.

Im Vergleich zu einer Variante mit Mittelinselldsung missen die Fahrgaste bei gegeniberlie-
genden Bussteigen die Busfahrbahn Gberqueren, um zwischen bestimmten Linien umzustei-

gen.

2.2 Variante 2

In Variante 2 wird die Moglichkeit einer Losung mit Mittelinsel, die von den Bussen im Uhr-
zeigersinn umfahren wird, untersucht. Die L&nge der Mittelinsel betragt ca. 105 m, die Breite
wird mit 6,00 m bemessen. Insgesamt werden 8 Haltepositionen vorgesehen, jeweils 4 an
der ndrdlichen und sudlichen Seite. Um den Flachenbedarf zu reduzieren und gleichzeitig
den Fahrkomfort zu erhdhen und ein unabhangiges Ein- und Ausfahren zu ermoglichen, wird
bei dieser Variante eine S&gezahnanordnung der Busse gewahlt. Aufgrund der Umfahrung
im Uhrzeigersinn andern sich die Fahrtrichtungen der Haltepositionen. Die Haltepositionen
der sudlichen Seite werden von Osten kommend erreicht und in Richtung Westen verlassen.
Die Haltepositionen auf der nérdlichen Seite werden aus Richtung Westen angefahren, die
Ausfahrt erfolgt in Richtung Osten.

Die Ausstattung des Mittelbussteigs kann mit Wartehallen oder mit einer Komplettiiberdach-
ung erfolgen. Der Einsatz von Kasseler Sonderbordsteinen zur Einfassung der Bussteigkan-
ten sowie Bodenindikatoren zur Konzeption eines Blindenleitsystems werden bei dieser Va-
riante ebenfalls vorgesehen. Die Haltepositionen werden fir 4 Gelenk- und 4 Standardbusse

dimensioniert.



Die Anordnung der Mittelinsel erfolgt so, dass die Busse der nordlichen Haltepositionen di-
rekt von der Bahnhofstra3e in die Halteposition und von der Halteposition direkt auf die
Bahnhofstral3e fahren kdnnen. Auf der sudlichen Seite muss eine separate Busfahrbahn
vorgesehen werden. Die Fahrbahn wird nach der H VO 2009 [Hinweise fir den Entwurf von
Verknipfungsanlagen des offentlichen Personennahverkehrs [1]) mit 6,20 m bei einer
Schrégstellung der Busse von 1,80 m und einem Abstand zwischen den Fahrzeugen von
7,00 m bemessen. Die erforderliche Querschnittsbreite betragt, gemessen ab der Mittellinie
der BahnhofstralRe, ca. 22,25 m. Zusatzlich wird zur Anbindung an die Mittelinsel und den
Bahnhof ein Gehweg auf der sidlichen Seite der Busfahrbahn erforderlich. Die bestehende
Griunflache zwischen dem Bestandsbussteig und dem P+R-Parkplatz muss dadurch entfal-
len. In das Grundstlck der Ladenzeile muss ebenfalls eingegriffen werden, um die Busfahr-

bahn und den Gehweg zu realisieren.

Vorteile

Ein unabhangiges Ein- und Ausfahren ist bei dieser Variante aufgrund der Sagezahnaufstel-
lung mdglich. Durch den zusatzlichen Einsatz des Kasseler Sonderbordsteins kann die Hal-
teposition bordsteinnah und geradlinig angefahren werden. Die Aspekte der Barrierefreiheit
und die Niederflurtechnik kénnen aufgrund der Sagezahnaufstellung ebenfalls besser erflillt

werden.

Der Mittelbussteig bietet den Vorteil, dass sich die Fahrgaste gesammelt auf der Mittelinsel
aufhalten und gefahrlos und komfortabel zwischen allen Buslinien umsteigen kénnen. Es
ergeben sich dadurch kurze und visuell sofort erkennbare Umsteigewege. Die Mittelinsel
eignet sich dadurch insbesondere fur das Rendezvouskonzept der neuen Stadtbuslinien.
Aufgrund der kompakten Gesamtanlage kénnen alle Ausstattungselemente zentral auf einer
Flache konzentriert werden. Es bietet sich an, auf dem Mittelbussteig eine Volliberdachung

der Anlage vorzusehen.

Nachteile

Zwischen dem Grundstlck der Ladenzeile und dem P+R-Parkplatz befindet sich das Relais-
gebdude der DB, welches nicht versetzt werden kann. Um die erforderliche Busfahrbahn
sowie den Gehweg auf der sudlichen Seite zu realisieren, muss das Gebdude jedoch entfal-

len. Die erforderliche Querschnittsbreite von ca. 22,25 m kann nicht weiter reduziert werden.



Der Fahrstreifen der Bahnhofstral3e betragt 3,25 m, die Haltepositionen sind mit 2,50 m ge-
mal3 der Breite der Busse angesetzt, die Schragstellung der Busse mit 1,80 m ist nach den
H VO 2009 die kleinstmogliche und erfordert eine 6,20 m breite Fahrbahn fir die Busse. Die
Breite der Mittelinsel mit 6,00 m resultiert aus den erforderlichen Aspekten der Barrierefrei-
heit und dem Sicherheitsabstand zur Bussteigkante. Folglich kann die Variante mit einem
Mittelbussteig nur realisiert werden, wenn das Relaisgebaude entfallt.

Der Umbauumfang ist deutlich gré3er als in Variante 1. Die vorhandenen Bussteige und die
Fahrbahn mussen komplett riickgebaut und die neuen Verkehrsflachen im Vollausbau her-
gestellt werden. In das Grundstick der Ladenzeile sowie in den bestehenden P+R-Parkplatz

erforderlich muss bereichsweise eingegriffen werden.

Die Ein- und Ausfahrt auf der nérdlichen Seite erfolgt direkt von bzw. auf die Bahnhofstralie.
Aufgrund des Platzbedarfs beim Ausfahren aus der Sagezahnform schwenken die Busse bei
der Ausfahrt in den Gegenverkehr, da hierbei nur ein 3,25 m breiter Fahrstreifen zur Verfi-
gung steht. Durch die direkte Ausfahrt ist keine Busbevorrechtigung méglich und das Sicht-
feld des Fahrers aufgrund der Schragstellung eingeschrénkt. Es entsteht auf3erdem ein Ein-
griff in den Verkehrsablauf auf der Bahnhofstral3e.

Bei einem Einsatz von 4 Gelenk- und 4 Standardbussen kdnnen insgesamt nur 8 Halteposi-
tionen realisiert werden. Zuséatzliche Haltepositionen wirden eine Verlangerung der Mittelin-

sel erfordern.

2.3 Variante 3

In Variante 3 erfolgt die Ausbildung der Bussteige in Sagezahnaufstellung, die Lage der
Bussteige wird dabei gemafl dem Bestand beibehalten. Die Lange des bestehenden noérdli-
chen Bussteigs mit ca. 113 m kann ebenfalls erhalten werden. Durch die Sdgezahnaufstel-
lung entsteht jedoch ein geringerer Flachenbedarf, wodurch insgesamt 3 Haltepositionen fir
Gelenkbusse und eine Halteposition flr Standardbusse statt der im Bestand vorhandenen 3
Haltepositionen fur Standardbusse und einer Halteposition fur Gelenkbusse vorgesehen
werden kénnen. Auch bei dieser Variante erfolgt der Einsatz von Kasseler Sonderbordstei-

nen sowie Bodenindikatoren.



Aufgrund der Schragstellung der Busse ergibt sich ein etwas grof3erer Platzbedarf im Quer-
schnitt im Vergleich zum Bestand. Der Bussteig auf der siidlichen Seite wird dadurch in den
Bereich der bestehenden Griinfliche zwischen Bussteig und P+R-Parkplatz verschoben. Um
den neuen Bussteig von dem bestehenden P+R-Parkplatz durch Grinflachen o. &. abzutren-
nen, ist ein Eingriff in den P+R-Parkplatz erforderlich. Das Relaisgebaude der DB kann nicht
versetzt werden. Die Querschnittsbreite zwischen der BahnhofstraRe und dem Relaisgeb&au-
de reicht nicht aus, um in diesem Bereich auf der sudlichen Seite eine Halteposition vorzu-
sehen. Die Anordnung der Halteposition sowie des dazugehdrigen Bussteigs erfolgt daher
teilweise auf dem Grundstiick der Ladenzeile 6stlich des Relaisgebaudes. Aufgrund der feh-
lenden Halteposition im Bereich des Relaisgebdudes entsteht auf der sid-westlichen Seite
eine zusatzliche Langenentwicklung, woraus ein teilweiser Eingriff in den vorhandenen P+R-

Parkplatz resultiert.

Die Ausstattung der Bussteige erfolgt bei dieser Variante, wie in Variante 1, mit Wartehallen.

Die Haltepositionen werden fiir 4 Gelenk- und 4 Standardbusse vorgesehen.

Vorteile

Die Sagezahnform ermdglicht ein unabhangiges Ein- und Ausfahren sowie eine reduzierte
Entwicklungslange und dadurch einen reduzierten Flachenbedarf. Des Weiteren kénnen die
Aspekte der Barrierefreiheit sowie der Niederflurtechnik besser erfillt werden. Ein gerades
und bordsteinnahes Anfahren der Haltepositionen ist durch die Kombination von Sagezahn

und Kasseler Sonderbord problemlos mdglich.

Durch die separate Busfahrbahn zur Erreichung und zur Ausfahrt aus den Haltepositionen
zwischen den Bussteigen ist kein Eingriff in den Verkehrsablauf auf der Bahnhofstral3e erfor-
derlich.

Nachteile

Aufgrund der fehlenden Halteposition vor dem Relaisgeb&ude wird ein teilweiser Eingriff in
die angrenzenden Flachen erforderlich, wodurch sich die Lange des sudlichen Bussteige in
Richtung Westen ausdehnt. Der Umbauumfang ist aufgrund der teilweisen Inanspruchnahme
der angrenzenden Flachen sowie des groftenteils erforderlichen Vollausbaus groRRer als in

Variante 1.



Bei einem Einsatz von 4 Gelenk- und 4 Standardbussen kdnnen insgesamt nur 8 Halteposi-
tionen realisiert werden. Wie auch bei Variante 1 missen die Fahrgéaste bei dieser Variante
unter Umstanden die Fahrbahn der Busse tberqueren, um zwischen bestimmten Linien um-

zusteigen.

2.4 Zusammenfassung und Bewertung der Varianten

Die Variante 2 (Mittelinsel) stellt den Stand der Technik bei Einsatz eines Rendezvouskon-
zepts dar. Die kompakte Gesamtanlage bietet kurze und komfortable Umsteigewege fur die
Fahrgaste sowie Vorteile bei der Ausstattung. Im Bereich des Relaisgebaudes ist die vor-
handene Querschnittsbreite jedoch nicht ausreichend, um die Verkehrsanlagen regelkonform
zu realisieren. Da das Relaisgebaude nicht entfallen kann, wird die Variante nicht weiterver-

folgt.

Variante 1 und 3 sehen jeweils sich gegeniberliegende Bussteige mit einer dazwischen lie-
genden Busfahrbahn vor. Die Ausbildung der Bussteige erfolgt in beiden Fallen barrierefrei
mit dem Einsatz von Kasseler Sonderbordstein sowie der Anordnung von Bodenindikatoren.

Im Vergleich zu Variante 1 bietet die Sagezahnaufstellung in Variante 3 Vorteile bei der Er-
fullung der Aspekte der Barrierefreiheit sowie beim Fahrkomfort. Durch das zuséatzliche un-
abhéngige Einfahren entsteht bei der Belegung sowie bei der Entwicklung des Verkehrskon-
zepts mehr Flexibilitat, die sich insbesondere vor dem Hintergrund, dass lediglich der Stadt-
busverkehr am Busbahnhof einen Rendezvouspunkt besitzt, positiv auf den Verkehrsablauf
am Busbahnhof auswirkt. Der Eingriff in den bestehenden P+R-Parkplatz féllt verhaltnisma-
Big gering aus, das Grundstiick der Ladenzeile soll im Rahmen der Erneuerung des Bus-
bahnhofs ohnehin neu gestaltet werden. Im Zuge der Variantenuntersuchung mit Abwagung
der Vor- und Nachteile wurde daher in Abstimmung mit der Stadtverwaltung entschieden, die

Variante 3 der weiteren Planung zugrunde zu legen.

3 Konzeption der Vorzugsvariante

Zusatzlich zu den insgesamt 8 geplanten Haltpositionen an den Bussteigen fur 4 Gelenk-
und 4 Standardbusse wird vor dem Bahnhofsgebdude im Bereich der bestehenden Taxi-
stande eine weitere Halteposition fir Gelenkbusse vorgesehen. Die Halteposition kann tUber

die Busfahrbahn innerhalb des Busbahnhofs geradlinig angefahren werden.



Der Busfahrstreifen auf der westlichen Seite des Busbahnhofs kann optional als Ausstiegs-
haltestelle dienen. Um die Erreichung der Haltepositionen innerhalb des Busbahnhofs zu
gewahrleisten, kann die Haltepositionen am Fahrbahnrand nur fur einen Standardbus di-
mensioniert werden. Die Entfernung zum Bahnhofsgebaude betrégt ca. 180 m.

Die Haltepositionen in Sagezahnanordnung werden mit einer Breite von 2,50 m und einer
Schrégstellung von 1,80 m vorgesehen. Die Fahrbahn der Busse zwischen den Bussteigen
wird mit 6,20 m bemessen. Die Breite der Bussteige betrdgt an der schmalsten Stelle
3,00 m.

Die Parkstande auf dem P+R-Parkplatz kénnen weitgehend erhalten werden. Auf dem
Grundstiick der Ladenzeile erfolgt die Anordnung des sudlichen Bussteigs. Des Weiteren
wird eine Mobilitatszentrale mit Uberdachten Fahrradabstellanlagen, einer E-Bike-
Ladestation sowie einer Fahrgastinformation fir Bus, Bahn und Radwege in diesem Bereich
vorgesehen. Die Taxistande werden in Richtung Osten in den Bereich der bestehenden
K+R-Parkplatze verschoben. Die K+R-Parkplatze sowie weitere Taxistande werden auf das
stadtische Grundstiick vor dem ehemaligen Bahnhofshotel mit direktem Anschluss an den
Kreisverkehr Bahnhof-/Josefstral3e verlegt.

4 Erlauterungen zur Kostenermittlung

Fur die Durchfiihrung der Baumafnahme wurden die Kosten nach der DIN 276 ermittelt:

e Gesamtbaukosten ca. 1.439.900 € brutto

Die Kostenschatzung erfolgte auf der Grundlage einer flachenbezogenen Massenermittlung
unter Verwendung von vorliegenden Einheitspreisen aus anderen einschlagigen Mal3nah-

men und unter Berlicksichtigung der aktuellen Entwicklung der Baupreise.

Fur die Baustelleneinrichtung wurden pauschal 10 % der Herstellkosten in Ansatz gebracht,
Kleinleistungen wurden mit pauschal 10 % bericksichtigt. Die Kosten wurden mit dem der-

zeit gultigen Mehrwertsteuersatz in Héhe von 19 % berechnet.



Die Kosten fir das Verlegen von Leitungen und Kabelschachten sowie fur die Entsorgung
von belastetem Material sind nicht enthalten. Grunderwerbskosten sowie die Kosten fur
Fahrgastinformationssysteme wurden ebenfalls nicht berlicksichtigt.
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