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1 Ausgangssituation und Einordnung des Vorhabens

1.1 Ausgangssituation Ziele der Mal3nahme

Die Verkehrsbetriebe Karlsruhe planen die Turmbergbahn barrierefrei umzubauen und zu ver-
langern, um sie damit in das Netz des offentlichen Nahverkehrs zu integrieren.

Der Turmberg, mit seiner Aussichtsterrasse und die dort hinfuhrende Turmbergbahn - als al-
teste in Betrieb befindliche Standseilbahn Deutschlands (Inbetriebnahme am 01. Mai 1888) -
stellen eines der bedeutendsten Ausflugsziele im Stadtgebiet Karlsruhe dar und haben insbe-
sondere nach Eréffnung der Turmbergterrasse zum 300. Stadtgeburtstag im Jahr 2015 nochmal
an Bedeutung gewonnen. Die Fahrgaste nutzen die Erreichbarkeit des Turmbergs vorwiegend
fur Freizeitaktivitdten und Naherholung. So finden sich dort, eingebettet in Weinbergen und Wal-
dern, der Turm der Burgruine, der dem Turmberg seinem Namen gab, eine Aussichtsterrasse,
mehrere Restaurants, die Sportschule Schéneck, ein Waldseilgarten und ein Abenteuerspielplatz.
Besonders an den Wochenenden und Feiertagen ist ein hohes Fahrgastaufkommen festzustel-
len.

Die Turmbergbahn wurde 1888 erbaut und 1965 umgebaut. Bis zur Modernisierung 1965/66
wurde die Turmbergbahn mit Wasserballast betrieben, heute fahrt sie mit elektrischem Antrieb,
hat aber noch Begleitpersonal. Die Stationen und Fahrzeuge sind nicht auf die heutigen Anfor-
derungen an die Barrierefreiheit ausgelegt. Die Turmbergbahn besitzt derzeit eine befristete Be-
triebserlaubnis bis Ende 2024. Eine Verlangerung der Betriebserlaubnis ist nach Vorgabe der der
Aufsichtsbehoérde, der Landesbergdirektion ohne barrierefreien Umbau der Stationen und Fahr-
zeuge sowie einer Sanierung des Fahrweges und der Seilbahntechnik nicht méglich. Ein Weiter-
betrieb wird deshalb nur maglich sein, wenn die Turmbergbahn umfassend saniert oder umge-
baut wird.

Mit dem Umbau und der Verlangerung der Turmbergbahn werden mehrere Ziele angestrebt:

f  Die Turmbergbahn soll zukiinftig den Normen und Standards des OPNV entsprechen
mit barrierefreier AusfUhrung der Bahn und der Stationen, der Verknipfung mit den
Bussen und Strallenbahnen an der Bus- und Stralienbahn-Haltestelle ,Durlach Turm-
berg” und einschlieRlich der vollstandigen Einbindung in den OPNV-Tarif des KWV.

So wird die Turmbergbahn zum vollstandigen Mitglied und Verkehrsmittel des OPNV,
dessen Nutzung mit dem gleichen Fahrschein wie bei den Bussen und Bahnen des KvV
moglich ist. Dartber hinaus wird das Verkehrsangebot zeitlich ausgedehnt und auf die
Betriebszeiten der in Durlach verkehrenden Busse und Bahnen angepasst. Die wirt-
schaftliche Voraussetzung hierzu wird durch den vollautomatisierten Betrieb geschaffen,
bei welchem sich wahrend der Betriebszeit kein Fahr,- oder Uberwachungspersonal an
der Anlage befinden muss.

f Die MalRnahme ist ein weiterer Baustein beim Ausbau des OPNV zur Schaffung einer um-
welt- und klimafreundlichen Mobilitat im Stadtgebiet und wird zur Reduzierung der MIV-
Emissionen durch die VerknUpfung der Turmbergbahn mit den Bussen und Bahnen der
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VBK beitragen. Die verlangerte Turmbergbahn schafft damit eine nachhaltige und um-
weltfreundliche Alternative zum motorisierten Individualverkehr und starkt die Attraktivi-
tat des Nahverkehrs.

1 Mit dem Umbau der Turmbergbahn werden sowohl die Fahrzeuge als auch die Statio-
nen vollstandig barrierefrei ausgebaut und kénnen somit auch von Menschen mit Behin-
derungen oder mit Mobilitatsbeeintrachtigungen in der allgemein Ublichen Weise und
ohne besondere Erschwernis genutzt werden. Dies trifft auch fur das Mitfuhren von Kin-
derwagen oder Fahrradern zu.

Der FuBweg zur heutigen Talstation der Turmbergbahn oberhalb der Bergbahnstralle,
ist aufgrund seiner Langsneigung von rund 10% nicht barrierefrei im Sinne der DIN
18040-3.

1 Mit dem Umbau und der Verlangerung werden die Fahrplane der Turmbergbahn an die
Bedienungszeiten der Bus- und Tramlinien an der Haltestelle Durlach Turmberg ange-
passt. Dadurch werden kunftig tagliche Fahrten, ab den frihen Morgenstunden bis in
den spaten Abend bzw. die Nacht ermdglicht. Neben der besseren Erreichbarkeit fur
Freizeitaktivitaten und der Sportschule Schéneck sind damit auch die Arbeitsplatze das
ganze Jahr Gber gut mit dem OV erschlossen. Der Wunsch, die auf dem Turmberg be-
findlichen Einrichtungen (Sportschule Schdneck, Restaurants und Waldseilgarten) besser
an den OPNV anzubinden wird schon lange von den dortigen Unternehmern und Betrei-
bern gefordert.

1.2 Einordnung des Vorhabens in die Ubergeordnete Planung

Die Verlangerung der Turmbergbahn dient vorrangig der Einbindung und Verknipfung der
Bergbahn mit dem bestehenden OPNV-Netz das Karlsruher Verkehrsverbundes (KVV).

Auch ist es der VBK-eigene Anspruch und Ziel alle Verkehrsanlagen bei Neu- und Umbauten
Lvollstandig barrierefrei” herzustellen. Somit besteht hier - gerade unter BerUcksichtigung des
kommunalpolitischen Wunsches zum Erhalt und weiterem Nutzen der Standseilbahn - dringen-
der Handlungsbedarf zum Umbau der Turmbergbahn.

Der Wunsch nach einer Fihrung der Standseilbahn bis zur Strallenbahnhaltestelle Durlach
Turmberg besteht sein langen. Die Freihaltetrasse zur ,Prof. Verldngerung der Drahtseilbahn” in
der Bergbahnstral3e ist bereits im Bebauungsplan Nr. 415 aus dem Jahre 1902 enthalten.

Im aktuellen Flachennutzungsplan FNP 2030 (Stand August 2020)" des Nachbarschaftsverban-
des Karlsruhe, und dessen schriftlicher Begrundung ist die ,Verlangerung der Turmbergbahn bis
Haltestelle Turmberg” als Projekt des schienengebundenen 6ffentlichen Verkehrs, vermerkt.

Das Projekt ist fur die aktuellen Fortschreibungen des Nahverkehrsplanes und des Verkehrsent-
wicklungsplanes angemeldet.

Twww.nachbarschaftsverband-karlsruhe.de/b2/fnp2030/
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2 Bewertungskonzept und Beteiligung

2.1 Bewertungskonzept

Die Untersuchung wurde entsprechend dem Verfahren der Standardisierten Bewertung in der
aktuell gultigen Fassung (,Version 2016+") erstellt. Prognosehorizont ist das Jahr 2035.

Bewertung Seilbahn

Im Verfahren sind Vorgaben fur die Bewertung von Seilbahnen enthalten, die aber auf Seil-
schwebebahnen ausgelegt sind. Bei der Bewertung der Turmbergbahn (Standseilbahn) waren
deshalb Anpassungen am Verfahren erforderlich. Aufgrund der abweichenden technischen Aus-
fuhrung Seilschwebebahn/Standseilbahn wurden einzelne Punkte im Detail angepasst. Dies
wurde im Abstimmungsprozess festgelegt.

Nachfragewirkungen von Sonderverkehren

Da die Fahrgaste die Turmbergbahn vorwiegend fur Freizeitaktivitdten und Naherholung nutzen,
ist die Abbildung eines durchschnittlichen Werktages nicht sinnvoll. Deshalb wird in Anlehnung
an Kapitel B.4.5.8 des Bewertungsverfahrens eine vereinfachte Ermittlung der Nachfragewirkun-
gen von Sonderverkehren berlcksichtigt:

1 Abbildung der Nachfrage auf den Turmberg fur eines durchschnittlichen Tag (Mo-So)

1 Hochrechnung der Nachfrage und des Nutzens auf Gesamtjahr mit Faktor 365

FUr Verkehre, die den Turmberg nicht betreffen und im Modell enthalten sind wird das Modell
mit dem durchschnittlichen Werktag wegen der Modelleichung beibehalten, da die Verkehre
nicht betroffen sind.

Der Hochrechnungsfaktor 365 wurde fir alle Verkehre Ubernommen. Fahrgastgewinne und ei-
nen volkswirtschaftlich positiven Nutzen gibt es mit der Turmbergbahn nur fur Verkehre zum
Turmberg. Durch den Wegfall der Busverbindung gibt es im Mitfall fur die Ein- und Aussteigen-
den an den Zwischenhaltestellen eine Verschlechterung und geringe Fahrgast- und Nutzenver-
luste. Diese negative Wirkung wurde auch vereinfacht mit dem Hochrechnungsfaktor 365 be-
ricksichtigt. Mit diesem Vorgehen wurden die negativen Effekte auf den betroffenen Relationen
etwas zu stark berucksichtigt und der Gesamtnutzen geringfugig unterschatzt.

Weitere fakultative Teilindikatoren

Die weiteren fakultativen Teilindikatoren (Betriebsqualitat, Kapazitdtsengpdsse in der Hauptver-
kehrszeit, Dynamisierung der Nutzen- und Kostenbeitrage innerhalb des

2 Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen offentlichen Personennahverkehr (Version
2016+), Erstellt im Auftrag des Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr im Rahmen des Forschungs-
projektes FE 70.976/2019 durch die Arbeitsgemeinschaft Intraplan Consult GmbH / Verkehrswissenschaftli-
ches Institut Stuttgart GmbH
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Betrachtungszeitraumes / Wachstumsreserven, Berucksichtigung von P+R-Anlagen) werden bei
der Bewertung der Turmbergbahn nicht berucksichtigt, da sie nicht relevant sind.

Optionale, nutzwertanalytische Teilindikatoren

Von den optionalen, nutzwertanalytischen Teilindikatoren wurde die Funktionsfahigkeit der Ver-
kehrssysteme / Flachenverbrauch und der Primarenergieverbrauch berucksichtigt. Die sonstigen
fakultativen Teilindikatoren sind nicht relevant.

Verkehrsmodell

Als Grundlage wurde das Verkehrsmodell regiomove-Modell des KWV verwendet, dassim 1.
Halbjahr 2024 durch PTV/platomo fUr andere Untersuchungen in Karlsruhe aktualisiert wurde.
Das Verkehrsmodell bildet in der Analyse 2024 das aktuelle Verkehrsangebot ab.

Die Modellierung des relevanten Verkehrsangebotes fUr den gesamten Untersuchungsraum, die
Prognosen und die Umlegungen der Nachfragematrizen erfolgte im Planungsprogramm VISUM.
Dieses von der PTV selbst entwickelte Programm wird allen Anforderungen der Version 2016+
der Standardisierten Bewertung gerecht.

2.2 Beteiligung im Abstimmungsprozess

Festlegungen zu den Untersuchungsfallen und zur Methodik wurden in mehreren Abstim-
mungsgesprachen getroffen. Beteiligte im Abstimmungsprozess waren:

das Ministerium fUr Verkehr Baden-Wirttemberg (VM),
die VBK - Verkehrsbetriebe Karlsruhe GmbH

das Ingenieurbiro Schweiger Beratende Ingenieure PartG mbB

= =2 =a -2

die PTV Transport Consult GmbH (PTV)
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3 Beschreibung des Investitionsvorhabens

3.1 Technische Beschreibung des Vorhabens

Geplant ist die bestehende Standseilbahn im Zuge der Anderung vollstéandig barrierefrei herzu-
stellen und gleichzeitig bis zum Verknipfungspunkt mit dem OPNV, der Haltestelle Durlach
Turmberg zu verlangern. Die Turmbergbahn wird kinftig am Knotenpunkt BergbahnstralSe /
Grotzinger StralBe (B3) enden. Fur die Realisierung steht die seit Uber 100 Jahren vorgehaltene
Freihaltetrasse in der Mitte der Bergbahnstral3e zur Verfugung.

Es wird unter Beibehalt des gleichen Grundsystems (Standseilbahn im Pendelbetrieb mit Aus-
weichstelle in Streckenmitte) eine durchgehende OPNV-Verbindung mit kurzen Umsteigewegen
von der StralBenbahnhaltestelle auf den Turmberg geschaffen.
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Abbildung 1: Funktionsweise der Standseilbahn (Quelle: Wikipedia3)

3 https://de.wikipedia.org/wiki/Standseilbahn#/media/Datei:Schema-Wasserballastbahnen.png
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Bei dieser Ldsung sollen barrierefreie Fahrzeuge mit einem gesamten Fassungsvermogen von
bis zu 70 Personen zum Einsatz kommen, welche sich entsprechend der Neigung des jeweiligen
Streckenabschnittes automatisch anpassen, so dass die Fahrzeugbdden immer in horizontaler
Lage sind. Dies ermdglicht auch im Haltebereich der Bahnsteige den mobilitatseingeschrankten
Fahrgasten einen ebenen, barrierefreien Zustieg.

Die Bahn wird vollautomatisiert betrieben, mit Ferniiberwachung durch die Leitstelle der VBK.

Hierbei ist ein bedarfsorientierter Fahrplanbetrieb geplant, bei dem ein Fahrspiel nur ausgeldst
wird, wenn sich zur planmal3igen Abfahrtszeit eine Person in einem der Standseilbahnwagen be-
findet. Dies fuhrt zu einer wirtschaftlichen und ressourcenschonenden Betriebsfuhrung, mit dem
Nebeneffekt, dass vermeidbare Emissionen nicht verursacht werden. Bei besetzter Bahn wird im
OPNV-Takt der Tramlinie 1 gefahren.

Technische Daten:

1 Fahrstrecke ca. 489 m

1 davon aufgestandert 205m

1 Neigung min. 9,9 %

1 Neigung max. 356 %

1 Hohenunterschied 117 m

1 Anzahle Fahrzeuge im Pendelbetrieb 2 Stuck

1 Personenkapazitat Fahrzeuge 70 Pers.

1 Antriebsleistung (Nennleistung/Spitzenleistung) ca.  250/310 kW
1 Antrieb in der Bergstation ja

Lage- und Hohenplane sind im GVFG-Antrag enthalten, der Lageplan als Anlage Nummer 2004
und der Langsschnitt als Anlage Nummer 4201.

Neu- und Umbau Standseilbahntrasse

Zur Umsetzung eines neuen Fahrweges ist eine neue Betontrasse im unteren Bereich sowie eine
aufgestanderte Stahlfahrbahn im oberen Bereich geplant.

Im unteren Streckenabschnitt wird die dort vorhandene Freihaltetrasse, der Grunstreifen der
Bergbahnstralie, fur die neue Standseilbahntrasse genutzt. Die Bergbahnstral3e liegt zwischen
der Straltenbahnhaltestelle und der bisherigen Talstation der Turmbergbahn.
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Abbildung 2: Querschnitt Fahrbahn im Bereich Bergbahnstral3e (Quelle: Garaventa)

Der Trassenbereich ist mit einem 1,8 m hohen Zaun abgegrenzt. Beidseits der Abgrenzung be-
finden sich Grinstreifen mit ca. 0,8 m, bzw. ca. 2,3 m Breite.

Im Bereich der heutigen Bestandstrecke wird die Trasse nach der Ausweiche bzw. ab der Que-
rung uber den Wolfweg auf einer neuen Stahlkonstruktion gefuhrt, die auf Stitzen punktuell auf-
gestandert wird. Die H6he der Fahrbahn liegt zwischen ca. 0,75 m und ca. 1,95 m Uber Gelande.
Die Stahlstitzen werden zwischen Wolfweg und Wirtschaftsweg auf Punktfundamenten und zwi-
schen Wirtschaftsweg und Bergstation auf Mikropfahlen gegrindet. Der Wolfweg und der Wirt-
schaftsweg werden bereits bisher von der Trasse Uberquert.
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Abbildung 3: Querschnitt Fahrbahn auf Stahlstitzen im Bereich oberhalb Wolfweg (Quelle: Erlduterungsbe-
richt zur Planfeststellung)

Durch den Ruckbau der bestehenden festen Fahrbahn und die Aufstanderung der neuen Stahl-
bricke wird eine Entsiegelung der Flache erzielt, die bisher durch die Betontrasse abgedeckt ist.
Die Flache kann begrint und ¢kologisch aufgewertet werden. In diesem Bereich ist eine Versi-

ckerung des Wassers vor Ort moglich. Im Bereich der Bergbahnstral3e ist die Entwasserung der
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Trasse Uber die bestehende Strallenentwasserung mit Anschluss im Talstationsbereich vorgese-
hen.

Talstation

Die neue Talstation soll in unmittelbarer Nahe zur OPNV-Haltestelle ,Durlach-Turmberg” errich-
tet werden.

A e S T A S YD b s T =i e

Abbildung 4: geplante Talstation Turmbergbahn (Quelle: Garaventa / forum4)

Da die geplante Standseilbahnanlage eine starke Neigungsanderung zwischen sehr flachen un-
teren und steilen oberen Streckenabschnitt aufweist, ist fUr den Betrieb der Standseilbahnanlage
eine Spanngewichtsabspannung fur das Gegenseil in der Talstation technisch notwendig. Mit
dem Gegenseil wird der erforderliche Reibwert am Antrieb sichergestellt und dynamische Ein-
flisse bei Bremsungen werden stabilisiert.

Um einen barrierefreien, ebenen Einstieg in das Fahrzeug zu erméglichen, wird die Fahr-
bahntrasse abgesenkt.

In der Talstation wird auf der - bergwarts gesehenen - rechten Seite eingestiegen, wahrend in
der Bergstation auf der linken Seite ausgestiegen wird. Diese sogenannte ,Durchladefunktion”
erleichtert die Handhabung mit Rollstihlen, Kinderwagen und Fahrradern.
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Abbildung 5: Schnitt geplante Talstation mit ebenerdigem Ein-/Ausstieg (Quelle: Garaventa)
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In der Station befinden sich ein Fahrkartenautomat und die Fahrgastinformationsanzeige. Die
Talstation besitzt ein Flachdach mit extensiver Dachbegrinung, Lichtkuppeln und transparente
Glaswande an der Seite. Die Station ist barrierefrei gestaltet. Im Untergeschoss befindet sich die
Anlagentechnik, die Gegenseilspannung, Lagermaoglichkeiten fur Werkzeuge und Ersatzteile die
Revisionsgrube, sowie ein WC.

Bergstation

Die bestehende Bergstation muss an die neuen Fahrzeuge angepasst werden. Hierzu ist die
Bergstation bis auf Hohe des bestehenden Bahnsteiges zurlckzubauen und am selben Standort
angepasst neu zu errichten. Das Untergeschoss kann unter Anpassungen erhalten bleiben und
wird unterirdisch zur Aufnahme der neuen Antriebstechnik um ca. 2,5 m erweitert. In der Berg-
station wird, wie bisher, die komplette neue Antriebseinheit samt hydraulischer Langenkompen-
sation fur den Langenausgleich des Seils aufgebaut.

Abbildung 6: Bergstation mit angrenzender Aussichtsterrasse (Quelle: Garaventa/forum4)

Die unmittelbar an die Bergstation angrenzende Aussichtsterrasse bleibt von der Malinahme un-
beruhrt, lediglich fur die Bauzeit muss ein Streifen vortbergehend in Anspruch genommen wer-
den.
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Abbildung 7: Schnitt geplante Bergstation mit ebenerdigem Ein-/Ausstieg (Quelle: Garaventa)

In der Bergstation befindet sich auf Bahnsteigebene zusatzlich zum Fahrkartenautomaten und
zur Fahrgastinformation der Kommandoraum fur die Moglichkeit des Anlagenbetriebs vor Ort.
Die barrierefrei gestaltete Station ist ebenfalls mit Flachdach und extensiver Dachbegrinung
ausgestattet, sowie mit einer Photovoltaikanlage zur Stromerzeugung. Im Untergeschoss befin-
det sich der Maschinenraum mit Spann- und Bremshydraulik, Steuerschranke der Anlagentech-
nik, sowie Lagermdglichkeiten fur Ersatzteile flr die Streckenrevision.

Sonstige Anpassungen

Da die neue Standseilbahn den Knotenpunktbereich Bergbahnstralle, Turmbergstral3e, Posselt-
stral3e (im Bereich der heutigen Talstation) queren muss, ist dort eine Neuordnung des Individu-
alverkehrs (IV) vorgesehen. Zur Aufrechterhaltung des Ful3- und Radverkehrs wird im Bereich
dieser Kreuzung eine hohenfreie Querung fur FuRganger und Fahrradfahrer unter der
Bahntrasse realisiert werden. Durch die FUhrung der Bahntrasse auf einer, gemal technischen
Regelwerken, abgesicherten Briicke ist eine gegenseitige Beeinflussung ausgeschlossen.

Kraftfahrzeuge konnen die Trasse der Seilbahn am Knotenpunkt nicht mehr kreuzen. Der MIV
soll kiinftig, durch Aufhebung der Einbahnstralenregelung, Uber die BergbahnstralSe Nordseite
in zwei Richtungen verkehren, wahrend auf der Stdseite die Einbahnregelung bergauf beibehal-
ten wird.
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Abbildung 8: geplante UnterfUhrung fur FulRganger und Radfahrer unter der Turmbergbahn-Trasse
(Quelle: Garaventa / forum4)

3.2 Bauzeit und Realisierung

Der Bau soll 2025 beginnen. Fir die Bewertung wird insgesamt von einer Bauzeit von 1,5 Jahren

ausgegangen. Darin enthalten sind 4 Monate fur den Rickbau der existierenden Anlagen, sowie
1 Jahr reine Bauzeit.
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3.3 Investitionen in die Infrastruktur

Mitfall

Formblatt 1-2

Die Summe der Investitionen, die in die Standardisierte Bewertung (ohne Planungskosten) im
Mitfall eingehen, betragen 25,5 Mio. €. Sie beziehen sich auf den Preisstand 2025 (2. Quartal).

Ohnefall

Rickbau der Turmbergbahn

Wenn die neue, verlangerte Turmbergbahn nicht errichtet wird, muss die vorhandene Turm-
bergbahn zurtickgebaut werden. Der einfache Rickbau der vorhandenen Strecke und der Berg-
und Talstation kostet einmalig 450 T€ (Preisstand 2024).

Die bestehende Turmbergbahn besitzt eine Genehmigung nach §9 LSeilbG fUr Bau und Betrieb
einer Seilbahn und besal’ eine Betriebsgenehmigung gem. 816 LSeilbG. Die letztgenannte Be-
triebsgenehmigung ist allerdings aufgrund des techn. Zustandes der Anlage aktuell fir den Neu-
bau ruhend. Wenn nicht absehbar ist, dass die Betriebssicherheit der Anlage in absehbarer Zeit
wieder hergestellt wird, wird durch die zustandige Behoérde auch die Genehmigung nach 89 (Ub-
licherweise, wenn die Konzessionsverlangerung fallig wird) zurtckgezogen. Dadurch wechselt
die Zustandigkeit vom Regierungsprasidium Freiburg Abt. 9 - Landesamt fur Geologie, Rohstoffe
und Bergbau Referat 97 - Landesbergdirektion zum &értlichen Bauamt, welches die baulichen Ein-
richtungen baurechtlich verankern musste. Da dies Ublicherweise nicht mit den drtlichen Rah-
menbedingungen (Bebauungsplan etc.) vereinbar ist, wird erfahrungsgemaf der Rickbau einer
stillgelegten Anlage - auch aus Sicherheitsgriinden - durch das zustandige Bauamt verfigt. Dazu
sind die Ruckbaukosten im Ohnefall hdher, da im Mitfall Bestandteile Altanlage weitergenutzt
werden (z.B. Fundamente Bergstation, Widerlager Briicken) und das Baufeld auch fir den Neu-
bau genutzt wird, dementsprechend keine Gelandeanpassung/ Rekultivierung/ Wiederinstand-
setzungsmalinahmen anfallen.

Ausbau der Bushaltestellen

Bei einer Busbedienung des Turmbergs im Ohnefall sind die Bushaltestellen zum Teil zu errich-
ten oder barrierefrei auszubauen. Es wird davon ausgegangen, dass die vorhandenen Bushalte-
stellten des OPNV langfristig barrierefrei ausgebaut werden missen. Dies umfasst die Haltestel-
len Augustenberg, Nellerstrae, Bushaltestelle bei Tramhaltestelle Durlach Turmberg. Die Inves-
titionen werden in der Standardisierten Bewertung deshalb nicht bertcksichtigt.

An der Bergstation am Turmberg ist bisher keine Bushaltestelle fir den OPNV vorhanden. Es be-
steht nur eine nicht regelkonforme Haltestelle fir den Tourismusverkehr. Sie ist fir einen OPNV-
Betrieb regelkonform zu errichten. Eine Abbildung zur Haltestelle ist in der Anlage enthalten.

GROUP © 2025 PTV Transport Consult GmbH Seite 17/91



Standardisierte Bewertung Turmbergbahn

Die Investition liegen mit Preisstand 2022 bei 125 T€ und bei 143 T€ mit Preisstand 2024 (Grund-
lage der Investitionen: Kosten aus Ausschreibung des Tiefbauamtes fur Ausbau von Bushalte-
stellen).

3.4 Vorlaufige Finanzierungsubersicht
Formblatt 1-3
Die Bausumme (ohne Planung) liegt bei 25,5 Mio. € und ist zuwendungsfahig.

Die Infrastruktur wird zu 50% und der barrierefreie Ausbau zu 75% Uber das LGVFG gefordert.
Die Landeszuwendungen liegen voraussichtlich bei 14,2 Mio. € und die Eigenmittel des Antrag-
stellers bei 11,3 Mio. €.
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4 Informationen zum Verkehrsmodell

4.1 Verkehrsmodell

Als Grundlage wurde das Verkehrsmodell regiomove-Modell des KVV verwendet. Das Verkehrs-
modell bildet in der Analyse 2024 das aktuelle Verkehrsangebot ab.

Im Verkehrsmodell wurde die Modellierung des Turmbergs verfeinert, um die verkehrlichen Wir-
kungen der Turmbergbahn realistisch abbilden zu k&nnen.

In das Verkehrsmodell wurden zusétzlich alle bewertungsrelevanten Vorgaben Ubernommen,
beispielsweise zu den Anbindungszeiten an den OPNV.

4.2 Verkehrszellen im Untersuchungsraum

Das Investitionsvorhaben liegt in Karlsruhe. Der Turmberg ist in 4 Verkehrszellen eingeteilt, die
Stadt Karlsruhe in 493 Verkehrszellen und der Landkreis in 353 Verkehrszellen. Die angrenzen-
den Landkreise sind ebenfalls im Modell enthalten.

Verkehrsmodell

Verkehrszellen
=i

L=] Turmberg

-
0 200 600 m

b fer % SyEnsussthlp-tiltarisnd:
~

Abbildung 9: Auszug Verkehrszellen des Verkehrsmodells
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Im engeren Einzugsgebiet der Malinahme wurde die Verkehrszelleneinteilung verfeinert, damit
die fullaufigen Einzugsbereiche der Turmbergbahn im Mitfall und der Buslinie im Ohnefall abge-
grenzt sind. Die folgende Abbildung zeigen die Verkehrszelleneinteilung im engeren Untersu-
chungsgebiet und den Einzugsradius von 500 m.

Verkehrszellen

Turmberg Bergstation
B

Einzugsradius 500m

[— s ss—
0 30 60 90 150 m

Sportschule

Waldseilgarten,
Waldspielplatz

Aussichtsterrasse,
Restaurant Anders

, Schutzenhaus

O lduy s ’JQI2Ll:a'J4lup--‘)l|£:ﬁllL’.srld=
-

Abbildung 10: Auszug verfeinerte Verkehrszellen auf dem Turmberg

4.3 Strukturdaten im Analyse- und Prognosezustand
Formblatt 3-1

FUr die Stadt Karlsruhe und das Umland wurden die Einwohnenden- und Arbeitsplatzzahlen aus
dem regiomove-Modell des KVV verwendet. Es wurden auch die hinterlegten Strukturdatenent-
wicklungen bis zum Prognosehorizont 2035 tbernommen:

1 Einwohnende Karlsruhe 2024:302.200 2035:327.152
1 Arbeitsplatze Karlsruhe 2024:185.383 2035:198.816

In Formblatt 3-1 sind detaillierte Informationen zu den Strukturdaten 2024 und zur Entwicklung
bis 2035 enthalten, auch zu den angrenzenden Landkreisen.
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5 Verkehrsangebot

5.1 OPNV-Angebot im Analysezustand

Im Analysezustand ist im Verkehrsmodell das Verkehrsangebot des Jahres 2024 hinterlegt. Das
Angebot im Bereich der MalBnahme und Durlach ist in der folgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 11: OPNV-Liniennetz in Bereich der MalRnahme (Quelle: Karlsruher Verkehrsverbund?)

Die Turmbergbahn verkehrt nach einem Sommer- und Winterfahrplan:

Sommerfahrplan: taglich von 10 bis 20 Uhr
Winterfahrplan: Samstag, Sonn- und Feiertag von 10 bis 18 Uhr

Die Bahn fahrt zu den Betriebszeiten mindestens alle 15 Minuten

= =2 -a -2

Die Turmbergbahn ist nicht in den Tarif des Verkehrsverbundes integriert, es werden ge-
sonderte Fahrscheine bendtigt.

Die Talstation der Turmbergbahn kann in wenigen Fullwegminuten von der Stralenbahn- und
Bushaltestelle ,Turmberg” Uber den 6ffentlichen Gehweg in der Bergbahnstral3e erreicht wer-
den. Die Langsneigung betragt hier jedoch ca. 10 %. Am Wochenende wird die Talstation der
Turmbergbahn deshalb zu den Betriebszeiten der Turmbergbahn stindlich mit der Buslinie 29
angebunden. Zusatzlich ist die Talstation nur Uber Treppen betretbar. Ein barrierefreier Zugang,
der den Anforderungen der DIN 18040-3 fur barrierefreies Bauen entspricht, ist nicht vorhan-
den.

4 https://www.kvv.de/fileadmin/user_upload/kvv/Dateien/Fahrplaene_Netzplaene/Stadt-und-Regiopla-
ene/SP1_Stadtplan-Karlsruhe.pdf
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Im Einzugsgebiet der Talstation verkehren an der StraBenbahn- und Bushaltestelle ,Turmberg”
folgende Linien:

1 StralBenbahnlinie 1 im 10-Minuten-Takt in der Haupt- und Nebenverkehrszeit, im Spat-
verkehr im 20-Minuten Takt

T Zusatzlich verkehren einige Einzelfahrten mit der Tram (Tram 8 als Linie fur Schulerbe-
forderung von Wolfartsweier nach Durlach; Tram 18 als Zubringerlinie fur europaische
Schule, fahrt nur zweimal taglich)

1 Beider Stralienbahnendhaltestelle in Durlach weitere Buslinien in Richtung Grétzingen,
Geigersberg und zu den Karlsruher Bergdoérfern (z.B. Stupferich)

5.2 Geplantes OPNV-Angebot im Ohnefall

Die Turmbergbahn besitzt derzeit eine befristete Betriebserlaubnis bis Ende 2024. Eine Verlan-
gerung der Betriebserlaubnis ist chne barrierefreien Umbau der Stationen und Fahrzeuge sowie
einer Sanierung des Fahrweges und der Seilbahntechnik nicht méglich. Deshalb ist im Ohnefall,
dem Vergleichsfall, von einer Busbedienung auszugehen.

Es wird von folgender Bedienung ausgegangen:

1 20-Minuten-Takt (entsprechend dem Standardtakt der Busse in Karlsruhe)
Aufgrund des bisher hohen Fahrgastaufkommens mit 66 % Verkehrsanteil am Wochen-
ende (siehe Kapitel 6.1) und in den Abendstunden im Freizeitverkehr wird abweichend
von einer im OPNV Ublichen Taktausdiinnung im Busverkehr am Wochenende und am
Abend zwischen 20 und 24 Uhr ein 20-Minuten-Takt angeboten, um eine attraktive Alter-
native fur den MIV dazustellen. Lediglich am Sonntagvormittag wurde das Angebot auf
einen 30-Minuten-Takt reduziert.
Das dichtere Taktangebot am Abend (siehe auch Kapitel 6.1.1) ldsst sich aus einer Erhe-
bung der Auslastung der Parkplatze aus dem Turmberg begrinden, aus der hervorgeht,
dass das Aufkommen am Abend nach 20 Uhr eine sehr grol3e Bedeutung hat. Aus einer
Erhebung der auf dem Turmberg geparkten PKW am Werktag zwischen 6 und 22 Uhr im
15-Minuten-Raster wird dies deutlich: Im engeren Einzugsgebiet der Turmbergbahn par-
ken 18 % der Pkw in den sechs Stunden zwischen 6 und 12 Uhr und 35 % in den sechs
Stunden zwischen 12 und 18 Uhr. 47 % der Pkw parken in nur vier Stunden zwischen 18
und 22 Uhr. Auch wenn man die weiter entfernten Parkmdoglichkeiten berUcksichtigt, ist
der Anteil der parkenden Pkw in den vier Abendstunden zwischen 18 und 22 Uhr mit
40 % hoch. Das Tagesmaximum der Parkplatzauslastung lag werktags laut Untersu-
chung zwischen 21:15 und 21:30 Uhr. Im letzten erhobenen Zeitabschnitt zwischen
21:45 und 22:00 Uhr sind im engeren Einzugsgebiet der Turmbergbahn noch 65% der
Stellplatze belegt. Bertcksichtigt man auch die abgelegenen Stellplatze, sind sie um
diese Uhrzeit noch zu 25 % belegt. Dies weist auch auf ein hohes Aufkommen nach 22
Uhr hin.

1 Es werden Elektrobusse eingesetzt
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91 Die Bushaltestellen sind zum Teil noch anzulegen oder barrierefrei auszubauen
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Abbildung 12: Linienweg der Busse auf den Turmberg im Ohnefall

Da die Turmbergbahn nicht mehr verkehrt, kann die Buslinie 29 (Wochenendverkehr) zur Talsta-
tion der Turmbergbahn im Ohnefall entfallen.

Im sonstigen OPNV-Angebot sind in Karlsruhe keine Anderungen bertcksichtigt, Ausnahme ist
eine Verlegung der StralSenbahnhaltestelle am Europaplatz.

5.3 Geplantes OPNV-Angebot im Mitfall

Im Mitfall wird die Turmbergbahn verlangert und barrierefrei ausgebaut.

7.'.7 ' \ e -

Marte herpestaitt aus ScenSteathlac-Daten | Lizens: Ooen Dutabase Licarse 1006

Abbildung 13: Linienweg der Turmbergbahn im Mitfall
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Abbildung 14: Lage der Haltestellen mit Einzugsradien

Angebot der Turmbergbahn im Mitfall:

1

= =2 =a -2

f
1
f

1

zwei Stationen (Talstation und Bergstation)
10-Minuten-Takt, in Randzeiten 20-Minuten-Takt
taglich von 6:00 bis 1:00 Uhr

Fahrzeit ca. 3,3 min

Sie verkehrt nur bei Bedarf, bei starkem Andrang (z.B. bei Veranstaltungen) ist Taktver-
dichtung auf bis zu 5 min moglich

automatisierter Betrieb ohne Fahrpersonal (teilautomatischer Betrieb mdglich)
zwei Fahrzeuge, je 70 Platze und Flache fur Rollstuhle, Kinderwagen und Fahrrader
barrierefrei

vereinfachter Personenfluss, da Einstieg ,Seite 1 und Ausstieg ,Seite 2"

Mit der neuen Turmbergbahn entfallt im Mitfall die Buslinie auf den Turmberg. Das sonstige Ver-
kehrsangebot im Mitfall entspricht dem des Ohnefall.
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5.4 Fahrzeugtypen der betroffenen Linien
Zur Anbindung des Turmbergs werden im Ohne- und Mitfall folgende Fahrzeuge eingesetzt:

T Mitfall; Standseilbahn

1 Ohnefall: Standardelektrobus (12 m)> und in einer parallelen Sensitivitatsbetrachtung
ein Midibus (10 m)

Weitere Informationen zu den Fahrzeugtypen sind in Kapitel 7.4 bei der Berechnung der Be-
triebskosten enthalten.

5.5 OPNV-Qualitatskriterien

Die Nachfrageprognose, gemaf3 Version 2016+ der Standardisierten Bewertung, wird unter an-
derem durch die Einstufung der vorhandenen bzw. geplanten Verkehrsangebote bezlglich der
Qualitat der Stationen und Fahrzeuge beeinflusst. Fur Fahrzeuge, Strecken, Ein-, Aus- und Um-
steigestationen wird jeweils ein optimaler Standard vorgegeben. Abweichungen hiervon werden
mit einem Malus belegt.

Fahrkomfort Standseilbahn

Die Standseilbahn hat Fahreigenschaften, die mit dem Komfort einer Stralien- oder Stadtbahn
vergleichbar sind

1 horizontale Fahrposition aufgrund Neigetechnik
1 bei Standseilbahn keine horizontalen und vertikalen Schwankungen

1 Vollstandig barrierefreier Zugang (Bahn halt, ebener Einstieg chne Stufe und Lucke,
breite TUren)

Ansatz in der Standardisierten Bewertung flr Standseilbahn:
1 Malus 0 absolut und relativ, vergleichbar StraBenbahn ohne Mischverkehr mit guter

Fahrzeugausstattung

Fahrkomfort Bus

Das Busangebot weist eine hohe Systemqualitat auf. Es werden alle Kriterien der Fahrzeugaus-
stattung erfullt.

> Die Modell- und Fahrzeugpolitik der VBK sieht bei E-Bussen ausschliel3lich die Anschaffung von Standard-
und Gelenkbussen vor. Insbesondere im E-Bus-Bereich wirken sich Abweichungen von diesen Vorgaben
durch Einzelbestellungen - die dann auch nur auf wenigen Linien zum Einsatz kommen kodnnen - deutlich
kostenintensiver aus als bei Standardbussen, insbesondere in der Instandhaltung, durch Anschaffung an-
derer Werkzeuge und Hilfsmittel in den Werkstatten. Deshalb wird die Anschaffung abweichender Busgro-
Ben vermieden. In einer sensitiven Betrachtung wird abweichend ein Midibus berucksichtigt.
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Gemal3 der Verfahrensanleitung wird, bei der Bewertung der Beférderungszeiten der Busse, im
Ohne- und Mitfall ein absoluter Zeitzuschlag von 1,8 Minuten und ein relativer Zeitzuschlag von
0,18 vergeben.

Stationen und Haltestellen

Im Ist-Zustand wird bei der Talstation der Turmbergbahn ein Malus von 1 min berucksichtigt, da
der Zugang nicht barrierefrei ist und an der Talstation auch keine Fahrradabstellmoglichkeiten
vorhanden sind.

Im Ohne- und Mitfall sind die relevanten Haltestellen barrierefrei ausgebaut, deshalb bekommen
sie keinen Malus.

5.6 Verkehrsangebot MIV

Die MIV-Reisezeiten und Reiseweiten wurden aus dem regiomove-Modell des KVV Ubernom-
men. Im engeren Einzugsgebiet der Turmbergbahn sind bis zum Prognosehorizont keine Ande-
rungen berucksichtigt.

Bei der Nachfrageprognose wird die Parkraumverfagbarkeit berlcksichtigt. Auf dem Turmberg
wird das Parken zukUnftig nur noch in ausgewiesenen Bereichen moglich sein. An der Talstation
der Turmbergbahn ist das Parken aufgrund der zentralen Lage in Durlach nur eingeschrankt
maoglich.

Im Stadtgebiet von Karlsruhe ist die Parkraumverfugbarkeit aus dem regiomove-Modell Uber-
nommen und bildet die vorhandenen Einschrankungen beim Parken ab. Im Bereich des Turm-
bergs wurde die Parkraumverfigbarkeit feinraumig betrachtet. Fir den Ist-Zustand gab es Infor-
mationen aus Erhebungen aus dem Jahr 2023. Besonders hoch ist der Parkraumdruck an der
Bergstation und bei der Sportschule. Etwas geringer ist der Parkraumdruck im sonstigen Gebiet.
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Abbildung 16: Parkplatzverfluigbarkeit auf den Turmberg und im Zentrum von Durlach
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6 Verkehrsnachfrage

6.1 Verkehrsnachfrage Analysefall und Ohnefall

6.1.1 Verkehrsnachfrage im Analysefall
Formblatt 2-1

Die Nachfragedaten des Analysefalls basieren auf dem regiomove-Modell des KVV, das an Zahl-
werten geeicht ist.

Da die Fahrgaste die Turmbergbahn vorwiegend fur Freizeitaktivitaten und Naherholung nutzen,
ist die Abbildung eines durchschnittlichen Werktages ist nicht sinnvoll. Deshalb wird, in Anleh-
nung an Kapitel B.4.5.8 des Bewertungsverfahrens, eine vereinfachte Ermittlung der Nachfrage-
wirkungen von Sonderverkehren berucksichtigt:

1 Abbildung der Nachfrage auf den Turmberg fir eines durchschnittlichen Tag (Mo-So)
1 Hochrechnung der Nachfrage und des Nutzens auf Gesamtjahr mit Faktor 365

FUr die Ubrigen Verkehre, die den Turmberg nicht betreffen und welche im Modell enthalten
sind, wird das Modell mit dem durchschnittlichen Werktag wegen der Modelleichung beibehal-
ten, da die Verkehre von der MaSnahme nicht betroffen sind.

Die OV-Nachfrage auf den Turmberg wurde fiir den Istzustand nachkalibriert. Zur Abschatzung
der Nachfrageanteile je Attraktion wurden Gesprache mit Akteuren durchgefthrt und auf
frihere Untersuchungen zurickgegriffen.

Die Kalibrierung der OV-Nachfrage erfolgte tiber Fahrgastzahlen aus dem Jahr 2023.

Ganglinie Fahrgdste Turmbergbahn 2023
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Abbildung 17: Verkehrsaufkommen der Turmbergbahn 2023

Das Aufkommen auf den Turmberg unterscheidet sich an den Wochentagen und Uber das Jahr.
Durchschnittlich nutzen 286 Personen pro Tag die Turmbergbahn. Aus den Fahrgastzahlen wird
ersichtlich, das 2/3 der Fahrgaste die Turmbergbahn am Wochenende und 1/3 der Fahrgaste die
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Turmbergbahn von Montag bis Freitag nutzen. Diese erhdhte Nachfrage am Wochenende
wurde auch bei der Gestaltung des Busangebotes am Wochenende berucksichtigt.

Zum IV-Aufkommen auf dem Turmberg gab es IV-Zahlungen des Buros Koehler & Leutwein aus
dem Sommer 2023, es wurde am Sonntag und an einem Werktag erhoben. Auch hier zeigte sich
ein ca. 25 % hoheres Verkehrsautkommen am Wochenende, das wiederum beim Busangebot im
Ohnefall Bertcksichtigung fand. Durch die Parkraumerhebung durch das BUro Kohler-Leutwein
aus dem Jahre 2023 wird deutlich, dass in den Abendstunden eine hdhere Nachfrage fur den Be-
reich des Turmbergs vorliegt als im Vergleich zu den Vormittags- und Nachmittagsstunden.
Diese hohe Nachfrage in den Abendstunden und am Wochenende fuhrt zwangslaufig zu einem
durchgehenden taglichen 20-Minuten-Takt. Der 20-Minuten-Takt des Busverkehrs im Ohnefall
wird deshalb in den Abendstunden beibehalten und im Gegensatz zum angrenzenden Untersu-
chungsgebiet nicht ausgedunnt. Weitere Erlduterung hierzu stehen in Kapitel 5.2. zum Betriebs-
konzept.

Aus den Zahlwerten wurde ein durchschnittlicher Tag im Jahr abgeleitet. Hierzu wurde aus den
tagesfeinen Fahrgastzahlen der Turmbergbahn ein Abschlagfaktor abgeleitet, um einen durch-
schnittlichen Tag abbilden zu kénnen. Die Verkehre zur Sportschule verteilen sich gleichmalig

Uber das Jahr. Im Durchschnitt gibt es im IV jewelils 1.430 Personenwege pro Tag und Richtung.

Verkehrsnachfrage des Turmbergs im Analysefall

Im Verkehrsmodell wurde die OV- und IV-Nachfrage an den aufbereiteten Daten geeicht.

Die Eckwerte der Verkehrsnachfrage auf den Turmberg sind in Formblatt 2-1 zusammengefasst.
Die Angaben beziehen sich auf eine Richtung. Beim OV-Aufkommen beriicksichtigt das Verkehrs-
modell auch OV-Fahrgéste, welche aufgrund der eingeschrankten Betriebszeit der Turmberg-
bahn, von der Stralienbahn- und Bushaltstelle Durlach Turmberg zu Ful? den Turmberg bestei-
gen.
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Abbildung 18: Verkehrsaufkommen im Analysezustand (Querschnittsaufkommen)

Abbildung 18 zeigt, dass bei der Turmbergbahn, der Stralienbahnlinie 1 und beim Bus im Be-
reich Augustenberg die Modellwerte gut mit den Zahlwerten Ubereinstimmen.

6.1.2 Methode der Prognose vom Analysezustand zum Ohnefall
Die Prognose vom Istzustand zum Ohnefall bertcksichtigt:

f  Anderung der Strukturdaten

f  Anderung des Verkehrsangebotes OV + MIV

1 Preisbedinge Nachfrageanderung

Die Anderungen der Strukturdaten sind in Kapitel 4.3 und die Anderung der Verkehrsangebote
in Kapitel 5 erlautert.
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