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1 Ausgangssituation und Einordnung des Vorhabens  

1.1 Ausgangssituation Ziele der Maßnahme  

Die Verkehrsbetriebe Karlsruhe planen die Turmbergbahn barrierefrei umzubauen und zu ver-

längern, um sie damit in das Netz des öffentlichen Nahverkehrs zu integrieren.  

Der Turmberg, mit seiner Aussichtsterrasse und die dort hinführende  Turmbergbahn - als äl-

teste in Betrieb befindliche Standseilbahn Deutschlands (Inbetriebnahme am 01. Mai 1888) ς 

stellen eines der bedeutendsten Ausflugsziele im Stadtgebiet Karlsruhe dar und haben insbe-

sondere nach Eröffnung der Turmbergterrasse zum 300. St adtgeburtstag im Jahr 2015 nochmal 

an Bedeutung gewonnen. Die Fahrgäste nutzen die Erreichbarkeit des Turmbergs vorwiegend 

für Freizeitaktivitäten und Naherholung. So finde n sich dort , eingebettet in Weinberge n und Wäl-

dern, der Turm der Burgruine, der dem Turmberg seinem Namen gab, eine Aussichtsterrasse, 

mehrere Restaurants, die Sportschule Schöneck, 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 fährt 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 Verlängerung der Betriebserlaubnis ist nach Vorgabe der der 

Aufsichtsbehörde, der Landesbergdirektion ohne bar rierefreien Umbau der Stationen und Fahr-

zeuge sowie einer Sanierung des Fahrweges und der Seilbahntechnik nicht möglich. Ein Weiter-

betrieb wird deshalb nur möglich sein, wenn die Turmbergbahn umfassend saniert oder umge-

baut wird.   

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

¶ Die Turmbergbahn soll zukünftig den Normen und Standards des ÖPNV entsprechen 

mit  barrierefreie r Ausführung der Bahn und der Stationen , der Verknüpfung mit den 

Bussen und Straßenbahnen an der Bus - und Straßenbahn -IŀƭǘŜǎǘŜƭƭŜ α5ǳǊƭŀŎƘ ¢ǳǊƳπ

ōŜǊƎά und einschließlich der vollständigen Einbindung in den ÖPNV -Tarif des KVV.  

So wird die Turmbergbahn  zum vollständigen Mitglied und Verkehrsmittel des ÖPNV, 

dessen Nutzung mit dem gleichen Fahrschein wie bei den Bussen und Bahnen des KVV 

möglich ist. Darüber hinaus wi rd 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 während der Betri ebszeit kein Fahr,- oder Überwachungspersonal an 

der Anlage befinden muss.  

¶ Die Maßnahme ist ein weiterer Baustein beim Ausbau des ÖPNV zur Schaffung einer um-

welt- und klimafreundlichen Mobilität im Stadtgebiet und wird zur Reduzierung der MIV -

Emissionen durch die Verknüpfung der Turmbergbahn mit den Bussen und Bahnen der 
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VBK beitragen. Die verlängerte Turmbergbahn schafft damit eine nachhaltige und um-

weltfreundliche Alternative zum motorisierten Individualverkehr und stärkt die Attraktivi-

tät des Nahverkehrs.  

¶ Mit dem Umbau der Turmbergbahn werden sowohl die Fahrzeuge als auch die Statio-

nen vollständig barrierefrei ausgebaut und können somit auch von Menschen mit Behin-

derungen oder mit Mobilitätsbeeinträchtigungen in der allgemein üblichen Weise und 

ohne besonde re Erschwernis genutzt werden. Dies trifft auch für  das Mitführen von  Kin-

derwägen oder Fahr rädern  zu.  

Der Fußweg zur heutigen Talstation der Turmbergbahn oberhalb der Bergbahnstraße, 

ist aufgrund seiner Längsneigung von rund 10% nicht barrierefrei im Sinn e der DIN 

18040-3. 

¶ Mit dem Umbau und der Verlängerung werden die Fahrpläne der Turmber gbahn an die 

Bedienungszeiten der Bus - und Tramlinien an der Haltestelle Durlach Turmberg ange-

passt. Dadurch werden k ünftig tägliche Fahrten , ab den frühen Morgenstunden bis in 

den späten Abend bzw. die Nacht ermöglich t. Neben der besseren Erreichbarkeit für 

Freizeitaktivitäten und der Sportschule Schöneck sind damit auch die Arbeitsplätze das 

ganze Jahr über  gut mit dem ÖV erschlossen. Der Wunsch, die auf dem Turmberg be-

findlichen Einrichtungen (Sportschule Schöneck , Restaurants und Waldseilgarten) besser 

an den ÖPNV anzubinden wird schon lange von den dortigen Unternehmern und Betrei-

bern gefordert.  

1.2 Einordnung des Vorhabens in die übergeordnete Planung  

Die Verlängerung der Turmbergbahn dient vorrangig der Einbindung und Verknüpfung der 

Bergbahn mit dem bestehenden ÖPNV -Netz das Karlsruher Verkehrsverbundes ( KVV). 

Auch ist es der VBK-eigene Anspruch und Ziel alle Verkehrsanlagen bei Neu - und Umbauten 

αǾƻƭƭǎǘŅƴŘƛƎ ōŀǊǊƛŜǊŜŦǊŜƛά ƘŜǊȊǳǎǘŜƭƭŜƴΦ {ƻƳƛǘ ōŜǎǘŜƘǘ ƘƛŜǊ ς gerade unter Berücksichtigung des 

kommunalpolitischen Wunsches zum Erhalt und weiterem Nutzen der Standsei lbahn ς dringen -

der Handlungsbedarf zum Umbau der Turmbergbahn.  

Der Wunsch nach einer Führung der Standseilbahn bis zur Straßenbahnhaltestelle Durlach 

¢ǳǊƳōŜǊƎ ōŜǎǘŜƘǘ ǎŜƛƴ ƭŀƴƎŜƴΦ  5ƛŜ CǊŜƛƘŀƭǘŜǘǊŀǎǎŜ ȊǳǊ αtǊƻŦΦ ±ŜǊƭŅƴƎŜǊǳƴƎ ŘŜǊ 5ǊŀƘǘǎŜƛƭōŀƘƴά ƛƴ 

der Bergbahnstraße ist bereits im Bebauungsplan Nr. 415 aus dem Jahre 19 02 enthalten.  

Im aktuellen Flächennutzungsplan FNP 2030 (Stand August 2020) 1 des Nachbarschaftsverban-

ŘŜǎ YŀǊƭǎǊǳƘŜΣ ǳƴŘ ŘŜǎǎŜƴ ǎŎƘǊƛŦǘƭƛŎƘŜǊ .ŜƎǊǸƴŘǳƴƎ ƛǎǘ ŘƛŜ α±ŜǊƭŅƴƎŜǊǳƴƎ ŘŜǊ ¢ǳǊƳōŜǊƎōŀƘƴ ōƛǎ 

IŀƭǘŜǎǘŜƭƭŜ ¢ǳǊƳōŜǊƎά ŀƭǎ tǊƻƧŜƪǘ ŘŜǎ ǎŎƘƛŜƴŜƴƎŜōǳƴŘŜƴŜƴ ǀŦŦŜƴǘƭƛŎƘŜƴ ±ŜǊƪŜƘǊǎΣ ǾŜǊƳŜǊƪǘΦ 

Das Projekt ist für die aktuelle n Fortschreibung en des Nahverkehrsplanes und des Verkehrsent-

wicklungsplanes  angemeldet.  

 
1 www.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 

ŀƪǘǳŜƭƭ ƎǸƭǘƛƎŜƴ CŀǎǎǳƴƎ όα±ŜǊǎƛƻƴ нлмсҌάύ2 erstellt.  Prognosehorizont ist das Jahr 203 5. 

Bewertung Seilbahn  

Im Verfahren sind Vorgaben für 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-

führung Seilschwebebahn/Standseilbahn wurden einzelne Punkte im Detail angepasst. Dies 

wurde im Abstimmungsprozess festgelegt.  

Nachfragewirkungen von Sonderverkehren  

Da die Fahrgäste die Turmbergbahn vorwiegend für Freizeitaktivitäten 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 Ermitt lung der Nachfragewirkun-

gen von Sonderverkehren berücksichtigt:  

¶ Abbildung der Nachfrage auf den Turmberg für eines durchschnittlichen Tag (Mo -So) 

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

 

Für 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 für alle Verkehre übernommen. Fahrgastgewinne und ei-

nen volkswirtschaftlich positiven Nutzen gibt es mit der Turmbergbahn nur für Verkehre zum 

Turmberg. Durch den Wegfall der Busverbindung gibt es im Mitfall für 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-

rücksichtigt. Mit diesem Vorgehen wurden die negativen Effekte auf den betroffenen Relationen 

etwas zu stark berücksichtigt und der Gesamtnutzen geringfügig unterschätzt.  

Weitere fakultative Teilindikatoren  

Die weiteren fakultative n Teilindikatoren (Betriebsqualität, Kapazitätsengpässe in der Hauptver-

kehrszeit, Dynamisierung der Nutzen - und Kostenbeiträge innerhalb des 

 
2 Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen öffentlichen Personennahverkehr (Version 

2016+), Erstellt im Auftrag des Bundesministeriums für Digitales und Verkehr im Rahmen des Forschungs -

projektes FE 70.976/2019 durch die Arbeitsgemeinschaft In traplan Consult GmbH / Verkehrswissenschaftli-

ches Institut Stuttgart GmbH  
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Betrachtungszeitraumes / Wachstumsreserven, Berücksichtigung von P+R -Anlagen) werden bei 

der Bewertung der Turmbergbahn nicht berücksichtigt, da sie nicht relevant sind.  

Optionale, nutzwertanalytische Teilindikatoren  

Von den optionalen, nutzwertanalytischen Teilindikatoren wurde die Funktionsfähigkeit der Ver-

kehrssysteme / Flächenverbrauch und der Primärenergieverbrauch berücksichtigt. Die sonstigen 

fakultativen Teilindikatoren sind nicht relevant.  

Verkehrsmodell  

Als Grundlage wurde das Verkehrsmodell regiomove -Modell des KVV verwendet, dass im 1. 

Halbjahr 2024 durch PTV/platomo für andere Untersuchung en in Karlsruhe aktualisiert wurde. 

Das Verkehrsmodell bildet in der Analyse 2024 das aktuelle Verkehrsangebot ab.  

Die Modellierung des relevanten Verkehrsangebotes für 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 Ver sion 2016+ 

der Standardisierten Bewertung gerecht.  

2.2 Beteiligung im Abstimmungsprozess  

Festlegungen zu den Untersuchungsfällen und zur Methodik wurden in mehreren Abstim-

mungsgesprächen getroffen. Beteiligte im Abstimmungsprozess waren:  

¶ das Ministerium für Verkehr Baden -Württemberg (VM), 

¶ die VBK - Verkehrsbetriebe Karlsruhe GmbH  

¶ das Ingenieurbüro Schweiger Beratende Ingenieure PartG mbB  

¶ 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 Änderung vollständig barrierefrei herzu-

stellen und gleichzeitig bis zum Verknüpfungspunkt mit dem ÖPNV, der Haltestelle Durlach 

Turmberg zu verlängern. Die Turmbergbahn wird künftig am Knotenpunkt Bergba hnstraße / 

Grötzinger Straße (B3) enden. Für die Realisierung steht die seit über 100 Jahren vorgehaltene 

Freihaltetrasse in der Mitte der Bergbahnstraße zur Verfügung.  

Es wird unter Beibehalt des gleichen Grundsystems (Standseilbahn im Pendelbetrieb mit Aus-

weichstelle in Streckenmitte) eine durchgehende ÖPNV -Verbindung mit kurzen Umsteigewegen 

von der Straßenbahnhaltestelle auf den Turmberg geschaffen.  

 

Abbildung 1: Funktionsweise der Standseilbahn (Quelle: Wikipedia 3) 

 
3 https://de.wikipedia.org/wiki/Standseilbahn#/media/Datei:Schema -Wasserballastbahnen.png  
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Bei dieser Lösung sollen barrierefreie Fahrzeuge mit einem gesamten Fassungsvermögen von 

bis zu 70 Personen zum Einsatz kommen, welche sich entsprechend der Neigung des jeweiligen 

Streckenabschnittes automatisch anpassen, so dass die Fahrzeugböden immer in  horizontaler 

Lage sind. Dies ermöglicht auch im Haltebereich der Bahnsteige den mobilitätseingeschränkten 

Fahrgästen einen ebenen, barrierefreien Zustieg . 

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

Hierbei ist ein bedarfsorientierter  Fahrplanbetrieb geplant, bei dem ein Fahrspiel nur ausgelöst 

wird, wenn sich zur planmäßigen Abfahrtszeit eine Person in einem der Standseilbahnwägen be-

findet . Dies führt zu einer wirtschaftlichen und ressourcenschonenden Betriebsführung, mit dem 

Nebeneffekt, dass vermeidbare Emissionen nicht  verursacht werden. Bei besetzter Bahn wird im 

ÖPNV-Takt der Tramlinie 1 gefahren . 

Technische Daten: 

¶ Fahrstrecke ca.        489 m 

¶ davon aufgeständert       205 m 

¶ Neigung min.        9,9 % 

¶ Neigung max.        35,6 % 

¶ Höhenunterschied       117 m 

¶ Anzahle Fahrzeuge im Pendelbetrieb    2 Stück 

¶ Personenkapazität Fahrzeuge     70 Pers. 

¶ Antriebsleistung (Nennleistung/Spitzenleistung) ca.  250/310 kW 

¶ Antrieb in der Bergstation      ja 

Lage- und Höhenpläne sind im GVFG-Antrag enthalten, der Lageplan als Anlage Nummer 2004 

und der Längsschnitt als Anlage Nummer 4201.  

Neu - und Umbau Standseilbahntrasse  

Zur Umsetzung eines neuen Fahrweges ist eine neue Betontrasse im unteren Bereich sowie eine 

aufgeständerte Stahlfahrbahn im oberen Bereich geplant.  

Im unteren Streckenabschnitt wird die dort vorhandene Freihaltetrasse, der Grünstreifen der 

Bergbahnstraße, für die neue Standseilbahntrasse genutzt.  Die Bergbahnstraße liegt zwischen 

der Straßenbahnhal testelle und der bisherigen Talstation der Turmbergbahn.  
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Abbildung 2: Querschnitt Fahrbahn im Bereich Bergbahnstraße (Quelle: Garaventa)  

Der Trassenbereich ist mit einem 1,8 m hohen Zaun abgegrenzt. Beidseits der Abgrenzung be-

finden sich Grünstreifen 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 über den Wolfweg auf einer neuen Stahlkonstruktion geführt, die auf Stützen punktuell auf-

geständert wird.  Die Höhe der Fahrbahn liegt zwischen ca. 0,75 m und ca. 1,95 m über Gelände. 

Die Stahlstützen werden zwischen Wolfweg und Wirtschaftsweg auf Punktfundamenten und zwi-

schen Wirtschaftsweg und Bergstation auf Mikropfählen gegründet. Der Wolfweg und der Wirt-

schaftsweg werden bereits bisher von der Trasse überquert.  

 

Abbildung 3: Querschnitt Fahrbahn auf Stahlstützen im Bereich oberhalb Wol fweg (Quelle: Erläuterungsbe-

richt zur Planfeststellung)  

Durch den Rückbau der bestehenden festen Fahrbahn und die Aufständerung der neuen Stahl-

brücke wird eine Entsiegelung der Fläche erzielt, die bisher durch die Betontrasse abgedeckt ist. 

Die Fläche kann begrünt und ökologisch aufgewertet werden. In diesem Be reich ist eine Versi-

ckerung des Wassers vor Ort möglich. Im Bereich der Bergbahnstraße ist die Entwässerung der 
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Trasse über die bestehende Straßenentwässerung mit Anschluss im Talstationsbereich vorgese-

hen. 

Talstation  

Die neue Talstation soll in unmittelbarer Nähe zur ÖPNV -IŀƭǘŜǎǘŜƭƭŜ α5ǳǊƭŀŎƘ-¢ǳǊƳōŜǊƎά ŜǊǊƛŎƘπ

tet werden.  

 

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

Da die geplante Standseilbahnanlage eine starke Neigungsänderung zwischen sehr flachen un-

teren und steilen oberen Streckenabschnitt aufweist, ist für den Betrieb der Standseilbahnanlage 

eine Spanngewichtsabspannung für das Gegenseil in der Talstation techn isch notwendig. Mit 

dem Gegenseil wird der erforderliche Reibwert am Antrieb sichergestellt und dynamische Ein-

flüsse bei Bremsungen werden stabilisiert.  

Um einen barrierefreien, ebenen Einstieg in das Fahrzeug zu ermöglichen, wird die Fahr-

bahntrasse abgesenkt.  

In der Talstation wird auf der ς bergwärts gesehenen - rechten Seite eingestiegen, während in 

ŘŜǊ .ŜǊƎǎǘŀǘƛƻƴ ŀǳŦ ŘŜǊ ƭƛƴƪŜƴ {ŜƛǘŜ ŀǳǎƎŜǎǘƛŜƎŜƴ ǿƛǊŘΦ 5ƛŜǎŜ ǎƻƎŜƴŀƴƴǘŜ α5ǳǊŎƘƭŀŘŜŦǳƴƪǘƛƻƴά 

erleichtert die Handhabung mit Rollstühlen, Kinderwägen und Fahrräder n. 

 

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 Dachbegrünung, Lichtkuppeln und transparente 

Glaswände an der Seite. Die Station ist barrierefrei gestaltet. Im Unte rgeschoss befindet sich die 

Anlagentechnik, die Gegenseilspannung, Lagermöglichkeiten für Werkze uge und Ersatzteile die 

Revisionsgrube, sowie ein WC. 

Bergstation  

Die bestehende Bergstation muss an die neuen Fahrzeuge angepasst werden. Hierzu ist die 

Bergstation bis auf Höhe des bestehenden Bahnsteiges zurückzubauen 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 Längenkompen-

sation für den Längenausgleich des Seils aufgebaut.  

 

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

Die unmittelbar an die Bergstation angrenzende Aussichtsterrasse bleibt von der Maßnahme un-

berührt, lediglich für die Bauzeit muss ein Streifen vorübergehend in Anspruch genommen wer-

den. 



Standardisierte Bewertung Turmbergbahn  

 

 

© 2025 PTV Transport Consult GmbH  Seite 15/91 

 

 

Abbildung 7: Schnitt geplante Bergstation mit ebenerdigem Ein -/Ausstieg (Quelle: Garaventa) 

In der Bergstation befindet sich auf Bahnsteigebene zusätzlich zum Fahrkartenautomaten  und 

zur Fahrgastinformation der Kommandoraum für die Möglichkeit des Anlagenbetriebs vor Ort. 

Die barrierefrei gestaltete Station ist ebenfalls mit Flachdach und extensiver Dachbegrünung 

ausgestattet, sowie mit einer Photovoltaikanlage zur Stromerzeugung. Im Unter geschoss befin-

det sich der Maschinenraum mit Spann - und Bremshydraulik, Steuerschränke der Anlagentech-

nik, sowie Lagermöglichkeiten für Ersatzteile für die Strec kenrevision.  

Sonstige Anpassungen  

Da die neue Standseilbahn den Knotenpunktbereich Bergbahnstraße, Turmbergstraße, Posselt-

straße (im Bereich der heutigen Talstation) queren muss, ist dort eine Neuordnung des Individu-

alverkehrs (IV) vorgesehen. Zur Aufrechterhaltung des Fuß - und Radverkehrs  wird im Bereich 

dieser Kreuzung eine höhenfreie Querung für Fußgänger und Fahrradfahrer unter der 

Bahntrasse realisiert werden. Durch die Führung der Bahntrasse auf einer , gemäß technischen 

Regelwerken, abgesicherten Brücke ist eine gegenseitige Beeinflus sung ausgeschlossen.  

Kraftfahrzeuge können die Trasse der Seilbahn am Knotenpunkt nicht mehr kreuzen. Der MIV 

soll künftig, durch Aufhebung der Einbahnstraßenregelung, über die Bergbahnstraße Nordseite 

in zwei Richtungen verkehren, während auf der Südseite die Einbahnregelung bergauf beibehal-

ten wird.  
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Abbildung 8: geplante Unterführung für Fußgänger und Radfahrer unter der T urmbergbahn -Trasse 

(Quelle: Garaventa / forum4)  

3.2 Bauzeit und Realisierung  

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

ausgegangen. Darin enthalten sind 4 Monate für den Rückbau 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 aƛƻΦ ϵΦ {ƛŜ ōŜȊƛŜƘŜƴ ǎƛŎƘ ŀǳŦ den Preisstand 202 5 (2. Quartal ).  

Ohnefall  

Rückbau der Turmbergbahn  

Wenn die neue, verlängerte Turmbergbahn nicht errichtet wird, muss die vorhandene Turm-

bergbahn zurückgebaut werden. Der einfache Rückbau der vorhandenen Strecke und der Berg - 

ǳƴŘ ¢ŀƭǎǘŀǘƛƻƴ ƪƻǎǘŜǘ ŜƛƴƳŀƭƛƎ прл ¢ϵ όtǊŜƛǎǎǘŀƴŘ нлнпύΦ  

Die bestehende Turmbergbahn besitzt eine Genehmigung nach §9 LSeilbG für Bau und Betrieb 

einer Seilbahn und besaß eine Betriebsgenehmigung gem. §16 LSeilbG. Die letztgenannte Be-

triebsgenehmigung ist allerdings aufgrund des techn. Zustandes der Anlage aktue ll für den Neu-

bau ruhend. Wenn nicht absehbar ist, dass die Betriebssicherheit der Anlage in absehbarer Zeit 

wieder hergestellt wird, wird durch die zuständige Behörde auch die Genehmigung nach §9 (üb-

licherweise, wenn die Konzessionsverlängerung fällig wir d) zurückgezogen. Dadurch wechselt 

die Zuständigkeit vom Regierungspräsidium Freiburg Abt. 9 - Landesamt für Geologie, Rohstoffe 

und Bergbau Referat 97 - Landesbergdirektion zum örtlichen Bauamt, welches die baulichen Ein-

richtungen baurechtlich verankern müsste. Da dies üblicherweise nicht mit den örtlichen Rah-

menbedingungen (Bebauungsplan etc.) vereinbar ist, wird erfahrungsgemäß der Rückbau einer 

stillge legten Anlage - auch aus Sicherheitsgründen - durch das zuständige Bauamt verfügt. Dazu 

sind die Rückbaukosten im Ohnefall höher, da im Mitfall Bestandteile Altanlage weitergenutzt 

werden (z.B. Fundamente Bergstation, Widerlager Brücken) und das Baufeld auch für den Neu-

bau genutzt wird, dementsprechend keine Geländeanpassung/ Reku ltivierung/ Wiederinstand-

setzungsmaßnahmen 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 ÖPNV langfristig barrierefrei ausgebaut werden müssen. Dies umfasst die Haltestel-

len Augustenberg, Neßlerstraße, Bushaltestelle bei Tramhaltestelle Durlach Turmberg.  Die Inves-

titionen werden in der Standardisierten Bewertung deshalb nicht berücksichtigt.    

An der Bergstation am Turmberg ist bisher keine Bushaltestelle für den ÖPNV vorhanden. Es be-

steht nur eine nicht regelkonforme Haltestelle für den Tourismusverkehr. Sie ist für einen ÖPNV-

Betrieb regelkonform zu errichten. Eine Abbildung zur Haltestelle ist in der Anlage enthalten.  
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Die Investition liegen mit Preisstand 2022 bei 125 ¢ϵ ǳƴŘ ōŜƛ мпо ¢ϵ Ƴƛǘ tǊŜƛǎǎǘŀƴŘ нлнп (Grund-

lage der Investitionen: Kosten aus Ausschreibung des Tiefbauamtes für Ausbau von Bushalte-

stellen). 

3.4 Vorläufige Finanzierungsübersicht  

Formblatt 1 -3 

Die Bausumme (ohne Planung) liegt bei 25, 5 aƛƻΦ ϵ und ist zuwendungsfähig .  

Die Infrastruktur wird zu 50% und der barrierefreie Ausbau zu 75% über das LGVFG gefördert. 

Die Landeszuwendungen liegen voraussichtlich bei 14,2 aƛƻΦ ϵ ǳƴŘ ŘƛŜ 9ƛƎŜƴƳƛǘǘŜƭ ŘŜǎ !ƴǘǊŀƎπ

stellers bei 11,3 aƛƻΦ ϵΦ 



Standardisierte Bewertung Turmbergbahn  

 

 

© 2025 PTV Transport Consult GmbH  Seite 19/91 

 

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 können.  

In das Verkehrsmodell wurden zusätzlich alle bewertungsrelevanten Vorgaben übernommen, 

beispielsweise zu den Anbindungszeiten an den ÖPNV.  

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.  

 

Abbildung 9: Auszug Verkehrszellen des Verkehrsmodells  
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Im engeren Einzugsgebiet der Maßnahme wurde die  Verkehrszelleneinteilung verfeinert , damit  

die fußläufigen 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. 

 

Abbildung 10:  Auszug verfeinerte Verkehrszellen auf dem Turmberg  

4.3 Strukturdaten im Analyse - und Prognosezustand  

Formblatt 3 -1 

Für die Stadt Karlsruhe und das Umland  wurden die Einwohn enden- und Arbeitspl atzzahlen aus 

dem regiomove -Modell des KVV verwendet. Es wurden auch die hinterlegten Strukturdatenent-

wicklungen bis zum Prognosehorizont 2035 übernommen : 

¶ Einwohnende Karlsruhe 2024: 302.200   2035: 327.152 

¶ Arbeitsplätze 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 ÖPNV-Angebot im Analysezustand  

Im Analysezustand ist im Verkehrsmodell das Verkehrsangebot des Jahres 20 24 hinterlegt.  Das 

Angebot im Bereich der Maßnahme und Durlach ist in der folgenden Abbildung dargest ellt. 

 

Abbildung 11: ÖPNV-Liniennetz in Bereich der Maßnahme (Quelle: Karlsruher Verkehrsverbund 4) 

Die Turmbergbahn verkehrt nach einem Sommer - und Winterfahrplan:   

¶ Sommerfahrplan:  täglich von 10 bis 20 Uhr  

¶ Winterfahrplan:   Samstag, Sonn- und Feiertag von 10 bis 18 Uhr  

¶ Die Bahn fährt zu den Betriebszeiten mindestens alle 15 Minuten  

¶ Die Turmbergbahn ist nicht in den Tarif des Verkehrsverbundes integriert, es werden ge-

sonderte Fahrscheine benötigt.  

Die Talstation der Turmbergbahn kann in wenigen Fußwegminuten von der Straßenbahn - und 

.ǳǎƘŀƭǘŜǎǘŜƭƭŜ α¢ǳǊƳōŜǊƎά über den öffentlichen Gehweg in der Bergbahnstraße erreicht wer-

den. Die Längsneigung beträgt hier jedoch ca. 10 %.  Am Wochenende wird die Talstation der 

Turmbergbahn deshalb zu den Betriebszeiten der Turmbergbahn stündlich mit der Buslinie 29 

angebunden.  Zusätzlich ist die  Talstation nur über Treppen betretbar . Ein barrierefreier Zugang, 

der den Anforderungen der DIN 18040 -3 für barrierefreies Ba uen 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 Straßenbahn - ǳƴŘ .ǳǎƘŀƭǘŜǎǘŜƭƭŜ α¢ǳǊƳōŜǊƎά 

folgende Linien:  

¶ Straßenbahnlinie 1 im 10 -Minuten -Takt in der Haupt - und Nebenverkehrszeit, im Spät-

verkehr im 20 -Minuten Takt  

¶ Zusätzlich verkehren einige Einzelfahrten mit der Tram (Tram 8 als Linie für Schülerbe-

förderung von Wolfartsweier nach Durlach; Tram 18 als Zubringerlinie für europäische 

Schule, fährt nur zweimal täglich)  

¶ Bei der Straßenbahnendhaltestelle in Durlach weitere Buslinien in Richtung Grötzingen, 

Geigersberg und zu den Karlsruher Bergdörfern (z.B. Stupferich)  

5.2 Geplantes ÖPNV -Angebot im Ohne fall  

Die Turmbergbahn besitzt derzeit eine befristete Betriebserlaubnis bis Ende 2024. Eine Verlän-

gerung der Betriebserlaubnis ist ohne barrierefreien Umbau der Stationen und Fahrzeuge sowie 

einer Sanierung des Fahrweges und der Seilbahntechnik nicht möglich. D eshalb ist im Ohnefall , 

dem Vergleichsfall, von einer Busbedienung auszugehen.   

Es wird von folgender Bedienung ausgegangen:  

¶ 20-Minuten -Takt (entsprechend dem Standardtakt der Busse in Karlsruhe)  

Aufgrund de s bisher hohen Fahrgastaufkommens  mit 66 % Verkehrsanteil am Wochen-

ende (siehe Kapitel 6.1) und in den Abendstun den im Freizeitverkehr wird abweichend 

von einer im ÖPNV üblichen Taktausdünnung im Busverkehr am Wochenende und am 

Abend zwischen 20 und 24 Uhr ein 20 -Minuten -Takt angeboten, um eine attraktive Alter-

native für den MIV dazustellen. Lediglich am Sonntag vormitta g wurd e das Angebot auf 

einen 30-Minuten -Takt reduziert.   

Das dichtere Taktangebot am Abend (siehe auch Kapitel 6.1.1) lässt sich aus einer Erhe-

bung der Auslastung der Parkplätze aus dem Turmberg begründen, aus der hervorgeht, 

dass das Aufkommen  am Abend nach 20 Uhr eine sehr große 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 Parkmöglichkeiten berücksichtigt, 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 

Stellplätze belegt. Berücksichtigt man auch die abgelegenen Stellplätze, sind sie um 

diese Uhrzeit noch zu 25 % belegt. Dies weist auch auf ein hohes Aufkommen nach 22 

Uhr hin.  

¶ Es werden Elektrobusse eingesetzt  
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¶ Die Bushaltestellen sind zum Teil noch anzulegen oder barrierefrei auszubauen  

 

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 ÖPNV-Angebot sind in Karlsruhe keine Änderungen berücksichtigt, Ausnahme ist 

eine Verlegung der Straßenbahnhaltestelle am Europaplatz.  

5.3 Geplantes ÖPNV -Angebot im Mitfall  

Im Mitfall wird die Turmbergbahn verlängert und barrierefrei ausgebaut.  

 

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

Angebot der Turmbergbahn im Mitfall:  

¶ zwei Stationen (Talstation und Bergstation)  

¶ 10-Minuten -Takt, in Randzeiten 20-Minuten -Takt 

¶ täglich 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 möglich  

¶ automatisierter Betrieb ohne Fahrpersonal (teilautomatischer Betrieb möglich)  

¶ zwei Fahrzeuge, je 70 Plätze und Fläche für Rollstühle, Kinderwagen und Fahrräder  

¶ barrierefrei  

¶ ǾŜǊŜƛƴŦŀŎƘǘŜǊ tŜǊǎƻƴŜƴŦƭǳǎǎΣ Řŀ 9ƛƴǎǘƛŜƎ α{ŜƛǘŜ мά ǳƴŘ !ǳǎǎǘƛŜƎ α{ŜƛǘŜ нά 

Mit der neuen Turmbergbahn entfällt 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:  

¶ Mitfall:  Standseilbahn  

¶ Ohnefall:  Standardelektrobus  (12 m)5  und in einer parallelen Sensitivitätsbetrachtung  

  ein Midibus (10 m)  

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

triebskosten enthalten.  

5.5 ÖPNV-Qualitätskriterien  

Die Nachfrageprognose , gemäß Version 2016+ der Standardisierten Bewertung , wird unter an-

derem durch die Einstufung der vorhandenen bzw. geplanten Verkehrsangebote bezüglich der 

Qualität der Stationen und Fahrzeuge beeinflusst. Für Fahrzeuge, Strecken, Ein -, Aus- und Um-

steigestationen wird jeweils ein optimaler Standard vorgegebe n. Abweichungen hiervon werden 

mit einem Malus belegt.  

Fahrkomfort Standseilbahn  

Die Standseilbahn hat Fahreigenschaften, die mit dem Komfort einer Straßen - oder Stadtbahn 

vergleichbar sind  

¶ horizontale Fahrposition aufgrund Neigetechnik  

¶ bei Standseilbahn keine horizontalen und vertikalen Schwankungen  

¶ Vollständig barrierefreier Zugang (Bahn hält, ebener Einstieg ohne Stufe und Lücke, 

breite Türen)  

Ansatz in der Standardisierten Bewertung für Standseilbahn:  

¶ Malus 0 absolut und relativ, vergleichbar Straßenbahn ohne Mischverkehr mit guter 

Fahrzeugausstattung  

Fahrkomfort Bus  

Das Busangebot weist eine hohe Systemqualität auf. Es werden alle Kriterien der Fahrzeugaus-

stattung erfüllt.  

 
5 Die Modell- und Fahrzeugpolitik der VBK sieht bei E -Bussen ausschließlich 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 können - deutlich 

kostenintensiver aus als bei Standardbussen, insbesondere  in der Instandhaltung, durch Anschaffung an-

derer Werkzeuge und Hilfsmittel in den Werkstätten. Deshalb wird die Anschaffung abweichender Busgrö-

ßen vermieden . In einer sensitiven Betrachtung wird abweichend ein Midibus berücksichtigt.  
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Gemäß der Verfahrensanleitung wird , bei der Bewertung der Beförderungszeiten 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 berücksichtigt , da 

der Zugang nicht barrierefrei ist und an der Talstation auch keine Fahrradabstellmöglichkeiten 

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 übernom-

men. Im engeren Einzugsgebiet der Turmbergbahn sind bis zum Prognosehorizont keine Ände-

rungen berücksichtigt.  

Bei der Nachfrageprognose wird die Parkraumverfügbarkeit  berücksichtigt. A uf dem Turmberg  

wird  das Parken zukünftig nur noch in ausgewiesenen Bereichen möglich  sein. An der Talstation 

der Turmbergbahn ist das Parken aufgrund der zentralen Lage in Durlach nur eingeschränkt 

möglich.  

Im Stadtgebiet von Karlsruhe ist die Parkraumverfügbarkeit aus dem regiomove -Modell über-

nommen und bildet die vorhandenen Einschränkungen beim Parken ab. Im Bereich des Turm-

bergs wurde die Parkraumverfügbarkeit feinräumig betrachtet. Für 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 Park raum druck im sonstigen Gebiet.  
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Abbildung 15: Parkplatzverfügbarkeit in Karlsruhe  

 

Abbildung 16: Parkplatzverfügbarkeit 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 Zähl-

werten geeicht ist.  

Da die Fahrgäste die Turmbergbahn vorwiegend für Freizeitaktivitäten 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 berücksichtigt:  

¶ Abbildung der Nachfrage auf den Turmberg für eines durchschnittlichen Tag (Mo -So) 

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

Für die übrigen 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 Maßnahme nicht betroffen sind . 

Die ÖV-Nachfrage auf den Turmberg wurde für den Istzustand nachkalibriert . Zur Abschätzung 

der Nachfrageanteile je Attraktion wurden Gespräche mit Akteuren durchgeführt und auf 

frühere Untersuchungen zurückgegriffen.  

Die Kalibrierung der ÖV-Nachfrage  erfolgte über  Fahrgastzahlen aus dem Jahr 2023. 

 

Abbildung 17: Verkehrsaufkommen der Tu rmbergbahn 2023  

Das Aufkommen auf den Turmberg unterscheidet sich an den Wochentagen und über das Jahr. 

Durchschnittlich nutzen 286 Personen pro Tag die Turmbergbahn.  Aus den Fahrgastzahlen wird 

ersichtlich, das 2/3 der Fahrgäste die Turmbergbahn am Wochenende und 1/3 der Fahrgäste die 



Standardisierte Bewertung Turmbergbahn  

 

 

© 2025 PTV Transport Consult GmbH  Seite 29/91 

 

Turmbergbahn von Montag bis Freitag nutzen. Diese erhöhte Nachfrage am Wochenende 

wurde auch bei der Gestaltung des Busangebotes am Wochenende berücksichtigt.  

Zum IV-Aufkommen  auf dem Turmberg gab es IV -Zählungen des Büros Koehler & Leutwein aus 

dem Sommer 2023 , es wurde am Sonntag und  an einem Werktag erhoben. Auch hier zeigte sich 

ein ca. 25 % höheres Verkehrsaufkommen am Wochenende, das wiederum beim Busangebot im 

Ohnefall Berücksichtigung fand. Durch die Parkraumerhebung durch das Büro Köhler -Leutwein 

aus dem Jahre 2023 wird deutlich, dass in den Abendstunden eine höhere Nachfrage für den Be-

reich des Turmbergs vorliegt als im Vergleich zu den Vormittags - und Nachmittagsstund en. 

Diese hohe Nachfrage in den Abendstunden und am Wochenende führt zwangsläufig zu einem 

durchgehenden täglichen 20 -Minuten -Takt. Der 20-Minuten -Takt des Busverkehrs im Ohnefall 

wird deshalb in den Abendstunden beibehalten und im Gegensatz zum angrenzend en Untersu-

chungsgebiet nicht ausgedünnt. Weitere Erläuterung hierzu stehen in Kapitel 5.2. zum Betriebs-

konzept.  

Aus den Zählwerten wurde ein durchschnittlicher Tag im Jahr abgeleitet. Hierzu wurde aus den 

tagesfeinen Fahrgastzahlen der Turmber gbahn ein Abschlagfaktor abgeleitet, um einen durch-

schnittlichen Tag abbilden zu können. Die Verkehre zur Sportschule verteilen sich gleichmäßig 

über das Jahr. Im Durchschnitt gibt es im IV jeweils 1.430 Personenwege pro Tag  und Richtung . 

Verkehrsnachfrage des Turmbergs im Analysefall  

Im Verkehrsmodell wurde die ÖV - 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 ÖV-Aufkommen berücksichtigt das Verkehrs-

modell auch ÖV-Fahrgäste, welche aufgrund der eingeschränkten Betriebszeit der Turmberg-

bahn, von der Straßenbahn - und Bushaltstelle Durlach Turmberg zu Fuß den Turmberg bestei-

gen. 
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Abbildung 18: Verkehrsaufkommen im Analysezustand  (Querschnitts aufkommen ) 

Abbildung 18 zeigt, dass bei der Turmbergbahn, der Straßenbahnlinie 1 und beim Bus im Be-

reich Augustenberg die Modellwerte gut mit den Zählwerten übereinstimmen.  

6.1.2 Methode der Prognose vom Analyse zustand zum Ohnefall  

Die Prognose vom Istzustand zum Ohnefall berücksichtigt:   

¶ Änderung der Strukturdaten  

¶ Änderung des Verkehrsangebotes ÖV + MIV  

¶ Preisbedinge Nachfrageänderung  

Die Änderungen der Strukturdaten sind in Kapitel 4.3 und die Änderung der Verkehrsangebote 

in Kapitel 5 erläutert.  




























































































































