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1. Allgemeines
1.1. Veranlassung

Die VBK planen die Anderung der bestehenden Turmbergbahn (TBB) in Karlsruhe-Durlach im
Hinblick auf einen barrierefreien Umbau mit Verlangerung der Bahn bis zur Stral’enbahn-

Endhaltestelle ,Durlach-Turmberg®.
Mit dem Umbau und der Verlangerung werden mehrere Ziele angestrebt:

o Die barrierefreie Ausfihrung der Bahn und der Stationen entsprechend den Normen
und Standards des OPNV und die Verkniipfung mit den Bussen und Straenbahnen
an der Bus- und Strallenbahn-Haltestelle ,Durlach Turmberg®, einschlieBlich der
vollstdndigen Einbindung in den OPNV-Tarif des KVV. So wird die TBB zum
vollstandige Mitglied und Verkehrsmittel des OPNV, dessen Nutzung mit dem gleichen
Ticket bzw. Fahrschein wie bei den Bussen und Bahnen des KVV maoglich ist. Dartiber
hinaus wird das Verkehrsangebot zeitlich ausgedehnt und auf die Betriebszeiten der in
Durlach verkehrenden Busse und Bahnen angepasst. Die wirtschaftliche
Voraussetzung hierzu wird durch den vollautomatisierten Betrieb geschaffen, bei
welchem sich wahrend der Betriebszeit kein Fahr,- oder Uberwachungspersonal an der
Anlage befinden muss.

e Die MaBnahme ist ein weiterer Baustein beim Ausbau des OPNV zur Schaffung einer
umwelt- und klimafreundlichen Mobilitat im Stadtgebiet und wird zur Reduzierung der
MIV-Emissionen durch die Verknlpfung der Turmbergbahn mit den Bussen und
Bahnen der VBK beitragen. Die verlangerte Turmbergbahn schafft damit eine
nachhaltige und umweltfreundliche Alternative zum motorisierten Individualverkehr,
und starkt die Attraktivitdt des Nahverkehrs.

e Mit dem Umbau der Turmbergbahn werden sowohl die Fahrzeuge als auch die
Stationen vollstandig barrierefrei ausgebaut und kénnen somit auch von Menschen mit
Behinderungen oder mit Mobilitatsbeeintrachtigungen in der allgemein tblichen Weise
und ohne besondere Erschwernis genutzt werden. Dies trifft nattrlich auch fir Familien

mit Kinderwagen oder Fahrradfahrer zu.

Das Baurecht fir das Planungsvorhaben soll gemaR § 11 LSeilbG (Gesetz Uber Seilbahnen,
Schleppaufziige und Vergnligungsbahnen in Baden-Wiurttemberg) (ber dieses
Planfeststellungsverfahren erreicht werden. In den hier vorliegenden
Planfeststellungsunterlagen werden die Rickbauarbeiten an der bestehenden Anlage, der

Seilbahnbereich einschl. Schutzstreifen der geanderten Anlage, der Bau der Stationen, der
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umgebaute Kreuzungsbereich mit Unterfihrung und die umweltlichen Auswirkungen der

MafRnahme - im Endzustand und bei der Errichtung, festgestellt.

Als Bestandteil des Planfeststellungsverfahrens wurde eine Umweltvertraglichkeitspriifung
(UVP) gemal Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetz (UVPG) durchgefihrt, zu der sich der
Vorhabentrager gemaf § 12 Abs. 6 Umweltverwaltungsgesetz (UVwG) verpflichtet hat (RP
Karlsruhe, Az. 17.3828.2/17 v. 17.03.2021). Die Unterlage ist den Antragsunterlagen
beigeflgt.

1.2. Lage und Charakteristik

Der Turmberg, die Turmberg-Aussichtsterrasse an der Bergstation und die dort hinfihrende
Turmbergbahn - als alteste in Betrieb befindliche Standseilbahn Deutschlands
(Inbetriebnahme am 01. Mai 1888) — stellen eines der bedeutendsten Ausflugsziele im
Stadtgebiet Karlsruhe dar und haben insbesondere nach Eréffnung der Turmbergterrasse zum
300. Stadtgeburtstag in 2015 nochmal an Bedeutung gewonnen. In einem in 2021 durch die
Internetplattform ,testberichte.de” durchgefiihrtem Ranking belegt die Turmbergterrasse
deutschlandweit den 20. Platz vor Schloss Neuschwanstein und dem Heidelberger Schloss
(BNN 13.08.2021). In den Jahren nach Er6ffnung der Aussichtsterrasse konnte ein Anstieg
der Fahrgastzahlen von 90.000 FG/Jahr auf rund 115.000 FG/Jahr festgestellt werden. In 2019
wurden knapp 120.000 Fahrgaste mit der TBB beférdert.
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Bild 1: Ausschnitt Stadtplan mit Nahzielen im Bereich Turmberg
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Die Fahrgaste nutzen die Erreichbarkeit des Turmbergs vorwiegend fir Freizeitaktivitaten und
Naherholung. So findet sich dort eingebettet in Weinberge und Walder: ein
Abenteuerspielplatz, ein Waldseilgarten, Restaurants, die Sportschule Schéneck und nicht
zuletzt der Turm der Burgruine selbst, der dem Turmberg den Namen gab, sowie die bereits
erwahnte Aussichtsterrasse. Besonders an den Wochenenden und Feiertagen ist ein deutlich

héheres Fahrgastaufkommen festzustellen.

2.  Verkehrliche und betriebliche Begriindung

Die Verlangerung der Turmbergbahn dient vorrangig der Einbindung und Verknupfung der
Bergbahn mit dem bestehenden OPNV-Netz das KVV. Bis zur Haltestelle Durlach Turmberg
verkehren aktuell die Tramlinien 1 und 8 sowie die Busse der Linien 21, 22, 23, 24, 26, 27 und
29. Zum Grofteil haben diese Linien an der Haltestelle Turmberg auch ihre Ausgleichszeit und
ermdglichen somit einen komfortablen Umstieg zwischen den Verkehrsmitteln. Dieser wichtige
Umsteigeknoten zwischen Bussen und Bahnen des OPNV wird durch die direkte Verkniipfung
mit der Turmbergbahn an Bedeutung gewinnen, bzw. ermdglicht fur Fahrgaste mit dem Ziel
,rurmberg“ eine attraktive, komfortable, barrierefreie und durchgangige Verbindung bis zum
Turmberg. Die Turmbergbahn wird somit zu einer echten Alternative fur den MIV, da durch die
Einbindung in den KVV Tarif auch die bestehenden KVV-Tickets fir die Fahrt mit der TBB

genutzt werden kénnen, und nicht wie bisher ein gesonderter Fahrschein erworben werden

muss.
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Bild 2: Ausschnitt Liniennetzplan KVV im Bereich H Durlach-Turmberg
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Die Nachfrage fur die Nutzer der TBB setzt sich aus folgenden Zielgruppen zusammen:
Mitarbeiter der Sportschule, der Restaurants und des Waldseilpark, die Nutzer des
Veranstaltungsraums der Turmbergterrasse, die Besucher des Aussichtspunktes
Turmbergterrasse und des Waldseilgartens, die Gaste der Sportschule und der Restaurants,
sowie Wanderer, Stadtetouristen, Spazierganger oder auch Veranstaltungsbesucher. Hierzu
wurden von Montenius Consult (siche Anlage 7, Dokument-Nr. 7014) die potenziellen
zusatzlichen Fahrten je Zielgruppe ausgearbeitet. Ausweislich dieser Untersuchung werden
durch die Besucherprognose rund 263.000 Fahrten pro Jahr prognostiziert, gegeniuber
115.000 Fahrten zum aktuellen Zeitpunkt.

Der Wunsch, die auf dem Turmberg befindlichen Einrichtungen (Sportschule Schéneck
Restaurants und Waldseilgarten) besser an den OPNV anzubinden wird schon lange von den
dortigen Unternehmern und Betreibern gefordert. So ist zum Beispiel die Sportschule
Schdéneck Karlsruhes Ubernachtungsstarkster Betrieb; die dort beschaftigten Mitarbeiter
haben jedoch aktuell kaum die Méglichkeit mit dem OPNV zum Arbeitsplatz zu kommen und
sind deshalb auf andere Verkehrsmittel angewiesen, zum Grofteil wird hier das Kfz genutzt.
So bietet das derzeitige Betriebskonzept der TBB, bei dem ausschliellich in den
Sommermonaten tagliche Fahrten mdglich sind - und hierbei nur zwischen 10:00 Uhr und
20:00 Uhr - nur eine eingeschrankte Mdglichkeit mit der TBB die tagliche Fahrt zur Arbeit zu

nutzen. In den Wintermonaten finden Fahrten nur am Wochenende statt.

Mit dem Umbau und der Verlangerung werden die Fahrplane der TBB an die Bedienungszeiten
der Bus- und Tramlinien an der Haltestelle Durlach Turmberg angepasst, so das kiinftig
tagliche Fahrten ab den frihen Morgenstunden bis in den spaten Abend bzw. die Nacht
mdglich sind — ohne Unterscheidung in Sommer- und Winterfahrplan. Dies dient auch den
Besuchern und Beschaftigten in den Gastronomiebetrieben, um auch in den spaten

Abendstunden noch an und abreisen zu konnen.

Hierbei ist ein Betrieb der Anlage auf Fahrgast-Anforderung technisch angestrebt. Bei nicht
besetzter Bahn findet grundsatzlich keine Fahrt statt. Dies fuhrt zu einer wirtschaftlichen und
ressourcenschonenden Betriebsflihrung, mit dem Nebeneffekt, dass vermeidbare Emissionen
gar nicht erst verursacht werden. Bei besetzter Bahn wird dann im OPNV Takt der Tramlinie 1
gefahren, was wiederum zu einer hohen Attraktivitait der Turmbergbahn als OPNV-
Verkehrsmittel fuhrt. Die Betriebszeit der Turmbergbahn ist passgenau angelehnt an den
jeweils giiltigen Fahrplan der an der Haltestelle Durlach Turmberg verkehrenden OPNV-Linien
mit Ihren jeweiligen Abfahrts- und Ankunftszeiten. Anpassungen am OPNV Fahrplan der

Busse und Trams flinren somit zwangsléaufig zu Anderungen im TBB Fahrplan
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Die Ausweitung der Betriebszeiten wird mit einem vollautomatisierten Betrieb der
Standseilbahn, bei dem sich wahrend der Betriebszeit kein Uberwachungs-, oder
Fahrpersonal an der Anlage befunden muss, ermdglicht. Mit dem bisherigen Fahrpersonal
ware eine solche Ausdehnung der Betriebszeiten wirtschaftlich nicht darstellbar. Siehe hierzu

auch Kap. 7, Nutzen-Kosten-Untersuchung Montenius Consult, Anlage 7, Dokument Nr. 7014.

Durch die Verlangerung bis zur B3 wird letztlich den mobiltatseingeschrankten Personen, die
mit dem OPNV angereist sind, ein barrierefreier Zugang zur TBB ermdglicht. Der FuRweg zur
heutigen Talstation, oberhalb der BergbahnstralRe gelegen, ist aufgrund seiner Langsneigung
von rund 10% nicht barrierefrei im Sinne der DIN 18040-3.

Der Wunsch nach einer Flihrung der Standseilbahn bis zur Grétzinger Strafe und somit einer
besseren Verknlpfung mit der Durlacher Wohnbebauung, bestand bereits von Beginn an.
Insbesondere nachdem im Jahre 1914 die elektrische Stralenbahn in Durlach bis zur
Grétzinger StraRe verlangert wurde entstanden erneut Uberlegungen zur verlangerten
Streckenfiihrung der Turmbergbahn und Anbindung an die Grétzinger Strale und zur
Verknipfung mit dem OPNV.

Die Freihaltetrasse zur ,Prof. Verldngerung der Drahtseilbahn® in der Bergbahnstralde ist
bereits im Bebauungsplan Nr. 415 aus dem Jahre 1902 enthalten. Deutlich dargestellt sind die
Abmessungen mit einem 8 m breiten Bankett in der Mitte flr eine spatere Verlangerung der
Bahn bis zur Grotzinger Stralle, begleitet von 6,0 m breiten Fahrbahnen rechts und links der
Drahtseilbahntrasse, wahrend in der Bergbahnstrale selbst noch sehr wenige Hauser

standen.

Bild 3: Ausschnitt aus Bebauungsplan Nr. 415 (von 1902), Stadt Karlsruhe

Ebenfalls in den 1910er Jahren dachte man Uber eine Elektrifizierung der bisher mit
Wasserballast angetriebenen Bahn und den Neubau der beiden Stationshauser nach.
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Die BergbahnstraBe im Jahre 1939. 1915 als Promenade von der Stadt Durlach geplant
mit dem acht Meter breiten Bankett in der Mitte, das fir eine eventuelle Verléngerung der
Bergbahnstrecke gedacht war.

Bild 4: Ausschnitt aus: Lindemann. 1988. 100 Jahre Turmbergbahn. S.50

Im Jahre 1941 wird Uber eine bessere Anbindung der Turmbergbahn an das Strallenbahnnetz
diskutiert, in diesem Fall jedoch mit einer Verlangerung der Stralenbahn bis zur Talstation.
Dies konnte jedoch wegen der zu groRen Steigung in der Bergbahnstral’e nicht realisiert
werden. Im Jahre 1953 wird erneut Uber eine Modernisierung der Turmbergbahn verhandelt,
einschl. Umbau auf elektrischen Betrieb und Verlangerung bis zur Grétzinger Stralle, oder der

Errichtung einer Sesselbahn.

Im Jahre 1963 stellt das Innenministerium des Landes Baden-Wirttemberg als technische
Aufsichtsbehoérde fest, dass die Bahn dringend erneuert werden muss, hierbei werden auch
andere Moglichkeiten wie Klein,- oder Grof3kabinenbahn, Seilschwebebahn, Zahnradbahn,
Schragaufzug oder Standseilbahn mit elektrischem Antrieb in Betracht gezogen. (Lindemann
1988).
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Letztlich stimmte der Aufsichtsrat der Standseilbahn im Jahre 1965 der technisch und finanziell
gunstigsten Losung zu: dem Umbau der Turmbergbahn auf elektrischen Antrieb ohne

Verlangerung zur Grétzinger Strale (Lindemann 1988).

Wie zuvor beschrieben, war aufgrund der technischen Limitierungen bei Standseilbahnen es
bis in die 2000er Jahre nicht moéglich zwei so deutlich unterschiedliche Gelandeneigungen
(minimal ca. 10 % bis maximal ca. 35 %) wie in Durlach — inklusive Kurvenradius - auf einer
durchgehenden Standseilbahn zu vereinen. Erst durch den Einsatz moderner Hydrauliktechnik
im Fahrzeug, kann mittlerweile die Bahn der Streckenneigung angepasst werden und somit
neben einer Fahrt im waagrecht ausgerichteten Fahrzeug auch im Haltebereich der
Bahnsteige den mobilitdtseingeschrankten Fahrgasten einen ebenen, barrierefreien Zustieg

ermaoglichen.

Als letzter Punkt des Erfordernisses zur Erneuerung der TBB muss das bevorstehende Ende
der Betriebserlaubnis der Turmbergbahn aufgefliihrt werden. Zuletzt endete die bereits
mehrfach verldngerte Betriebserlaubnis der Turmbergbahn zum 31.10.2022. Dies auch
begriindet in der mittlerweile veralteten Technik von Fahrzeug, Strecke und Antrieb. Von den
Verantwortlichen wurde nun eine erneute Verlangerung um 6 Monate genehmigt. Weitere
Verlangerungen sind unter strengen Sicherheitsauflagen und Inspektionen im
Halbjahresabstand bis maximal zum 31.12.2024 mdglich. Verbunden wurde diese
Verlangeurng mit der klaren Formulierung, dass weitere Verlangerungen der Betriebserlaubnis
der TBB Uber den 31.12.2024 hinaus ohne barrierefreiem Umbau der Stationen und
Fahrzeuge sowie einer Sanierung des Fahrweges und der Seilbahntechnik nicht méglich sind.
Auch ist es der VBK-eigene Anspruch und Ziel alle Verkehrsanlagen bei Neu- und Umbauten
»vollstandig barrierefrei“ herzustellen. Somit besteht hier — gerade unter Berlcksichtigung des
kommunalpolitischen Wunsches zum Erhalt und weiterem Nutzen der Standseilbahn —

dringender Handlungsbedarf zum Umbau der Turmbergbahn.

Zusammengefasst kann gesagt werden, dass die aktuelle Turmbergbahn folgende Mangel
bzw. Missstdnde aufweist: ein veraltetes Wagenmaterial, die technischen Komponenten
entsprechen nicht dem Stand der Technik, es sind Ermuidungserscheinungen im
Trassenbereich festzustellen, die mangelnde Barrierefreiheit fir Stationen und Fahrzeuge, die
fehlende Verkniipfung zum OPNV, ein hoher Personalbedarf fiir den Betrieb und ein veraltetes

Brandschutzkonzept.
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3. Einbindung in Uibergeordnete Planungsgrundsatze

Rahmenbedingungen aufgrund stadtischer bzw. regionaler Planungen:

Im  aktuellen Flachennutzungsplan FNP 2030 (Stand August 2020, siehe

www.nachbarschaftsverband-karlsruhe.de/b2/fnp2030/ ) des Nachbarschaftsverbandes Karlsruhe,

bzw. dessen schriftlicher Begriindung ist die ,Verlangerung der Turmbergbahn bis Haltestelle
Turmberg“ im Kapitel 8.4.2, Seite 109, zu OPNV-Angebot und Planungen als Projekt Nr. OV-
012 des schienengebundenen 6ffentlichen Verkehrs, vermerkt.

Bild 5: Auszug FNP 2030 (Stand 11/2019) | Geoportal Raumordnung BW

Das Projekt ist flr die aktuelle Fortschreibung des NVP 2014 und des VEP 2012 angemeldet.

4. Erlauterung des Zustands vorhandener Anlagen

Die Standseilbahn am Turmberg hat derzeit ihre Talstation (140 m G NN) am Knotenpunkt der
Posseltstralle / Bergbahnstrale / Kastellstrafle und Turmbergstral3e in ca. 250 m Entfernung
zur Bus- bzw. Stralenbahnhaltestelle Durlach Turmberg. Die Talstation kann in wenigen
FulRwegminuten Uber den o6ffentlichen Gehweg in der Bergbahnstralle erreicht werden, die

Langsneigung betragt hier jedoch ca. 10 %.

Die Talstation ist nur Uber Treppen erreichbar. Ein barrierefreier Zugang, der den

Anforderungen der DIN 18040-3 fir barrierefreies Bauen entspricht, ist nicht vorhanden.
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Bild 6: Zugang Talstation

Im Innern beider Stationen ist aufgrund der in Streckenneigung stehenden Fahrzeuge (33 %)
kein ebener Bahnsteig vorhanden; der Zustieg zu den Fahrzeugen erfolgt ebenfalls Gber
Treppen.

Bild 7: Bahnsteigbereich Talstation

Von der Talstation fahrt die Standseilbahn auf einspurigem Gleis, Spurweite 1000 mm,
gezogen durch ein elektr. angetriebenes Stahlseil, auf geneigter Strecke (33 % mittlere
Langsneigung) bergwarts. In der symmetrischen Mitte der rund 315 m langen Strecke befindet
sich die Ausweichstelle, an der sich bergauf- und bergabfahrender Wagen begegnen, siehe
auch Anlage 2, Dokument Nr. 2003, Blatt 2.
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Bild 8: Ausweichbereich in Streckenmitte

Die Bergstation liegt rund 100 Héhenmeter Uber der Talstation auf ca. 240 m G NN, unmittelbar
neben der Aussichtsterrasse. Die Bergstation ist, wie die Talstation auch, in ihrer inneren
ErschlieBung - wie auch die Fahrzeuge - nicht barrierefrei ausgebildet. Mobilitats-
eingeschrankte Personen, z.B. in Rollstihlen, missen in den Stationen tber Treppen getragen
werden und finden in den Fahrzeugen selbst keine ausgewiesenen Stellplatze vor, bzw.
kénnen nicht mitgenommen werden, da die Breite der Fahrzeugtlren fir den Zugang mit

Rollstiihlen oder anderen Hilfsmittel nicht ausreicht.

In der Bergstation befinden sich neben der Steuerungstechnik im Kommandostand, der
Maschinenraum fir den Seilantrieb, eine Trafostation mit Hochspannungsraum und
Niederspannungsschaltanlage sowie eine Revisionsgrube mit Lagerraum. In der Talstation

eine Mitarbeitertoilette und ein Verkaufsschalter fiir die Fahrkarten.

Die maximale Forderkapazitat der Turmbergbahn liegt aktuell bei ca. 665 Personen/Stunde
je Fahrtrichtung, bei einer Fahrgeschwindigkeit von 2m/s. Die Fahrzeuge bieten rund 50
Personen und einem Fahrzeugfuhrer Platz. Die Fahrtdauer betragt derzeit rund 190
Sekunden.
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Bild 10: MaRnahmendarstellung im Luftbild (Quelle: Luftbild der Stadt Karlsruhe 2020)
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Die Turmbergbahn besitzt eine Konzession gemall § 9 Landesseilbahngesetz Baden-
Wirttemberg (LSeilbG) sowie aufgrund § 16 LSeilBG eine - nach erfolgtem Umbau des
Antriebes, der Bremsen und der Steuerung im Jahr 2014 - befristete Betriebserlaubnis, mit der
Auflage, die beiden Fahrzeuge bis spatestens 31. Dezember 2019 gegen neue Fahrzeuge
auszutauschen. Diese befristete Betriebserlaubnis wurde mit Datum vom 24.04.2019 aufgrund
der laufenden Planungen zum Umbau urspringlich bis zum 31.10.2022 und nun aktuell um
weitere 6 Monate verlangert. Weitere Verlangerungen sind unter strengen Sicherheitsauflagen
und Inspektionen im Halbjahresabstand bis maximal zum 31.12.2024 mdglich, danach nicht

mehr.

Das Planungsvorhaben liegt innerhalb des Stadtgebietes Karlsruhe im Stadtteil Durlach an
dessen ostlichen Rand. Der betrachtete Bereich ist im unteren Teil (BergbahnstralRe) mit
Wohnbebauung (Ein-, und Mehrfamilienhduser) versehen. Im oberen Teil geht die Struktur

von der Wohnbebauung Uber in offene Griinzonen.

Im unteren Teil sind nur geringe Grinstrukturen, vorwiegend im Grinstreifen der
Bergbahnstrafe vorhanden. Hier handelt es sich um die Freihaltetrasse, die bereits im Jahre
1902 bzw. 1915 planerisch flr eine spatere Verlangerung der Standseilbahn angedacht wurde
(Lindemann 1988). Die Grinanlage zwischen den beiden Fahrtrichtungen der Bergbahnstralle
besteht aus Schnittrasen mit einzelnen kleineren, standortfremden Tulpen-Magnolien und

Japanischen Blitenkirschen.

Bei den im oberen Teil vorhandenen Grinstrukturen handelt es sich vorwiegend um einen
breiten Wiesenstreifen zwischen Gleistrasse und Geholzrandern der zur Erhaltung der
Betriebssicherheit der Seilbahnanlage regelmallig gemaht wird. Zwischen Talstation und
Wolfweg grenzen Wohnbebauung und Gartenbereiche mit Wiese an die Trasse, oberhalb des

Wolfweges v.a. Garten mit einem hohen Baum- und Gehoélzanteil.

Oberhalb des Wolfweges liegt die Trasse in einem Landschaftsschutzgebiet (LSG). Das

gesamte Plangebiet liegt im Wasserschutzgebiet, Zone IIIB.
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5. Erlauterung des geplanten Zustands der Anlagen

Geplant ist die bestehende Standseilbahn im Zuge der Anderung vollsténdig barrierefrei
herzustellen und gleichzeitig bis zum Verkniipfungspunkt mit dem OPNV, der Haltestelle
Durlach Turmberg zu verlangern. Die Turmbergbahn wird kiinftig am Knotenpunkt Bergbahn-
stralle / Grotzinger Stralle (B3) enden. Fir die Realisierung steht die seit iber 100 Jahren
vorgehaltene Freihaltetrasse in der Mitte der Bergbahnstral3e zur Verfligung, siehe Anlage 2,
Dokument 2004.

Es wird unter Beibehalt des gleichen Grundsystems (Standseilbahn im Pendelbetrieb mit
Ausweichstelle in Streckenmitte) eine durchgehende OPNV Verbindung mit kurzen

Umstiegswegen von der StralRenbahnhaltestelle auf den Turmberg geschaffen.

Eingleisige Strecke
zwangsfuhrung durch Spur-
kréanze an Radern. Nur in
Ausweiche zweigleisig.

Umlenkung des Zugseils
(ohne Antrieb)

wagen Nr. 1 - gefuhrt von
linker Aussenschiene

Abtsche Weichen ohne
bewegliche Zungen

Gefuhrter Verlauf
des Zugseils

Zahnstangen
fur Bremssystem

2 durchlaufende
Schienen aussen

Beide Wagen auf selbem
Gleis, ausser in Ausweiche

Wagen Nr. 2 - gefuihrt von
rechter Aussenschiene

Bild 11: Funktionsweise der Standseilbahn (Quelle: Wikipedia)

Bei dieser Lésung sollen barrierefreie Fahrzeuge mit einem gesamten Fassungsvermdgen 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.

Darlber hinaus ist vorgesehen, dass die Bahn vollautomatisiert, mit Ferniberwachung durch

die Leitstelle der VBK, betrieben wird und somit kénnen, aufgrund des geringeren
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Personalbedarfs, kinftig an die Strallenbahnlinie 1 angepasste, langere Betriebszeiten

angeboten werden. Dies flhrt erfahrungsgemaf zu mehr Fahrgasten.

Somit wird die Turmbergbahn auch fiir Arbeitnehmer mit Arbeitsplatz nahe der Bergstation zu

einer attraktiven Alternative zum MIV.

Endstation Durlach Turmberg
I .

- —
4 e

S neue Lage
Talstation

Bild 12: Lage der geplanten Talstation zur OPNV-Haltestelle Durlach Turmberg (Quelle: Google Luftbild 2020)

Geplante technische Daten, gemaR Langenschnitt (Siehe Anlage 4, Dokument 4201):

Uberblick iiber technische Daten

Fahrstrecke ca. 489 m
Neigung min. 9,9 %
Neigung max. 35,6 %
Anzahl Fahrzeuge im Pendelbetrieb 2 Stlck
Personenkapazitat Fahrzeuge 70 Pers.
Antriebsleistung (Nennleistung/Spitzenleistung) ca. 250/310 | kW
Antrieb in der Bergstation ja

Betriebsdaten

Fahrgeschwindigkeit max. 3,5 m/s
Fahrzeit 198 S
Angenommene Haltezeit in Berg/Talstation 90 S
Rechnerische Anzahl Fahrten pro Stunde ca. 12,5 F/h
Rechnerische Forderleistung pro Richtung ca. 875 Pers./h

2001_Erlauterungsbericht_Stand_2022-12-21.docx V2-PL2 / HW



Erlauterungsbericht

A zur Planfeststellung nach §11 LSeilbG Dok ﬁ?'azgoeof
VBK 7~ And der Turmbergbahn: Barrierefreier Umbau und Verla d i
naerung aer lurmbergbann: barrierefreler Umbau un erlangerung aer Selte 17 von 50

Seilbahn in Karlsruhe-Durlach

A. Neu-, bzw. Umbau Standseilbahntrasse und Stationen

Die bestehende feste Fahrbahn der Turmbergbahn wurde im Jahre 1966 im Rahmen der
Umstellung von Wasserballast-Antrieb auf elektrischen Antrieb saniert. Bei dieser Sanierung
wurde eine Betontragplatte als Fahrbahnflache auf die bestehende Gleisanlage aufgebracht.
Diese Art der Sanierungsmafnahme (Aufbringen einer neuen festen Fahrbahn auf die
bestehende Fahrbahn) ist bei Standseilbahnen Ublich, kann aber aus bautechnischen
Grinden immer nur einmalig angewendet werden und steht somit fir eine erneute

Streckensanierung nicht mehr zur Verfligung.

Zur Umsetzung eines neuen Fahrweges ist eine neue Betontrasse im unteren Bereich sowie
eine aufgestanderte Stahlfahrbahn im oberen Bereich geplant, mit einer nun gréReren
Spurweite von 1500 mm, siehe Anlage 2, Dokument 2004. Die bestehende Trasse

(Betonplatten) wird vollstandig zuriickgebaut.

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

Bergbahnstrale, flr die neue Standseilbahntrasse genutzt.

Getweg || KFZ ||| TBB |[Grinstreifen || KFZ || Gehweg
fET"tm

| i 2385

565
Strassenbreite Bestand

Bild 13: Querschnitt Fahrbahn im Bereich BergbahnstralRe (Quelle: Garaventa) , siehe Anlage 4, Plan-Nr. 4202

Der Trassenbereich ist gemal® DIN EN 12929-1, Pkt. 15.3 mit einem 1,8 m hohen Zaun
abgegrenzt. Beidseits der Abgrenzung befinden sich Grinstreifen mit ca. 0,8 m, bzw. ca. 2,3
m Breite. Durch eine abgebdschte Ausbildung des beidseitigen Grinstreifens wird eine
sichtbare Absenkung des 1,80 m hohen Zaunes auf ca. 1,45 m erzielt. Siehe Anlage 4,
Dokument 4202.

Im Bereich der heutigen Bestandstrecke wird die Trasse nach der Ausweiche / bzw. ab der
Querung Uber den Wolfweg auf einer neuen Stahlkonstruktion gefuhrt, die auf Stutzen

punktuell aufgestandert wird.
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Bild 14: Querschnitt Fahrbahn auf Stahlistiitzen im Bereich oberhalb Wolfweg , siehe Anlage 4, Plan-Nr. 4310xyz

Die Hohe 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
zwischen Wirtschaftsweg und Bergstation auf Mikropfahlen gegriindet, siehe Anlage 4,
Dokument 4107, 4309 und 4310.

Durch den Ruckbau der bestehenden festen Fahrbahn und die Aufstanderung der neuen
Stahlbriicke wird eine Entsiegelung der Flache erzielt, die bisher durch die Betontrasse
abgedeckt ist. Die Flache kann begrint und dkologisch aufgewertet werden. In diesem Bereich
ist eine Versickerung des Wassers vor Ort méglich. Im Bereich der Bergbahnstralie ist die
Entwasserung der Trasse Uber die bestehende Strallenentwasserung mit Anschluss im

Talstationsbereich vorgesehen, siehe Entwasserungskonzept, Anlage 6, Dokument 6001.

Talstation (fiir Details der Talstation, sieche Anlage 4, Dokument 4106, 4301, 4302 und 4303)
Die neue Talstation soll, wie bereits eingangs erwahnt, in unmittelbarer Nahe zur OPNV-
Haltestelle ,Durlach-Turmberg“ im Grinsteifen der Bergbahnstralle bzw. der turmberg-

seitigen Treppenanlage der ehemaligen Fullwegunterfihrung unter der B3, errichtet werden.

Bild 15: geplante Talstation Turmbergbahn (Quelle: Garaventa / forum4)
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Da die geplante Standseilbahnanlage eine starke Neigungsanderung zwischen sehr flachen
unteren und steilen oberen Streckenabschnitt aufweist, ist fur den Betrieb der
Standseilbahnanlage eine Spanngewichtsabspannung fir das Gegenseil in der Talstation
technisch notwendig. Mit dem Gegenseil wird der erforderliche Reibwert am Antrieb
sichergestellt und dynamische Einflisse bei Bremsungen werden stabilisiert. Siehe Anlage 4,
Dokument 4611.

Die Station wird im Untergeschoss in Beton ausgefuhrt, die Stationsseitenwadnde und das
Dach werden als Stahlbau realisiert, die Verglasung ist an der Innenseite der Stitzen
angebracht. Die Zugange und Einfahréffnungen werden aufierhalb der Betriebszeiten mit

Glasschiebeturen bzw. Rolltoren verschlossen. Siehe Anlage 4, Dokument 4106.

Um einen barrierefreien, ebenen Einstieg in das Fahrzeug zu ermoéglichen, wird die
Fahrbahntrasse abgesenkt. Der Bahnsteigbereich (Perron) wird dann von der tieferliegenden

Gleistrasse durch Glas abgesichert, siehe Bild 21.

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 Rollstiihlen, Kinderwagen und Fahrradern.
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Bild 16: Schnitt geplante Talstation mit ebenerdigem Ein-/Ausstieg (Quelle: Garaventa)
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Der Zugangsbereich mit Treppenabgang zur ehemaligen Unterfihrung unter der B3 wird vor
Baubeginn zurlckgebaut. Die Mdglichkeit das Bauwerk zu betreten bleibt jedoch erhalten.

Diese MalRnahme ist kein Bestandteil der vorliegenden Planfeststellung.

In der Station befinden sich ein Fahrkartenautomat und die Fahrgastinformationsanzeige. Die
Talstation besitzt ein Flachdach mit extensiver Dachbegriinung, Lichtkuppeln und transparente
Glaswande an der Seite; die Station ist barrierefrei gestaltet. Im Untergeschoss befindet sich
die Anlagentechnik, die Seilabspannung, Lagermaoglichkeiten fir Werkzeige und Ersatzteile

die Revisionsgrube, sowie ein WC.
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Bergstation

Die bestehende Bergstation muss an die neuen Fahrzeuge angepasst werden. Hierzu ist die
Bergstation bis auf Hohe des bestehenden Bahnsteiges zurlickzubauen und am selben
Standort angepasst neu zu errichten. Das Untergeschoss kann erhalten bleiben und wird in
Richtung Reichardtstrafie unterirdisch zur Aufnahme der neuen Antriebstechnik um ca. 2,5 m
erweitert. In der Bergstation wird, wie bisher, die komplette neue Antriebseinheit samt
hydraulischer Langenkompensation fir den Langenausgleich des Seils aufgebaut. Siehe
hierzu Anlage 4, Dokument 4304

Die unmittelbar an die Bergstation angrenzende Aussichtsterrasse bleibt von der Malinahme
unberthrt, lediglich fir die Bauzeit muss ein Streifen vortibergehend in Anspruch genommen

werden.

Roltor \[h/ \l VANVA \

i
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Bild 17: Schnitt geplante Bergstation mit ebenerdigem Ein-/Ausstieg (Quelle: Garaventa), siehe Plan-Nr. 4304

2100

In der Bergstation befindet sich auf Bahnsteigebene zusatzlich zu Fahrkartenautomat
Fahrgastinformation der Kommandoraum flir die Méglichkeit des Anlagenbetriebs vor Ort. Die
barrierefrei gestaltete Station ist ebenfalls mit Flachdach und extensiver Dachbegriinung
ausgestattet, sowie mit einer Photovoltaikanlage zur Stromerzeugung. Im Untergeschoss
befindet sich der Maschinenraum mit Spann- und Bremshydraulik, Steuerschranke der

Anlagentechnik, sowie Lagermdglichkeiten flr Ersatzteile flr die Streckenrevision.
Fur Details der Bergstation, siehe Anlage 4, Dokument 4106, 4304, 4305 und 4306.

Die Entwasserung der Stationsbauwerke soll Uber die bestehende Kanalisation erfolgen, siehe

Entwasserungskonzept Anlage 6, Dokument 6001.
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Bild 18: Bergstation mit angrenzender Aussichtsterasse (Quelle: Garaventa/forum4)

B. Fahrzeuge

Es sollen barrierefreie Fahrzeuge entsprechend den Anforderungen des OPNV mit einem
gesamten Fassungsvermdgen von bis zu 70 Personen zum Einsatz kommen, welche sich
entsprechend der Neigung des jeweiligen Streckenabschnittes automatisch anpassen. Das
Fahrzeug ist umlaufend verglast. Wahrend im vorderen und hinteren Fahrzeugteil die
Sitzplatze angeordnet sind, befindet sich im Mittelbereich jedes Fahrzeuges eine Flache fur
den Transport von Fahrradern sowie Rollstiihlen. Die Fahrgeschwindigkeit soll im Regelbetrieb

3 m/s, in Ausnahmefallen (z.B. fur Veranstaltungen) bis zu 3,5 m/s betragen.

Das Fahrzeug hat Ausstell- und Klappfenster im Dachbereich fiir eine natirliche Bellftung
sowie ein Durchliftungskonzept bestehend aus 4 Radialventilatoren im Boden zum Ansaugen

von Aufienluft und 4 Lifter im Dachseitenkanal zum Absaugen der Innenluft.

Zuséatzlich sind Heizelemente im Fahrzeug und eine externe Kuhlluftzufuhr in den Stationen
zur Temperaturregulierung vorgesehen. Die Steuerung der Einrichtungen erfolgt durch die
Ferniberwachung von der Leitstelle aus. Auf eine Klimaanlage im Fahrzeug wird aus
Sicherheitsgriinden (Brandschutz) verzichtet. Die Konditionierung der Fahrzeuge in den
Stationen mit kiihlerer Luft wird so ausgelegt, dass die Aufheizung nicht zu stark wird. Dies ist
durch die leistungsfahigen Lifter in den Fahrzeugen und den Standzeiten der Fahrzeuge in

den Stationen, resultierend aus einem Taktfahrplan (alle 10 bzw. 20 Minuten), gut mdglich.
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Zusatzlich kdnnen die Liftungseinrichtungen am Fahrzeug auch auf der Strecke betrieben

werden.

Der Betrieb der Fahrzeuge erfolgt vollautomatisch ohne Fahrpersonal an der Anlage. Die
Uberwachung des Fahrzeuginnern erfolgt per Kamera von der Verkehrsleitstelle der VBK aus.

Die Streckeniberwachung erfolgt ebenfalls per Kamera mitfahrend auf den Fahrzeugen.

Fir Details siehe Anlage 4, Dokumente 4105, 4701 und 4702.

Bild 19: Fahrzeug mit Neigetechnik (Quelle: Garaventa)

C. Hohenfreie Querung unter der Standseilbahntrasse

Da die neue Standseilbahn den Knotenpunktsbereich Bergbahnstralte, Turmbergstrale,
Posseltstral3e (im Bereich der heutigen Talstation) queren muss, ist dort eine Neuordnung des
Individualverkehrs (IV) vorgesehen (sh. Anlage 4, Dokumente 4307 und 4308).

Zur Aufrechterhaltung des Ful- und Radverkehrs soll im Bereich dieser Kreuzung eine
héhenfreie Querung fur Fulliganger und Fahrradfahrer unter der Bahntrasse realisiert werden.
Durch die Fihrung der Bahntrasse auf einer gemal technischen Regelwerken abgesicherten
Briicke ist eine gegenseitige Beeinflussung ausgeschlossen, womit die Forderung der DIN EN
12929-1, Pkt. 7.1.3 erflllt ware.

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

soll kunftig, durch Aufhebung der Einbahnstralenregelung, Uber die Bergbahnstralle-
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Nordseite in zwei Richtungen verkehren, wahrend auf der Sidseite die Einbahnregelung

bergauf beibehalten wird.

Ein Zwei-Richtungsverkehr auf der sudlichen Fahrbahn der Bergbahnstralle ist aus
Platzgriinden nicht zu empfehlen, da aufgrund der benétigten Schleppkurven beim Einbiegen
in die Grotzinger Stralle der Inselkopf und Aufstellbereich fur die in Nord-Sud-Richtung

verlaufende FuRgangerfurt zu stark verkleinert werden wirde.

Bild 20: geplante Unterfiihrung fiir FuBganger und Radfahrer unter der TBB-Trasse (Quelle: Garaventa / forum4)

Die Auswirkungen des Projektes auf den fahrenden und ruhenden MIV wurden im Vorfeld im
Detail untersucht. Als Ergebnis der Untersuchung kann festgehalten werden, dass einerseits
die Sperrung fur den MIV am Knotenpunkt Posseltstrale verkehrlich umsetzbar ist und die
Zunahmen im Teilgebiet mit 21 zusatzlichen Fahrten am Tag als sehr gering angesehen
werden kénnen, auch wird eine mafRgebliche Verschlechterung im ruhenden Verkehr nicht
erwartet und das Gutachten geht davon aus, dass auch ein Teil der heute bereits vorhandenen
Fahrgaste, die mit dem Pkw zur Talstation anreisen, zukiinftig auf den 6ffentlichen Verkehr
umsteigen werden. Details sind dem Verkehrsgutachten zu entnehmen, siehe Anlage 7,
Dokument Nr. 7006.

Darlber hinaus beabsichtigt die Stadt Karlsruhe flir das stark von Besuchern frequentierte
Freizeitgebiet am Turmberg ein Verkehrskonzept zu erstellen, um in erster Linie die
Individualverkehre besser zu lenken. Diese MaRnahme ist nicht Bestandteil des Projektes zur
Anderung der Turmbergbahn.
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D. Technik

Umbau und Verlangerung der Seilbahnanlage erfolgen nach dem aktuellen Stand der Technik
sowie der EU Seilbahnrichtlinie und dem dazugehérigen, aktuell gultigen Normierungskatalog

Uber die Sicherheitsanforderungen an Seilbahnen flir den Personenverkehr.

Der elektrische Antrieb der Seilbahnanlage wird im umgebauten und bergseitig unterirdisch
um ca. 2,5 m erweiterten Maschinenraum der Bergstation platziert. Die Nennleistung betragt
250 kW mit einer betrieblichen Spitzenleistung zum Anfahren im unglnstigsten Lastfall von
310 kW. Neben dem Elektromotor besteht die Antriebseinheit aus der Bremseinheit
(Sicherheits- und Betriebsbremse), der Hydraulikeinheit, den Steuer- und Leistungsschranken
sowie der Langenkompensation. Bei der Langenkompensation handelt es sich um eine
hydraulisch verschiebbare Umlenkscheibe. Diese kompensiert Langenanderungen des
Zugseils von bis zu 1,5 m aufgrund von Temperatur, Beladungszustand sowie der
Langendifferenz der Fahrbahnen 1 und 2 im Hinblick auf die Halteposition der Fahrzeuge in

den Stationen.

In der Talstation befindet sich eine mechanische Gegenseilspanneinrichtung fir die
stérungsfreie Betriebsabwicklung der Fahrzeuge im Flachteil der Strecke. Des Weiteren sorgt
die Gegenseilabspannung fir ein annahrend ruckfreies Anfahren und Anhalten der Fahrzeuge.
Dazu wird der erforderliche Reibwert am Antrieb sichergestellt und dynamische Einflisse bei

Bremsungen werden stabilisiert

Die umgebaute Standseilbahn ist fur einen vollautomatischen und fihrerlosen Betrieb
ausgelegt. Dies bedeutet, dass sich in der Regel fir die Abwicklung des Fahrbetriebs keine
Betriebsbediensteten vor Ort an der Anlage befinden. Die Seilbahnanlage wird mit einer
umfangreichen Video- und Kommunikationsanlage ausgestattet. Uber diverse Videokameras
an und in Stationen und Fahrzeugen kann die Anlage von der Leitstelle der VBK aus durch
entsprechend ausgebildetes Personal Giberwacht und gesteuert werden. Fahrgaste kénnen die
Leitstelle Uber diverse Sprechstellen von Stationen und Fahrzeugen aus erreichen. Zusatzlich
ermdglicht eine Lautsprecheranlage das Mitteilen von Sicherheitsanweisungen durch

entsprechend ausgebildetes Personal an die Fahrgaste.

Im Bereich der Vorderkante der Bahnsteige verhindert eine Absperrung das Betreten zum
Gleisbereich. Die Bahnsteigtire / Perrontire o6ffnet nur, wenn sich das Fahrzeug der

Standseilbahn in der entsprechenden Stationsposition befindet.

Far Details, siehe Anlage 4, Dokument 4105.
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Bild 21: Perrontiiren, Standseilbahn Luxemburg (Quelle: Garaventa)

Die Steuerung der Anlage erfolgt im Regelfall von der Leitstelle der VBK aus. Alternativ ist fur

z.B. Veranstaltungen auch ein Betrieb vom Kommandoraum der Bergstation aus maglich.

E. Notwendige FolgemaRnahmen

Notwendige Folgemalinahmen werden zum Teil bereits im Abschnitt C beschrieben. Hierzu
zahlen insbesondere die Anpassungen der Stral3enverkehrsflachen und Fahrbahnrander, der
Umbau der Lichtsignalanlage (LSA) Uber die Bergbahnstral’e im Bereich der B3, der Eingriff
in den nérdlichen Gehweg auf Hohe der Talstation, die Unterflihrung sowie die Verlegung von

Kabel und Leitungen.

StraBenverkehrsflachen (siehe Anlage 4, Plan 4206)

Im Zuge der Verlangerung der Turmbergbahn bis hin zur B3 wird der Anschluss
Bergbahnstrale / B 3, resultierend aus einer geanderten Verkehrsfihrung, umgebaut.
Aufgrund der Tatsache, dass die nordliche Fahrbahn der BergbahnstralRe zukilnftig im
Zweirichtungsverkehr verlaufen wird, muss sowohl der innere, stdlich liegende, als auch der
auBere, nordlich liegende Fahrbahnrand sowie der Aufbau der Bergbahnstrale im
Anschlussbereich der B3 gemal den Vorgaben der RStO 12 (Richtlinie fur die
Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen) und der ZTV Asphalt-StB 13
(Zusétzliche technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fir den Bau von
Verkehrsflachenbefestigungen aus Asphalt) baulich verandert werden.

Die heutige Querung der Bergbahnstrale an der B 3 hat im mittleren Bereich zwischen den
Richtungsfahrbahnen eine Aufstellfliche von ca. 8x5m. Zuklnftig wird am inneren

Fahrbahnrand der nérdlichen Bergbahnstralie ein neuer Hochbordstein, z. B. HB 15, in einem
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Radius von 18 m vorgesehen, um das Rechtseinbiegen eines Millfahrzeugs bzw.
Feuerwehrfahrzeugs und den damit verbundenen Begegnungsverkehr fir den
Bemessungsfall zweier Schwerverkehrsfahrzeuge zu gewahrleisten. Die mittige Aufstellflache
fur FuBganger wird somit zukinftig ca. 26 m? betragen. Der Hochbordstein des aul3eren
Fahrbahnrandes der nérdlichen Bergbahnstrale wird im Bereich der Einmiindung B 3 bis auf
Hohe der neuen Talstation Uber eine Lange von ca. 8 m um knapp 50 cm in den Gehweg
versetzt, um einen Begegnungsfall zweier Schwerverkehrsfahrzeuge zu gewahrleisten. Die
Gehwegbreite in diesem Abschnitt verringert sich von 4,50 m auf 4,00 m. Der Radius des
Rechtsabbiegers Bergbahnstralte in die B 3 am ndérdlichen Fahrbahnrand der nérdlichen
Bergbahnstrale wird gemaf den Schleppkurven eines Mullfahrzeugs angepasst und besteht
aus einer Radienfolge von r=8 m und r=5 m. Die gesamte Querung der Bergbahnstral’e an
der B 3 wird mit einem taktilen, differenzierten Blindenleitsystem gemal den Vorgaben der

DIN 32984 und der H BVA (Hinweise fur barrierefreie Verkehrsanlagen) ausgestattet.

Die heutige signalisierte FuRgangerfurt uber die sudliche Bergbahnstralle wird durch die
Erweiterung mit neuen Signalgebern kulnftig Uber die nordliche Bergbahnstralle fortgesetzt.
Die Signalanlage erhalt akustische Signale zur besseren Auffindbarkeit fir sehbehinderte

Menschen.

Von der B 3 aus kann nur aus Siden nach rechts in die nérdliche Bergbahnstralle (und die
stidliche Bergbahnstral3e) abgebogen werden. Ein Abbiegen von Norden nach links ist aktuell
nicht vorgesehen. Geplant ist eine FuRgangerampel Gber die Bergbahnstralte, als sogenannte
Dunkel-Rot-Anlage die fir den Kfz-Verkehr nur Rot anzeigt wenn Ful3ganger die
Bergbahnstralte queren. Eine Ampelanlage flir den KFZ-Verkehr in der Bergbahnstra’e zum
Einbiegen in die B3 ist aufgrund der geringen KFZ-Verkehrsbelastung in der Bergbahnstralie
nicht notwendig und deshalb auch nicht vorgesehen. Die Kraftfahrzeuge kénnen wie bisher
aus der Bergbahnstral’e — nach rechts - in die B3 einbiegen. Eine Kreuzung der B3 nach links
in Fahrtrichtung Nord-West / Grétzinger Stral3e wirde die Rickverlegung der Haltelinien in der
B 3 fur den Rechtsabbieger und Geradeausverkehr erfordern. Mit dieser Rickverlegung
wirden sich die Aufstelllangen reduzieren und die Zwischenzeiten und Raumzeiten in der
Verkehrs-Hauptrichtung innerhalb des Ampelprogramms vergroRern. Dies fuhrt zu einer
Reduzierung der Leistungsfahigkeit auf der BundesstralRe B3, was aufgrund der

hierarchischen Bedeutung (Bundesstrale) zu vermeiden ist.
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Blindenleitsystem
nach DIN 32984
(siehe Detail)
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Bild 22: Einmiindungsbereich B3 mit FuRgangerfurt (Anlage 4, Plan-Nr. 4206)

Zudem mdisste eine zusatzliche Phase flr den Verkehr aus der Bergbahnstralie eingeplant
werden, was die Leistungsfahigkeit der Gesamtanlage nochmals deutlich verschlechtern
wuirde. Durch den Versatz der Grotzinger Stralle und der Bergbahnstralie ist zudem eine
bedingt vertragliche Schaltung der Zufahrt Bergbahnstralle mit der Grétzinger Stralle nicht

madglich. Dies wirde zu einer erheblichen Verschlechterung der Verkehrssicherheit fihren.

Im Bereich der neuen Talstation wird Uber die Lange des Gebaudes am sudlichen
Fahrbahnrand der nérdlichen BergbahnstralRe ein 30 cm breites Schrammbord vorgesehen
und so verbaut, dass eine Fahrbahnbreite von 5,50 m realisiert werden kann. Im weiteren
Verlauf wird der bestehende Hochbordstein in Bestandslage aufgrund der Trassenherstellung
erneuert. Die Fahrbahnbreite betragt somit weiterhin 5,50 m. Der heutige Anschluss Am
Steinbruch wird von der sudlichen Bergbahnstralle durch einen neuen Hochbordstein
abgehangt. Optional ist hier noch die abschnittsweise Abmarkierung
von 2,00 m breiten Stellplatzen und daraus resultierenden Ausweichstellen fir den

Begegnungsverkehr moglich.

Am nérdlichen Fahrbahnrand der stidlichen Bergbahnstralle wird Gber die Lange der neuen
Talstation ebenfalls ein Schrammbord mit einer Breite von 30 cm vorgesehen Im weiteren
Verlauf wird ebenfalls ein neuer Hochbordstein in Bestandlage verbaut und somit die
Bestandsfahrbahnbreite erhalten. Im Einmindungsbereich der stidlichen Bergbahnstralte / B3

befindet sich unmittelbar eine Park- und Anlieferbucht.

Diese soll zukinftig auch als Fahrradabstellanlage dienen. Diesbeziglich wird gemaf der
Technischen Richtlinie TR6102-0911 des ADFC (Allgemeiner Deutscher Fahrrad Club)
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Stellplatze flr sechs Fahrrader vorgesehen. Der Flachenbedarf hierfir umfasst ca. die Halfte
der heutigen Parkbucht. Die Restflache dient weiterhin als Anlieferbereich bzw. als ein

Langsparkplatz.

Im Kreuzungsbereich der Bergbahnstral’e / Kastellstral’e / Posseltstralle / Turmbergstralie
verlauft der neue Trassenverlauf der Seilbahn. Der neue Fahrbahnverlauf im

Kreuzungsbereich orientiert sich am aufleren Rand des Trassenverlaufs der Seilbahn.

Im sudlichen Bereich der Kreuzung wird ein Hochbordstein, z. B. Hb15, verbaut, welcher an
den 6stlichen Fahrbahnrand der Posseltstral3e anschlief3t. Im nérdlichen Bereich der Kreuzung
muss am nordlichen Fahrbahnrand der 6&stlichen TurmbergstraRe der bestehende
Hochbordstein um ca. 50 cm in den Gehweg versetzt werden, um in diesem Bereich der
Turmbergstralte den Begegnungsverkehr aufrechterhalten zu kdnnen. Hieraus resultieren an

der engsten Stelle eine Fahrbahnbreite von 5,06 m und eine Gehwegbreite von 1,50 m.

Aus Sicht des VHT sind Markierungen und Beschilderung und sonstige verkehrliche
Regelungen keine zwingend notwendige FolgemaRnahme und deshalb auBerhalb des
Planrechtsverfahrens fiir die Standseilbahnanlage durch die zustandige Polizeibehorde
bzw. Ordnungsamt festzulegen. Sie werden in den Unterlagen zum Planrechtsverfahren

jedoch erlautert und dargestelit.

Unterfiihrung (siehe Anlage 4, Dokument-Nr. 4106, 4203, 4206, 4307, 4308)

Um FulRganger und Radfahrer im Bereich Posseltstral’e / Bergbahnstra’e / Turmbergstrale
Uber die Trasse der Turmbergbahn flihren zu koénnen, aufgrund der Forderung der
Seilbahnrichtlinien dass héhengleiche Querungen von Standseilbahnen nicht zulassig sind, in
diesem Bereich eine Unterfuhrung fir Fuldiganger und Radfahrer geschaffen, siehe auch
Abschnitt C in diesem Kapitel. Eine Querungsmdglichkeit fur Kraftfahrzeugen ist nicht
angedacht, siehe auch Anlage 7, Dokument-Nr. 7006 ,Verkehrsuntersuchung®. Die
bestehende Querungsmoglichkeit fir PKWs in der Bergbahnstralte auf Hohe der Strale ,Am
Steinbruch® entfallt hingegen ersatzlos, da auch deren Nutzen durch den Zweirichtungsverkehr
entfallt.

Die Querungsmoglichkeit der Bergbahn im Kreuzungsbereich der Bergbahnstral’e /
KastellstralRe / Posseltstralie / Turmbergstrale ist ausschlielich fur Fullganger und Radfahrer
vorgesehen. Sie wird mittels einer breit aufgefacherten Unterflihrung realisiert, die somit einem

Platzcharakter mit Aufenthaltsqualitat entspricht.
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Die Unterfihrung wird vollstandig barrierefrei gemal den Vorgaben der RASt 06 (Richtlinie flr
die Anlage von Stadtstrallen) sowie der H BVA (Hinweise flr barrierefreie Verkehrsanlagen)

hergestellt.

Der noérdliche Eingang der Unterfihrung liegt am sudlichen Fahrbahnrand der nérdlichen

Bergbahnstral’e, unmittelbar westlich der Einmindung KastellstralRe.

Der sudliche Eingang in die Unterfiihrung befindet sich am dstlichen Fahrbahnrand der
Posseltstralie, unmittelbar stdlich des westlichen Abschnitts der Turmbergstralle. Hierzu wird
die Langsneigung des bestehenden Gehweges der Posseltstralle so angeglichen, dass ein

harmonischer Ubergang in die Unterfiihrung erfolgen kann.

Die Unterfihrung hat eine Gesamtlange von knapp 50 m. Am Eingang Posseltstral3e weist die
Unterfihrung mit 7,00 m den breitesten Bereich auf und verjungt sich bis hin zum Eingang
Bergbahnstrafle auf 3,00 m. Auf der dstlichen Seite der Unterfiihrung im Bereich der heutigen
Talstation sowie am neuen nérdlichen Fahrbahnrand im Kreuzungsbereich Bergbahnstrafe /
KastellstraRe / TurmbergstralRe ist zur Aufnahme der Erdlasten eine 25 cm starke Stitzwand

vorgesehen. Der westliche Rand der Unterfuhrung wird mit einem Hochbordstein ausgebildet.

Im Bereich Eingang Posseltstrafle werden auf der 6stlichen Seite der Unterfihrung Gabionen

als Sitzmdglichkeiten hergestellt.

Im Bereich der &stlichen Turmbergstralle wird von der Unterfihrung abgehend eine
Treppenanlage mit Zwischenpodest vorgesehen. Zur Uberwindung des Héhenunterschiedes

werden 24 Stufen mit einer Héhe von 17 cm sowie einer Tiefe von 29 cm bendtigt.

Die UnterfUhrung weist Uber die gesamte Lange Neigungen zwischen ca. 2,8 % und 6 % auf.
Neigungen von 6 % werden auf maximal 10 m Lange angeordnet und anschlielend mit 1,50
m breiten und 3 % geneigten Zwischenpodesten zum Ausruhen und Abbremsen versehen,
dies entspricht den Anforderungen an die Barrierefreiheit gemaf DIN 18040-3 (,Barrierefreies

Bauen — Offentlicher Verkehrsraum®)

Die Querneigung der Unterfihrung betragt 2,5 % und verlauft einseitig vom 6stlichen zum

westlichen bzw. vom ndrdlichen zum stdlichen Rand der Unterfuihrung.

Die Entwasserung der Unterfihrung erfolgt Gber einen Straleneinlauf, der am Tiefpunkt der
Unterfihrung bei Station 19,334 m verbaut und an das bestehende Kanalnetz angeschlossen
wird. Der Langsneigungswechsel der Unterflihrung wird mit einem Wannenhalbmesser HW =
50 m ausgebildet und liegt somit innerhalb der Vorgaben der RASt 06 (Richtlinie fur die Anlage

von Stadtstralen; Wannenhalbmesser HW zwischen 20 m und 150 m).
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Die lichten Durchgangshéhen unter der Bahntrasse sind mit 2,60 m bzw. 2,70 m ausreichend

fur Fahrradfahrer dimensioniert.
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Bild 23: Planausschnitt Bereich Unterfihrung (Anlage 4,Plan-Nr. 4206)

Als Absturzsicherung fiir Fahrzeuge, die aus Richtung 6stlicher Turmbergstralte kommen, wird
vor der Stitzwand am neuen nérdlichen Fahrbahnrand im Kreuzungsbereich ein 30 cm breites
Schrammbord eingebaut. Zusatzlich wird auf die Oberkante der Stitzwand in diesem Bereich
ein Flllstabgelander montiert, welches mindestens 1,10 m Uber der Fahrbahnoberkante liegen

muss.

Der aufgeweitete Einmindungsbereich an der Posseltstrale wird zur Verdeutlichung
gegenuber der Stralenverkehrsflache mit einer Lauferzeile mit null cm Anschlag und

dementsprechender Beschilderung versehen.

Am Eingang Bergbahnstrale wird ein Rollstuhliberfahrstein und &stlich davon ein
Stralleneinlauf eingebaut, um zu verhindern, dass Oberflaichenwasser der 6stlichen
Turmbergstralle in die Unterflihrung gelangt. Der Rollstuhliberfahrstein wird auch auf der
gegenlberliegenden Seite am noérdlichen Fahrbahnrand der nérdlichen Bergbahnstralle

aufgebracht, um hier eine eindeutige Querungsstelle auszuweisen.

Die grundlegende heutige Entwéasserung des Strallenraums soll beibehalten werden.

Bestehende Stralleneinlaufe werden lediglich parallel verschoben an Stellen, an denen
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aufgrund des Umbaus Fahrbahn — und Gehwegverbreiterungen bzw. Verschmalerungen
vorgenommen werden mussen. Neue Stralleneinlaufe werden im Bereich der Unterflihrung

zum Tragen kommen.

Kabel und Leitungen (siehe auch Anlage 4, Plan-Nr. 4315- 4320)

Die im Baubereich befindlichen Kabel und Leitungen werden wahrend der Malinahme
gesichert bzw. fachgerecht verlegt. Vorabstimmungen mit den Leitungstrédgern haben bereits
stattgefunden. Die Gesamt-Stellungnahme der kommunalen Leitungstrdger zu den

Leitungsverlegungen kann Anlage 7, Dokument 7013 entnommen werden.

Es sind folgende Leitungen und somit deren Trager von der Malinahme betroffen:

e Trinkwasserversorgung Stadtwerke Karlsruhe
¢ Gasversorgung Stadtwerke Karlsruhe
e Abwasser Tiefbauamt Stadt Karlsruhe
e Stromversorgung Stadtwerke Karlsruhe
e Telekommunikation Stadtwerke Karlsruhe
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6. Variantenuntersuchung
Im Hinblick auf die bekannten Mangel der Turmbergbahn, wie

o Veraltetes Wagenmaterial

e Technische Komponenten entsprechen nicht dem Stand der Technik
¢ Ermudungserscheinungen im Trassenbereich

e Fehlende Barrierefreiheit flr Stationen und Fahrzeuge

e Fehlende Verkniipfung zum OPNV

o Starker Personalbedarf

o Veraltetes Brandschutzkonzept

wurde durch das Ing.-Biro Schweiger in 2017 eine Konzeptstudie und Vorplanung zur
Turmbergbahn einschlieRlich Variantenuntersuchung aufgestellt. Hierbei wurden 8 Varianten
bestehend aus 4 Grundvarianten untersucht.

Im Einzelnen wurden folgende Lésungsansatze betrachtet:
Variante 1: Modernisierung der bestehenden Standseilbahn, mit:

» Ersatz der Bestandsfahrzeuge
» Anpassung der bestehenden Infrastruktur in Tal- und Bergstation
» Erneuerung der Gleisanlage

Variante 2a: Schragaufzug, mit Modernisierung der bestehenden Standseilbahn, mit:

» Schragaufzug von B3/Endhaltestelle bis Nahbereich Talstation
» Modernisierung der TBB wie Variante 1.

Variante 2b: Schragaufzug, mit Riickbau der bestehenden Standseilbahn, mit:

» Schragaufzug von B3/Endhaltestelle bis Bergstation
» Ruckbau der bestehenden TBB

Variante 2c: Foérderbandlésung, mit Modernisierung der bestehenden Standseilbahn, mit:

» Fodrderbandlésung von B3/Endhaltestelle bis Nahbereich Talstation
» Modernisierung der TBB wie Variante 1.

Variante 3a: Neubau Standseilbahn mit Verlangerung und Viaduktlésung, mit

» Neubau Standseilbahn zwischen B3/Endhaltestelle und bestehender Bergstation

» Ausfuhrung der Strecke zwischen B3/Endhaltestelle und bestehender Talstation als
aufgestanderte Viaduktldsung

» Fuhrung der Trasse von bestehender Talstation bis Bergstation auf neuer Trasse
in heutiger Lage

Variante 3b: Neubau Standseilbahn mit Verlangerung und Tunnellésung, mit:
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A\

Neubau Standseilbahn zwischen B3/Endhaltestelle und bestehender Bergstation
Ausfuihrung der Strecke zwischen B3/Endhaltestelle und bestehender Talstation
unterirdisch als Tunnellésung

» Fuhrung der Trasse von bestehender Talstation bis Bergstation auf neuer Trasse
in heutiger Lage

Y

Variante 3c: Neubau Standseilbahn mit Verlangerung und ebenerdiger Verlangerung, mit:

» Neubau Standseilbahn zwischen B3/Endhaltestelle und bestehender Bergstation
» Ausfuhrung der Strecke zwischen B3/Endhaltestelle und bestehender Talstation in

ebenerdiger Lage unter Berlcksichtigung einer Neugestaltung der
StralRensituation im Bereich des Kontenpunktes Posseltstral’e /Kastellstralle
/Turmbergstralie

» Fuhrung der Trasse von bestehender Talstation bis Bergstation auf neuer Trasse
in heutiger Lage
Diese Variante wurde im weiteren Verlauf optimiert

Variante 4: Neubau einer Luftseilbahn, mit

» Neubau (Luft-)Seilbahn zwischen B3/Endhaltestelle und bestehender Bergstation
» Ruckbau der bestehenden TBB

s V3a: Standseilbahn Viaduktlosung
V3b: Standseilbahn Tunnelldsung
V3c: Standseilbahn ebenerdig

=/ B
V2a: Schragcufzué & Modernisierung wie V1
V2b: Schrdgaufzug S—Bahn bis Be-gstation Turmbeg
V2c: Forderband & Modernisierung wie V1

K V4: Seilbahn

Bild 24: Ubersichtsplan Variantenuntersuchung (Quelle: Ing.-Biiro Schweiger)
Bei der Variantenprifung wurden die einzelnen Varianten im Hinblick auf

¢ Die mdgliche technische Realisierbarkeit
e Die Anbindung der Turmbergbahn an die Stralenbahnhaltestelle
e Die Barrierefreiheit
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o Die Erhéhung der Férderkapazitat
¢ Den wirtschaftlichen Betrieb der Anlage

o Die Aufrechterhaltung der Nutzung der Turmbergterrasse
e Die FortfUhrung des TBB-Charakters als touristisch attraktives Beférderungsmittel und
alteste Standseilbahn Deutschlands

gepruft und bewertet und einige Varianten daraufhin optimiert.

Im Folgenden wurden die moglichen Losungsansatze in einer Matrix gegenubergestellt, in der
die versch. Kriterien dargestellt und qualitativ bewertet werden. Hierbei stellen grine
Markierungen optimale Ergebnisse dar, gelb markierte bedingt optimale und rote Felder stellen
keine optimalen Ergebnisse dar.

Der Matrix kann somit enthommen werden, dass die Variante mit der hdchsten Anzahl an
grinen Markierungen und der geringsten an roten Markierungen eine sehr gute Ldsung
darstellt, die weiterverfolgt werden sollte.

Maximal anfallende
Wartezeit (Einfach)

Anbindung an OPNV

Quaslitatder
Verbindung

Bsukosten

Betriebs- und
Wartungskosten

Erospotentisl

Bamerefreiheit

Nutzung der
Bestandsgebaude

Volisutomstisierung

Konfliktpotenzial mit
Anwohnem

Auswirkung sufdas
Stadtbild

Auswirkung sufdie
Straensitustion

Fahrerebnis

Status als slteste
Standseilbshn
Deutschlands

Bild 25: Entscheidungsmatrix Variantenuntersuchung (Quelle: Ing.-Blro Schweiger)

237 Sek.

Kriterium Variante
V2s
Losungsansatz Vi £ Vis doppek [ /o0 4 \q V3s V3b V3ec bV3cm V4 ohne V4 mit
NP spung + Viadukt Tunnel ebenerdig sosims Ablenkung | Ablenkung
+V1 V1 optimiert
Fahrgeschwindigkeit
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Hierbei zeigten die folgenden Varianten die besten Ergebnisse:

Variante IRSISIFSIGSENNN Gelbe Felder  [Griine Felder |
3 3

V1 ,Bestand” 9
V2a ,kleine Standseilbahn* 2 7 6
V3c ,durchgehende Standseilbahn* 2 3 10

Am Ende der Ausarbeitung wurden die Variante ,V3c-optimiert® mit Neubau einer
durchgehenden Standseilbahn mit Fahrzeugen mit Niveauregulierung und Stralienquerung,
sowie die Variante ,VV2a“, als einspurige kleine Standseilbahn entlang der Bergbahnstral3e mit
Modernisierung der bestehenden Turmbergbahn, fir eine abschlieRende Bewertung detailliert
untersucht.

Aus der Detailuntersuchung der verbleibenden beiden Varianten V2a und V3c-optimiert, wurde
aufgrund der komfortablen und barrierefreien Nutzung ohne weiteres Umsteigen, sowie der
héheren Forderkapazitat, der Variante ,V3c-optimiert” der Vorzug gegeben.

Die Variante V1 ,Sanierung der Bestandtrasse® wurde aufgrund der schlechten Anbindung an
den OPNV zum Zeitpunkt der Machbarkeitsstudie nicht weiter verfolgt. Die Verknipfung mit
dem OPNV war als Grundziel des Umbaus der TBB vom Vorhabentrager postuliert.

Sanierung Bestandstrasse

Im spateren Verlauf der Ausarbeitung, aber auch als Folge der Offentlichkeitsbeteiligung
wurde zum besseren Vergleich eine Betrachtung zur Wirtschaftlichkeit der Variante 1
,Sanierung der Standseilbahn im Bestand“ durch MONTENIUS Consult (sh. Anlage 7,
Dokument 7014) durchgefuhrt.

Die vergleichende Betrachtung zwischen der verlangerten Turmbergbahn (=Mitfall) und der
Sanierung der Bestandstrasse mit Zubringerbus zur Talstation (=Ohnefall A) wurde durch zwei
weitere Vergleichsfalle erganzt; dem Ohnefall B1, Ersatz der Turmbergbahn mit einem
Busrundkurs uber den Turmberg und dem Ohnefall B2, Ersatz der Turmbergbahn mit einem
Buspendelkurs auf den Turmberg und zuriick (Routendarstellung siehe Anlage 7, Dokument
7014, Seite 18 ff).

Die Untersuchung zeigt, dass die Sanierung der Bestandsanlage und der Bestandsstrecke
ohne Verlangerung aus mehreren Griinden wirtschaftlich nicht sinnvoll ist:

Der Anlage 7, Dokument 7014 kann im Kapitel 2.3.1 entnommen werden, dass durch den dann
einzusetzenden Verbindungsbus (Ohnefall A) zur Talstation ca. 6.050 Fahrpersonalstunden
und 12.100 Betriebskilometer notwendig wirden, bei berechneten 24.267 Fahrten im Jahr.
Demgegenuber steht der nahezu personalfreie Verkehr der verlangerten Turmbergbahn. Dies
fuhrt zu einem Mehrbedarf von einem (rechnerisch sogar 1,2) Standardbus, zuziglich der
Personalaufwendungen fir das Fahrpersonal.
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Hier ist es auch irrelevant, ob es sich um einen Standardbus mit Fahrer handelt oder um einen
autonom fahrenden Kleinbus. In beiden Fallen ist nach aktueller Rechtslage Fahrpersonal
bzw. Aufsichtspersonal einzusetzen. Dies wirkt sich insbesondere durch die geplanten
ausgedehnten Betriebszeiten kostenmalig aus. Zu welchem Zeitpunkt tatsachlich ein Bus
autonom und ohne Personal fahren wird, kann derzeit noch nicht gesagt werden.

Auch die Schaffung einer Buslinie von der Endhaltestelle Durlach Turmberg auf den Turmberg
(Ohnefall B1 und B2) uber die NeBler,- und ReichardtstralRe ist aufgrund des
Fahrpersonalaufwandes nicht wirtschaftlicher als die verlangerte Turmbergbahn. Es werden
2,4 Busse und Uber 12.000 Fahrpersonalstunden zuséatzlich bendtigt, siehe Anlage 7,
Dokument 7014, Seite 19 bzw. Seite 24.

Hinzu kommt die in der Nutzen-Kosten-Bewertung ermittelte geringere Fahrtenzahl bei
Buseinsatz, da jeder zusatzliche Umstieg zwischen Nahverkehrsmitteln attraktivitatsmindernd
wirkt, wahrend die durchgehende (Seilbahn)-Verbindung attraktivitatssteigernd wirkt. Auch
bendtigen alle ,Ohnefalle* eine deutlich langere Fahrtzeit.

Im Ergebnis zeigt die Wirtschaftlichkeit im direkten Vergleich, dass die Verlangerung (=Mitfall)
gegeniber dem Ohnefall A (Sanierung Bestandstrasse = V1) sowie den Ohnefall B1 und B2
(Buseinsatz) in allen Betrachtungsfallen einen héheren Nutzen-Kosten-Quotienten aufweist,
als der Vergleichsfall, sieche nachfolgendes Kapitel 7.

Mittelstation / Zwischeneinstieg

Das Thema Zwischeneinstieg bzw. Mittelstation wurde ebenfalls untersucht. Hier ist eingangs
grundsatzlich zwischen einer Zwischenstation in Streckenmitte = Mittelstation (in der
tatsachlichen geometrischen Mitte der Strecke) und einer Station die zwischen den beiden
Stationen liegt (Zwischenstation/Zwischeneinstieg) zu unterscheiden.

Aufgrund des vollautomatischen Betriebes der Anlage ist die Mittelstation bzw. der
Zwischeneinstieg in der Steuerungstechnik als vollwertiger Halt (je nach Ausgestaltung in
festem Turnus nach Fahrplan oder per Rufbefehl) zu betrachten. Hierbei ist zu erwdhnen dass
ein Halt jedoch auch eine faktische Zunahme der Larmemissionen (Turenschlielen,
Abfahrtssignale, Fahrgaste etc.) bewirkt. Eine Betrachtung hierzu hat nicht stattgefunden.

Beim Losungsansatz Mittelstation muss die Standseilbahn beim Bedienen der Station nur
einmal stehen bleiben. Die Fahrgaste konnen aus beiden Richtungen kommend uber den
Mittelbahnsteig, oder die seitlich gelegenen Bahnsteige, gleichzeitig aus-, und einsteigen. Bei
einem Halt auf Verlangen missen beiden Fahrzeuge — seilbahntechnisch bedingt — in der
Zwischenstation halten, auch wenn nur bei einem Fahrzeug eine Ein,- oder Ausstieg
angefordert wurde. Das Halten eines Fahrzeuges, bei Durchfahrt des jeweils anderen
Fahrzeuges ist technisch nicht méglich. Bei Anordnung von zwei Aulienbahnsteigen bestimmt
jedoch die Fahrtrichtung des jeweiligen an diesem Gleis verkehrenden Wagens das Fahrtziel
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.Berg“ oder ,Tal“. Eine Anordnung einer Mittelstation ist in beiden Varianten aus Platzgriinden
sowie aufgrund der Zuganglichkeit im Gelande an der Ausweiche am Turmberg nicht méglich.

Die geometrische Mitte fur eine Mittelstation liegt logischerweise im Kreuzungspunkt der
Fahrzeuge also in der Abt’schen Ausweiche (km 283), und somit zwischen Eichrodtweg und
Wolfweg (siehe Anlage 2, Plan-Nr. 2004).

Die Umsetzung einer mittigen Zwischenstation hat hinsichtlich Fahrzeit und rechnerische
Forderleistung nachteilige Auswirkungen. Wahrend die Fahrtzeit und Forderkapazitat bei der
hier beantragten Variante ca. 200 Sekunden und maximal 875 Personen pro Stunde betragt
wird bei einer Mittelstation eine Fahrtzeit von 320 Sekunden bei einer max. Férderkapazitat
von 610 Personen /h errechnet.

Schema einer eingleisigen Standseilbahn im Pendelbetrieb

Antriebsstation

Zwischenstation in
Streckenmitte mit
Mittelbahnsteig

Ausweichstelle
in Streckenmitte

Schiene

Bild 26: Standseilbahn mit Mittelstation, bzw. mittiger Zwischenstation (Quelle: Ing.-Biro Schweiger)

Ein weiterer Nachteil der Mittelstation ist die vorgegebene Lage. Diese eignet sich im Bereich
um die Ausweichstelle nur eingeschrankt, da die ErschlieBungsfunktion fir Fahrgaste in
diesem Bereich nicht sehr attraktiv ist; die Anbindung an das 6éffentliche Wegenetz ist nur mit
langeren, steilen Fullwegen zu erreichen, da diese Wege — ohne Beanspruchung privater
Grundstticke - nur in Richtung der heutigen Talstation entlang der Trasse erfolgen kann.

Ein auBermittiger Zwischenhalt hingegen fihrt dazu, dass ein Fahrzeug im
Streckenabschnitt steht, ohne einen Fahrgastwechsel durchzufiihren. Bei Erreichen des
Fahrzeugs der Station befindet sich dann das andere Fahrzeug auf der Strecke und muss die
Zeit des Fahrgastwechsels abwarten.

Diese Lésung wirkt sich deutlich negativ auf die Fahrtzeit und die Foérderkapazitat der
Standseilbahn aus. Naturlich ist auch denkbar einen Zwischeneinstieg so zu wahlen dass
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beide Fahrzeuge an den Strecken-Positionen stehen die in beiden Fallen einen zeitgleichen
Ein- und Ausstieg ermdglichen.

T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
: Szenario 1 :
| Fahrzeug A befindet sich in der Fahrzeug B befindet sich auf der |
: Zwischenstation. Strecke. |
| Ein- und Ausstieg der Fahrgaste Ein- und Ausstieg der Fahrgaste :
| aus Fahrzeug A moglich. aus Fahrzeug B nicht moglich. |
| |
| |

| |
|

| Fahrzeug B befindet sich in der Fahrzeug A befindet auf der :
| Zwischenstation. Strecke. I
: Ein- und Ausstieg der Fahrgaste Ein- und Ausstieg der Fahrgaste |
| aus Fahrzeug B moglich. aus Fahrzeug A nicht moglich. :
| -

| Szenario 2 :
e e e e e s s e e e e e . . . — — — — ————— — ———————————— -

Bild 27: Schema Standseilbahn mit auRermittiger Zwischenstation (Quelle: Ing.-Biiro Schweiger)

In diesem Fall verlangert sich die Fahrtzeit auf 440 Sekunden und die rechnerische
Forderkapazitat sinkt auf maximal 475 Personen/h

Ungeachtet der Fahrzeitverluste wurde durch das Ing.-Bliro Schweiger die Strecke im Hinblick
auf mogliche Zwischeneinstiege untersucht und bewertet.

Das Ergebnis der Untersuchung zeigt dass im Bereich der Bestandtrasse - im Vergleich zum
Streckenabschnitt in der BergbahnstralRe oder im unmittelbaren Bereich der Unterfihrung -
ausreichend Platzangebot fiir die Anlage von Zwischeneinstiegen vorhanden ist. Um den
Hohenversatz zwischen Gelande und Einstiegsniveau in das Fahrzeug barrierefrei iberwinden
zu kdénnen und um vorhandene Strukturen im Sinne einer Eingriffsminimierung zu nutzen, wird
eine Zuwegung von einer bestehenden Wegeinfrastruktur als vorteilhafteste Lésung
angesehen. Dies waren der Eichrodtweg (km 240), der Wolfweg (km 330) oder der
Wirtschaftsweg (km 400), siehe Anlage 4, Plan-Nr. 4201.

Fir alle 3 Positionen bietet sich die vom Tal aus gesehen rechte Trassenseite an, da auf dieser
eine geringere Seitenneigung des Gelandes vorliegt. Aufgrund der ErschlieBungsnahe zur
Wohnbebauung ist ein Zwischenhalt in der Nahe des Eichrodtweges die Beste der 3
genannten Positionen.
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Bild 28: Besipiel eines Zwischeneinstieges (Quelle: Ing.-Biiro Schweiger)

Die Halteposition Zwischeneinstieg Eichrodtweg befande sich etwas Uber 10m unterhalb der
Stral3e, ca. bei km 230. Diese Position ware flr einen Halt grundséatzlich geeignet. Um den
Hohenversatz zwischen Gelande und Einstiegsniveau barrierefrei zu gestalten, kénnte durch
eine Bruckenkonstruktion der Einstieg in diesem Bereich realisiert werden. Diese Variante
wurde im Jahre 2020 auf ca. 500.000 € Baukosten geschatzt, ohne Baunebenkosten. Bei
Berucksichtigung aktueller Baupreissteigerungen seit 2020 und der Planungskosten dirften
die Gesamtkosten fir einen Zwischeneinstig mittlerweile bei ca. 750-800 T€ liegen.

Im Zuge der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung wurde eine Ldésung mit Zwischeneinstieg
qualitativ betrachtet und bewertet, mit dem Ergebnis, dass die hoéheren finanziellen
Aufwendungen und Investitionen verbunden mit einer Fahrzeitverlangerung, den relativ
geringen verkehrlichen Nutzen nicht rechtfertigen (Anlage 7, Dokument 7014, Seite 31).

Durch das Biro Schweiger wurden dennoch in 2022 auch mdgliche Kombinationen von zwei
Zwischenausstiegen untersucht:

Die bereits betrachtete Halteposition des Zwischeneinstiegs am Eichrodtweg befande sich
etwas Uber 10m unterhalb der Stralle, ca. bei km 230. Bei einem Halt an dieser Position
befande sich das zweite Fahrzeug im bergseiteigen Bereich der Bricke Uber den Wolfweg.
Der dortige Punkt ist aufgrund der steilen Boschung zur Stral3e fir einen Zwischeneinstieg
nicht erschlielRbar. Eine gleichzeitige Bedienung ist an diesen Punkten nicht méglich. Somit
fallt diese Kombination aus.

Die Halteposition an einem moglichen Zwischeneinstieg Wolfweg befande sich etwa ca. 10m
unterhalb der StraRe bei km 325. Bei einem Halt an dieser Position befande sich das zweite
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Fahrzeug kurz oberhalb des Eichrodtweg. Am dortigen Punkt ware zwar ausreichend Platz flr
einen Zwischeneinstieg gegeben, jedoch ist zur barrierefreien Erschliefung in jedem Fall eine
Aufzugskonstruktion zur Uberbriickung des Gelandeversatzes zu beriicksichtigen. Des
Weiteren ist zu berucksichtigen, dass sich das untere Fahrzeug an dieser Position im Drei-
Schienen-Bereich inkl. Kurvenradius befindet. An dieser Position wird flr den Ausgleich des
Radius eine Sonderlésung fir die barrierefreie Umsetzung zwischen Bahnsteig und Fahrzeug
bendtigt. Denkbar wére eine Ldésung mit ausfahrbarem Schiebetritt zur Uberbriickung des
Spaltes zwischen Fahrzeug und Bahnsteigkante. Des Weiteren kann der einseitige
Zwischeneinstieg aufgrund der Dreischienenldsung in diesem Bereich nur mit dem im Radius
aullen fahrenden Fahrzeug bedient werden. Diesbezliglich ware auch ein entsprechendes
Konzept fir die Nutzer der Seilbahnanlage auszuarbeiten um ein einsteigen in das ,falsche*
Fahrzeug an Tal oder Bergstation zu verhindern. Im Gegenzug ware auch der
Zwischeneinstieg Wolfweg nur mit einem Fahrzeug zu bedienen.

Zwischeneinstieg Wirtschaftsweg: Durch die beginnende Aufstdanderung der Fahrbahn in
diesem Bereich befande sich die Halteposition Zwischeneinstieg Wirtschaftsweg knapp 15m
unterhalb der Stral3e. Bei einem Halt an dieser Position befande sich das zweite Fahrzeug am
talseitigen Einfahrtsbereich auf die Brickenkonstruktion der Unterfihrung. Der dortige Punkt
ist aufgrund des geringen Platzangebotes zur StralRe fiir einen Zwischeneinstieg nicht
erschlieBbar. Eine gleichzeitige Bedienung ist an diesen Punkten nicht mdglich.

Fazit: Aufgrund der bereits genannten Nachteile eines Zwischenhaltes, der hoheren
finanziellen Aufwendungen und Investitionen verbunden mit einer deutlichen
Fahrzeitverlangerung bei einem relativ geringen verkehrlichen Nutzen, sieht der
Vorhabentrager aktuell von der — technisch mdglichen - Realisierung eines Zwischenhaltes
sowohl mit einer Station als auch mit zwei Stationen ab.

7. Wirtschaftlichkeit

Bereits im Vorfeld und parallel zur Variantenuntersuchung wurde in 2017 ein externes Blro
(Montenius-Consult, Koéln) mit einer Wirtschaftlichkeitsrechnung und DCF-Analyse
(Discounted Cash Flow = abgezinster Zahlungsstrom) beauftragt. Das Ergebnis dieser
Untersuchung lieferte fur die weiterverfolgte Variante ,V3c-optimiert® die besten
wirtschaftlichsten Ergebnisse.

Im Rahmen dieser Untersuchung wurde bereits eine Marktanalyse zum Einzugsgebiet der
Turmbergbahn sowohl im Primarmarkt (Einwohner) als auch im Sekundarmarkt (Urlaub) in der
Gegentberstellung zum Wettbewerberumfeld anderer Freizeiteinrichtungen und der
moglichen Nutzergruppen zur Ermittlung der Erlése aus dem in der Studie ermittelten,
prognostizierten Fahrgastaufkommen durchgefiihrt. Obwohl seinerzeit noch keine Integration
in den KVV-Tarifverbund vorgesehen war, hat mit Berilcksichtigung der ausgeweiteten
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Betriebszeiten die Untersuchung ein Potenzial von 100.000 zusatzlichen Fahrten flr die Var.
3c ermittelt.

Im Rahmen der Anmeldung zur Aufnahme in das Landesprogramm zum
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz wurde in Absprache mit dem Verkehrsministerium die
Ausarbeitung einer Nutzen-Kosten-Untersuchung vereinbart, welche dem VM zur
Entscheidungsfindung bei der Zuwendungsfahigkeit des Projektes dienen soll.

Mit der Ausarbeitung dieser Nutzen-Kosten-Untersuchung wurde ebenfalls das Biro
Montenius-Consult beauftragt. Die Ausarbeitung ist der Anlage beigefligt (siehe Anlage 7,
Dokument 7014).

Die Untersuchung wurde auf dem vereinfachten Verfahren der standardisierten Bewertung,
dem sog. Projektdossierverfahren durchgeflinrt. Hierbei wird — wie bei der standardisierten
Bewertung, der Mitfall (also die realisierte Planung) mit dem Ohnefall (kein Umbau) verglichen.
Im vorliegenden Bericht wurde der Mitfall mit 3 unterschiedlichen Ohnefallen verglichen:

- Mitfall / Ohnefall A: Turmbergbahn verlangert versus Turmbergbahn auf Bestandtrasse
plus Zubringerbus zur Talstation

- Mitfall / Ohnefall B1: Turmbergbahn verlangert versus Buslinie tGber den Turmberg

- Mitfall / Ohnefall B2: Turmbergbahn verlangert versus Buspendelverkehr auf den
Turmberg

In den Vergleichsfallen wurden die betrieblichen und verkehrlichen Auswirkungen berechnet
und eine sogenannte Mehrverkehrsquote ermittelt, die darstellt wieviel Prozent der betrachtete
Fall Gber dem fir einen Nutzen-Kosten-Quotienten von > 1 zu erwartenden Wert liegt.

Daruber hinaus wurden die prognostizierten Fahrgastzahlen neu ermittelt (Anlage 7,
Dokument 7014, Kap. 2.4.1, Seite 26), als auch die Auswirkungen einer mdglichen
Mittelstation qualitativ betrachtet (Anlage 7, Dokument 7014, Kap. 2.4.3, Seite 31). Die
Untersuchung zeigt folgende Ergebnisse:

286,4 243,2

300

200 = 57,2
100 2 12.1
a_y '

-100 OhnefallA Ohnefall B1 Ohnefall B2

-200

-300 -282,6

Erwartungswert der Mehrverkehrsquote erforderliche Mehrverkehrsquote

Bild 29: Gegenlberstellung Erwarungswerte und erforderliche Werte Mehrverkehrsquote (Quelle: Montenius Consult)
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In allen drei Fallen liegt der erwartete Mehrverkehr an der erneuerten und verlangerten
Turmbergbahn deutlich tGber dem fir einen Nutzen-Kosten-Quotient von > 1 erforderlichen
Wert. Somit stellt aus wirtschaftlicher Sicht der Mitfall (Erneuerung und Verlangerung der
Turmbergbahn) in jedem Fall die beste Alternative im Hinblick auf die Kosten-Nutzen-Relation
dar (Anlage 7, Dokument 7014, Kap. 2.7.4, Seite 44).

Ob hierbei die Taktung der Turmbergbahn im 15 Minuten Abstand erfolgt oder im 10-Minuten-
Abstand fuhrt zu keinen signifikanten Unterschied in Erwartungswert der Mehrverkehrsquote
und somit in der Wirtschaftlichkeit (Anlage 7, Dokument 7014, Kapitel 2.8.2, Seite 50).

Als weiteres Ergebnis kann festgehalten werden, dass mit der Integration der Turmbergbahn
in den KVV-Tarifverbund ein noch starkerer Anstieg der Fahrgastanzahlen zu erwarten ist;
statt bisher 215.000 prognostizierten Fahrgasten pro Jahr kénnen nun bis zu 263.000
Fahrgaste erwartet werden (Anlage 7, Dokument 7014, Kap. 2.4.1, Seite 26).

In den Untersuchungen der Ohnefalle mit Buslinie wurde die Wirtschaftlichkeit eines autonom
fahrenden Shuttlebusses aufgrund der fehlenden gesetzlichen Rahmenbedingungen (Fahren
ohne Fahrer und Sicherheitspersonal) nicht weiter untersucht. Ein autonomes Shuttle mit
Sicherheitspersonal hat vergleichbare wirtschaftliche Kenndaten und Auswirkungen wie ein
,hormaler Bus (Anlage 7, Dokument 7014, Kap. 2.2.2, Seite 17).

8. Umwelt

Das Vorhaben liegt teilweise im Landschaftsschutzgebiet Nr. 2.12.012 ,Turmberg-
Augustenberg“ (siehe Abbildung) und vollstdndig im Wasserschutzgebiet, Zone IlIB des
Wasserschutzgebiets Nr. 212.010, Stadt Karlsruhe, WW Hardtwald, sowie im Naturpark
Schwarzwald Mitte/Nord. Weitere Schutzgebiete, gesetzlich geschutzte Biotope nach § 33
NatSchG oder geschitzte Streuobstbestande nach § 33a NatSchG sind nicht betroffen.

Fir die Malnahme wurde eine Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) gemall Umwelt-
vertraglichkeitsprifungsgesetz (UVPG) durchgefihrt, zu der sich der Vorhabentrager geman
§ 12 Abs. 6 Umweltverwaltungsgesetz (UVwG) verpflichtet hat (RP Karlsruhe, Az.
17.3828.2/17 v. 17.03.2021). Die Unterlage ist den Antragsunterlagen beigefigt, sieche Anlage
5, Dokument-Nr. 5003.

Im Ergebnis kann mitgeteilt werden dass die Auswirkungen des Vorhabens die Umwelt
nachteilig beeinflussen und insbesondere die Versiegelung des Grinstreifens in der
Bergbahnstralte und der Verlust von Vegetationsstrukturen als Konfliktbereiche zu nennen
sind. Durch AusgleichsmalRnahmen kdnnen die Eingriffe jedoch vollstandig kompensiert und
dariiber hinaus ein Okopunkte-Uberschuss erzielt werden (siehe Anlage 5, Dokument-Nr.
5003, Seite 41)
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In diesem Zusammenhang wurde ein Fachbeitrag zum Artenschutz (siehe Anlage 7,
Dokument-Nr. 7005) erstellt, sowie ein landschaftspflegerischer Begleitplan (siehe Anlage 5,
Plan-Nr. 5004) einschl. Bestands- und Konfliktplan (Anlage 5, Plan-Nr. 5005) und ein
Maflnahmenplan (Anlage 5, Plan-Nr. 5006).

Zusammengefasst kann festgehalten werden, dass die Malkhahme zu geringen Eingriffen in
die Natur- und Landschaft flhrt, keine wesentlichen artenschutzrechtliche Belange betroffen
sind und dauerhaft keine Flachen mit besonderer Bedeutung fir den Naturschutz verloren

gehen. Im Wesentlichen werden bereits vorbelastete Flachen beansprucht oder beeintrachtigt.

Diese Beeintrachtigungen werden im rechtlichen Sinne kompensiert (siehe Anlage 5,
Dokument 5004, S. 45, Pkt. 9).

N Landschaftsschutzgebiet

Bild 30: Oberhalb des Wolfweges liegt die Trasse im Landschaftsschutzgebiet Nr. 2.12.012 , Turmberg-Augustenberg”

Aussagen zu den Auswirkungen der MaRnahme auf den Menschen kénnen ebenfalls dem
UVP-Bericht (Anlage 5, Dokument Nr. 5003) aber insbesondere den Untersuchungen zur
Erschutterung und Larm (Anlage 7, Dokument-Nr. 7007 und 7008) entnommen werden:

So wurde festgestellt dass die Gerauscheinwirkungen des Fahrbetriebes die
Immissionsgrenzwerte sicher einhalten (Anlage 7, Dokument-Nr. 7007.2, Seite 23). Gleiches
gilt fur die und Erschitterungen aus dem Betrieb der Standseilbahn, hier werden die
Richtwerte der DIN 4109 deutlich unterschiritten (Anlage 7, Dokument-Nr. 7008.2, Seite 11)

9. Rechtsangelegenheiten

Das Baurecht fur das Planungsvorhaben soll gemal § 11 Landesseilbahngesetz (LSeilbG)
Uber ein Planfeststellungsverfahren erreicht werden. Dementsprechend dirfen Seilbahnen
einschlief3lich zugehdorige Einrichtungen nur gebaut oder bestehende geandert werden, wenn
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der Plan vorher festgestellt wurde. Dem Erlangen des Baurechts nach diesen Vorgaben dient

dieser Antrag.
Friihe Offentlichkeitsbeteiligung

,§ 2 Abs.1 UVWG sieht vor, dass bei Vorhaben, fur welche die Verpflichtung zur Durchfiihrung
einer Umweltvertraglichkeitsprifung oder eines Planfeststellungsverfahrens besteht, bereits
vor Antragstellung eine Offentlichkeitsbeteiligung stattfinden soll. Zu diesem Zweck wurden
folgende Veranstaltungen, Gesprache und Debatten in, mit und fiur die Offentlichkeit

durchgefinhrt:

= Projektvorstellung im OR Durlach, Juni 2017

= Projektvorstellung im Jahresgesprach im Ministerium fir Verkehr Ba-Wd, Juli 2017

= Offentliche Blrgerinformationsveranstaltung Durlach, Juli 2017

= Offentliches Biirgerforum Durlach, Oktober 2017

= Vorstellung in der Gemeinderatssitzung Karlsruhe, November 2017

= Vorstellung im VBK-Aufsichtsrat, November 2017

= Vorstellung in VBK—Routine (Amteriibergreifende Planungsrunde), Januar 2018

= Jahresgesprach Stadt. Amter (Amtsleiter), Marz 2018

= Behandlung im OR Durlach, Marz 2019

= Beschluss Aufsichtsratssitzung VBK, April 2019

= Beschluss im OR Durlach, Oktober 2020

= Beratung im Hauptausschuss der Stadt Karlsruhe, Oktober 2020

= Beschluss des Gemeinderates, Oktober 2020

= Offentliche digitale Burgerinformationsveranstaltung Durlach, Januar 2021

= Workshop 1 zur baulichen Gestaltung mit Vertretern der Offentlichkeit, Juli 2021

=  Workshop 2 zur Gestaltung Fahrzeug mit Vertretern der Offentlichkeit, Juli 2021

= Workshop 3 zur Gestaltung Fahrgastinnenraum mit Vertretern der Offentlichkeit,
Sept. 2021

= Offentliches Scopingverfahren durch RP Karlsruhe, Oktober 2021-Juni 2022

= Beschluss des Ortschaftsrates Durlach zu Gestaltungsfragen und Empfehlung zur
Einleitung des Planfeststellungsverfahrens, Februar 2022

= Planungsausschuss, Hauptausschuss und Beschluss des Gemeinderates Karlsruhe
zur Einleitung des Planfeststellungsverfahrens, Marz + April 2022

Scoping-Verfahren

Wird wie im vorliegenden Planfeststellungsverfahrens eine Umweltvertraglichkeitsprifung
durchgeflhrt, hat der Vorhabentrager der Planfeststellungsbehdrde gemal § 7 Abs. 3 UVwG
i.V.m. § 16 UVPG einen Bericht zu den voraussichtlichen Umweltauswirkungen des
Vorhabens (UVP-Bericht) vorzulegen (siehe Anlage 5, Dokument-Nr. 5003). Im Vorfeld wird
ein Scoping-Verfahren nach § 13 UVwG durchgefihrt um den bestehenden
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Untersuchungsbedarf hinsichtlich der voraussichtlichen Umweltauswirkungen realistischer

einschatzen zu kénnen.

Das Scoping-Verfahren hat zwar grundsatzlich nur die Ermittlung des Untersuchungsrahmens
zum Inhalt. Gleichwohl bietet sich fiir den Vorhabentrager in diesem Zusammenhang auch die
Gelegenheit, sich ein — Uber die umweltspezifischen Aspekte hinausgehendes -
umfassenderes Bild Uber weitere Belange, die potenzielle Probleme oder Konflikte beinhalten
kénnen, zu verschaffen und diese ggf. bei der weiteren Planung zu bertcksichtigen. In diesem

Sinne erfiillt es ebenfalls den Zweck einer frilhen Einbindung der Offentlichkeit.

Die Informationsunterlage zum Scopingverfahren wurde vom Vorhabentrager im Oktober 2021
beim RP Karlsruhe eingereicht und im weiteren Verlauf verédffentlicht. Mit Schreiben vom
02.06.2022, Az. 17-328.3/17 hat das RP Karlsruhe das Scoping-Verfahren abgeschlossen und

den Untersuchungsrahmen festgelegt.
Grunderwerb

Die MaRnahme findet ausschlieRlich auf Grundstlicken der VBK-Verkehrsbetriebe Karlsruhe
GmbH oder der Stadt Karlsruhe statt. Grundstiicke Dritter werden nicht —auch nicht temporar—
in Anspruch genommen. Die dauerhaft bzw. temporar in Anspruch genommenen Grundstiicke
kénnen der Anlage 3, den Plan-Nr. 3001.1 und 3001.2, sowie dem Grunderwerbsverzeichnis,

Anlage 3, Dokument-Nr. 3002, entnommen werden.

10. Baukosten und Finanzierung

Die MaRnahme wurde beim Land Baden-Wirttemberg zur Aufnahme in das GVFG-
Landesprogramm beantragt. Die Aufnahme in das Foérderprogramm 2021-2025 des Landes
Baden-Wirttemberg fir OPNV-Infrastrukturinvestitionen nach dem LGVFG wurde mit
Schreiben vom 27.04.2021 bestatigt (Az 45d-3895.6-1/13).

Die Malnahme wird im Programm vorlaufig mit 24,9 Mio. Gesamtkosten und 22,6 Mio. €
zuwendungsfahigen Kosten und einer voraussichtlichen Zuwendung von 16,9 Mio. € gefuhrt.

Der eigentliche Forderbetrag wird erst mit dem Bewilligungsbescheid bekannt.

Die nicht durch Zuschiisse gedeckten Kosten werden vom Vorhabentrager getragen
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11. Bauzeit, Baudurchfihrung, Umbaukonzept

Der Baubeginn erfolgt frihestens nach der gesetzlichen Einwendungsfrist, mit Bestandskraft

des Planfeststellungsbeschlusses.

Unter Berlcksichtigung der gesetzlichen Rahmenbedingungen fir Rodungs- und Féllarbeiten
sowie des Artenschutzes wird nach dem Freimachen des Baufeldes der Ruckbau der
bestehenden Turmbergbahn durchgefihrt. Tal- und Bergstation werden konventionell mit der
Abbruchschere zurtickgebaut, bei der Bergstation mit Sageschnitten, um die verbleibenden
Bauteile sauber zu trennen. Die Fundamente der Talstation werden (larmintensiv) mit dem
Hydraulikhammer abgebrochen. Beim Rickbau der Strecke liegt das Hauptaugenmerk auf
dem Losen des Betons vor Ort und den Transport zu einer Verladestelle im Bereich der
bestehenden StralRenanschlisse.

Hierbei stellt die wirtschaftlichste Lésung der konventionelle Rickbau mit Abbruchhammer dar.
Die Zerkleinerung mit Betonsagen hingegen ist teurer jedoch emissionsarmer. Es wird eine
Kombination aus beiden Verfahren vorgeschlagen um die Auswirkungen auf das benachbarte

Umfeld zu reduzieren. Die Dauer des Rickbaus wird mit 10 bis 14 Wochen veranschlagt.

Kalenderwochenmitﬁ'1|2|3‘4|5|6|7|8|9|10|11|12|
Arbeitstagen

Vorbereitung BE

Ruckbau Bergstation

Montage Winde und
Transportwagen
Rickbau unterer
Streckenabschnitt
Riickbau und Abtransp.
Wolfswegbriicke
Rickbau Talstation mit
Materialabtransp.
Vorbereitung + Rickbau
mittlerer Abschnitt
Ruckbau + Abtransport
Wirtschaftswegbriicke
Vorbereitung + Rickbau
oberer Abschnitt

Restarbeiten / Raumen

Bild 31: Bauterminplan Rickbau gemafR Anlage 4, Dokument 4101
Fir den daran anschlieBenden Umbau und die Verlangerung der Turmbergbahn werden 6
Baufelder entlang der Strecke eingerichtet:

¢ Baufeld 1: Talstation mit Trogbauwerk

e Baufeld 2: Trasse Bergbahnstraflte mit FuRgangerunterfiihrung
e Baufeld 3: Dreischienenbereich und Ausweiche

o Baufeld 4: Abschnitt Wolfweg - Wirtschaftsweg

o Baufeld 5: Abschnitt Wirtschaftsweg - Bergstation

o Baufeld 6: Bergstation
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Fir Details den Rickbau, die Baulogistik und die Baustelleneinrichtungsflachen betreffend
siehe Anlage 4, Dokumente —Nr. 4101, 4102 und 4103.

Im Terminplan (siehe Anlage 7, Plan-Nr. 7001) werden alle Arbeitsschritte von der
Baufeldfreimachung, Uber Erd- und Betonarbeiten, Tiefgrindungen, Montage, Seilzug bis hin
zu Inbetriebnahme und Abnahme dargestellt und sind genau eingetaktet. Die Dauer und die
Abhangigkeiten zwischen den einzelnen Arbeitsschritten ergeben den teils parallelen und teils

sequenziellen Ablauf des Neubaus.

Ortlichkeit Aktivitit £ 3 I I B I K Y Y K S K K I . HBEEEEEEEEOOEEOE OO EEEE
Baufeld 1 Baustelleinrichtung
Talstation mit Trogbauwerk Erdarbeiten inkl. Verbau
Betonarbeiten |
Montage Seilbahntechnik
Montage Gebaudehalle
Seilzug und Fahrzeugaufsetzen
Baufeld 2
Trasse Bergbahnstrasse Erdarbeiten [SEEEEEEEE S
mit Fussgangerunterfiirung =m——
Montage Gleisbau (Baufeld 1 & 2)
Baufeld 3 Baustelleinrichtung
Betonarbeiten
Montage Geisbau
Baufeld 4 Baustelleinrichtung
st Wotweg - Weschatowey [Earoten NEEEEERN
Betonarbeiten
g REEE
Montage Fahrbahn und Gleisbau
Baufeld 5
Abschnitt -
Tiefgrndungen
Montage Fahrbahn und Gleisbau
Baufeld 6 Baustelleinrichtung
ot == DECCCCED
Betonarbeiten [
Montage Seilbahntechnik
Montage Gebaudehille
Gesamte Bahnanlage Inbetriebsetzung und Probebetried
Bendrdiiche Abnahme
Bewillgungsverfahren [ [ | ] ] [ !

Bild 32: Bauterminplan Anlage 7, Plan-Nr. 7001
Die Ausflihrung und Dauer der Arbeiten werden mit den angrenzenden privaten
Grundstlickeigentimern und den zustandigen Fachstellen abgestimmt oder befinden sich
noch in Abstimmung. lhre Vorgaben sind in die Ausflihrungsplanungen einbezogen, bzw.

werden noch berucksichtigt.

Der Bauleiter der Baufirma wird wahrend der Erd-, Anker- und Betonarbeiten regelmafig auf
der Baustelle sein. Als Ansprechpartner vor Ort wird ein Polier bei der Durchfiihrung der
genannten Arbeiten eingesetzt. Der Chefmonteur von Garaventa wird wahrend der Montage
standig vor Ort sein. Ein Sicherheits- und Gesundheitsschutzkoordinator (SiGeKo) koordiniert

und Uberprift die MalRnahmen der Arbeitssicherheit und des Gesundheitsschutzes.

Die Verkehrssicherungspflicht wird durch dazu befugte Personen sichergestellt. Diese

Personen haben Kontrollfunktion und Weisungsbefugnis.
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Wahrend des Baubetriebs wird sichergestellt, dass die betroffenen Fahrwege sicher von allen

Verkehrsteilnehmern benutzt werden kénnen. Immissionsschutzbeauftragte sind vorgesehen.

Folgende Vorkehrungen werden getroffen

Vor Baubeginn: Ggf. Antrag auf Sondernutzung (Wege, Flachen), Beweissicherung

Uber Zustand vor Baubeginn, Errichtung von Lagerflaichen gemal Baustellen-
einrichtungsplan, Aufstellung von Bauzdunen um die Baustelleneinrichtungs-flachen,
Aufstellung von Gebotsschildern, Warnschildern, Wegweisern, SiGeKo-Plane und

Bautafeln.

Wahrend der Bauarbeiten: Bewasserung bei groflder Staubentwicklung, Reinigung der

Ubergeordneten Stralen; im Einfahrtsbereich nach Bedarf, Regelmafige Kontrolle und
Protokollierung der Baustelleneinrichtung, Anpassung der Schutzmalnahmen,

Beschilderung, Kontrollen wenn erforderlich.

Nach den Bauarbeiten: Rickbau der Lagerflachen, bei Bedarf Reinigung und

Instandsetzung der Straflen und Flachen

Bei der Planung der Lagerflachen wurde auf die Nutzung bestehender Stral’en und Flachen
und auf die Minimierung bendtigter bauzeitlicher Flachen Wert gelegt. Die Baupisten in der
Bestandstrasse und Lagerflachen werden nur flr die Dauer des Neubaus angelegt. Vor

Baubeginn wird im Zuge einer Bestandsaufnahme der Zustand der jeweiligen Flache erfasst.

Der Bau der unteren Betonfahrbahn (Baufeld 1 & 2) kann innerhalb der neuen Trasse erstellt
werden. Im Bereich der Betontrasse ist fur die Grindung ein Bodenaustausch mit 50 cm

Kiessand vorgesehen, dies dient gleichzeitig als Baupiste wahrend den Bauarbeiten.

Die im Baustelleneinrichtungsplan ausgewiesenen temporaren Baupisten 1 - 3 in der
Bestandstrasse werden mit standortgerechtem Material ausgekoffert und in einer Starke von
ca. 20cm entsprechend ihrer Nutzung ertlichtigt. Sie werden so dimensioniert und gefertigt,
dass sie den Anforderungen der situationsangepassten Baufahrzeuge hinsichtlich Gré3e und
Belastbarkeit gerecht werden. Nach Fertigstellung der Bauarbeiten werden samtliche
temporaren Baupisten und Bauflachen fachgerecht zurlickgebaut und die beanspruchten
Flachen rekultiviert. Sollte es bei trockenem Wetter zu einer Staubentwicklung kommen, kann
dem mit einer Bewasserung entgegengewirkt werden. Der nicht benétigte Aushub wird auf den

Ublichen gesetzlichen Entsorgungswegen fachgerecht entsorgt.

Details zur Anfahrt der Baufelder und den Arbeiten in diesen Bereichen kann der Anlage 4,
Plan-Nr. 4102 entnommen werden.
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Fir die Dauer des Baus werden gemafy Anlage 7, Plan-Nr. 7001 mindestens 52 Wochen
veranschlagt. In  Anhangigkeit des jahreszeitlichen  Baubeginns bzw. der
Witterungsverhaltnisse und Einflisse im Winter kann es hier erfahrungsgemall zu
Verzégerungen kommen. Demnach ware eine Gesamtdauer, einschliellich Rickbau, von

insgesamt 1,5 Jahren als realistisch zu veranschlagen.

Aufgrund der raumlichen Nahe der Baumalinahmen zu den Immissionsorten bzw. zur benach-
barten Bebauung ist Uber zeitlich begrenzte Phasen mit deutlichen Baularmeinwirkungen zu
rechnen. Uberschreitungen der Richtwerte in einzelnen Bauphasen und in einzelnen
Bereichen sind nichtimmer vermeidbar. Im vorliegenden Fall werden die Richtwerte der AVwV
Baularm und die Eingriffsschwelle bei den betrachteten Bautatigkeiten Uberwiegend
Uberschritten, die Uberschreitungen fallen dabei z.T. sehr hoch aus. Der Vorhabentrager wird
deshalb verschiedenste Malnahmen zur Vermeidung, Minderung und Reduktion der

Larmbelastung vornehmen, siehe Anlage 7, Dokument 7007.1

Daruber hinaus sind auch Erschitterungen durch die Bautatigkeiten zu erwarten (siehe Anlage
7, Dokument 7008.1). Hierbei sind erhebliche Belastigungen von Menschen in Gebauden
durch die erschitterungsintensiven Arbeiten wahrend der Abbrucharbeiten ab einen Abstand
von 10 m auszuschlielen. Erganzend ist bei bestimmten emissionsintensiven Arbeitsschritten
die durchzufihrende Arbeit zeitlich zu begrenzen. Sofern bei diesen die vorgegebenen
Zeitrdume gem. Anlage 7, Dokument-Nr. 7008.1 pro Tag nicht Uberschritten werden, kann
auch hier davon ausgegangen werden, dass keine erheblichen Belastigungen von Menschen
in Gebauden vorliegen werden. Gebaudeschaden im Sinne der DIN 4150-3 sind wahrend der

geplanten Arbeiten nicht zu erwarten.

Die Arbeitszeiten richten sich nach den gesetzlichen Vorschriften in Baden Wirttemberg.
Arbeitsschritte in den Nachtstunden sind nicht vorgesehen und erfolgen nur in begriindeten
Ausnahmefallen. Arbeiten an Sonn- und Feiertagen werden nur in Ausnahmefallen und nach

Beantragung ausgefihrt.

Vorgaben aus der Umweltvertraglichkeitsstudie bzw. von der Naturschutzbehoérde werden

laufend durch eine 6kologische Baubegleitung tberwacht.
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