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Kurzfassung

Mit dieser Stellungnahme unterstiitzt der Verfasser den Verein ,,Zukunft Turmbergbahn”, der
sich im laufenden Verfahren zur Planfeststellung nach § 11 Landesseilbahngesetz fiir den Er-
halt der Turmbergbahn Durlach und deren Sanierung einsetzt. Die Verkehrsbetriebe Karlsruhe
GmbH sieht stattdessen den Neubau der Turmbergbahn mit Verldngerung der Trasse bis zur
BundesstrafSe 3 bei deutlicher Erh6hung des Fahrtengebots und Integration in den Verbundta-
rif des KVV vor. Im Mittelpunkt dieser Stellungnahme steht die Nutzen-Kosten-Untersuchung
von Montenius Consult (KéIn), die 2021 vorgelegt und 2022 ergdnzt wurde.

“

Ausgangspunkt ist der Handlungsleitfaden ,,Urbane Seilbahnen im 6ffentlichen Nahverkehr
des Bundesministeriums flir Digitales und Verkehr von 2022 sowie die Neufassung des GVFG
und der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen
im OPNV. Seilschwebebahnen wie das Projekt ,Seilbahn Bonn Venusberg®, fiir das erstmals in
Deutschland eine Standardisierte Bewertung durchgefiihrt wurde, sind nunmehr als Vorhaben
des OPNV férderungsféhig. Standseilbahnen wie die Turmbergbahn gehéren nicht dazu. Nach
der 2017 von Montenius Consult durchgefiihrten Marktanalyse ist die Turmbergbahn eine tou-
ristische Infrastruktureinrichtung, die im Wettbewerb mit anderen Freizeiteinrichtungen Besu-
cher aus einem weiten Einzugsbereich um Durlach anzieht. Bei Erhéhung des Fahrtenangebots
der Turmbergbahn und Integration in den Karlsruher Verbundtarif werden mehr als doppelt so
viele Besucher wie bisher erwartet.

Im Mittelpunkt der Stellungnahme steht die o.g. Nutzen-Kosten-Untersuchung. Sie weist so
viele Mdngel auf, dass sie als Nachweis der Férderwiirdigkeit des Vorhabens ,Anderung der
Turmbergbahn” unbrauchbar ist. Die Probleme beginnen damit, dass das vereinfachte Verfah-
ren zur Standarisierten Bewertung, das hier angewandt wurde, die Festlegung einer Strecke
voraussetzt, auf der sich die relevanten verkehrlichen Wirkungen des Vorhabens im Wesentli-
chen vollziehen. Doch konnte sich der Gutachter nicht entscheiden, ob sich die Untersuchung
auf die Strecke ab Hbf. Karlsruhe oder nur auf die verléingerte Trasse der Turmbergbahn bezie-
hen soll. Die Vermischung beider Konzepte fiihrt zu unsinnigen Resultaten. Unter Missachtung
des Grundsatzes der Einheitlichkeit der Bewertungsmethodik wurden die Verfahrensregeln
willkiirlich verdndert, so dass jede Vergleichbarkeit verlorengeht. Das gipfelt in dem Versuch,
die Turmbergbahn im Vergleich zur Busbedienung des Turmbergs mit einem Bonus zu verse-
hen, der dafiir sorgt, dass der Bus als Alternative gar nicht in Betracht kommt.

Da wenig dafiirspricht, dass die Verkehrsbetriebe Karlsruhe als Auftraggeber dies alles nicht
bemerkt haben, stellt sich die Frage, ob die unkommentierte Ubernahme solcher Ergebnisse in
den Erlduterungsbericht zur Planfeststellung nicht als versuchte Téduschung der Verfahrensbe-
teiligten zu werten ist. Im Hinblick auf die angestrebte Férderung des Vorhabens nach dem
GVFG kénnte man darin sogar einen versuchten Subventionsbetrug sehen.
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1. Zur Ausgangslage

Auf Antrag der VBK — Verkehrsbetriebe Karlsruhe GmbH hat das Regierungsprasidium Karls-
ruhe fiir das oben genannte Vorhaben am 27.02.2023 das Verfahren zur Planfeststellung nach
§ 11 Landesseilbahngesetz eroffnet (vgl. Erldauterungsbericht, VBK 2022b). Der Plan beinhaltet
den Neu- bzw. Umbau der Standseilbahntrasse und der Stationen, den Einsatz barrierefreier
Fahrzeuge sowie die Neuordnung des Individualverkehrs in dem von der MaRnahme betroffe-
nen Bereich. Begriindet wird das Vorhaben mit der Notwendigkeit, statt einer Modernisierung
der bestehenden Standseilbahn (deren Betriebserlaubnis im Dezember 2024 endet) diese
durch einen Neubau zu ersetzen und den Fahrweg bis zur Bundesstralde 3 zu verlangern, um
die Bahn dort mit dem OPNV-Netz der Stadt zu verkniipfen. Durch Integration in das Tarifsys-
tem des Karlsruher Verkehrsverbundes (KVV) wird erwartet, dass sich das Fahrgastaufkom-
men der Turmbergbahn mehr als verdoppelt. Die Férderwiirdigkeit des Vorhabens nach den
Richtlinien des Bundes wird mit dem Ergebnis der Nutzen-Kosten-Untersuchung begriindet.

Der Verein ,Zukunft Turmbergbahn” bestreitet die Wirtschaftlichkeit des Vorhabens und tritt
fiir den Erhalt der Turmbergbahn und deren Sanierung ein, sieht in der geplanten Verlange-
rung einen schwerwiegenden Eingriff in die historisch gewachsene Siedlungsstruktur am
Turmberg und befiirchtet, dass eine massive Zunahme des Besucheraufkommens auf dem
Turmberg den Charakter des Landschaftsschutzgebietes Turmberg-Augustenberg gefahrden
und die dortige Freizeitinfrastruktur tGiberfordern wiirde. Da die Ergebnisse der im Auftrag der
Verkehrsbetriebe Karlsruhe erstellten Nutzen-Kosten-Untersuchung 2021 durch die Firma
Montenius (K6In) nur schwer zu beurteilen waren, wurde der Verfasser um Mithilfe gebeten.
Nach Einleitung des Planfeststellungsverfahrens ergab sich daraus der Auftrag fiir die vorlie-
gende Stellungnahme.

2. Seilbahnen im offentlichen Nahverkehr

Nach dem Vorbild internationaler Metropolen gelten Seilbahnen nunmehr auch in Deutsch-
land als Moglichkeit, den 6ffentlichen Nahverkehr zu ergdanzen. Bundesweit bekannt wurde
das Seilbahnprojekt Bonn Venusberg, fiir das erstmals fir ein Vorhaben dieser Art das Verfah-
ren der Standardisierten Bewertung erfolgreich angewandt wurde. Mit dem vom Bundesmi-
nisterium flr Digitales und Verkehr herausgegebenen Handlungsleitfaden , Urbane Seilbah-
nen im 6ffentlichen Nahverkehr” soll die Integration von Seilbahnen in die urbane Mobilitat
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gefordert werden (BMDV 2022). ,Urbane Seilbahnen” sind danach Seilschwebebahnen — der
Verkehrsweg ist also das Seil. Standseilbahnen als fahrweggebundene Systeme (wie die Turm-
bergbahn) sind damit grundsatzlich ausgeschlossen. Urbane Seilbahnen sollen sich als Be-
standteil des OPNV etablieren, weshalb der Bund Stidte und Gemeinden nach Novellierung
des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) entsprechend unterstiitzt. Auch in Ba-
den-Wirttemberg sind ,,urbane Seilbahnen” als forderungsfahige Vorhaben im Landes-GVFG
verankert.

Die Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im
OPNV wurde entsprechend ergénzt (Version 2016+; vgl. ITP 2022). Der Anhang enthélt nun-
mehr auch Kosten- und Wertansatze fiir Seilbahnen. Zu anderen Verkehrssystemen wie H-
Bahnen, Standseilbahnen oder Magnetschwebebahnen heiRt es, dass auch sie einer Standar-
disierten Bewertung unterzogen werden konnen. ,In diesen Fdllen ist mit den Zuwendungsge-
bern abzustimmen, welche Berechnungsvorschriften sowie Kosten- und Wertansdtze anzu-
wenden sind” (ebd., S. 4).

Das Projekt ,,Seilbahn Bonn Venusberg” ist zum Musterbeispiel fiir die Planung und volkswirt-
schaftliche Bewertung urbaner Seilbahnen in Deutschland geworden (vgl. Spiekermann 2022).
Auf einer Gesamtldange von 4,3 km verbindet die Seilbahn kiinftig den rechtsrheinischen Stadt-
teil Beuel mit dem linksrheinischen Bundesviertel und dem Universitatsklinikum auf dem Ve-
nusberg. Mit einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,6 steht die Forderwirdigkeit des Vorha-
bens auBer Zweifel. Vom Gesamtnutzen entfallen allein knapp 40% auf eingesparte Pkw-Be-
triebskosten, weitere 30% auf Reisezeitgewinne im OPNV und 18% auf ,induzierte” Verkehre,
ausgelost durch die besondere Attraktivitat der Seilbahn im Alltags- und Freizeitverkehr (,,Seil-
bahn-Effekt”). Eingesparte Pkw-Betriebskosten sind der maRgebliche Indikator fir die Ver-
kehrslagerung vom motorisierten Individualverkehr (MIV) zum o6ffentlichen Nahverkehr. Dem
angewandten Verkehrsmodell zufolge erhéht die Seilbahn die OPNV-Nachfrage um rund 10
Tsd. Personenfahrten je Werktag; drei Viertel davon werden vom MIV verlagert (ebd. S. 36 ff.,
insb. Tab. 9).

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) Turmbergbahn wie auch die Standardisierte Bewer-
tung der Seilbahn Bonn basieren auf der bis Ende 2022 giiltigen Verfahrensanleitung Version
2016 (ITP 2017). Seilbahnen gehoérten bis dahin noch nicht zu den férderungsfahigen Vorha-
ben. Den Arbeiten zum Nachweis des volkswirtschaftlichen Nutzens des Bonner Seilbahnpro-
jekts sind Gesprache mit Vertretern des Verkehrsministeriums NRW und des Zweckverbands
Nahverkehr Rheinland vorausgegangen. Ein formelles Verfahren unter Beteiligung des Bundes
flihrte schlieRlich zur Festlegung der Seilbahn-spezifischen Ansatze, die im Bericht ausfiihrlich
dokumentiert sind (ebd. Kap. 4.2) und zum Bestandteil der Version 2016+ der Verfahrensan-
leitung zur Standardisierten Bewertung wurden (ITP 2022, S. 120 ff. u. Anhang 1: Datenvor-
gaben, Kosten- und Wertansatze).

Bei Anwendung der Standardisierten Bewertung auf Standseilbahnen gilt Anhang 1 der neuen
Verfahrensanleitung nicht (s. oben). Im Falle der Turmbergbahn seien diese ,,aus Erfahrungs-
werten mit bestehenden Seilbahnen im Sinne der Verfahrensanleitung abgeleitet und ,im
Rahmen anderer urbaner Seilbahnprojekte mit den Verkehrsministerien auf Landes- und Bun-
desebene vorabgestimmt” worden (Montenius 2021, S 14). Konkrete Angaben hierzu gibt es
nicht. Da verwundert es, wenn es am Schluss des Erlduterungsberichts zur Planfeststellung
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heildt, dass die Aufnahme des Vorhabens in das Forderprogramm 2021-2025 des Landes Ba-
den-Wiirttemberg fiir OPNV-Infrastrukturinvestitionen nach dem LGVFG bereits mit Schrei-
ben vom 27.04.2021 bestatigt worden sei (VBK 2022b). Zu diesem Zeitpunkt war die Nutzen-
Kosten-Untersuchung der Turmbergbahn noch nicht abgeschlossen.

3. Marktanalyse — die Durlacher Turmbergbahn als Freizeitziel

Die auf touristische Infrastrukturprojekte und Marktanalysen spezialisierte Beratungsfirma
Montenius (K6In) war bereits 2016 von der Verkehrsbetriebe Karlsruhe GmbH beauftragt wor-
den, die Wirtschaftlichkeit der Turmbergbahn zu untersuchen, wobei die Varianten von einer
Ertlichtigung der Bahn bis zu ihrem Neubau einschlieflich Verlangerung der Trasse reichten.
Fiir die Neubauvarianten wurde die Umstellung auf automatischen, personalfreien Betrieb der
Bahn sowie die Orientierung der Betriebszeiten an einem fiir den OPNV ublichen Fahrplan
unterstellt. Durch Reduzierung der Betriebskosten und die ErschlieBung neuer Zielgruppen
sollte das Betriebsergebnis verbessert werden. Mit Wirtschaftlichkeit im Sinne der Standardi-
sierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen hat das nichts zu tun. Dennoch war der
Gutachter schon damals der Meinung, dass die Turmbergbahn nur mit Fordermitteln nach
dem LGVFG mittel- bis langfristig zu erhalten sei (Montenius 2017, S. 3 u. S. 63).

Im Zentrum der Untersuchung steht eine Marktanalyse, bei der es um die Abschatzung des
Besucherpotenzials der Turmbergbahn als ,,einer touristischen Infrastruktureinrichtung” geht
(ebd. S. 18). Neben dem ,,Primarmarkt” (Einzugsbereich der Einwohner im Umkreis bis 45 Mi-
nuten Fahrzeit) gibt es demnach den ,,Sekundarmarkt” der Urlauber, der sich weit in die Pfalz
und den Schwarzwald erstreckt. Das ,,Wettbewerbsumfeld” der Turmbergbahn (S. 25 f.) nennt
Freizeitziele in Karlsruhe und Umgebung. Erst die Erwdahnung von Standseilbahnen in Wiesba-
den, Kiinzelsau und Stuttgart, die in das jeweilige OPNV-Angebot eingebunden sind (S. 33 ff.),
erinnert daran, dass dies aktuell im Mittelpunkt der geplanten Anderung der Durlacher Turm-
bergbahn steht.

Die abschliefende ,Prognose der Fahrgastzahlen” (S. 37 ff.) als Basis einer Erlésprognose fiir
die Turmbergbahn ist nichts weiter als die anhand eines Fahrplanschemas vorgenommene
Schatzung der zusatzlichen Verkehrsnachfrage verschiedener ,Zielgruppen” der Turmberg-
bahn unter der Annahme erweiterter Betriebszeiten fiir drei Szenarien, die vom Ersatz der
Bahn auf vorhandener Trasse (Variante 1) bis zum vollstdndigen Neubau der Standseilbahn
von der Haltestelle Durlach-Turmberg bis zur Bergstation mit ebenerdiger StralRenkreuzung
und Fahrzeugen mit Niveauregulierung (Variante 3c) reichen. Aus einer umfangreichen Vari-
antenuntersuchung mit Priifung der technischen Machbarkeit durch das Ingenieurbiro Arno
Schweiger war diese Variante mit einer Férderkapazitat bis 900 Personen je Stunde und Rich-
tung als beste Losung hervorgegangen (vgl. VBK 2017).

Der Marktanalyse zufolge ware mit einem Zuwachs von 56.000 bis 100.000 Personenfahrten
zu rechnen, was nahezu einer Verdoppelung des bisherigen Fahrgastaufkommens (115.000
Fahrten/Jahr) entspricht. Obwohl diese Abschatzung vier Jahre spater der Nutzen-Kosten-Un-
tersuchung der Turmbergbahn zugrunde gelegt wurde, kann von einer ,,Prognose” im Sinne
der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung keine Rede sein. Weder beruht sie
auf Beobachtungen aus der Vergangenheit, noch spielen Wahrscheinlichkeitsaussagen tber



die kiinftige Entwicklung dabei eine Rolle. Vielmehr handelt es sich um eine schematische Ab-
schatzung der Fahrgastpotenziale der Turmbergbahn unter der Annahme verlangerter Be-
triebszeiten sowohl tagstiber als auch im Winterhalbjahr.

4. Integration der Turmbergbahn in den Karlsruher Verkehrsverbund?

Es besteht die Absicht, die neue, bis zur Haltestelle Durlach-Turmberg verlangerte Standseil-
bahn in das Tarifsystem des Karlsruher Verkehrsverbundes einzubeziehen. Doch wird eine
Freizeiteinrichtung nicht allein dadurch zum Bestandteil des OPNV, dass sie mit einem Ver-
bundticket benutzt werden kann. Dazu wiirde kiinftig auch das 49-Euro-Ticket gehdren. Nach
Novellierung des GVFG und Neufassung der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewer-
tung sind ,urbane Seilbahnen” mittlerweile Bestandteil des OPNV und somit férderungsfihig,
nicht jedoch Standseilbahnen.

Im Ubrigen lassen die vorliegenden Untersuchungen die Frage offen, ob von der geplanten
Integration in den Verbundtarif auRer einer Zunahme des Fahrtgastaufkommens der Turm-
bergbahn verkehrliche Wirkungen ausgehen, die eine solche MaBnahme gesamtwirtschaftlich
rechtfertigen, wie etwa die SchlieBung einer Netzllicke im Verkehrsangebot der Busse und
Bahnen oder Reisezeitersparnisse fiir bestimmte Relationen. Auf dem Turmberg gibt es auch
kiinftig keinen Linienverkehr, an den die Turmbergbahn anschlieRen kdnnte.

Allenfalls ware zu erwarten, dass Turmbergbesucher mit einem KVV- oder 49-Euro-Ticket fur
die Anreise klinftig haufiger den 6ffentlichen Nahverkehr als den eigenen Pkw benutzen. Doch
wadren solche Wirkungen nicht mit dem vereinfachten (streckenbezogenen) Verfahren, son-
dern nur mit dem Regelverfahren der Standardisierten Bewertung nachzuweisen. Hier miisste
die Verkehrsbetriebe Karlsruhe GmbH als Vorhabentrdager Neuland beschreiten, da es fir
Standseilbahnen bisher weder entsprechende Berechnungsvorschriften noch die dafiir mal3-
geblichen Kosten- und Wertansatze gibt.

5. Standardisierte Bewertung des Projekts ,,Anderung der Turmbergbahn“

Vorhaben zur Verbesserung des schienengebundenen OPNV werden bekanntlich aus Mitteln
des Bundes und der Lander geférdert, wenn deren Nutzen die Kosten (bersteigt. Dazu bedarf
es einer fir alle Vorhaben einheitlichen Methodik, die als ,,Standardisierte Bewertung” seit
1982 bundesweit angewandt wird. Die Verfahrensanleitung mit den Berechnungsvorschriften
sowie den maRgeblichen Kosten- und Wertansatzen wird regelmaRig aktualisiert, zuletzt fir
2016 (ITP 2017) mit Ergdnzungen 2022 (ITP 2022).

Grundlegend fiir die Bewertung ist das Mitfall/Ohnefall-Prinzip. Die durch das Investitionsvor-
haben verursachten Veranderungen (Mitfall) werden den Verhaltnissen ohne Realisierung des
Vorhabens (Ohnefall) gegeniibergestellt; sie gehen als Salden in die jeweilige Nutzenbewer-
tung (z.B. als Reisezeitgewinn) ein und werden abschlieRend als jahrlicher Gesamtnutzen des
Vorhabens (abziiglich des Saldos der OPNV-Betriebskosten sowie der Wartungskosten des
neuen Fahrwegs) dem jahrlichen Kapitaldienst fir die ortsfeste Infrastruktur (Investitionskos-
ten) gegeniibergestellt. Neben dem aufwéandigen Regelverfahren gibt es fiir kleinere Vorha-
ben mit einem Investitionsvolumen bis 25 Mio. € (neuerdings bis 30 Mio. €) ein vereinfachtes
Verfahren (ITP 2017, S. 140 ff.; ITP 2022, S. 210 ff.).



5.1 Das vereinfachte Verfahren

Das vereinfachte Verfahren zur Standardisierten Bewertung, bisher Projektdossierverfahren
genannt, findet Anwendung bei einfachen Streckenverlangerungen mit Umstellung von Bus-
auf Bahnbetrieb oder bei der Neuerrichtung eines Bahnhofs oder Haltepunkts. Fir Strecken-
ausbauvorhaben kann das vereinfachte Verfahren angewandt werden, wenn

e die betrachteten Strecken auf den mafigeblichen Relationen weitgehend das Gesamtan-
gebot im OPNV widerspiegeln und dementsprechend kaum relevante Alternativrouten zur
Verfiigung stehen;

e die relevanten Auswirkungen weitgehend auf der betrachteten Strecke anfallen und
dadurch die betroffenen Verkehrsleistungen hinreichend genau ermittelt werden kénnen”
(ITP 2017, S. 141).

Trotz gegenteiliger Bekundung (vgl. Montenius 2021, S. 12) erfillt das Turmbergbahn-Projekt
diese Voraussetzungen nicht. Weder lassen sich Strecken oder Netzteile festlegen, die das fur
die Bewertung relevante OPNV-Angebot im Einzugsbereich der Turmbergbahn reprasentie-
ren, noch ist zu erwarten, dass sich die verkehrlichen Wirkungen der geplanten Angebotsver-
besserung auf nur einer Strecke zeigen. Die neue Verfahrensanleitung Version 2016+ enthalt
dazu den warnenden Hinweis, dass das vereinfachte Verfahren die verkehrlichen Wirkungen
nicht adaquat abbilden kann, wenn sich diese ,,aufSerhalb des betrachteten Netzteils bemerk-
bar machen” (ITP 2022, S. 222).

Um den Streckenbezug des vereinfachten Verfahrens zur wahren, wurde unterstellt, dass die
Fahrgdste der Turmbergbahn vom Hbf. Karlsruhe mit der S-Bahn bis Bf. Durlach und weiter
mit der Tram bis zur Haltestelle Durlach-Turmberg anreisen (16 Minuten; Montenius 2021, S.
7), um nach weiteren neun Minuten mit dem Bus 29 (bis Talstation) und der Turmbergbahn
die Bergstation zu erreichen (ebd. S. 20). Die als ,, mittlere Reisezeit der betroffenen Fahrten”
bezeichnete Gesamtreisezeit von 25 Minuten (ebd. S. 28) bezieht sich also auf die gesamte
Strecke ab Hbf. Karlsruhe, doch gibt es dazu keine weiteren Angaben, anhand derer die durch-
schnittliche Querschnittsbelastung der Gesamtstrecke (Personenfahrten/Tag) sowie die dabei
erbrachte Verkehrsleistung (Personenkilometer/Jahr) zu ermitteln waren.

Stattdessen beziehen sich die Angaben zur Verkehrsnachfrage im Ohnefall (Tab. 11 Zeile 13,
ebd. S. 34) allein auf die Turmbergbahn, ihr Fahrgastaufkommen und die jahrliche Verkehrs-
leistung (unter Zuhilfenahme der Streckenldnge). So kbnnte man z.B. errechnen, in welchem
Umfang Pkw-Fahrten zwischen Berg- und Talstation kiinftig auf die Turmbergbahn verlagert
werden. Flr den Gutachter ist dies offenbar kein abwegiger Gedanke, heildt es doch zu Beginn
der Untersuchung, dass ,,mit der Verlangerung der Turmbergbahn und dem damit verbunde-
nen Entfall der Buslinie 29“ ein typischer Anwendungsfall fiir die vereinfachte Bewertung von
StreckenmalRinahmen gegeben sei — vergleichbar der Verlangerung einer Schienenstrecke mit
anschliefender Umstellung von Bus- auf Bahnbetrieb (ebd. S. 12).

Bleibt festzuhalten, dass aus der Kombination zweier Untersuchungsansatze, von denen einer
nicht zu Ende gefiihrt, der andere nicht zu Ende gedacht wurde, kein Ergebnis zu erwarten ist,
das etwas mit der Realitat zu tun hat. Doch auch die konsequente Weiterfiihrung des erstge-
nannten Ansatzes hatte das Problem nicht wirklich geldst, da nur ein Teil der bewertungsrele-
vanten Auswirkungen der neuen Turmbergbahn streckenbezogen zu erfassen ware.



5.2 Das Mitfall/Ohnefall-Prinzip

Nach der Verfahrensanleitung kommt dem Ohnefall als Vergleichsbasis zum Mitfall erhebliche
Bedeutung zu, um die Auswirkungen der geplanten MaBnahme beurteilen zu kénnen. Im Re-
gelverfahren wird der Ohnefall aus dem Istzustand entwickelt, indem die vorhersehbaren Ver-
anderungen innerhalb des Planungshorizonts berlicksichtigt werden. Im vereinfachten Ver-
fahren geht man vom Istzustand aus (hier ,,Ohnefall“ genannt). Fir die Turmbergbahn besteht
dieser im Weiterbetrieb, der aber nur noch bis Ende 2024 gewahrleistet ist. Danach wird die
Turmbergbahn entweder saniert (Ohnefall A) oder durch eine Buslinie zur Bergstation ersetzt
(Ohnefall B1 bzw. B2). Der Mitfall ist der geplante Neubau der Turmbergbahn mit verlangerter
Trasse und erhéhtem Fahrtenangebot.

Die Buslinie 29 zur Turmbergbahn gehért zum Ohnefall A. Doch bedient dieser Bus die Talsta-
tion laut KVV-Fahrplan nur an Sonn- und Feiertagen stiindlich zwischen 10 und 20 Uhr, in den
Wintermonaten bis 18 Uhr (entspricht 620 Fahrten/Jahr). Fur die Ermittlung der jahrlichen
Betriebskosten (Fahrzeug- und Personalkosten) wurde jedoch unterstellt, dass dieser Bus tag-
lich und so haufig verkehrt wie die Turmbergbahn im Mitfall (rund 24.300 Fahrten/Jahr).! Das
fiihrt zu einer enormen Uberschitzung der OPNV-Betriebskosten im Ohnefall, woraus der Gut-
achter den Schluss zieht, dass ,,schon die Betriebskosteneinsparung im Mitfall dessen héhere
Kapitalkosten (iberkompensiert” (Montenius 2021, S. 40). Den sachkundigen Leser des Gut-
achtens hatte diese Aussage stutzig machen mussen.

Da eine solche Konstellation in der Praxis nicht vorkommt, versagt das Bewertungsverfahren
an dieser Stelle, was sich u.a. daran zeigt, dass die fiir ein ausgeglichenes Nutzen-Kosten-Ver-
haltnis bendtigte Verkehrsverlagerung wie auch die erforderliche Mehrverkehrsquote hohe
negative Werte aufweisen (was schon der Sprachlogik wegen auszuschlielRen ist; ebd. Tab. 13,
S. 42). Dennoch halten die Verkehrsbetriebe Karlsruhe als Auftraggeber der Untersuchung
dies offenbar fir einen realen Befund, denn sie haben die entsprechenden Grafiken (vgl. Ab-
schnitt 5.4) in den Erlauterungsbericht zur Planfeststellung Gbernommen — als Nachweis der
Wirtschaftlichkeit des Vorhabens (VBK 2022b, Bild 29, S. 41). Dass dieses Ergebnis darauf be-
ruht, dass im Ohnefall A der Kapitaldienst fur die ortsfeste Infrastruktur mit 114 T€/Jahr zu
niedrig? und die eingesparten OPNV-Betriebskosten mit 188 T€/Jahr viel zu hoch veranschlagt
wurden, hatte dabei auffallen missen.

5.3 Erwartete versus erforderliche Mehrverkehrsquote

Die Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des OPNV verfolgt bekanntlich
das Ziel, , die Entscheidungsgrundlagen fiir den Einsatz éffentlicher Investitionsmittel ... zu ver-
einheitlichen, um die Beurteilung von értlich, technisch und verkehrlich unterschiedlichen Vor-
haben nach gleichen MafSstidben zu erméglichen” (ITP 2017, S. 1). Im vereinfachten Verfahren
zur Standardisierten Bewertung ist der abschliefRende Vergleich der erwarteten mit der erfor-
derlichen Mehrverkehrsquote das maligebliche Kriterium, das jedoch auler Kraft gesetzt

I was eindeutig gegen das Mitfall/Ohnefall-Prinzip verstoRt

2 Bezieht man die Investitionskosten der Turmbergbahn auf den Preisstand 2016 (wie alle Kosten- und Wertan-
satze der Standardisierten Bewertung), ergibt sich aus dem Saldo der Neubaukosten im Mitfall (18 Mio. €) und
der Sanierungskosten im Ohnefall (11 Mio. €) multipliziert mit dem Annuitatsfaktor 0,0347 der jahrliche Kapital-
dienst fur die ortsfeste Infrastruktur in Héhe von 243 T€/Jahr.



wird, wenn die Bestimmungsriinde der OPNV-Nachfrage wie Reisezeit, Bedienungs- und Um-
steigehdufigkeit willklrlich um Faktoren wie ,touristische Eigen-Attraktivitat” und ,Preisan-
passung” (im Tarifverbund) erweitert werden. Begriindet wird dies mit der Anhebung der sog.
Besucherprognose der Turmbergbahn (Montenius 2021, S. 26 f.). Doch nicht vorgegebene Be-
sucher- bzw. Fahrgastzahlen sind der Mal3stab, sondern die zusatzliche, durch das Vorhaben
bewirkte OPNV-Nachfrage, die als ,erforderlicher Mehrverkehr” nachzuweisen ist.

Unterstellt man, dass die Turmbergbahn nicht saniert, sondern durch eine Buslinie ersetzt
wird (Ohnefall B1 bzw. B2), sto3t das vereinfachte Bewertungsverfahren in den Handen von
Montenius Consult an seine Grenzen. Die Auffahrt mit der Turmbergbahn mit Aussicht auf die
Stadt Karlsruhe und das Oberrheintal ist eine touristische Attraktion, die durch eine Busfahrt
zur Bergstation nicht zu ersetzen ist. Um diese Alternative dennoch formal bewerten zu koén-
nen, stockt der Gutachter die erwartete Mehrverkehrsquote willkiirlich um 200 Prozent-
punkte auf. Sie erreicht damit ein Niveau, das von der erforderlichen Mehrverkehrsquote auch
nicht annahernd zu erreichen ist.

5.4 ,Gesamtschau der Ergebnisse”

Unter dieser Uberschrift wurden die Ergebnisse der NKU in Form dreier Sdulendiagramme zu-
sammengefasst (s. unten; Montenius 2021, S. 44). Zum Logo stilisiert und in die Offentlichkeit
getragen, wurden sie zum Erkennungszeichen der Absicht der Verkehrsbetriebe Karlsruhe, die
Turmbergbahn vollstandig umzubauen. Diese Abbildung findet sich auch im Erlduterungsbe-
richt zur Planfeststellung (VBK 2022b, S. 41) und zuvor in der Beschlussvorlage fiir den Ge-
meinderat Karlsruhe vom 26.04.2022 (Seite 5).
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Quelle: Eigene Darstellung Montenius Consult

Doch handelt es sich dabei um Artefakte, die nur wenig mit der Realitat zu tun haben. Geht
man im Ohnefall A wie Montenius davon aus, dass alle Fahrgaste der Turmbergbahn vom Hbf.
Karlsruhe aus anreisen, betragt die erwartete Mehrverkehrsquote 79 Prozent (unter der An-
nahme, dass die knapp 300 Meter zwischen der Endhaltestelle der Tram und der Talstation
der Turmbergbahn zu FuB zurilickgelegt werden, 20 Prozentpunkte weniger). Die erforderliche
Mehrverkehrsquote misste ebenfalls einen hohen positiven Wert annehmen (sie kann nie-



mals negativ werden). Bei den Ohnefallen B1 und B2 verfalscht die ,,Anhebung” der erwarte-
ten Mehrverkehrsquote um 200 Prozentpunkte das Bild. Bei korrekter Anwendung des stre-
ckenbezogenen Bewertungsverfahrens wiirde die erforderliche Mehrverkehrsquote in beiden
Fallen deutlich hoher ausfallen. Die Ironie dieses ,Kunstgriffs“, die Turmbergbahn als touristi-
sche Attraktion anders als den herkémmlichen OPNV (Linienbus) zu bewerten, besteht darin,
dass die Verkehrsbetriebe Karlsruhe stattdessen planen, die neue Turmbergbahn zum Be-
standteil des OPNV zu machen.

Es verwundert, dass diese Widerspriiche und methodischen Unzuldnglichkeiten offenbar nie-
mand erkannt hat, weder der Auftraggeber dieser Untersuchung noch die damit bisher be-
fassten Behorden. Vielmehr erwecken die Verkehrsbetriebe Karlsruhe im Erlauterungsbericht
zur Planfeststellung den Eindruck, dass es sich hier um belastbare Zahlen zur Planrechtferti-
gung wie auch zum Nachweis der Forderungsfahigkeit des Vorhabens handelt (VBK 2022b, S.
S. 40 ff.).3

6. Nachweis der Wirtschaftlichkeit des Vorhabens gescheitert

Zur gesamtwirtschaftlichen Beurteilung des geplanten Neubaus der Turmbergbahn mit Ver-
langerung der Trasse ist damit eigentlich alles gesagt. Doch wirft der Erlduterungsbericht zur
Planfeststellung dazu weitere Fragen auf. So sei bei Anmeldung des Vorhabens zur Aufnahme
in das Landesprogramm zum GVFG mit dem Verkehrsministerium die Erstellung einer Nutzen-
Kosten-Untersuchung vereinbart worden (VBK 2022b, S. 41), doch findet die nach der Verfah-
rensanleitung notwendige Abstimmung der Berechnungsvorschriften sowie der relevanten
Kosten- und Wertansatze bei Anwendung des Verfahrens auf Standseilbahnen keinerlei Er-
wahnung. Da auch die Untersuchung selbst keine konkreten Angaben dazu enthilt, hat eine
solche Abstimmung vermutlich gar nicht stattgefunden. Das wiirde erklaren, weshalb sich der
Gutachter so frei tGber alle Verfahrensregeln hinwegsetzen konnte.

Die weitreichenden Eingriffe in die Bewertungsmethodik legen die Vermutung nahe, dass es
bei der Erstellung der Untersuchung weniger darum ging, das Vorhaben ,,Anderung der Turm-
bergbahn” nach einheitlichen Kriterien zu bewerten, sondern vielmehr darum, durch entspre-
chende Anpassung der Berechnungsmodalitiaten die Planungsabsicht des Auftraggebers zu
stitzen. Das ist zwar gescheitert, weil zum einen das vereinfachte Verfahren nicht adaquat
umgesetzt werden konnte und zum anderen der fiir diese Verfahrensart mafRgebliche Ver-
gleich der erforderlichen mit der erwarteten Mehrverkehrsquote auller Kraft gesetzt wurde.
Doch bleibt der Verdacht, dass der Auftraggeber dieser Untersuchung nunmehr versucht, im
Schutz eines schwer durchschaubaren Zahlenwerks nicht nur die Beteiligten am laufenden
Planfeststellungsverfahren, sondern auch die Zuwendungsgeber fiir die angestrebte GVFG-
Forderung liber das tatsachliche Nutzen-Kosten-Verhaltnis des Vorhabens zu tduschen. Da es
dabei um o6ffentliche Mittel in zweistelliger Millionenhdhe geht, kdnnte man hier sogar von
einem versuchten Subventionsbetrug sprechen.

3 Der Beschlussvorlage fiir den Gemeinderat Karlsruhe vom 26.04.2022 ist zu entnehmen, dass die zweite Stufe
der Ausschreibung der Bau- und Lieferleistung der Turmbergbahn erst erfolgen kann, wenn ein positiver Forder-
bescheid nach Landes-GVFG und ein rechtskraftiger Planfeststellungsbeschluss vorliegen.
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Anders als urbane Seilbahnen, die mittlerweile auch in Deutschland zum Bestandteil des 6f-
fentlichen Nahverkehrs zihlen und wie Projekte des schienengebundenen OPNV nach dem
GVFG gefordert werden koénnen, sind Standseilbahnen zumeist Freizeiteinrichtungen, auch
wenn sie hier und da in das Tarifsystem des OPNV eingebunden sind. Die sog. Marktanalyse
(s.0.) lasst aber keinen Zweifel daran, dass es sich bei der Turmbergbahn Durlach primar um
eine touristische Infrastruktureinrichtung mit einem weiten Einzugsgebiet ihrer Besucher han-
delt. Auch die Integration in den Karlsruher Verbundtarif macht die Turmbergbahn nicht zu
einem Bestandteil des OPNV. Als wesentliche Eigenschaft des OPNV fehlt ihr die Netz- bzw.
Verbindungsfunktion.

Eine Neuauflage des vereinfachten Verfahrens zur Standardisierten Bewertung des Turmberg-
bahn-Projekts ertibrigt sich, da urbane Seilbahnen erst ab einem Investitionsvolumen von 30
Mio. € geférdert werden, das vereinfachte Verfahren aber nur fiir Vorhaben bis 30 Mio. €
angewandt werden kann. Im Ubrigen eignet sich das vereinfachte Verfahren nur fiir Strecken-
malnahmen. Falls vom Neubau der Turmbergbahn in Verbindung mit der Integration in den
Karlsruher Tarifverbund verkehrliche Wirkungen zu erwarten sind, die eine Neubewertung
lohnend erscheinen lassen, kommt dafiir nur das Regelverfahren in Betracht. Da Standseilbah-
nen nicht zu den urbanen Seilbahnen zédhlen, ware in methodischer Hinsicht Neuland zu be-
schreiten.

7. Drohende Uberlastung, mangelnde Kostentransparenz

Wie eingangs dargelegt, sieht der Verein ,Zukunft Turmbergbahn” bei einer massiven Zu-
nahme des Besucheraufkommens auf dem Turmberg den Landschaftsschutz, die Erholungs-
funktion sowie die Nutzung der Freizeiteinrichtungen auf dem Turmberg in Gefahr. Uberlas-
tung droht auch beim ruhenden Verkehr, wenngleich die auf Erhebungen von 2017 gestitzte
Verkehrsuntersuchung des Ingenieurbiiros Koehler & Leutwein davon ausgeht, dass ,,durch
den Ausbau der Turmbergbahn ... eine maRgebliche Verschlechterung im ruhenden Verkehr
nicht zu erwarten ist” (VBK 2022a, S. 9). Angesichts des bereits hohen, hauptsachlich Dauer-
parkern zugeschriebenen Parkdrucks ist es dauflerst optimistisch anzunehmen, dass Barriere-
freiheit, direkte Verkniipfung mit dem OPNV sowie die Einbindung in den KVV-Tarif kiinftig
dafir sorgen, dass die Fahrgaste der Turmbergbahn ganz liberwiegend mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln anreisen.

Es fallt auf, dass die Kostenschatzungen fiir eine Sanierung der Turmbergbahn, also ihre Wie-
derherstellung auf der Bestandstrasse (14,0 Mio. €), und fiir den geplanten Neubau einschlieRk-
lich Verlangerung und Unterquerung der Seilbahntrasse (24,9 Mio. €) relativ nahe beieinan-
derliegen (vgl. Montenius 2021, S. 10). Vermutlich wurden die Sanierungskosten zu hoch und
die Neubaukosten zu niedrig eingeschatzt. Da sie nicht weiter aufgeschliisselt wurden, sind
die Angaben nicht nachvollziehbar. Sie gehen auf ein Gutachten des Ingenieurbiiros Schweiger
im Rahmen einer Machbarkeitsstudie fiir das Projekt Turmbergbahn zurick (vgl. VBK 2017).
Da dieses Unternehmen als Auftragnehmer fiir den geplanten Neubau in Betracht kommt,
wird empfohlen, fur die Sanierung der Turmbergbahn eine unabhangige Kostenschatzung ein-
zuholen, am besten von einem Unternehmen, das nicht selbst fiir die Ausfihrung des Vorha-
bens in Betracht kommt.
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