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Aufgabenstellung und Ziel

1 Aufgabenstellung und Ziel

Schon bei der Inbetriebnahme der Stadtbahnlinien S31/32 Karlsruhe — Bruchsal —
Menzingen (1996) und Odenheim (1998) war als langfristige Option angedacht, auch
diese Linien als Stadtbahnlinien direkt durch die Karlsruher Innenstadt zu fihren. Das
Projekt wurde zurlickgestellt, da das vorhandene Netz in der Innenstadt keine ent-
sprechende zusétzliche Kapazitat bot. Mit dem Bau der Kombilésung und den damit
verbundenen Anpassungen des Liniennetzes im Gebiet der Stadt Karlsruhe ergeben
sich hier neue planerische Spielraume.

Die Kombilésung ist eine umfassende bauliche MaRhahme zur Verbesserung der
Leistungsfahigkeit des schienengebundenen OV in Karlsruhe. Sie dient auch zur Ent-
lastung von Knotenpunkten im Innenstadtbereich. Sie tragt aber auch zur Erhéhung
der Sicherheit und zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat in der Innenstadt bei. In
der MaRRnahme Kombilésung werden die schienengebundenen Verkehre entlang der
KaiserstralRe zwischen Durlacher Tor und Muhlburger Tor in einem Stadtbahntunnel
unterirdisch gefuhrt. Gleiches gilt fur die Ettlinger StraRe noérdlich der Augartenstral3e
bis zum Marktplatz. Eine zuséatzliche Stral3enbahntrasse entsteht oberirdisch in der
KriegsstraRe. Im Zuge dieser Malinahmen muss das Stadtbahn-/StraRenbahnange-
bot Uberarbeitet und angepasst werden.

Bereits fir die Standardisierte Bewertung zur Kombildsung war ein neues Liniennetz
fur die StraRenbahn erarbeitet worden. Da sich aber zwischenzeitlich eine Reihe von
Randbedingungen geadndert haben, wurde von den VBK ein neues Projekt zur Opti-
mierung des Liniennetzes in Karlsruhe aufgesetzt: ,Projekt ,Kombiverkehr 2021%. Im
Rahmen dieses Projekts wurde von PTV und TTK unter wissenschaftlicher Beglei-
tung des ZIB/Prof. Borndorfer, Potsdam eine Optimierung des Liniennetzes entwi-
ckelt. Die Ergebnisse liegen zwischenzeitlich vor. Das definierte Zielnetz stellt einen
nach den Vorgaben des Auftraggebers ausbalancierten Kompromiss zwischen ver-
schiedenen Zielkriterien dar (Potentiale flir Fahrzeitgewinne und Kosteneinsparun-
gen, Vorgaben zur Angebotsqualitat und zur betrieblichen Durchfiihrung). In diesem
Projekt ging es vorrangig um den innerstadtischen Verkehr. Die Linien S31/32 wur-
den unverandert ibernommen.

Im NVP des KVV von 2014 werden als strategische Zielprojekte weitere MalRnahmen
aufgelistet, um einen einheitlichen ErschlieRungsstandard mit Haltestelleneinzugsra-
dien von 400 m in nahezu dem gesamten Stadtgebiet zu erreichen. Eine dieser Maf3-
nahmen ist die MaBnahme OV.10 aus dem Verkehrsentwicklungsplan (VEP) der
Stadt Karlsruhe von 2012, welche die Fihrung der Stadtbahnlinien S31/32 durch die
Stadt Karlsruhe betrifft. Diese MalRnahme ist im VEP der Stadt Karlsruhe mit einer
hohen Prioritat versehen worden und fiir eine kurzfristige Umsetzung vorgesehen.
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Aufgabenstellung und Ziel

Die Stadt Karlsruhe will die Planungen fir eine innenstadtnahe Fihrung der S31/32
in enger Abstimmung mit den ebenfalls betroffenen Aufgabentragern Landkreis
Karlsruhe und Land Baden-Wrttemberg wiederaufnehmen.

Fur die Fahrgéste aus Weingarten, Untergrombach, Bruchsal, Ubstadt-Weiher,
Odenheim oder Menzingen wirde damit eine umsteigefreie Verbindung zur Karlsru-
her Innenstadt angeboten.

In diesem Kontext ist die vorliegende Machbarkeitsstudie zu sehen. lhr Ziel war es,
Entscheidungsgrundlagen aus verkehrlicher, betrieblicher und finanzieller Sicht fur
die gewlinschte Einschleifung der Linien S31/32 in die Innenstadt Karlsruhe zu erar-
beiten. Hierzu wurden verschiedene infrastrukturelle und betriebliche Lésungen un-
tersucht und bewertet.

Die Untersuchung konnte direkt auf den erarbeiteten Grundlagen und Ergebnissen
aus dem Projekt Linienoptimierung aufbauen und daran anknipfen. Die Kompatibili-
téat zu den vorliegenden Planungen wurde damit sichergestellt.
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Vorgehen

2 Vorgehen

Die Machbarkeitsstudie untersucht verschiedene Planungsvarianten (Mitfalle) fr
eine Fuhrung der S31/32 in die Innenstadt von Karlsruhe, die sich jeweils aus einer
infrastrukturellen Konstellation, die die bahntechnische Verknipfung zwischen dem
DB-Netz und dem Stralienbahnnetz umfasst, und einem Betriebskonzept, das die
Einbindung in den zukinftigen Fahrplan definiert.

Infrastrukturseitig wurden zunachst drei verschiedene Verknipfungsmdglichkeiten
betrachtet:

» Mitfall 1:
» entspricht der MalRnahme OV.10 des Verkehrsentwicklungsplans

» Anschluss der Linien S31/32 zum StralRenbahnnetz tGiber den Otto-Dullen-
kopf-Park und die Ludwig-Erhard-Allee

» Mitfall 2:

» Anbindung der S31/32 an das StraRenbahnnetz in Richtung Stadtzentrum
im Bereich Hst. HubstraRe — Hst. Durlach-Tief

» Mitfall 3:

» Verknipfung zwischen den Bahnsteiggleisen des Hauptbahnhofs und den
Stadtbahngleisen Richtung Albtalbahnhof (Variante VCD)

Die Mitfalle 1 und 2 ermdglichen eine schnelle Verbindung zwischen Bruchsal/
Menzingen/Odenheim und der (0stlichen) Karlsruher Innenstadt. Sie halten die Op-
tion der anschlieBenden Weiterfihrung in Richtung Hauptbahnhof mit Wiederein-
schleifung auf die DB-Strecke am Albtalbahnhof in Richtung Suden prinzipiell auf-
recht.

Der Mitfall 3 ist in dieser Hinsicht anders einzuordnen, da der Fokus hier tendenziell
auf den schnellen Verbindungen zuerst zum Hauptbahnhof und erst anschliel3end in
die Innerstadt liegt. Die Mitfalle werden im Folgenden noch néher erlautert.

Im Arbeitsgesprach vom 27.02.17 wurde mit der VBK vereinbart, dass alle drei Mit-
falle zunachst einer Vorabprifung unterzogen werden. Hier werden alle drei Mit-
falle auf mogliche Ausschlusskriterien hin untersucht. Daran anschlielend soll-
ten zwei der benannten Mitfélle weiterverfolgt werden.
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Vorgehen

Stufe 0: Vorabprifung

Stufe 1: Entwicklung
Betriebskonzeptsvarianten

Stufe 2: Infrastruktur-Varianten
(bauliche Machbarkeit)

Stufe 3: Verkehrliche Wirkungen
Reisezeit, Umlegungs-Analyse

Abbildung 1: Bearbeitungsablauf

Um das Reise-und Umsteigeverhalten der Nutzer der S31/32 zu erfassen, wurden
Erhebungen am Bahnhof Durlach und am Hauptbahnhof Karlsruhe zur Ergéanzung
und Absicherung der Datenbasis durchgefuhrt. Die Erhebungen wurden im Sommer
2017 durchgefuhrt und fir hier vorliegende Aufgabenstellung ausgewertet.
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Machbarkeitspriifung

3 Machbarkeitsprifung

3.1 Stufe 0: Vorabprufung

Im Vorfeld der Studie wurden zusammen mit dem Auftraggeber, auf der Basis des
kunftigen Netzes der Kombildsung (Ohnefall), drei grundsatzliche Infrastruktur-Mit-
félle fur eine Fihrung der S31/32 durch die Innenstadt erarbeitet.

» Mitfall 1: Verknipfung im Bereich Ostring, Otto-Dullenkopf-Park.
» Mitfall 2: Verknlpfung im Bereich Bahnhof Durlach
» Mitfall 3: Verknipfung im Bereich Hauptbahnhof
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Abbildung 2: Netz im Ohnefall der Kombilésung

Fur diese Mitfalle wurden verschiedene infrastrukturelle Verkniipfungsmdglichkeiten
erarbeitet und einer Vorabprifung in baulicher Hinsicht unterzogen. Zwei Mitfalle wa-
ren vertieft zu untersuchen.

3.1.1 Mitfall 1 Infrastruktur

Grundidee ist die Verknipfung der Gleisanlagen der DB AG und der VBK 0dstlich des
Ostringes, zwischen dem Gleisbauhof im Norden und dem Umschlagbahnhof im Si-
den, mit einer zweigleisigen Strecke durch den Otto-Dullenkopf-Park und einem An-
schluss an die Gleise der Stralienbahn Stdost.
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Machbarkeitspriifung

In den nachfolgenden Abbildungen sind die Straf3en in Grau, die Stadt-, bzw. Stra-
Renbahnstrecken (BOStrab) in Hellblau, die DB-Strecken (EBO) in Violett und die
untersuchten Verknupfungsstrecken in Rot dargestellit.

Der Mitfall 1.1 beinhaltet die direkte Anbindung an die von Durlach ankommenden
zweigleisige Strecke 4000 der DB.

Diese Verknupfung wurde durch die AVG bereits im Jahr 2011 vorgeplant. Aus bau-
licher Sicht stehen dem Mitfall 1.1 keine Ausschlussgriinde entgegen.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Lage der Verknlipfungsstrecke 0dstlich des Ost-
ringes im Mitfall 1.1.
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Abbildung 3: Verknipfung im Mitfall 1.1

s

Alternativ zum Mitfall1.1 wurden die Mitfélle1l.2 und 1.3, mit einer an die Guterum-
gehungsbahn angebundenen Verbindungsstrecke gepruft.

Abbildung 4: VerknlUpfungen im Mitfall 1.2 und 1.3

Gegenuber dem Mitfall 1.1 wirden in beiden anderen Mitfallen zusatzliche Kreu-
zungsbauwerke bei gleichzeitig langerer Strecke erforderlich.
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Machbarkeitspriifung

Die Mitfélle 1.2 und 1.3 wurden nach Vorstellung und Diskussion im Arbeitskreis am
06.07.2017 zurlickgestellt, weil eine Behinderung des Stadtbahnverkehrs durch lang-
sam fahrende oder stehende Giiterziige nicht ausgeschlossen werden kann. Zudem
besteht mit dem Mitfall 1.1 eine bereits baulich geprufte Alternative, die zudem ge-
ringere Infrastrukturkosten erwarten lasst.

Fazit: Der Mitfall 1.1 wird in Stufe 2 vertieft untersucht.

3.1.2 Mitfall 2 Infrastruktur

Der Mitfall 2.1 beinhaltet die Verknipfung der Stadtbahnstrecke in Richtung Grétzin-
gen mit den Gleisen der DB-Strecke 4000 nérdlich des Bahnhofes Karlsruhe-Dur-
lach. Die nachfolgende schematische Abbildung zeigt die Lage der eingleisigen Ver-
bindungsstrecke.

7

=

Abbildung 5: Mitfall 2.1, Ausfadelung nérdlich Bahnhof Karlsruhe-Durlach

Das Verbindungsgleis schlie3t unmittelbar nach der StralBenbahnwendeschleife an
und folgt dem Verlauf des ehemaligen Bosch-Gleises bis hinter das Uberfiihrungs-
bauwerk der Stadtbahn an der Hubstrafl3e. Die Verknipfung mit der Strecke 4000
erfolgt zwischen der Briicke HubstraRe und der B10-Uberfiihrung.

Fazit: Aus baulicher Sicht konnten in der Vorprifung keine Konflikte identifiziert wer-
den, die zur Zurtckstellung des Mitfall1.1 gefuhrt hatten. Dieser Mitfall wird nachfol-
gend vertieft untersucht und optimiert, obwohl eine eingleisige Verbindungstrecke
sowohl auf der BOStrab-Seite als auch auf der EBO-Seite betrieblich nicht unproble-
matisch ist.
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Machbarkeitspriifung

Im Mitfall 2.2 wurde eine zweigleisige Verknipfung entwickelt, die den betrieblichen
Nachteil auf der BOStrab-Seite eliminiert. Zusatzlich zum Verbindungsgleis aus Mit-
fall 2.1 ist ein weiteres Verbindungsgleis westlich der Stadtbahnstrecke vorgesehen.
Die nachfolgende schematische Abbildung zeigt die Lage der Verbindungsstrecken
im Mitfall 2.2.

Xz
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Abbildung 6: Mitfall 2.2, Ausfadelung nérdlich Bahnhof Karlsruhe-Durlach

Das von der Strecke 4000 ankommende und nach Siiden verlaufende Verbindungs-
gleis verlauft westlich der Stadtbahnstrecke und wird nérdlich der Wendeschleife an
diese angebunden. Untervarianten mit einer Verknupfung direkt nordlich des Bahn-
Ubergangs Hubstral3e sind ebenso denkbar. In jeden Fall erfordert dieses Verbin-
dungsgleis einen erheblichen baulichen Eingriff im Bereich des Lenzenhubweges
bzw. der Hubstral3e. Ein zuséatzliches Unterfliihrungsbauwerk ware erforderlich.

Nach Vorstellung und Diskussion im Arbeitskreis wird der Mitfall 2.2 nicht vertieft un-
tersucht und zuriickgestellt.

Fazit: Aus baulicher Sicht kann diese Variante nicht ausgeschlossen werden. Ge-
maf der Entscheidung des Arbeitskreises wird sie jedoch zuriickgestellt.

Im Mitfall 2.3 wurde eine zweigleisige Verknipfung entwickelt, die den betrieblichen
Nachteil auf der EBO-Seite minimiert. Die nachfolgende schematische Abbildung
zeigt die Lage der Verbindungsstrecken im Mitfall 2.3.
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Machbarkeitspriifung

Abbildung 7: Mitfall 2.3, Ausfadelung nérdlich Bahnhof Karlsruhe-Durlach

Das Verbindungsgleis westlich der DB-Strecke bzw. der Stadtbahnstrecke wird in
Fahrtrichtung Durlach befahren. Das Gleis verlauft im Bereich des Lenzhubenweges
(siehe Mitfall 2.2). Ein Kreuzungsbauwerk ist an der HubstralRe erforderlich. Das Ver-
bindungsgleis in Fahrtrichtung Norden kreuzt das Gegengleis der Stadtbahnstrecke
unmittelbar hinter der Haltestelle HubstrafRe und verlauft im Linksbogen in Richtung
der DB-Strecke. Die Anbindung erfolgt vor der StralBenrampe zur B 10. Aus trassie-
rungstechnischer Sicht ist die Kreuzung des Gegengleises und der Abzweig nach
Norden als kritisch einzustufen. Die Fahrgeschwindigkeit ware gering, der bauliche
Eingriff erheblich.

Nach Vorstellung und Diskussion im Arbeitskreis wird der Mitfall 2.3 nicht vertieft un-
tersucht und zurtickgestellt.

Fazit: Aus baulicher Sicht ist dieser Mitfall problematisch. Die betrieblichen Be-
schrankungen auf der Stadtbahnstrecke sind erheblich. Der Mitfall 2.3 wird zuriick-
gestellt.

Im Mitfall 2.4 wurde eine Verknlpfungsvariante entwickelt, die die betrieblichen
Nachteile sowohl auf der BOStrab-Seite als auch auf der EBO-Seite minimiert. Die
nachfolgende schematische Abbildung zeigt die Lage der Verbindungsstrecken im
Mitfall 2.4.
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Abbildung 8: Mitfall 2.4, Ausfadelung nérdlich Bahnhof Karlsruhe-Durlach

Das Verbindungsgleis in Fahrtrichtung Durlach entspricht dem Mitfall 2.3. In der
Fahrtrichtung Bruchsal wird das Verbindungsgleis zunachst Uber das Bosch-Gleis
aus dem Bahnhof herausgefuhrt. Im weiteren Verlauf wird die Strecke 4000 niveau-
frei gekreuzt, das kann mit einen Uber- oder Unterfiilhrungsbauwerk erreicht werden.
Nordliche der Kreuzung wird das Verbindungsgleis an die Strecke 4000 angebunden.

Nach Vorstellung und Diskussion im Arbeitskreis wird der Mitfall 2.4 nicht vertieft un-
tersucht und zuriickgestellt.

Fazit: Aus baulicher Sicht ist dieser Mitfall machbar, der bauliche Aufwand ist jedoch
erheblich. Die betrieblichen Beschrankungen auf der Stadtbahnstrecke und auf der
EBO-Stecke konnten minimiert werden. Der Mitfall 2.4 wird zuriickgestellt.

Mit dem Mitfall 2.5 wurde eine Variante entwickelt, die insbesondere den baulichen
Aufwand aber auch die betrieblichen Einschrankungen bei der Stadtbahn und der
Bahn reduziert. Die nachfolgende schematische Abbildung zeigt die Lage der Ver-
bindungsstrecken im Mitfall 2.5.
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Abbildung 9: Mitfall 2.5, Ausfadelung nérdlich Bahnhof Karlsruhe-Durlach

Im Unterschied zu den bisher entwickelten Mitfallen 2.1 bis 2.4 erfolgt die Verknlp-
fung von Stadtbahn und Eisenbahn direkt im Bahnhof Karlsruhe—Durlach.

Die Verknipfungsstrecke in Fahrtrichtung Bruchsal liegt unmittelbar hinter der Aus-
fahrt aus der Durlacher Allee nutzt die Lage des ehemaligen Gleis 10. Die Anschluss-
weiche liegt nordlich des Bahnsteiges.

In Fahrtrichtung Durlach erfolgt die Verknipfung Uber das ehemalige Boschgleis, wie
bereits in Mitfall 2.1 beschrieben, jedoch ausschliellich in Fahrtrichtung Stden. Es
scheint moglich, diesen Anschluss an das DB-Gleis innerhalb des Bahnhofes anzu-
ordnen.

Nach Vorstellung und Diskussion im Arbeitskreis wird der Mitfall 2.5 vertieft unter-
sucht.

Fazit: Der bauliche Eingriff ist in diesem Mitfall relativ gering. Die betrieblichen Be-
schrankungen auf der Stadtbahnstrecke ebenfalls. Sollte die Einbindung der Nord-
Sid-Verbindung auch nach vertiefter Untersuchung innerhalb des Bahnhofes mdg-
lich sein, dann ist gegenlber der Mitfalle 2.1 -2-4 voraussichtlich ein deutlich gerin-
gerer Aufwand an LST-MalRnahmen zu erwarten. Der Mitfall 2.5 wird vertieft unter-
sucht.

3.1.3 Mitfall 3 Infrastruktur

Im Mitfall 3 soll die Verknipfung von DB-Anlagen mit der innerstadtischen Stadt-
bahninfrastruktur westlich des Hauptbahnhofes erfolgen. Die Linie S31/32 behélt ihre
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bisherige Halteposition an Gleis 12 bei und wird im Anschluss in Richtung der Albtal-
bahn fortgefuhrt und dort angeschlossen.
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Abbildung 10: Mitfall 3, Ausfadelung westlich Hauptbahnhof Karlsruhe

Auch ohne die aktuell geplante und vollstandige Bebauung des sidlichen Bahnhofs-
areals ware eine solche Verknipfung baulich kaum mdéglich, weil zunachst mehrere
Bahnhofsgleise gekreuzt werden mussten und der dann verbleibende Abstand zur
Albtalbahn nicht ausreicht um die bendtigte Rampe mit Systemwechselstrecke an-
zuordnen. Die Festsetzungen des Bebauungsplanes (siehe nachfolgende Abbildung)
widersprechen einer solchen Losung ebenfalls. Eine Unterfahrung dieser Bahnhofs-
gleise Uber eine Rampenverbindung im Bahnhof scheidet aufgrund der unter den
Gleisen liegenden Tiefgarage aus.
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Abbildung 11: Bebauungsplan Hauptbahnhof Siid (Quelle: Stadt Karlsruhe)
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Im Juli 2017 wurde ein Kaufvertrag fur das Grundstiick ,Hauptbahnhof Std“ zwischen
der Stadt Karlsruhe und einem Investor unterschrieben. In der nachfolgenden Abbil-
dung ist gut erkennbar, dass das gesamte Grundstiick Uberbaut wird und keine
OPNV-Trasse vorgesehen ist. Die Planung ist bereits so weit fortgeschritten, dass
diesbeziigliche Anderungen nicht mehr méglich sind.

Abbildung 12: Modell des kiinftigen Entwicklungsquartiers ,Hauptbahnhof Std“ (Quelle: Stadt Karls-
ruhe)

Fazit: Eine Verbindungstrasse westlich des Hauptbahnhofes ware auch ohne Be-
bauung baulich kritisch und ist zudem aufgrund der aktuellen Entwicklung baulich
nicht mehr umsetzbar. Der Mitfall 3 wird daher nicht weiter untersucht.

3.2 Stufe 1. Entwicklung Betriebskonzepte

In dieser Stufe wurden gemeinsam mit der AVG die Betriebskonzepte fir die Ver-
knUpfung der Linien S31/32 zum Stral3enbahnnetz Karlsruhe und ihre Fiihrung durch
die Innenstadt entwickelt und untersucht. Dies erfolgt in Ruckkoppelung mit der
Machbarkeitsprifung der Trassen und den vorgegebenen Verknipfungsstellen.
Folgende Mindestanforderungen bzw. Annahmen gelten in allen Konzepten:
» Mindestwendezeiten am Hauptbahnhof
» Keine Anderung der Zugkonfiguration: 8 Minuten
» Anderung der Zugkonfiguration (d.h. starken oder schwachen): 12 Minuten

» Mindestwendezeiten am Albtalbahnhof

» Keine Anderung der Zugkonfiguration: 8 Minuten
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» Anderung der Zugkonfiguration (d.h. starken oder schwachen): 12 Minuten
» S31/32 fahrt in der Regel in Doppeltraktion

» Die Fahrplanerstellung erfolgt gemaf Beférderungszeiten des Jahresfahrplan
2020 der VBK

» Die Ankunfts-/ und Abfahrtszeiten in Weingarten (Baden) sind als gesetzt an-
genommen, d.h. nordlich von Weingarten gibt es keine Anderung des Fahr-
plans

3.2.1 Ohnefall

Gemall Angebot sowie Protokoll vom 21.06.2017 diente zunéchst als betriebliche
Fahrplangrundlage der aktuelle Ist-Fahrplan der S31/32. Es wurden von der TTK
erste Konzepte erarbeitet. Nach mehrfacher Ricksprache zwischen Kunde und TTK
wurde am 06.07.2017 entschieden, dass der vorhandene Fahrplan Uberholt sein
wird. Stattdessen soll das neue Fahrplankonzept der NVBW zugrunde gelegt werden
(vgl. Anlage 1).

$31/532 $3-Grundtakt $31/532 $3-HVZ-Takt
an ab an ab an ab an ab an ab an ab an ab an ab

Hinrichtung

Karlsruhe Hbf x:01 u:1l6 x:16 x:24 x:25 x:31 g:44 x:56
Ein-/Ausschleifung Ludwig-Erhard-Allee | x:02/03 | u:18 | x:18 | x:26 | x:27 | x:32/33 | g:46 | x:58
Karlsruhe-Durlach €05} x:06 | u:20 x:20 x:21 | X:28 X:29 x:30 x:35 x:36 | g:48 x:00 x:01
IO EE  x:21 x:22 u:27 u:29 x:29 x:30 | x:35 x:42 x:43 x:51 x:52 g:55 g8:57 x:12 x:13
Bruchsaler Kurve | x:25/26 | u:32 - - | x:38 - - | x:55/56 - - - -

Riickrichtung $31/532 $31/532
an ab an ab an ab an ab an ab an ab an ab

Bruchsaler Kurve x:02/03 - - | x:18 - - | 9:26 | x:32/33 - - - -
Bruchsal [Ff3 x:07 x:15 x:16 | x:21 x:28 x:29 g:29 g:31 x:36 x:37 x:45 x:46 u:04 u:06
Karlsruhe-Durlach [i$¥»3 x:23 X:28 x:29 | x:29 x:37 x:38 | g:39 X:52 x:53 x:57 x:58 | u:13
Ein-/Ausschleifung Ludwig-Erhard-Allee | x:25/26 | x:31 | x:31 | x:40 | x:41 | x:55/56 | x:00 | u:15
Karlsruhe Hbf v x:33 x:33 x:42 g:43 x:57 x:02 u:l7
Fixzeiten gelb hinterlegt
Legende: * evtl. bis zu 3 Min friher
**  evtl. bis zu 3 Min spéter
Haltepolitik: $31/532 Halt in Weingarten, Untergrombach, Bruchsal GBZ

S3-Grundtakt Halt in Weingarten, Untergrombach
S3-HVZ-Takt Halt in Bruchsal GBZ

Abbildung 13: Fahrplankonzept der NVBW als Fahrplangrundlage im Ohnefall (Quelle: AVG)

Es wird einen regelmafigen 30-Minuten-Takt zwischen Ubstadt Ort und Karlsruhe
Hauptbahnhof auf der S31/S32 zur HVZ geben. Es ist keine betriebliche Verknlpfung
im Ohnefall mit der S81 vorzusehen.

» Im Ohnefall werden 4 Fahrzeuge, d.h. 2 Doppeltraktionen, fir den Abschnitt
sudlich von Weingarten (Baden) bendtigt.

» Aufgrund der Mindestwendezeit von 8 Minuten am Hauptbahnhof bedarf es
einer Uberschlagenen Wende, was zu einer Wendezeit von 34 Minuten fuhrt.
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3.2.2 Betriebliche Mitfalle

Um Verwechslungen zu vermeiden werden die betrieblichen Mitféalle mit rémischen
Zahlen benannt. Insgesamt wurden drei betriebliche Mitfalle entwickelt, welche in der
nachfolgenden Abbildung dargestellt sind.

Anbindung S31/32 an die Karlsruher Innenstadt
Ubersicht Mitfille

[Europaplatz]

(©@denheim/Menzingen!

[DurlachlBf]

Legende ) Stand: 28.11.17 /NG
— \itfall | =M Tunnel Kombilésung
mit S31/32 (im Tunnel)
Mitfall Il 00 Haltestellen ‘

— N
0 250 500 m

Hintergrundkarte: www.openstreetmap.de

Abbildung 14: Linienverlauf der betrieblichen Mitfélle

In allen betrieblichen Mitfallen werden noch keine genauen Trassenlagen bertck-
sichtigt, da das Betriebskonzept der NVBW noch nicht feststeht. Dennoch wird grob
geprift, welche Konflikte wahrscheinlich sind und wo es eher keine Konflikte geben
wird.

Fur die Fahrplanerstellung werden Befdrderungszeiten aus dem Jahresfahrplan
2020 der VBK ubernommen. Nicht vorhandene Relationen wurden geschatzt. Die
Fahrpléane der betrieblichen Mitféalle entsprechen nordlich von Durlach Bahnhof dem
Betriebskonzept der NVBW.

Betrieblicher Mitfall |

Der betriebliche Mitfall 1 entspricht der MaRnahme OV.10 des Verkehrs-entwick-
lungsplans. Die Linie S31/32 wird nicht durch den Tunnel gefuhrt. Der Anschluss der
Linie S31/32 zum StralRenbahnnetz erfolgt Uber den Otto-Dullenkopf-Park und der
Ludwig-Erhard-Allee. Die Linie S31/32 wird parallel zur Linie 6 ab der Haltestelle
Schloss Gottesaue/Hochschule fur Musik in die Innenstadt verkehren. Die Linie ver-
kehrt oberirdisch Giber den Europaplatz und wendet am Kaiserplatz. Da hier die Fahr-
zeuge aus betrieblichen und technischen Griinden nicht fir langere Zeit abgestellt
werden koénnen sind vorerst, fur einen besseren Vergleich mit den anderen Mitfallen,
Leerfahrten bis zum Albtalbahnhof vorgesehen, wo dann die S31/32 mit entspre-
chender Wendezeit am Albtalbahnhof anschlieRend wieder am Kaiserplatz einge-
setzt wird. Bei einer tatsdchlichen Umsetzung sind Leerfahrten zu vermeiden. Zum
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Beispiel sind Fahrten mit Fahrgasten zum Albtalbahnhof oder Verknipfungen mit an-
deren Linien vorstellbar.

ab Weingarten (Baden) ~ 05:16 05:46 06:16 06:46 07:16 07:46 08:16

Durlach Bf. 05:23 05:53 06:23 06:53 07:23 07:53 08:23

Ostendstr. 05:30 06:00 06:30 07:00 07:30 08:00 08:30

Ettlinger Tor 05:33 06:03 06:33 07:03 07:33 08:03 08:33

Europaplatz 05:37 06:.07 06:37 07:.07 07:37 08:07 08:37

Abbildung 15: Auszug aus Fahrplankonzept betrieblicher Mitfall |

Das detaillierte Fahrplankonzept ist in den Anlagen aufgefuhrt.

Positive Aspekte:

>

>

>

Zusatzliche OPNV-ErschlieBung der Ludwig-Erhard-Allee sowie der Kriegs-
stral3e

Die Intensivierung der baulichen Nutzung entlang der Ludwig-Erhard-Allee
und der KriegsstralRe lasst eine hthere Nachfrage erwarten, weshalb ein bes-
seres Angebot sinnvoll ist, um neue Fahrgaste zu gewinnen

Trassenkonflikte (gemaf aktuellem NVBW-Konzept) auf der DB-Infrastruktur
sind in diesem Konzept unwahrscheinlich

Das Risiko von betrieblichen Konflikten im Stadtbahntunnel entfallt, da es
keine zusatzlichen Fahrten gegeniiber dem bisher geplanten Konzept gibt

es gibt keine Relationswechsel mit anderen Linien

ausreichend Wendezeit am Albtalbahnhof ist gegeben.

negative Aspekte:

>

>

| 2

weder Hauptbahnhof noch Markplatz sind direkt an der kiinftigen Linienfih-
rung angeschlossen

Mehr Betriebsleistung, da zusatzliche Fahrplankilometer pro Jahr gegentber
dem Ohnefall

gegeniber dem Ohnefall werden 2 zusatzliche Fahrzeuge, d.h. eine Dop-
peltraktion zusatzlich, benotigt

das ,Problem der Leerfahrten® muss noch im Detail geklart werden

StraRenquerung am Ostring ist zu bertcksichtigen.

v Mitfall | ist betrieblich machbar und sinnvoll und tragt zur stadtebaulichen Ent-
wicklung der FuRgangerzone Richtung Stden bei.
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v’ Zusatzliches Angebot entlang der Ludwig-Erhard-Allee sowie der Kriegsstralie
ist der zusatzlichen baulichen Nutzung in dieser Achse angemessen

Betrieblicher Mitfall Il

Als betrieblicher Mitfall Il ist die Anbindung S31/32 an das Stra3enbahnnetz in Rich-
tung Stadtzentrum ab Bahnhof Durlach untersucht worden. Bei dieser Variante wer-
den S31/32 parallel zu den Linien S4 und S5 Uber die Durlacher Allee in die Innen-
stadt gefuhrt (ber Marktplatz, den stidlichen Tunnelabzweig zum Hauptbahnhof und
weiter zum Albtalbahnhof). Eine betriebliche Durchbindung am Albtalbahnhof mit an-
deren Linien wurde im Rahmen dieser Untersuchung nicht im Detail untersucht,
kénnte aber die Fahrplaneffizienz steigern.

ab Weingarten (Baden) 0516 0546 06:16 06:46 07:16 07:46 08:16

Durlach Bf. 05:23 0553 06:23 06:53 07:23 07:53 08:23

Durlacher Tor 05:30 06:00 06:30 07:00 07:30 08:00 08:30

Marktplatz 05:34 06:.04 06:34 07:04 07:34 08:04 08:34

Kongresszentrum 05:36 06:06 06:36 07:06 07:36 08:06 08:36

Karlsruhe Hbf. 05:41 06:11 06:41 07:11 07:41 08:11 08:41

an Abtabahnhof 0543 06:13 0643 07:13 0743 0813 0843

Abbildung 16: Auszug aus Fahrplankonzept betrieblicher Mitfall 1l

Das detaillierte Fahrplankonzept ist in den Anlagen aufgefihrt.

Positive Aspekte:

» Direkte Anbindung des Marktplatzes fur Nutzer aus dem Umland (Karlsruher
Modell)

» ErschlieBung der Innenstadt
» es gibt keine Relationswechsel mit anderen Linien

» ausreichend Wendezeit am Albtalbahnhof ist gegeben.

negative Aspekte:
» Trassenkonflikte im Bereich Durlach Bahnhof sind nicht auszuschlieRen?

» es wird zusatzliche Fahrten im 6stlichen Abschnitt des Tunnels geben. Dar-
aus ergeben sich betriebliche Konfliktpotentiale.?

1 Das kann im Detail erst gepriift werden, wenn das Ubergeordnete NVBW-Konzept fur den
Regionalverkehr endgiiltig definiert ist.
2 Siehe FuRnotel

© TTK GmbH, PTV TC, 05/2018 Seite 22/58




Machbarkeitspriifung

» Mehr Betriebsleistung, da zuséatzliche Fahrplankilometer pro Jahr gegenuber
dem Ohnefall. Gegeniiber dem Ohnefall werden 2 zusétzliche Fahrzeuge,
d.h. eine Doppeltraktion zusatzlich benétigt.

v' Mitfall Il ist betrieblich machbar und sinnvoll und setzt die Leit-ldee des Karlsruher
Modells, die direkte Erschlie3ung der Innenstadt tiber den Markplatz, vollstandig
um.

v'  Es besteht das Risiko von betrieblichen Konflikten im Tunnel.

v" Risiko von Trassenkonflikten im Bereich Durlach Bahnhof.

Betrieblicher Mitfall 1ll — Variante Marktplatz bzw. Hauptbahnhof

Fur diesen Mitfall gibt es zwei betriebliche Varianten. Zunachst wurde fur Mitfall 111
ein Konzept entwickelt, in welchem die S31/32 ab Marktplatz weiter als S5 auf der
Linienfihrung der heutigen S5 verkehrt. Fur die heutige S5 werden somit 2 Fahrten
je Stunde ab Marktplatz Gber den Sidabzweig zum Hauptbahnhof und weiter zum
Albtalbahnhof gefiihrt. Eine Ausschleifung musste hier im Bereich Durlach Bahnhof
erfolgen.

ab Weingarten (Baden) 0516 0546 06:16 06:46 07:16 07:46 08:16

Durlach Bf. 05:23 05:53 06:23 06:53 07:23 07:53 08:23

Durlacher Tor 05:30 06:00 06:30 07:00 07:30 08:00 08:30

LammstraRe 05:33 06:03 06:33 07:03 07:33 08:03 08:33

an

Abbildung 17: Auszug eines Fahrplankonzept betrieblicher Mitfall 11l (Marktplatz) — Beispielfahrplan der
S31/32 welche zur S5 wird bis Europaplatz

Eine Weiterfahrt der S31/32 ab Marktplatz bzw. Europaplatz erfolgt auf der Linien-
fuhrung der heutigen S5. Die genaue Trassenlage ist noch zu klaren. Die heutige S5
fahrt im sidlichen Abzweig des Tunnels bis zum Albtalbahnhof.
Positive Aspekte:

» direkte Anbindung des Marktplatzes ans Umland (Karlsruher Modell).

» Erschliel3ung der Innenstadt.

» 2 Fahrten pro Stunde der S5 verkehren kiinftig zum Hauptbahnhof. Dies ist
eine neue Relation und kdnnte neue Fahrgaste gewinnen.

» ausreichend Wendezeit am Albtalbahnhof ist gegeben.

negative Aspekte:

» Trassenkonflikte im Bereich Durlach Bahnhof sind nicht auszuschliel3en.
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» es wird zusatzliche Fahrten im dstlichen Abschnitt des Tunnels geben. Dar-
aus ergeben sich betriebliche Konfliktpotentiale.®die S31/32 trifft nicht genau
die Trassenlage der heutigen S5. Hier waren mehrere Minuten Wartezeit z.B.
im Bahnhof Durlach nétig, um genau den , Taktfahrplan® der heutigen S5 wei-
ter aufrechtzuerhalten.

» es gibt zusatzliche Fahrplankilometer pro Jahr gegeniiber dem Ohnefall.

» gegenuber dem Ohnefall werden mindestens 2 zuséatzliche Fahrzeuge, d.h.
eine Doppeltraktion zusatzlich bendétigt.*

Im Rahmen der Abstimmung und Diskussion der Zwischenergebnisse ergab sich
eine Variante ,Hauptbahnhof*, die eine Weiterentwicklung der Variante ,Marktplatz*
darstellt. Ein Wechsel der Relationen erfolgt hier bereits im Bahnhof Durlach, d.h. die
S31/32 fahrt bereits ab Bahnhof Durlach den weiteren Linienverlauf der S5 tiber Dur-
lacher Allee, durch den Tunnel und weiter Gber den Europaplatz. Die S5 wirde in
Durlach Bahnhof weiter den Linienverlauf der heutigen S31/32 Gbernehmen, d.h. auf
der DB-Infrastruktur weiter zum Hauptbahnhof fahren.

Anbindung S31/32 an die Karlsruher Innenstadt
Ubersicht Mitfalle

©denheim/Menzingen!

o
[DurlachlBf]

Stand: 28.11.17 /NG

| Legende

BN Tunnel Kombilésung
mit S31/32 (im Tunnel)

| === Mitfall Il 0O Haltestellen A
‘

| w—Mitfall |

| N
0 250 500 m

Abbildung 18: Betriebskonzept Mitfall Il - Hauptbahnhof

Positive Aspekte:
» direkte Anbindung des Marktplatzes mit dem Umland (Karlsruher Modell).
» Erschliel3ung der Innenstadt.

» 2 Fahrten pro Stunde der S5 verkehren kinftig auf schnellstem Weg zum
Hauptbahnhof. Dies ist eine neue Relation und kdnnte neue Fahrgéste gewin-
nen.

3 Siehe FuRRnotel

4 Eine prazise Beurteilung Uiber den Fahrzeugbedarf ist erst mit einem Betriebskonzept tiber
den Europaplatz méglich. Ein solches Konzept zu entwickeln, ginge tber die Anforderungen
der Machbarkeitsstudie deutlich hinaus.
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» es wird keine zusatzlichen Fahrten im Tunnel geben.

» das Konzept wére je nach Traktion Fahrplankilometer- und Fahrzeugzahl-
neutral gegeniber dem Ohnefall. Genau kann dies erst bestimmt werden,
wenn ein Konzept Uber den Europaplatz hinaus erarbeitet worden ist und fest-
steht, welche Abschnitte und Fahrten in Doppeltraktion verkehren und wie
diese Umlaufe im Detail aussehen werden.

negative Aspekte:

» Trassenkonflikte im Bereich Durlach Bahnhof sind nicht auszuschlieRen und
missen im Rahmen des NVBW-Konzepts im Detail geprift werden.

» die S31/32 trifft nicht genau die Trassenlage der heutigen S5. Hier waren
mehrere Minuten Wartezeit z.B. im Bahnhof Durlach nétig, um genau den
» 1aktfahrplan® der heutigen S5 weiter aufrechtzuerhalten.

v Mitfall lll ist in beiden Varianten betrieblich machbar sowie sinnvoll und setzt die
ursprungliche Idee des Karlsruher Modells, die ErschlieBung der Innenstadt tiber
den Markplatz, vollstandig um.

v In der Variante ,Hauptbahnhof” gibt es keine zusatzlichen Fahrten im Tunnel. Alle
Vorteile von Mitfall Il ,Marktplatz* bleiben erhalten.

v' Trassenkonflikte im Bereich Durlach Bahnhof sind je nach Infrastruktur-Mitfall
mdglich.
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3.3 Fazit der Mitfallbetrachtungen

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass alle drei Mitfalle aus betrieblichen Aspek-
ten machbar sind und jede Variante ihre individuellen Vor- und Nachteile mit sich
bringt. Folgende Tabelle fasst die wichtigsten betrieblichen Aspekte zusammen.

Mitfall | Mitfall Il Mitfall 111 Mitfall 11l (Hbf)
(Marktplatz)

Innenstadterschlielung Nein Ja Ja Ja
(Marktplatz)
Trassenkonflikte sind un- |Ja Nein Nein (Nein)®
wabhrscheinlich
Zusatzliche Fahrten im Nein Ja Ja Nein
Tunnel
Leerfahrten Ja Nein Nein Nein
Zusatzliche Fahrzeuge Ja Ja Ja (Nein)
ggu. Ohnefall
Zusatzliche Fahrplan-km |Ja Ja Ja (Nein)
Relationswechsel je Linie |Nein Nein Ja Ja

Tabelle 1:  Vergleich der wichtigsten betrieblichen Aspekte der Mitfalle

3.4 Stufe 2: Infrastruktur (Variantenuntersuchung zur
baulichen VerknUpfung)

In dieser Stufe wird die bauliche Machbarkeit fur zwei der drei genannten Mitfalle
geprift und eine grobe Kostenabschatzung vorgenommen.

Fur die infrastrukturellen Mitfalle 1.1, 2.1 und 2.5 wird eine Uberschlagliche eisen-
bahntechnische Trassierung in Lage und Hohe vorgenommen. Plangrundlage waren
die seitens des AG zur Verfliigung gestellten IVL-Plane der DBAG. Im Bericht sind
die Plane auszugsweise oder stark verkleinert dargestellt. Die vollstdndigen Plane im
Malf3stab 1:1.000 sind dem Bericht als Anlage beigefigt.

3.4.1 Mitfall 1.1 Infrastruktur

Die Verknupfung mit der Stra3enbahnstrecke der Stidostbahn ist bereits nachricht-
lich als Freihaltetrasse im B-Plan Gottesaue-Ostaue Park (2002) und B-Plan
Schlachthof/Viehhof dargestellt.

Die Verbindungstrasse wird den Ostring niveaugleich kreuzen und innerhalb der vor-
handenen Eisenbahniberfiihrung in Richtung der DB-Anlagen verlaufen.

5 Angaben ,in Klammer" kénnen nach derzeitigen Stand nicht abschlieRend bewertet wer-
den.
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Abbildung 19: Mitfall 1.1 (vertiefte Untersuchung)

Die folgenden Zwangspunkte waren bei der Trassierung zu beachten:

» Beginn der Verbindungsstrecke erst westlich der Briicke tber die Glterbahn-
gleise sinnvoll.

» Nutzung des sudlichen Briickenfeldes der EU am Ostring.

» Kreuzung Ostring niveaugleich.

» Anbindung an Stral3enbahn Sudost im Korridor des B-Plans.

» Parallele Lage der Systemwechselstelle fiir beide Richtungsgleise.
An die DB-Strecke werden die Verbindungsgleise mittels Weichen und Kreuzung an-
gebunden. Die Geschwindigkeit betragt hier trassierungsbedingt 60 km/h. Die Ver-
bindungsstrecke fallt parallel zur DB-Strecke auf die HOhe des Ostrings. Die Neigung
betragt etwa 20 %.. Die Systemwechselstrecke liegt m Rampenbereich, ist etwa 120
lang und kann mit 60 km/h durchfahren werden. Der Ostring wird nahezu rechtwinklig
gekreuzt. Hier ist ggf. eine Schrankenanlage vorzusehen (z.B. wie Zundhutle). Im

Otto-Dullenkopf-Park schwenkt die Trasse in den Freihaltekorridor gemaf B-Plan
ein.

Die Gesamtlange der neuen, zweigleisigen Verbindungstrecke betragt etwa 850 m.
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Infrastrukturkosten

Der Teil des Verbindungsgleises ostlich der EU wurde kostenmaRig als Schottergleis
beriicksichtigt. Westlich der EU wurde Rasengleis bzw. Rillenschienengleis mit As-
phalteindeckung zugrunde gelegt. Es wurden sowohl die DB-Weichen als auch das
Gleisdreieck im Otto-Dullenkopf-Park bertcksichtigt.

Die Uberschlagliche Kostenschatzung ergab Baukosten in Hohe von 6,4 Mio.€, die
sich wie folgt zusammensetzen:

» Rickbau: 72T€
» Erdarbeiten: 1.000 T€
» Gleisbau: 2.725T€
» Stationen: 0TE
» Bauwerke: 0T€
» Oberleitung 1.520 T€
» LST /BU-Anlagen: 300 T€
» Stral’enbau: 38 T€
» FolgemalRnahmen
/Unvorhergesehenes: 700 T€

Nicht beriicksichtigt wurden die Kosten fiir:
» Grunderwerb
» LST-Anlagen an der Eisenbahnstrecke
» LST-Anlagen der Stralenbahnstrecke
» Kosten flr Leitungsverlegungen
» Ausgleichsmalinahmen.

3.4.2 Mitfall 2.1 Infrastruktur

Das in der Vorstufe entwickelte eingleisige Verbindungsgleis auf der ehemaligen
Trasse des Boschgleises wurde im Projektverlauf weiter ausgearbeitet.

Ein durchgehendes, zweigleisiges Verbindungsgleis, als betrieblich optimale Lésung,
ist aufgrund der zahlreichen Zwangspunkte durch vorhandene Briicken und angren-
zende StrafRen und Wege nicht mit vertretbarem Aufwand realisierbar.

Um die Betriebsablaufe dennoch mdglichst wenig einzuschranken wurden, wo es
baulich moglich war, zweigleisige Abschnitte eingefugt. Die nutzbaren Langen dieser
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beiden zweigleisigen Abschnitte am sudlichen und nérdlichen Ende des Verbin-
dungsgleises werden jedoch durch die baulichen Zwangspunkte begrenzt. Inwieweit
sie betrieblich erforderlich und nutzbar sind, missen weitere Untersuchungen noch
ergeben.
Die folgenden mafl3geblichen Zwangspunkte waren bei der Trassierung zu beachten:
» StralRenbahnwendeschleife und Gleiswechsel (BOStrab-Bereich)
» Pfinzbricke mit der vorhandenen Gleistrasse (Boschgleis)

» Brickenbauwerk HubstraRe (Widerlager, Stiitzen)

» Brickenbauwerke B 10 Rampe und B 10 Briicke mit Stitzen und gleisparalle-
lem Radweg (potentielle Radschnellwegtrasse).

» Trassierung der DB-Strecke 4020.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Verbindungsstrecke von Siden nach
Norden. Die textlichen Hinweise dienen der Orientierung.
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Der bestehende Gleiswechsel in der BOStrab-Strecke sudlich der Wendeschleife
wird nach Siuiden verlegt und durch den Einbau gréRerer Weichen mit 40 km/h be-
fahrbar.

Die Lange des zweigleisigen Abschnittes ist im Norden durch die Pfinzbriicke be-
grenzt. In Fahrtrichtung Norden kann nur ein maximaler D-Weg von etwa 50 m reali-
siert werden (s.0.). Im weiteren Verlauf folgt das Verbindungsgleis der Trasse des
ehemaligen Bosch-Gleises. Die Systemwechselstelle liegt im eingleisigen Abschnitt
und kann in beiden Richtungen mit 80 km/h durchfahren werden.

Nordlich der Uberfiihrung der BOStrab-Strecke an der HubstraRe ist ein weiterer
zweigleisiger Streckenabschnitt baulich méglich. Die Lange dieses Abschnittes wird
im Norden durch die Brickenbauwerke der alten B 10 sowie der neuen B10 Rampe
begrenzt. Hier ist ein maximaler D-Weg von etwa 115 m mdglich (s.0.).
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In den Planunterlagen ist die neue Briicke der B10 Rampe noch nicht enthalten, die
neue B10-Briicke ist angedeutet. Daraus ergeben sich ggf. weitere Zwangspunkte
bei der Anbindung an die Strecke 4020. Der Gleiswechsel in der Strecke 4000 wurde
nordlich der neuen B10 Briicke angeordnet.

Die Gesamtlange der eingleisigen Neubaustrecke betragt ca. 1.350 m, dazu kommen
die zweigleisigen Abschnitte und die Gleiswechsel in der BOStrab-Strecke und der
Strecke 4000.

Infrastrukturkosten

Das Verbindungsgleis wurde kostenméaRig als Schottergleis berticksichtigt. Die Stra-
Renbaukosten enthalten die Radwegverlegung im Norden.

Die Uberschlagliche Kostenschéatzung ergab Baukosten in Hohe von 6,5 Mio.€, die
sich wie folgt zusammensetzen:

» Rickbau: 450 T€
» Erdarbeiten: 294 T€
» Gleisbau: 3.310 T€
» Stationen: 0T€
» Bauwerke: 120 T€
» Oberleitung 1.500 T€
» LST /BU-Anlagen: 0TE
» Stral’enbau: 80 T€
» FolgemalRnahmen

/Unvorhergesehenes: 750 T€

Nicht beriicksichtigt wurden die Kosten flir:
» Grunderwerb
» LST-Anlagen an der Eisenbahnstrecke
» LST-Anlagen der StralRenbahnstrecke
» Kosten flr Leitungsverlegungen
>

Ausgleichsmalinahmen.
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3.4.3 Mitfall 2.5 Infrastruktur

Die Idee, direkt aus der Durlacher Allee in das ehemalige Gleis 10 im Bahnhof Dur-
lach einzufahren, wurde im Projektverlauf weiter ausgearbeitet.

Ziel war es, den baulichen Eingriff an den Anlagen der DBAG, inshesondere auch
bei der Anbindung von Norden, auf den Bahnhofsbereich zu beschranken und damit
Abzweige bzw. neue Gleiswechsel auf freier Strecke zu vermeiden.

Durch die raumliche Trennung beider Fahrtrichtungen kdnnen auf3erdem die betrieb-
lichen Beeintrachtigungen im Stadtbahnverkehr minimiert werden.

Ein durchgehendes, zweigleisiges Verbindungsgleis, als betrieblich optimale Lésung,
ist aufgrund der zahlreichen Zwangspunkte durch vorhandene Bricken und angren-
zende StrafRen und Wege nicht mit vertretbarem Aufwand realisierbar.

Um die Betriebsablaufe dennoch mdglichst wenig einzuschranken wurden, wo es
baulich moglich war, zweigleisige Abschnitte eingefugt. Die nutzbaren Langen dieser
beiden zweigleisigen Abschnitte am stdlichen und nérdlichen Ende des Verbin-
dungsgleises werden jedoch durch die baulichen Zwangspunkte begrenzt. Inwieweit
sie betrieblich erforderlich und nutzbar sind, missen weitere Untersuchungen noch
ergeben.
Die folgenden maf3geblichen Zwangspunkte waren bei der Trassierung zu beachten:

» Trassierung und Gradiente der Stadtbahnrampe zur Durlacher Allee

» Spurplan Bahnhof Durlach, Lage ehemaliges Gleis 10

» StralRenbahnwendeschleife und Gleiswechsel (BOStrab-Bereich)

» Pfinzbriicke mit der vorhandenen Gleistrasse (Boschgleis)

» Trassierung der DB-Strecke 4000.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Verbindungsstrecke von Siiden nach
Norden. Die textlichen Hinweise dienen der Orientierung.
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Abbildung 21: Mitfall 2.5 (vertiefte Untersuchung von Sid nach Nord)

Unmittelbar nachdem die Stadtbahnstrecke die Durlacher Allee in Richtung Bahnhof
verlassen hat zweigt das Verbindungsgleis auf der 6stlichen Seite ab und fuhrt pa-
rallel zur Rampe in die Lage und Hohe des ehemaligen Gleis 10. Die Rampennei-
gung entspricht mit ca. 32 %o der Neigung der bestehenden Rampe.

Innerhalb der Rampe liegt der Systemwechsel, der mit maximal 50 km/h durchfahren
werden kann. Der vorhandene Stadtbahnsteig (Gleis 11) wird nach Osten erweitert
und erhdlt eine neue Kante (Gleis 10). Das Verbindungsgleis schlief3t mit einer neuen
Weiche nordlich des Bahnsteiges an das bestehende Gleis 9 an. Die Weiterfahrt der
Stadtbahnzige in Richtung Norden erfolgt Giber den nérdlichen Bahnhofskopf. Es ist
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gleistechnisch sowohl die Ausfahrt auf die Strecke 4000 als auch auf die Strecke
4200 moglich.

In Fahrtrichtung Siden liegt die Abzweigweiche unmittelbar hinter dem vorhandenen
Gleiswechsel im Streckengleis. Das Verbindungsgleis verlauft in Lage des ehemali-
gen Boschgleises und schlief3t dstlich der Wendeschleife an das BOStrab-Gleis an.
Die Abzweiggeschwindigkeit betragt 60 km/h, mit dieser Geschwindigkeit kann auch
die Systemwechselstelle durchfahren werden.

Um in das Gleis 12 zu gelangen, muss der vorhandene Gleiswechsel in der BOStrab-
Strecke nach Suden verschoben werden. Durch den Einsatz schlankerer Weichen
kann der neue Gleiswechsel mit 40 km/h durchfahren werden.

Die Gesamtlange der beiden eingleisigen Neubaustrecken betragt ca. 800 m, dazu
kommt der Gleiswechsel in der BOStrab-Strecke.

Infrastrukturkosten
Die Verbindungsgleise wurden kostenmal3ig als Schottergleise berticksichtigt.

Am FufR3 der Verbindungsrampe wird eine neue Stiitzkonstruktion erforderlich. In die-
sem Zusammenhang missen auch die Querfelder der Oberleitung Gber den sudli-
chen Bahnhofskopf baulich angepasst werden.

Die Uberschlagliche Kostenschatzung ergab Baukosten in Hohe von 6,1 Mio.€, die
sich wie folgt zusammensetzen:

» Riuckbau: 1.112 T€
» Erdarbeiten: 240 T€
» Gleisbau: 1.770 T€
» Stationen: 360 T€
» Bauwerke: 1.000 T€
» Oberleitung 1.120 T€
» LST /BU-Anlagen: 0TE
» Stral’enbau: 0TE
» FolgemalRnahmen

/Unvorhergesehenes: 500 T€

Nicht berlicksichtigt wurden die Kosten fiir:
» Grunderwerb
» LST-Anlagen an der Eisenbahnstrecke

» LST-Anlagen der Stralenbahnstrecke
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3.4.4 Mitfall 2.5 B Infrastruktur
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Der Mitfall 2.5 B beinhaltet eine alternative Trassenfuhrung fir das nérdliche Verbin-

dungsgleis.

In dieser Alternative zweigt das Verbindunggleis bereits nérdlich der Briicke K 9659
von der Strecke 4000 ab und verlauft in Lage des ehemaligen Bosch-Gleises nach
Suden. Vor dem Uberfilhrungsbauwerk der Stadtbahn an der HubstraRe steigt die
steigt die Trasse parallel zum Lenzenhubweg an und wird unmittelbar vor dem BU
HubstralRe direkt an das Stadtbahngleis in Richtung Bahnhof Durlach angeschlos-

sen.
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Abbildung 22: Mitfall 2.5 B (Alternative zur ndrdlichen Anbindung)
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Aus gleisgeometrischer Sicht ist diese Anbindung, die zum Teil im Ubergangsbogen
mit Uberhéhungsrampe und zum Teil im Gleisbogens (R = 277,62 m und 70 mm
Uberh6hung) liegt, kritisch. Es muss aulRerdem geprift werden, inwiefern das an-
grenzende Briickenbauwerk beeintrachtigt wird.

Als FolgemalRnahme muss der Bahnsteig der Haltstelle Hubstrafl3e in Fahrtrichtung
Karlsruhe von dem Uberfiihrungsbauwerk weg auf die Stidseite des BU HubstraRe
verlegt werden, weil dieser Bahnsteig durch die neue Anbindung des Verbindungs-
leises nicht mehr erreichbar ist.

Der Vorteil dieser Losung liegt in der geringeren betrieblichen Beeintrachtigung des
Stadtbahnbetriebs, da das Gegengleis nicht gequert werden muss.

Infrastrukturkosten
Die Verbindungsgleise wurden kostenmafiig als Schottergleise berticksichtigt.
Das sudliche Verbindungsgleis wurde aus dem Mitfall 2.5 unverandert tbernommen.

Die Uberschlagliche Kostenschatzung ergab Baukosten in Hohe von 6,8 Mio.€, die
sich wie folgt zusammensetzen:

» Rickbau: 760 T€
» Erdarbeiten: 1.220 T€
» Gleisbau: 1.500 T€
» Stationen: 654 T€
» Bauwerke: 1.120 T€
» Oberleitung 1.200 T€
» LST /BU-Anlagen: 300 T€
» Stral’enbau: 80 T€
» FolgemalRnahmen

/Unvorhergesehenes: 750 T€

3.45 Fazit

In der vertieften Untersuchung haben sich keine Hinweise ergeben, die aus bautech-
nischer Sicht zwingend zum Ausschluss eines Mitfalles fuhren.

Hinsichtlich eines zweigleisigen Ausbaus der Verbindungsstrecke in Mitfall 2.1 erge-
ben sich jedoch deutliche Zwénge aufgrund der vorhandenen Bauwerke.

Der Baukostenuberschlag ergab fur alle vertieft untersuchten Mitfalle sehr ahnliche
Infrastrukturkosten.
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Insbesondere hinsichtlich der bisher nicht beriicksichtigten Baukosten fur die Anpas-
sung von LST-Anlagen an Strecken der DBAG lasst eine Infrastrukturlésung, inner-
halb des Bahnhofes Durlach (Mitfall2.5) jedoch deutlich geringere Kosten gegentber
den erforderlichen Anpassungen von LST-Anlagen an Strecken der DGAB auf au-
Rerhalb des Bahnhofes (Mitfalle 1.1, 2.1 und 2.5 B) erwarten.

3.5 Stufe 3: Verkehrliche Wirkungen

3.5.1 Fahrgasterhebungen

Fahrgaste der S31/S32 aus Richtung Bruchsal, Menzingen und Odenheim steigen
heute haufig im Bahnhof Durlach auf das Stralenbahnnetz in Richtung Karlsruher
Innenstadt um. Dieses beobachtete Verhalten sollte durch eine Personenstromerhe-
bung mit Zahlen unterlegt werden. Ziel war es festzustellen, ob es fir die heutigen
Fahrgaste der S31/S32 glnstiger ware, wenn die S31/S32 innenstadtnah verkehrt
oder ob die heutige direkte Fiihrung zum Hauptbahnhof aus Fahrgastsicht glinstiger
einzustufen ist. Aus diesem Grund wurden zwei Erhebungen durchgefihrt:

» Personenstromerhebung am Durlacher Bahnhof

» Ziel: Erfassung aller Umsteiger am Durlacher Bahnhof
(alle Umsteiger zwischen allen Linien)

Erhebungstage: 20.06. - 22.06.2017 (bei sehr gutem Wetter)
Erhebungszeitraum: 06:30 — 19:30 Uhr

Zahlung der Einsteiger an allen Gleisen im Durlacher Bahnhof

vV vV v VY

Befragung der Einsteiger an allen Gleisen — einschlie3lich Haltestelle Auer
StralRe

» an der Haltestelle Auer Stral3e fand die Befragung nur Richtung Innenstadt
statt, die Werte der Gegenrichtung wurden vereinfacht gespiegelt

» insgesamt; 6.800 gezahlte Aussteiger, 6.200 gezahlte Einsteiger, davon
3.180 befragte Einsteiger.
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Das Befragungsschema der Erhebung am Durlacher Bahnhof ist im folgenden Schaubild
dargestellt.

Aus welcher
Richtung sind Sie
gekommen?

Mit welcher Linie
sind Sie
angekommen?

Umstieg am Bahnhof
Durlach?

* Wenn Nein - Ende
der Befragung

« Erfassen der

« Erfassen der Linie Fahrtrichtung

» Personenstromerhebung am Hauptbahnhof Karlsruhe

» Ziele: Bestimmung der Anzahl Fahrgaste der S31/S32, die am Bahnhof
Durlach durchfahren bzw. nicht umsteigen, Bestimmung der Ziel-/Her-
kunftsgebiete der S31/S32 Fahrgéaste, die den Hauptbahnhof zum Ein- o-
der Ausstieg nutzen, Erfassung relevanter Quell-Ziel-Relationen von S3-
Fahrgasten

Erhebungstage: 19.07. - 20.07.2017 (bei sehr gutem Wetter)
Erhebungszeitraum: 06:30 — 19:30 Uhr

Zahlung der Einsteiger in die Linie S3

Befragen der Einsteiger in die Linien S3 und S31/32 Richtung Durlach

vV v v v Vv

Insgesamt: 2.850 gezahlte Einsteiger (Linie S3), 1.750 befragte Einsteiger
(Linie S3, S31/S32)

Das Befragungsschema der Erhebung am Hauptbahnhof der Fahrgéste der S31/S32 ist im
folgenden Schaubild dargestellt.

An welcher

Haltestelle sind Sie
’ eingestiegen?

Wie sind Sie zum
Bahnhof
gekommen?

* Zu FuB / Fahrrad / PKW

» Regionalverkehr /
Fernverkehr

* Tram/Bus

e Erfassen der
Haltestelle

Die Frage nach der Einstiegs-Haltestelle wurde dann gestellt, wenn das Zugangsverkehrs-
mittel Tram oder Bus war.

Einsteigende Fahrgaste der S3 am Karlsruher Hauptbahnhof wurden wie folgt befragt.
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Wie sind Sie zum

An welcher
Haltestelle sind Sie
eingestiegen? 4

An welcher
Haltestellt steigen
Sie aus der S3 aus?

Bahnhof
gekommen? 4

* Zu Ful’ / Fahrrad / PKW

* Regionalverkehr /
Fernverkehr

» Tram/Bus

« Erfassen der
Haltestelle

» Erfassen der
Haltestelle

Die Frage nach der Einstiegs-Haltestelle wurde auch hier nur dann gestellt, wenn
das Zugangsverkehrsmittel Tram oder Bus war.

Die Frage nach der Ausstiegs-Haltestelle wurde gestellt, um herauszufinden, ob
diese Fahrgéste auch potenzielle Fahrgaste der S31/S32 sind (bis Bruchsal) oder
mit der S3 Uber Bruchsal hinaus (Richtung Heidelberg) fahren.

Die Datensatze der befragten Fahrgaste wurden auf alle gezahlten Fahrgéaste hoch-
gerechnet. Fur die Hochrechnung auf einen reprasentativen Gesamt-Werktag wur-

den erganzend Zahldaten aus dem Automatischen Fahrgastzahlsystem der Ver-
kehrsbetriebe verwendet.

Die hochgerechneten Ergebnisse der Erhebungen sind im Anhang dargestellt.

Die fur die gegebene Aufgabenstellung relevanten Fahrgastzahlen sind in folgendem
Schaubild im Uberblick dargestellt.

Andere
Stadteile

880

Fahrgaste
Innenstadt Innenstadt
West Ost/Oststadt
960 350
Fahrgaste Fahrgaste 940

Fahrgéaste
Siidstadt/ S4/S5/Tram
Stidweststadt 300 S31/S32
Fahrgéste
S4/S5/Tram w;-“ S3 -
3.090
Fahrgaste e @©
‘ w LS O | sas31/s32 @
B S$31/S32 2.310 Fahrgéste! g .1@_—.;
I S / =)
a S31/S32
Fern-/Regionalverkehr [S31/S32:1.280 Fg. g $31/532 830 Fahrgaste | O
S
o &
FuRk/Rad/Pkw S31/S32: 840 Fg. @ S31/S32 130 + 610 S4/S5
% Fahrgéste
N4 S31/S32 560 Fahrgéaste
Querschnittsbelastung

S31/S32: 4.430 Fahrgaste
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Die wesentlichen Ergebnisse sind:

» flr 1.240 heutige Fahrgaste der S31/S32 und der S3 (aus Bruchsal, Unter-
grombach, Weingarten) entfallt bei innenstadtnaher Fihrung der S31/S32 der
Umstieg am Bahnhof Durlach
- Entfall von 1.240 Umsteigevorgangen pro Tag

» weitere 350 Fahrgaste, die heute mit der S31/S32 am Hauptbahnhof Richtung
Innenstadt Ost/Oststadt umsteigen, wirden von einer innenstadtnahen Fih-
rung der S31/S32 profitieren
-> bis zu 350 eingesparte Umstiege pro Tag

» dagegen fahren heute 830 Personen mit der S31/S32 aus Richtung Bruch-
sal/Menzingen/Odenheim zum Karlsruher Hauptbahnhof und haben dort ihr
Ziel erreicht bzw. steigen hier auf den Fernverkehr um; bei innenstadtnaher
Fuhrung der S31/S32 entstehen fir diese Fahrgaste zusatzliche Umsteige-
vorgange (z.B. im Bahnhof Durlach) oder es entstehen langere Fahrzeiten
(Mitfall 1I: innenstadtnahe Fihrung zum Hauptbahnhof);

Fahrgaste aus Bruchsal, Untergrombach, Weingarten kénnen kiinftig aber
auch das verbesserte Angebot des Regionalverkehrs zum Hauptbahnhof nut-
zen

- bis zu 830 zusatzliche Umstiege pro Tag

» 740 Fahrgaste steigen heute werktaglich von der S4/S5 im Bahnhof Durlach
auf die S31/S32 um, um zum Hauptbahnhof zu gelangen; fiir diese Fahrgaste
ist die Reduzierung der schnellen Verbindungen zwischen Durlach Bahnhof
und dem Hauptbahnhof ungtinstig, diese Fahrgaste kénnen kiinftig jedoch
das verbesserte Regionalverkehrsangebot zwischen Bahnhof Durlach und
Hauptbahnhof nutzen;
bei Mitfall 11l und direkter Fihrung der S5 zum Hauptbahnhof (2 Fahrten pro
Stunde) wiirde fur einen Teil der S5-Fahrgéaste Umstiege entfallen
- bis zu 610 eingesparte Umstiege pro Tag (nur Mitfall 11l Hbf.)

» weitere 560 Fahrgéste nutzen die S31/S32 nur zwischen Durlach und Karls-
ruhe Hauptbahnhof, fir diese Fahrgaste entfallen bei innenstadtnaher Fih-
rung der S31/S32 zwei schnelle und direkte Fahrten zum Hauptbahnhof (au-
Ber bei Mitfall Il Hbf.); auch diese Fahrgaste konnen zukilnftig das verbes-
serte Regionalverkehrsangebot nutzen.

Das Ergebnis ist, wie oben dargestellt, keineswegs eindeutig. Die schnelle und di-
rekte Fuhrung der S31/S32 zum Hauptbahnhof hat fir viele Fahrgéste auch Vorteile.
Insgesamt Uberwiegen aber die Vorteile der innenstadtnahen Fihrung.

Zu bericksichtigen ist dartiber hinaus, dass die Auswertung sich nur auf die heutigen
Fahrgaste bezieht. Es darf vermutet werden, dass das gesamte Fahrgastpotenzial
fur die S31/S32 insgesamt noch gréRer ware, wenn die S31/S32 direkte Verbindun-
gen in die Karlsruher Innenstadt schafft und heutige Pkw-Fahrer mit Ziel Karlsruher
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Innenstadt vermehrt auch die Stadtbahn nutzen. Diese Frage kann mit den vorhan-
denen Erhebungsdaten nicht beantwortet werden. Eine Nachfrageprognose unter
Bertcksichtigung des gesamten Nachfragepotenzials war nicht Gegenstand der vor-
liegenden Untersuchung.

Erganzend zu den oben aufgezeigten wesentlichen Ergebnissen der Erhebung
wurde ausgewertet, welche innenstadtnahe Linienfihrung aus Sicht der heutigen
Fahrgaste ginstig ist. Es zeigt sich, dass von denjenigen Fahrgasten der S31/S32,
die heute am Hauptbahnhof auf die Tram umsteigen, 65 % den Europaplatz als Ziel
haben. Die Linien der Mitfalle 1 und Ill fihren Uber den Europaplatz und sind aus
diesem Gesichtspunkt zu bevorzugen. Wie oben schon erwéahnt, profitieren einige
Fahrgaste zusatzlich beim Mitfall lll Hbf. durch den Trassentausch mit der S5, indem
die Fahrgaste der S5 aus dem Pfinztal halbstindlich direkte, schnelle Verbindungen
zum Hauptbahnhof erhalten.

3.5.2 Modellierung und Umlegungsrechnung

Die Mitfalle I - 11l und deren Betriebskonzepte wurden im Verkehrsmodell abgebildet,
um zu ermitteln, wie sich die Fahrgaste im Netz neu verteilen werden. In der Umle-
gungsrechnung wurde die Matrix der heutigen Verkehrsbeziehungen im OPNV ver-
wendet, die fur das Projekt Linienoptimierung erstellt und geeicht wurde. Die Umle-
gungsergebnisse sind als Anlage beigeflgt.

Wesentliche Ergebnisse der Umlegung sind:

» Die Linienfihrung tber die Durlacher Allee (Mitfalle 1l und IIlI) wird ab Durlach
Bahnhof von einer groBeren Anzahl an Fahrgésten genutzt als die Fiihrung
tber den Otto-Dullenkopf-Park und die Ludwig-Erhard-Allee
(Mitfall 1). Ab Durlach Bahnhof sind es im Querschnitt Richtung Otto-Dullen-
kopf-Park ca. 6.000 Fahrgaste (Summe aus beiden Richtungen) und 7.500 -
8.000 Fahrgéaste im Querschnitt Durlach Bahnhof — Durlacher Allee.

» Die heutige S31/S32 verzeichnet im Querschnitt Durlach Bahnhof — Haupt-
bahnhof eine Fahrgastzahl von ca. 4.400 Fahrgéasten am Werktag und wird
demnach innenstadtnah deutlich Fahrgaste gewinnen. Parallel verkehrende
Tram- und Stadtbahn-Linien werden entsprechend Fahrgaste abgeben.

» In allen Mitféllen gleich ist, dass etwa 800-900 Fahrgaste an die S3 abgege-
ben werden, wenn die S31/S32 nicht mehr zum Hauptbahnhof verkehrt.

3.5.3 Fazit der Befragungsergebnisse

» Fir den tGberwiegenden Teil der heutigen Fahrgaste der S31/S32 ware eine
innenstadtnahe Fuihrung der S31/S32 von Vorteil, da hierdurch Umsteigevor-
génge entfallen.
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» Allerdings ist das Bild nicht einheitlich. Die Reduzierung der schnellen Verbin-
dungen zum Karlsruher Hauptbahnhof (schnelle DB-Strecke) betrifft eine be-
deutende Anzahl an Fahrgasten:

-> eine Kompensation durch zuséatzliche Fahrten des Regionalverkehrs ist
wichtig, um negative verkehrliche Effekte zu vermeiden,

-> der Linientausch mit der S5 (2 Fahrten der S5 uber DB-Strecke zum Hbf.)
erscheint aus Fahrgastsicht insgesamt vorteilhaft und sollte gepruft wer-
den.

» Ein Teil der heutigen Fahrgéste der S31/32 geht bei Mitfall I-1ll auf die S3
Uber (rund 800 Linienbeférderungsfalle/Tag); dies ist fur die Verkehrsbetriebe
einnahmenrelevant.

» Es ist davon auszugehen, dass mit einer innenstadtnahen Fihrung der
S31/S32 neue Fahrgaste (heutige Pkw-Nutzer) gewonnen werden kénnen.
Potential fir eine hohere Nachfrageausschépfung ist gegeben. Eine Nachfra-
geprognose war jedoch nicht Teil vorliegender Untersuchung.
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4 Fazit der Machbarkeitsstudie

Die Machbarkeitsstudie zu den Mdglichkeiten der Fihrung der Linie S31/32 in die
Innenstadt von Karlsruhe untersuchte sowohl die technischen Voraussetzungen —
mithin die grundsatzliche Moglichkeit eines Gleisanschlusses mit Systemwechsel an
das innerstadtische Netz als auch die betriebliche Machbarkeit, d.h. das sinnvolle
Einfligen der S31/32 in den Gesamtfahrplan und die Kapazitaten im innerstadtischen
Netz. Dartiber hinaus wurde auch die derzeitige Nachfrage in der S31/32 durch Be-
fragungen untersucht, um planerisch zu priufen, welche Ziele die Fahrgéaste bei der
derzeitigen Fihrung haben.

4.1 Technische Machbarkeit

Die Untersuchung von drei grundsétzlichen Varianten der Gleisanbindung der
S31/32,

» Mitfall 1: Verknipfung im Bereich Ostring, Otto-Dullenkopf-Park
» Mitfall 2: Verknipfung im Bereich Bahnhof Durlach
» Mitfall 3: Verknlpfung im Bereich Hauptbahnhof

ergab, dass die Ausfadelung am Hauptbahnhof technisch sehr schwierig und u.a.
durch die neue Bebauung Hauptbahnhof Siid praktisch nicht umsetzbar ware.

Fur die Mitfalle 1 und 2 wurden verschiedene gleistechnische Varianten entwickelt
und es zeigte sich, dass beide Mitfalle realisierbar waren.

4.2 Betriebliche Machbarkeit

Wenngleich die Detailtiefe einer Machbarkeitsstudie es naturgemalf nicht ermdglicht,
einen genauen Fahrplan zu erstellen und auch die geplanten Anderungen sowohl im
Stadtbahnnetz der AVG bzw. der VBK als auch im Angebot des SPNV noch nicht auf
der Ebene der Fahrplane feststehen, wurden fir die Mitfalle auch betriebliche Vari-
anten auf Basis fiktiver Fahrplane entwickelt.

Es galt sicherzustellen, dass es sinnvolle und kompatible Fahrplantrassen gibt, die
zum einen potentielle Konflikte mit dem Eisenbahnverkehr vermeiden und sich zum
anderen auf der Ost-West-Achse des OPNV (in den beiden Varianten Filhrung tiber
KaiserstraRe oder tUber Ludwig-Erhardt-Allee) in das bereits bekannte Angebot ein-
fugen. Dabei galt es auch Kapazitatsengpasse zu identifizieren bzw. zu vermeiden.

Die Studie zeigte auf, dass die beiden Mitfalle mit unterschiedlichen Betriebsoptionen
auch betrieblich machbar sind.
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4.3 Kosten

Die Abschatzung der Investitionskosten ist naturgemald auf dem gegebenen Level
der Planung mit grof3en Unsicherheiten behaftet. Flr die genaue und vollstandige
Schéatzung der Kosten ist eine detaillierte Planung vorzunehmen, bei der auch, in
Abstimmung mit der Deutschen Bahn, die Kosten fiir die Signal- und Leittechnik er-
mittelt wirde. Das gilt genauso fir den Grunderwerb und Kosten fur die potentiell
erforderliche Verlegung von Versorgungsleitungen. Diese Kostengruppen sind in den
Kostenschatzungen nicht enthalten. Es ist aber davon auszugehen, dass sich die
Mitfalle hinsichtlich dieser Kosten nicht signifikant unterscheiden.

Daher kénnen die Kostenschatzungen dazu dienen, zum einen die finanzielle Reali-
sierbarkeit zu prifen und zum anderen die Mitfalle und Varianten zu vergleichen, was
ein wesentliches Entscheidungskriterium darstellen wirde.

Es zeigt sich, dass die Investitionskosten, die sich im Rahmen zwischen ca. 6,1 und
6,8 Mio. Euro fur die Mitfalle 1 und 2 bewegen, tatsachlich kein wirksames Entschei-
dungskriterium sind, da sie keine signifikanten Unterschiede aufweisen. Wichtiger
erscheint, dass sie sich in einem Rahmen bewegen, der ohne weiteres finanzierbar
ware und keine aufwandige vollstandige volkswirtschaftliche Bewertung erfordern
wirde, um entsprechende Zuschisse zu erlangen.

4.4 Nachfrageaspekte und verkehrliche Wirkungen

Die offentliche Diskussion Uber eine potentielle Fiihrung der S31/32 wird sehr stark
und kontrovers mit dem Argument gefihrt, dass dann die Méglichkeit, den Haupt-
bahnhof ohne Umstieg zu erreichen, unangemessen eingeschrankt wirde. Daher
war die Analyse der Nachfrage, bei der Quellen und Ziele der Fahrgéste der S31/32
untersucht wurden, ein sehr wesentliches Element dieser Studie.

Es ist natirlich wenig Uberraschend, dass ein hoher Anteil den Hauptbahnhof als Ziel
hat, wobei nur ca. ein Viertel der Fahrgaste, die die S31/32 zwischen Bahnhof Dur-
lach und Hauptbahnhof nutzen, tatsachlich Umsteiger von und zum Eisenbahnver-
kehr sind. Die Uberwiegende Anzahl steigt am Hauptbahnhof in die Tram um fiir Ziele
in der Innenstadt. Bezogen auf die heutige Situation kann man konstatieren, dass
sich positive Wirkungen (gesparte Umstiege) und negative Wirkungen (zusatzliche
Umstiege) in etwa die Waage halten.

Bezogen auf die zukiinftige Situation wirde die Fihrung in die Innenstadt zum einen
andere Fahrgaste (mit ggf. anderen Zielen) in die S31/32 bringen und zum anderen
einen grolRen Teil der derzeitigen Nachfrage bedienen kénnen. Dabei gilt es auch zu
bertcksichtigen, dass das Angebot zwischen Bruchsal, Weingarten, Bahnhof Dur-
lach und Hauptbahnhof zukiinftig mit Regionalztigen deutlich erweitert werden wird,
so dass ein Teil des negativen Effekts durchaus kompensiert werden wirde. Ohne
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Zweifel wirde ein Teil der derzeitigen Fahrgaste der S31/32 bei allen Mitfallen auf
die S3 ubergehen. Das sind nach heutigem Stand rund 800 Linienbeférderungs-
falle/Tag. Zumindest ein Teil davon wirde bei verbessertem Angebot der S3 aber
auch ohne Verédnderungen der Fuhrung der S31/32 zur S3 wechseln.

Insgesamt kann davon ausgegangen werden, dass die Fihrung der S31/32 in die
Innenstadt ohne den Hauptbahnhof anzufahren, im Hinblick auf die vorhandene
Nachfrage und das zukiinftige Gesamt-Angebot sinnvoll méglich ist. Es ist davon
auszugehen, dass mit der Innenstadt-Fihrung neue Fahrgaste (heutige Pkw-Nutzer)
gewonnen werden kénnen und Potential fur verkehrliche Verbesserung und héhere
Nachfrageausschopfung bei Innenstadtanbindung gegeben ist.

4.5 Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Die Studie zeigt, dass die betrachteten Infrastrukturvarianten baulich und die Mitféalle
betrieblich machbar sind, wobei die Infrastrukturkosten der Varianten vergleichbar
(und moderat) sind.

Unter der Voraussetzung, dass im Regionalverkehr (S3) zusatzliche Fahrten von und
zum Hauptbahnhof angeboten werden, erscheint die Fihrung der S31/32 in die In-
nenstadt sinnvoll. Dabei wird es entscheidend darauf ankommen, mit welcher Vari-
ante man die meisten zusatzlichen Fahrgéaste, sowohl aus dem Raum Bruchsal als
auch in Karlsruhe anziehen wirde.

Der Mitfall 1 ist dabei ggf. zu favorisieren, da die Achse Ludwig-Erhard-Allee —
KriegsstraRe zuséatzlich erschlossen wird. Angesichts der intendierten und bereits
stattfindenden stadtebaulichen Entwicklung bietet sich hier zusatzliches Fahrgastpo-
tential. Darliber hinaus kdnnten in dieser Option eventuelle betriebliche Engpasse
minimiert werden.

Fir die Realisierung ist jedoch die Planung zu vertiefen. Dazu ist eine Untersuchung
der verkehrlichen Wirkungen unter Prognosebedingungen mit einer detaillierten Ana-
lyse der modalen Wirkungen unter Beriicksichtigung der zukiinftigen Nachfrage un-
abdingbar. Dazu sind auch vollstandige Betriebskonzepte unter Berlicksichtigung der
finalen zukinftigen Netzkonzeption in Karlsruhe und des genauen Fahrplanangebots
im Schienenregionalverkehrs zu erstellen.
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Anlage 1: Fahrplankonzept der NVBW im Ohnefall

Hinrichtung $31/532 $3-Grundtakt $31/532 $3-HVZ-Takt

an ab an ab an ab an ab an ab an ab an ab an ab
Karlsruhe Hbf x:01 u:16 x:16 x:24 x:25 x:31 g:44 x:56
Ein-/Ausschleifung Ludwig-Erhard-Allee | x:02/03 | u:18 | x:18 | x:26 | x:27 | x:32/33 | g:46 | x:58
Karlsruhe-Durlach S x:06 | u:20 x:20 x:21 | x:28 x:29 x:30 x:35 x:36 | g:48 x:00 x:01
Bruchsal [ER$pAN x:22 u:27 u:29 x:29 x:30 | x:35 x:42 x:43 x:51 x:52 g:55 g:57 x:12 x:13
Bruchsaler Kurve | x:25/26 | u:32 - - | x:38 - - | x:55/56 - - - -

Riickrichtung $31/532 $31/532

an ab an ab an ab an ab an ab an ab an ab an ab
Bruchsaler Kurve | x:02/03 - - | x:18 - - | g:26 | x:32/33 - - - -
Bruchsal {3 x:07 x:15 x:16 | x:21 x:28 x:29 g:29 g:31 x:36 x:37 x:45 x:46 u:04 u:06
Karlsruhe-Durlach ¥ x:23 x:28 x:29 | x:29 x:37 x:38 | g:39 x:52 x:53 x:57 x:58 | u:13
Ein-/Ausschleifung Ludwig-Erhard-Allee | x:25/26 | x:31 | x:31 | x:40 | x:41 | X:55/56 | x:00 | u:15
Karlsruhe Hbf g e¥ x:33 x:33 x:42 g:43 x:57 x:02 u:l7
Fixzeiten gelb hinterlegt
Legende: * evtl. bis zu 3 Min friher
**  evtl. bis zu 3 Min spater
Haltepolitik: $31/532 Halt in Weingarten, Untergrombach, Bruchsal GBZ

S3-Grundtakt Halt in Weingarten, Untergrombach
S3-HVZ-Takt Halt in Bruchsal GBZ

Abbildung 23: Fahrplankonzept der NVBW als Fahrplangrundlage im Ohnefall (Quelle: AVG)
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Anlage 2: Fahrplankonzept betrieblicher Mitfall I (hin)

Linie: S31/32 Nicht alle Haltestellen sind aufgefiihrt.

Richtung: Karlsruhe

Wochentag: Montag-Freitag Kein Ein-/Ausstieg am Kaiserplatz vorgesehen. Nur zum Wenden.
ab

Durlach Bf. 05:23 05:53 06:23 06:53 07:23 07:53 08:23 08:53 09:23 09:53 10:23 10:53 11:23 11:53 12:23 12:53 13:23 13:53 14:23 14:53 1523 1553 16:23 16:53 17:23 17:53 18:23

Ostendstr. 05:30 06:00 06:30 07:00 07:30 08:00 08:30 09:00 09:30 10:00 10:30 11:00 11:30 12:00 12:30 13:.00 13:30 14:00 14:30 15.00 15:30 16:00 16:30 17:.00 17:30 18:00 18:30

Ettlinger Tor 05:33 06:03 06:33 07:03 07:33 08:03 08:33 09:03 09:33 10:03 10:33 11:03 11:33 12:03 12:33 13:03 13:33 14:03 14:33 15:03 15:33 16:03 16:33 17:03 17:33 18.03 18:33

Europaplatz 05:37 06:07 06:37 07:07 07:37 08:07 08:37 09:07 09:37 10:07 10:37 11:07 11:37 12:07 12:37 13.07 13:37 14:07 14:37 15.07 1537 16:07 16:37 17.07 17:37 18:07 18:37

an

ab
Durlach Bf. 18:53  19:23 19:53 20:23 20:53 21:23 21:53 22:23 22:53 23:23 23:53 00:23 00:53

Ostendstr. 19:00 19:30 20:00 20:30 21:00 21:30 22:00 22:30 23:.00 23:30 00:00 00:30 01:00

Ettlinger Tor 19:03  19:33  20:03 20:33 21:03 21:33 22:03 22:33 23:.03 23:33 00:03 00:33 01:03

Europaplatz 19.07 19:37 20.07 20:37 21.07 21:37 22:07 22:37 23:07 23:37 00:07 00:37 01:07

Abbildung 24: Fahrplankonzept betrieblicher Mitfall I (hin)
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Anlage 3: Fahrplankonzept betrieblicher Mitfall | (zurtick)

Linie: S31/32 Nicht alle Haltestellen sind aufgefiihrt.

Richtung: Bruchsal

Wochentag: Montag-Freitag Kein Ein-/Ausstieg am Kaiserplatz vorgesehen. Nur zum Wenden.
ab

Europaplatz 04:50 05:20 05:50 06:20 06:50 07:20 07:50 08:20 08:50 09:20 09:50 10:20 10:50 11:20 11:50 12:20 12:50 13:20 13:50 14:20 14:50 1520 1550 16:20 16:50 17:20 17:50

Ettlinger Tor 04:55 05:25 05:55 06:25 06:55 07:25 07:55 08:25 08:55 09:25 09:55 10:25 10:55 11:25 11:55 12:25 12:55 13:25 13:55 14:25 14:55 1525 15555 16:25 16:55 17:25 17:55

Ostendstr. 04:58 05:28 05:58 06:28 06:58 07:28 07:58 08:28 08:58 09:28 09:58 10:28 10:58 11:28 11:58 12:28 12:58 13:28 13:58 14:28 14:58 1528 1558 16:28 16:58 17:28 17:58

Durlach Bf. 05.06 05:36 06:06 06:36 07:06 07:36 08:06 08:36 09:06 09:36 10:06 10:36 11:06 11:36 12:06 12:36 13:06 13:36 14.06 14:36 15:06 15:36 16:06 16:36 17:06 17:36 18:06

ab

Europaplatz 18:20 1850 19:20 19:50 20:20 20:50 21:20 21:50 22:20 22:50 23:20 23:50 00:20

Ettlinger Tor 18:35 1855 19:15 19:35 19:55 20:15 20:35 20:55 21:15 21:35 21:55 22:15 22:35

Ostendstr. 18:28 1858 19:28 19:58 20:28 20:58 21:28 21:58 22:28 22:58 23:28 23:58 00:28

Durlach Bf. 18:36 19:06 19:36 20:06 20:36 21:06 21:36 22:06 22:36 23:.06 23:36 00:06 00:36

Abbildung 25: Fahrplankonzept betrieblicher Mitfall | (riick)
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Anlage 4: Fahrplankonzept betrieblicher Mitfall I (hin)
Linie: S31/32 Nicht alle Haltestellen sind aufgefiihrt.
Richtung: Karlsruhe
Wochentag: Montag-Freitag
ab
Durlach Bf. 05:23 05:53 06:23 06:53 07:23 07:53 08:23 0853 09:23 09:53 10:23 10:53 11:23  11:53 12:23 12:53 13:23 13:53 14:23 14:53 15:23 1553 16:23 16:53 17:23 17:53 18:23
Durlacher Tor 05:30 06:00 06:30 07:00 07:30 08:00 08:30 09:00 09:30 10:00 10:30 11:00 11:30 12:00 12:30 13:00 13:30 14:00 14:30 15:00 15:30 16:00 16:30 17:00 17:30 18:00 18:30

Marktplatz 05:34 06:04 06:34 07:04 07:34 08:04 08:34 09:04 09:34 10:04 10:34 11:04 11:34 12:04 12:34 13.04 13:34 14:04 14:34 1504 1534 16:.04 16:34 17.04 17:34 18:04 18:34

Kongresszentrum 05:36  06:06 06:36 07:06 07:36 08:06 08:36 09:06 09:36 10:06 10:36 11:06 11:36 12:06 12:36 13:.06 13:36 14:06 14:36 15:06 15:36 16:06 16:36 17:06 17:36 18.06 18:36

Karlsruhe Hbf. 05:41 06:11 06:41 07:11 07:41 08:11 08:41 09:11 09:41 10:11 10:41 1111 11:41 1211 1241 1311 13:41 1411 1441 1511 1541 1611 16:41 1711 17:41 1811 18:41

ab
Durlach Bf. 18:53 19:23 19:53 20:23 20:53 21:23 21:53 22:23 22:53 2323 23:53 00:23 00:53

Durlacher Tor 19.00 19:30 20:00 20:30 21:00 21:30 22:00 22:30 23:00 23:30 00:00 00:30 01:00

Marktplatz 19:04 19:34 20:04 20:34 21:04 21:34 22:04 22:34 23:.04 23:34 00:04 00:34 01:04

Kongresszentrum 19:06  19:36  20:06 20:36 21:06 21:36 22:06 22:36 23:06 23:36 00:06 00:36 01:06

Karlsruhe Hbf. 19:11 19:41  20:11  20:41  21:11 21:41 2211 2241 2311 23:41 00:11 00:41 01:11

an

Abbildung 26: Fahrplankonzept betrieblicher Mitfall 11 (hin)
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Anlage 5: Fahrplankonzept betrieblicher Mitfall 1l (zurtck)
Linie: S31/32 Nicht alle Haltestellen sind aufgefiihrt.
Richtung: Bruchsal
Wochentag: Montag-Freitag

ab

Karlsruhe Hbf. 04:49 05119 0549 06:19 06:49 07:19 07:49 0819 08:49 09:19 09:49 10:19 10:49 11:19 11:49 1219 12:49 1319 1349 14:19 1449 1519 1549 16119 1649 1719 1749

Kongresszentrum 04:52 05:22 05:52 06:22 06:52 07:22 07:52 08:22 08:52 09:22 09:52 10:22 10:52 11:22 11:52 12:22 12:52 1322 13:52 14:22 14:52 1522 1552 16:22 16:52 17:22 17:52

Marktplatz 04:55 05:25 05:55 06:25 06:55 07:25 07:55 08:25 08:55 09:25 09:55 10:25 10:55 11:25 11:55 12:25 12:55 13:25 13:55 14:25 14:55 1525 1555 16:25 16:55 17:25 17:55

Durlacher Tor 04:58 05:28 05:58 06:28 06:58 07:28 07:58 08:28 08:58 09:28 09:58 10:28 10:58 11:28 11:58 12:28 12:58 13:28 13:58 14:28 14:58 1528 1558 16:28 16:58 17:28 17:58

Durlach Bf. 05.06 05:36 06:06 06:36 07:06 07:36 08:06 08:36 09:06 09:36 10:06 10:36 11:06 11:36 12:06 12:36 13:06 13:36 14.06 14:36 15:06 15:36 16:06 16:36 17:06 17:36 18:06

ab
Karlsruhe Hbf. 18:19 1849 1919 19:49 20:19 20:49 21:19 2149 2219 22:49 2319 23:49 00:19

Kongresszentrum 18:22 1852 19:22 19:52 20:22 20:52 21:22 21:52 22:22 22:52 23:22 23:52 00:22

Marktplatz 18:25 1855 19:25 19:55 20:25 20:55 21:25 21:55 22:25 22:55 23:25 23:55 00:25
Durlacher Tor 18:28 18:58 19:28 19:58 20:28 20:58 21:28 21:58 22:28 22:58 23:28 23:58 00:28
Durlach Bf. 18:36 19:06  19:36 20:06 20:36 21:06 21:36 22:06 22:36 23:06 23:36 00:06 00:36

Abbildung 27: Fahrplankonzept betrieblicher Mitfall 1l (riick)
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Anlage 6: Fahrplankonzept betrieblicher Mitfall 1l (hin)
Linie: S31/32 Nicht alle Haltestellen sind aufgefiihrt.
Richtung: Karlsruhe
Wochentag: Montag-Freitag

ab

Durlach Bf. 05:23 05:53 06:23 06:53 07:23 07:53 08:23 08:53 09:23 09:53 10:23 10:53 11:23 11:53 12:23 12:53 13:23 13:53 14:23 14:53 15:23 15:53 16:23 16:53 17:23 17:53 1823

Durlacher Tor 05:30 06:00 06:30 07:00 07:30 08:00 08:30 09:00 09:30 10:00 10:30 11:00 11:30 12:00 12:30 13:00 13:30 14:.00 14:30 15.00 15:30 16:00 16:30 17:00 17:30 18:00 18:30

Lammstralie 05:33 06:03 06:33 07:03 07:33 08:03 08:33 09:03 09:33 10:03 10:33 11:03 11:33 12:03 12:33 13.03 13:33 14:03 14:33 15:03 15:33 16:03 16:33 17:03 17:33 18:.03 18:33

an

ab

Durlach Bf. 18:53  19:23 19:53 20:23 20:53 21:23 21:53 22:23 22:53 23:23 23:53 00:23 00:53

Durlacher Tor 19:00 19:30 20:00 20:30 21:00 21:30 22:00 22:30 23:.00 23:30 00:00 00:30 01:00

Lammstrale 19:03  19:33 20:03 20:33 21:03 21:33 22:03 22:33 23:.03 23:33 00:03 00:33 01:03
an

Abbildung 28: Fahrplankonzept betrieblicher Mitfall 111 (hin)
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Anlage 7: Fahrplankonzept betrieblicher Mitfall IlI (zurtck)
Linie: S31/32 Nicht alle Haltestellen sind aufgefiihrt.
Richtung: Bruchsal
Wochentag: Montag-Freitag

ab

LammstraBe 04:55 05:25 05:55 06:25 06:55 07:25 07:55 08:25 08:55 09:25 09:55 10:25 10:55 11:25 11:55 12:25 12:55 13:25 13:55 14:25 14:55 1525 1555 16:25 16:55 17:25 17:55

Durlacher Tor 04:58 05:28 05:58 06:28 06:58 07:28 07:58 08:28 08:58 09:28 09:58 10:28 10:58 11:28 11:58 12:28 12:58 13:28 13:58 14:28 14:58 1528 15:58 16:28 16:58 17:28 17.58

Durlach Bf. 05:06 05:36 06:06 06:36 07:06 07:36 08:06 08:36 09:06 09:36 10:06 10:36 11:06 11:36 12:06 12:36 13:06 13:36 14:06 14:36 15:06 15:36 16:06 16:36 17:06 17:36 18.06

ab
Lammstrae 18:25 1855 19:25 19:55 20:25 20:55 21:25 21:55 22:25 22:55 23:25 23:55 00:25

Durlacher Tor 18:28 1858 19:28 19:58 20:28 20:58 21:28 21:58 22:28 22:58 23:28 23:58 00:28

Durlach Bf. 18:36 19:06 19:36 20:06 20:36 21:06 21:36 22:06 22:36 23.06 23:36 00:06 00:36

Abbildung 29: Fahrplankonzept betrieblicher Mitfall 111 (riick)
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Anlagen

Anlage 8: Fahrgasterhebung Durlach Bahnhof: Umsteigebeziehungen, Werktag

Herkunft der Einsteiger je Linie

von Linie
Sonst. Regional{ Sonst. Regional
$31/832 .
Summe [{ Quelle Durlach und und S3 S3 §31/532 . S4 S4 S5 S5 Keine
o aus Menzingen . i
Einsteiger (|oderTram1/2| Fernverkehr | Fernverkehr ausKa aus Bruchsal ausKa Jodenheim ausKa aus Eppingen ausKa aus Sollingen | Angabe
ausKa nach Ka
nach Linie
Sonst. Regional- und
S S 64| 4 106 6 i 3 2 : 18 ¥ 1 128 8 3
Fernverkehr aus Ka
Sonst. Regional- und % o 57 3 " 2
Fernverkehr nach Ka ’
3 nach Bruchsal 13% 957 171 7 4 - 21 - 6 163 20 481 77 7
S3 nach Karlsruhe 5% 389 152 - 22 - 27 - 3 17 Y] 12 108 6
1 /532 nach Menzi
SHEEEILTITIG f S % : 10 6 17 : 15 %3 % 256 5 9
/ Odenheim
$31/ 532 nach Karlsruhe 9% 672 279 - 4 1 3 11 14 - 70 5 275 10
S4 nach Bretten 9% 612 263 - 20 21 29 16 62 - 29 59 97 16
S4 nach Karlsruhe 6% 22 39 - 1 - 67 1 56 - 7 7 226 7
S5 nach Sollingen 16% 1171 309 46 52 43 230 9 183 11 158 - 11 28
S5 nach Karlsruhe 20% 1.451 175 - 181 - 579 30 331 4 104 6 31 10
Tram 1/ 2 nach Karlsruhe 5% 31 - - 56 1 112 12 104 - 12 4 12 18
Summe 100% 7143 1.648 59 391 108 1.09 169 795 325 492 977 935 144
100% 23% 1% 5% 2% 15% 2% 11% 5% 7% 14% 13% 2%
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Anlage 9: Fahrgasterhebung Karlsruhe Hauptbahnhof: Verkehrsbeziehungen S3/S31/S32, Werktag

Anlagen

Fins.ti.e gam Hbf. Anreise.- IV/Zug OPNV Fahrtbeginn im Stadtteil S.l.J mme | Summe a!le
in Linie Verkehrsmittel OPNV  |Verkehrsmittel
Innenstadt | Innenstadt Nordstadt Nordwest- Oststadt | Sidstadt Siidwest- Weststadt Ander'e
<> Ost West stadt stadt Stadtteile
$3_bis_Bruchsal v 226 0 0 0 0 0 0 0 0 0 226
$3_bis_Bruchsal ov 0 37 109 2 0 7 24 106 29 75 388 388
$3_his_Bruchsal lug 335 0 0 0 0 0 0 0 335
S3_hinter_Bruchsal '} 775 0 0 0 0 0 0 0 775
S3_hinter_Bruchsal ov 0 124 256 28 15 18 93 153 77 233 997 997
$3_hinter_Bruchsal lug 555 0 0 0 0 0 0 0 0 555
$31/532 v 421 0 0 0 0 0 0 0 421
$31/532 ov 0 112 372 8 16 20 72 246 58 254 1158 1158
$31/532 lug 637 0 0 0 0 0 0 0 0 0 637
Summe 3.074 251 722 30 29 46 173 516 149 618 2.533 5.493
Herkunft OPNV (%) 10% 29% 1% 1% 2% 7% 20% 6% 24% 100%
Herkunft alle Verkehrsmittel (%) 56% 5% 13% 1% 1% 1% 3% 9% 3% 11% 46% 100%
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Anlagen

Anlage 10: Umlegung Mitfall I: Linienbelastung S31/S32 (Nachfrage Istzustand)
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Anlage 11: Umlegung Mitfall II: Linienbelastung S31/S32 (Nachfrage Istzustand)
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Anlage 12: Umlegung Mitfall Ill: Linienbelastung S31/S32 (Nachfrage Istzustand)
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