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1 Methodik  

Die "Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des öffentlichen Per-
sonennahverkehrs" ist ein Verfahren zur gesamtwirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Un-
tersuchung (NKU) von Projekten im Öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV). Sie 
dient dem Bundesministerium für Verkehr und den Verkehrsministerien der Länder 
als einheitliche Entscheidungsgrundlage für den Einsatz öffentlicher Investitionsmittel 
nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) für Investitionsvorhaben 
bzw. dem Gesetz zur Entflechtung von Gemeinschaftsaufgaben und Finanzhilfen 
(Entflechtungsgesetz - EntflechtG). In § 6 des Gesetzes über die Grundsätze des 
Haushaltsrechts des Bundes und der Länder (HGrG) und in § 7 der Bundeshaushalts-
ordnung (BHO) wird für Vorhaben mit einer erheblichen finanziellen Bedeutung die 
Durchführung von Nutzen-Kosten-Untersuchungen verlangt. 

Beim Bau oder Ausbau von Schienenwegen gemäß § 2 Abs. 1 Nr. 2 GVFG hat eine 
Standardisierte Bewertung zu erfolgen, sofern die zuwendungsfähigen Kosten 25 
Mio. € übersteigen. Für die Beurteilung von Vorhaben bei einem Investitionsvolumen 
von 10 bis 25 Mio. € wird die Anwendung als Entscheidungshilfe empfohlen.  

Die Vergleichbarkeit der Ergebnisse von Nutzen-Kosten-Untersuchungen erfordert 
die Anwendung eines einheitlichen Bewertungsverfahrens mit einer weitgehenden 
Standardisierung. Nach dem Mitfall-/Ohnefall-Prinzip werden Veränderungen ermit-
telt, die durch die Umsetzung des geplanten Investitionsvorhabens (Mitfall) gegen-
über dem voraussichtlichen Zustand ohne Investitionsvorhaben (Ohnefall) eintreten 
werden. Diese Veränderungen werden zu gesamtwirtschaftlichen Beurteilungsindika-
toren zusammengeführt: 

 E1 (Nutzen-Kosten-Indikator bzw. Nutzen-Kosten-Faktor/"NKU-Faktor"): Teilindi-
katoren, deren originäre Messgrößen entweder monetär sind oder durch konven-
tionell abgesicherte Umrechnungen monetarisierbar sind (Dimension: T€/Jahr) 

 E2 (Nutzwertanalytischer Indikator): In E1 berücksichtigte Teilindikatoren und zu-
sätzliche Teilindikatoren, die kardinal messbar sind (Dimension: Punkte) 

 V (weitere ergänzende Kriterien): verbale Diskussion von weiteren Kriterien (Tei-
lindikatoren, die nur ordinal oder nominal erfassbar sind) 

Der Nutzen-Kosten-Indikator (E1) ist in der Regel entscheidend. Liegt das Ergebnis 
des NKU-Faktors in der Nähe von 1,0 (Mindestwert zum Nachweis der Förderwürdig-
keit), kann vom Zuwendungsgeber ergänzend die Ermittlung der Indikatoren E2 
und/oder V verlangt werden. 
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2 Beschreibung des Investitionsvorhabens 

2.1 Anlass 

Zur Verbesserung der ÖPNV-Anbindung des Campus Lichtwiese der Technischen 
Universität (TU) Darmstadt (Bild 1) ist die Erschließung durch eine Straßenbahn vor-
gesehen. 

 
Bild 1 Campus Lichtwiese (Plangrundlage: OpenStreetMap) 

Auf dem Campus Lichtwiese (ohne Botanischer Garten) gab es im Wintersemester 
2013/14 rund 2.100 Beschäftigte und rund 5.900 Studierende. Nach einem aktuell 
starken Anstieg der Studierendenzahlen auf der Lichtwiese, zum einen aufgrund der 
allgemeinen Entwicklung der Studierendenzahlen an der TU Darmstadt, zum anderen 
aber vor allem auf der Lichtwiese durch die Eröffnung des neuen Hörsaal- und 
Medienzentrums zum Sommersemester 2013, wird sich nach einer Prognose der TU 
Darmstadt deren Anzahl in den kommenden Jahren auf dem Niveau von rund 8.200 
Studierenden stabilisieren. Bei den Beschäftigten rechnet die TU Darmstadt mit einer 
jährlichen Zunahme von etwa 3% für den Standort Lichtwiese.  

Für die ÖPNV-Nachfrage relevant ist auch die Einführung eines Jobtickets für die 
Beschäftigten der TU Darmstadt und die Einführung einer hochschulweiten Park-
raumbewirtschaftung im Jahr 2013. Dadurch kam es zu einem deutlichen zusätzli-
chen Anstieg der Nachfrage im ÖPNV am Campus Lichtwiese.  
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Trotz der neu geschaffenen Zusatzangebote (KU-Bus seit dem Sommersemester 
2013) kommt es weiterhin zu Kapazitätsengpässen. Zudem stößt das heutige ÖPNV-
Angebot aus verkehrlicher Sicht bereits an seine Kapazitätsgrenze. So können die 
Bus-Linien K und KU schon heute aufgrund der starken Auslastung ihre Erschlie-
ßungsfunktion für das Woogsviertel nicht mehr in der gewünschten Qualität wahrneh-
men. Außerdem kommt es wegen der zahlreichen Busse zu hohen Belastungen von 
Trassen und zentralen Haltestellen. Auch muss die Umweltverträglichkeit des derzei-
tigen Busangebots kritisch gesehen werden. 

Aus diesen Gründen ist es erforderlich, die ÖPNV-Erschließung des Campus Licht-
wiese grundlegend zu verbessern. Einen entsprechenden Beschluss haben die Gre-
mien der Wissenschaftsstadt Darmstadt im Juni 2013 auf Grundlage einer Machbar-
keitsstudie gefasst (Weiterverfolgung und Umsetzung der Straßenbahn über den Licht-
wiesenweg).  

Mit dieser NKU soll die Förderwürdigkeit der Maßnahme nach dem Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) nachgewiesen werden. Hierfür ist - nach Absprache 
mit Hessen Mobil - eine vereinfachte NKU angelehnt an das Verfahren der "Standar-
disierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des öffentlichen Personennahver-
kehrs" (2006) vorzulegen.  

2.2 Lage und Abgrenzung des Investitionsvorhabens 

Das Untersuchungsgebiet orientiert sich an den Linienverläufen der geplanten Stra-
ßenbahn-Linie 2 (Hauptbahnhof – Luisenplatz – Schloss – Hochschulstation – TU-
Lichtwiese/Mensa, siehe Bild 2), der Bus-Linien K und KU und der Bahnlinie RB 65 
(Odenwaldbahn) sowie den mit diesen verknüpften ÖV1-Linien, die entsprechend der 
Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM) eine untersuchungsrelevante Nachfrage be-
zogen auf den Campus Lichtwiese aufweisen.  

                                                

1 ÖV = öffentlicher Verkehr 
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Bild 2 Lage des Investitionsvorhabens (gestrichelt: Bestandsstrecke der Straßenbahn-Linie 2) 

Die Abgrenzung des Untersuchungsraums (Darmstadt und Landkreis Darmstadt/Die-
burg bzw. Frankfurt/Main) zeigt Anlage 3. 

2.3 Einordnung des Investitionsvorhabens 

Diese Maßnahme resultiert aus dem im aktuellen Nahverkehrsplan (NVP) 2011 – 2016 
des Landkreises Darmstadt-Dieburg und der Wissenschaftsstadt Darmstadt formulier-
ten Untersuchungsbedarf (Maßnahmen im ÖPNV-Angebot, S. 96: Verbesserung der 
Anbindung der TU Lichtwiese einschließlich kurzfristig realisierbarer Übergangsmaß-
nahmen.). 

2.4 Verkehrsaufkommensschwerpunkte im Einzugsbereich des Investitionsvorha-
bens 

Verkehrsaufkommensschwerpunkte sind das neue Hörsaal- und Medienzentrum 
(HMZ) mit insgesamt 1.450 Hörsaalplätzen und einem großen Bibliotheksbereich so-
wie die Mensa im Zentrum des Campus Lichtwiese mit knapp 700 Plätzen (ohne 
Bistro). Weitere Verkehrsaufkommensschwerpunkte sind die Gebäude mit den Be-
zeichnungen L 1 bis L 5 und H 1 mit mittleren und kleinen Vorlesungssälen, Büros und 
Labors / Versuchshallen bzw. Werkstätten. Auch bei den möglichen Entwicklungen 
(vgl. Bild 5, S. 11) auf dem Campus Lichtwiese bleiben die genannten Aufkommens-
schwerpunkte bestehen.  
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2.5 Vorgehensweise bei der Konzeption des Investitionsvorhabens 

Das Investitionsvorhaben wurde im Rahmen einer Machbarkeitsstudie konzipiert, die 
in den Jahren 2011 bis 2013 erarbeitet wurde.  

Folgende Varianten wurden konzipiert und überschlägig geprüft: 

 Variante 1: Straßenbahn über den Roßdörfer Platz, die Roßdörfer Straße und den 
Breslauer Platz (wie die Bus-Linie K) 

 Variante 2: Straßenbahn über den Lichtwiesenweg ab der Haltestelle Hoch-
schulstadion an der Nieder-Ramstädter Straße 

 Variante 3: Straßenbahn über die Landgraf-Georg-Straße, den Ostbahnhof und 
den Breslauer Platz 

Die Bewertungen dieser Varianten sind detailliert in der Machbarkeitsstudie darge-
stellt.  

Für die Variante 1 war der NKU-Faktor negativ ("negativer" Nutzen und deutlich hö-
here Investitionskosten als Variante 2).  

Angesichts der nachgewiesenen Verbesserung der ÖPNV-Erschließung des Campus 
Lichtwiese und des günstigen Nutzen-Kosten-Verhältnisses mit einem überschlägig 
ermittelten NKU-Faktor von über 1 wurde die Fortsetzung der Planung für die Variante 
2 (Bild 3) empfohlen.  

 
Bild 3 Neubaustrecke der Variante 2 

Die Variante 3 wurde insbesondere wegen der Bedenken bezüglich der Umfeldver-
träglichkeit und der Akzeptanz / Durchsetzbarkeit (erhebliche Eingriffe in die Funktion 
des Sportgeländes der TSG 1846, in den Botanischen Garten sowie in den Grünzug 
am Woog) sowie wegen der sehr hohen Investitionskosten nicht weiterverfolgt. Für 
diese Variante wurde kein NKU-Faktor abgeschätzt. 
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Weitere Varianten mit einer Linienführung über die Heinrichstraße bzw. über den Böl-
lenfalltorweg wurden vorzeitig begründet ausgeschlossen.  

Auch wurde die (Weiter-) Führung der Straßenbahn bis zum Haltepunkt Darmstadt 
TU-Lichtwiese der Odenwaldbahn (Linie 65) geprüft. Diese Variante wurde, wie nach-
folgend erläutert, aus Naturschutzgründen sowie wegen der zu erwartenden Zusatz-
kosten - bei gleichzeitig geringem zusätzlich erzielbaren Nutzen - von der weiteren 
Untersuchung ausgeschlossen. 

Der bebaute Bereich des Campus Lichtwiese liegt vollständig im fußläufigen Einzugs-
bereich des Haltepunkts Darmstadt TU-Lichtwiese gemäß Richtwert im NVP 
(1.000 m). Mit einer Verlängerung einer neuen Straßenbahnverbindung über die 
Mensa hinaus bis zum Haltepunkt TU-Lichtwiese würde zwar ein weiterer Verknüp-
fungspunkt (neben Ostbahnhof, Nordbahnhof, Hauptbahnhof) der Odenwaldbahn mit 
den innerstädtischen ÖV-Linien entstehen. Als wesentliche Potenziale für eine Ver-
knüpfung der Odenwaldbahn mit den innerstädtischen ÖV-Linien sind aber die Ver-
kehrsströme in Richtung Innenstadt zu sehen; für diese Relationen ist eine Verknüp-
fung am Ostbahnhof aufgrund der kürzeren Fahrtzeiten zur Innenstadt attraktiver. Da 
in Verkehrsmodellberechnungen das Kriterium der kürzesten Fahrtzeit maßgebend 
ist, wird das Fahrgastpotenzial und folglich der zusätzlich erzielbare Nutzen für die 
Verlängerung für diese Variante als sehr gering eingeschätzt.  

Dem gegenüber stehen erhebliche Zusatzkosten für die Verlängerung der Trasse, 
weshalb von einer deutlichen Verschlechterung des Nutzen-Kosten-Indikators für 
eine Straßenbahn auszugehen ist.  

Hinzu kommt, dass eine Wendeanlage mit einem erheblichen Flächenverbrauch im 
Bereich des Haltepunkts TU-Lichtwiese in einem wichtigen Naherholungsgebiet 
(Landschaftsschutzgebiet Stadt Darmstadt) und in unmittelbarer Nähe zum Natura 
2000-Gebiet (FFH-Gebiet ) Dommersberg, Dachsberg und Darmbachaue entstehen 
würde.  

Das Landschaftsschutzgebiet (LSG) grenzt östlich und südlich unmittelbar an den 
Campus Lichtwiese. In einem LSG werden im Regelfall bauliche Einrichtungen oder 
Veränderungen und bestimmte Handlungen unter einen Genehmigungsvorbehalt ge-
stellt, damit das Gebiet seinem Schutzzweck entsprechend nicht beeinträchtigt wird. 

Aufgrund der unmittelbaren Nähe der Wendeanlage zu dem Natura 2000-Gebiet 
(FFH-Gebiet) wäre eventuell eine FFH-Verträglichkeitsprüfung durchzuführen. Hier-
bei wird geprüft, ob das Vorhaben, auch wenn dieses außerhalb des Gebiets liegt, zu 
erheblichen Beeinträchtigungen eines Natura 2000-Gebietes in seinen für die Erhal-
tungsziele oder den Schutzzweck maßgeblichen Bestandteilen führt. Nur wenn ab-
schließend erhebliche Beeinträchtigungen auszuschließen sind, ist die Zulässigkeit 



NKU Straßenbahn-Linie 2 zur Lichtwiese Beschreibung des Investitionsvorhabens 

  

 15.02.2016  7 

des Vorhabens gegeben. Ist dies nicht der Fall, besteht die Möglichkeit zur Durchfüh-
rung einer FFH-Ausnahmeprüfung. Diese würde hier nur positiv beschieden, wenn 
das Projekt aus zwingenden Gründen des überwiegenden öffentlichen Interesses not-
wendig ist und der mit dem Projekt verfolgte Zweck nicht durch zumutbare Alternati-
ven an anderer Stelle zu erreichen ist. Letzteres wäre aber durch den Umstieg am 
Ostbahnhof gegeben. 

Um aber die Möglichkeit einer Verlängerung der Trasse bis zum Haltepunkt TU-Licht-
wiese für einen späteren Zeitpunkt offen zu halten, wurde die konzeptionelle Mach-
barkeit eines Anschlusses an die geplante Wendeschleife und einer Weiterführung 
bis zum Haltepunkt TU-Lichtwiese vom Ingenieurbüro Mailänder Consult als grund-
sätzlich möglich aufgezeigt. 

2.6 Diskussion 1-/2-Gleisigkeit 

2.6.1 Anlass und Vorgehensweise 

Straßenbahn-Trassen werden in der Regel aus betrieblichen Gründen 2-gleisig ge-
baut. Dies wird auch in der BOStrab gefordert (§15 Abs. 5: "Strecken für Zweirich-
tungsverkehr sollen nicht eingleisig sein."). Ausnahmen hiervon sind zum Beispiel 
Engstellen in historisch gewachsenem Umfeld.  

Die Notwendigkeit einer durchgehenden 2-Gleisigkeit für die Neubaustrecke der Stra-
ßenbahn zum Campus Lichtwiese ist, laut einem Abstimmungsgespräch mit Hessen 
Mobil am 06.02.2013, aber nachzuweisen, da das "Gebot der Sparsamkeit" zunächst 
eine weitgehende 1-Gleisigkeit aus Kostengründen nahelegt.  

In diesem Dokument wird daher eine Abschätzung der Auswirkungen einer 1-Gleisig-
keit bzw. 2-Gleisigkeit für die folgenden Wirkungsbereiche dargestellt: 

 Betriebliche Machbarkeit 

 Investitionskosten (Trasse und Fahrzeuge) 

 Betriebskosten (Trasse und Fahrzeuge) 

 Umfeldverträglichkeit 

Als Variante der 1-Gleisigkeit wird von einer "maximalen" 1-gleisigen Trassierung (mit 
einem 2-gleisigen Abschnitt ca. 60 m unmittelbar östlich des Knotenpunkts Lichtwie-
senweg / Nieder-Ramstädter Straße) ausgegangen. 

Als Variante der 2-Gleisigkeit wird die "weitgehend" 2-gleisige Trassierung gemäß der 
technischen Beschreibung des Investitionsvorhabens in Kapitel 2.7 zugrunde gelegt. 
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2.6.2 Betriebliche Machbarkeit 

Grundsätzlich hat eine 1-gleisige Trassierung für den Betriebsablauf die folgenden 
Nachteile: 

 Gefahr der Verspätungsübertragung (auf die Straßenbahn in Gegenrichtung) 
bzw. Wartezeiten, bzw. auf das Gesamtnetz aufgrund Linienmutationen, 

 geringere Leistungsfähigkeit (z. B. für zukünftige Taktverdichtung bzw. Zusatz-
fahrten), 

 schlechtere Voraussetzungen für die Störungsbeseitigung (kein zweites Gleis als 
Ausweichgleis), 

 Einschränkungen für die Fahrplanplanung. 

Im konkreten Fall ist aber zunächst die betriebliche Machbarkeit der 1-Gleisigkeit für 
einen Fahrplan mit 8 Fahrten/h zu überprüfen.  

Aus Kapazitätsgründen und aufgrund betrieblicher Randbedingungen sind 8 Fahr-
ten/h der Straßenbahn-Linie 2 umzusetzen. 4 Fahrten/h (15-Minuten-Takt) wären 
nicht ausreichend, da sich dann Auslastungen von über 65% ergeben würden (vgl. 
Kapitel 3.4). 6 Fahrten/h (10-Minuten-Takt) sind betrieblich nicht möglich, da die 
HEAG mobilo einen Fahrplan fährt, der im 15- / 30- / 7,5-Minuten-Takt geplant ist. 
Eine Umstellung einer einzelnen Linie auf einen 10-Minuten-Takt in einem Ast, der 
von allen anderen Linien im 15-Minuten-Takt gefahren wird, sorgt für Auffahrten und 
bei der Mutation (Linienwechsler) an den Endhaltestellen für unnötige Standzeiten 
und damit einer Blockade der Halteplätze. Die Folge hieraus wäre eine grundsätzliche 
Taktanpassung und Durchflusskontrolle an den Haltestellen Hauptbahnhof und Lui-
senplatz. Dies wäre mit negativen wirtschaftlichen Folgen für den Gesamtbetrieb ver-
bunden. 

Gemäß dem vorgesehenen Fahrplan mit 8 Fahrten/h kommt es zu regelmäßigen Be-
gegnungen auf dem Abschnitt Hochschulstadion - TU-Lichtwiese/Mensa, wie in Bild 
4 dargestellt. 
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Bild 4 Zeit-Wege-Diagramm (rot = Straßenbahn-Linie 2) 

Zu diesen planmäßigen Begegnungen kommt es insbesondere, da es aufgrund be-
stehender Randbedingungen im Straßenbahnnetz nicht möglich ist, einen gleichmä-
ßigen 7,5-Minuten-Takt zu fahren, was im Folgenden begründet wird. 

Eine interne Überprüfung zu den Auswirkungen im Fahrplan zeigt, dass mit dem seit 
vielen Jahren erprobten und fortlaufend optimierten Fahrplan die Standzeiten über 
die Jahre hinweg auf ein Minimum reduziert werden konnten. Da z. B. die Straßen-
bahn-Linien 2, 4, 5 und 9 miteinander mutieren, würde durch eine Aufhebung eine 
komplette Neukonzeption des Fahrplans notwendig werden. Die dichte Taktfolge, ins-
besondere an den Haltestellen Hauptbahnhof und Luisenplatz sowie fehlende Über-
holgleise am Hauptbahnhof, machen eine Umplanung aus wirtschaftlichen Gründen 
unrealistisch, da neue Fahrzeuge angeschafft und zusätzliche Mitarbeiter eingestellt 
werden müssten. 

Im konkreten Fall zeigen die Untersuchungen, dass die Linie 5 am Hauptbahnhof zur 
Linie 2 mutiert. Entfällt die Linie 2 für diese Mutation, müssen alle Hin- bzw. Rückfahr-
ten der Linie 5 geschoben werden, um am Hauptbahnhof eine maximale Standzeit 
von einer Minute nicht zu überschreiten. Eine längere Standzeit ist auf Grund der 
dichten Taktfolge am Hauptbahnhof nicht möglich. Verschiebt man die Linie 5, muss 
auch die an der Endhaltestelle von der Linie 5 zur Linie 4 mutierende Straßenbahn in 
Richtung Kranichstein geschoben werden, um einen gleichmäßigen 7,5-Minuten-Takt 
beibehalten zu können. Die gleiche Problematik ergibt sich mit den Linien 4 und 9 in 
Richtung Griesheim. Ein Schieben der genannten Linien führt darüber hinaus zu wei-
teren Konfliktsituationen u. a. an der Haltestelle Luisenplatz mit den Linien 3, 6, 7 und 
8. 

Im Falle einer Neukonzeption des Fahrplans, inkl. einer Aufhebung der Mutationen, 
muss mit einer Erhöhung des Fahrzeugbedarfs gerechnet werden. Darüber hinaus ist 
es nicht wahrscheinlich, dass sich die Begegnungen im eingleisigen Abschnitt durch 
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eine Neukonzeption des Fahrplans wesentlich verringern lassen. Durch die notwen-
digen 8 Fahrten/h zur TU-Lichtwiese wird es sowohl in der Planung als auch im Be-
trieb zu Begegnungen im 1-gleisigen Bereich kommen. Verspätungen, die z. B. durch 
eine 1-Gleisigkeit hervorgerufen werden, wirken sich häufig auf das gesamte Netz 
aus. Insbesondere wenn Bahnen von der TU-Lichtwiese kommend vor der 1-Gleisig-
keit warten müssen, kann die dadurch entstehende Verspätung am Hauptbahnhof 
durch die geringe Wendezeit nicht ausgeglichen werden. 

Ferner ist zu beachten, dass jede Fahrplanänderung vom Aufgabenträger sowie vom 
Regierungspräsidium genehmigt werden muss. Jede größere Fahrplanänderung ist 
zudem eine politische Entscheidung. Städte und Gemeinden sowie Institutionen, wie 
z. B. der Fahrgastbeirat, wollen ihre Interessen vertreten sehen. Größere Fahrplanän-
derungen scheitern daher oftmals an politischen Gremien und Interessensverbänden. 
Verstärkt wird dieser Umstand dadurch, dass im Zuge von Fahrplanänderungen im 
Straßenbahnbereich auch die Bus-Linien zu beachten sind, die mit den Straßenbahn-
Linien zahlreiche Anschlüsse bilden. Weitreichende Änderungen im Straßenbahn-
fahrplan haben also auch Änderungen im Busbereich zur Folge. 

Das heißt auch, dass eine Kapazitätserweiterung durch zusätzliche Fahrten dann nur 
bei einem 2-gleisigen Ausbau möglich wäre. Angesichts der Planungen für den Um-
bau des Stadions am Böllenfalltor mit einer Kapazitätserweiterung von ca. 16.500 auf 
ca. 18.000 Besucher und für den Campus Lichtwiese, die eine dynamische Entwick-
lung zumindest der Beschäftigtenzahlen und damit auch steigende ÖV-Fahrgastzah-
len erwarten lassen, sollte diese Option nicht aufgegeben werden. Die mögliche Ent-
wicklung des Standorts Lichtwiese kann in der Rahmenplanung der TU Darmstadt 
(Städtebauliches Strukturkonzept) nachvollzogen werden (Bild 5).  
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Bild 5 Rahmenplanung Lichtwiese (Städtebauliches Strukturkonzept)2 

2.6.3 Investitionskosten 

Trasse 

Im Ergebnis zeigte sich in einer vergleichenden Kostenberechnung, dass die Investi-
tionskosten bei Realisierung einer 1-gleisigen Trassierung (10,227 Mio. EUR) gegen-
über der 2-gleisigen Trassierung (11,432 Mio. EUR) nur um rund 10% niedriger lie-
gen. Dieser Wert wurde basierend auf der aktuellen, in diesem Erläuterungsbericht 
verwendeten Kostenschätzung ermittelt.  

Im Detail reduzieren sich die Investitionskosten des Oberbaus, des Unterbaus und 
der Fahrleitung aufgrund reduzierter Baumassen einer 1-gleisigen Trasse. Bei der nur 
einseitig benötigten Fahrleitung stellt sich eine Reduktion ein.  

                                                

2 grau = Gebäudebestand, weiß = beispielhafte Darstellung von neuen Baustrukturen. 
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Fahrzeuge 

In der vergleichenden Kostenbetrachtung kann mit den oben dargestellten Abhängig-
keiten des Fahrplans davon ausgegangen werden, dass im Fall einer 1-gleisigen 
Strecke ein weiteres zusätzliches Fahrzeug anzuschaffen ist. 

Die Investitionskosten für ein zusätzliches Fahrzeug ergeben sich zu 2,5 Mio. EUR, 
netto (ohne Beiwagen). Sollte ein Beiwagen erforderlich sein (z. B. wegen Linienmu-
tationen), sind 3,5 Mio. EUR zu veranschlagen. 

2.6.4 Betriebskosten 

Trasse 

Für die Betriebskosten der Trasse lässt sich abschätzen, dass die Unterhaltungskos-
ten beim Rasengleis mit Betonlängsbalken (insbesondere die Rasenpflege) gegen-
über den o. g. Investitionskosten nicht ins Gewicht fallen. Aufgrund einer möglichen 
längeren Liegezeit der Gleise, ist der 2-gleisige Betrieb hierbei als günstiger anzuse-
hen. 

Fahrzeuge 

Auf eine detaillierte Ermittlung wird aus Komplexitäts- und Verhältnismäßigkeitsgrün-
den an dieser Stelle verzichtet. Grundsätzlich steigen durch die Anschaffung eines 
zusätzlichen Fahrzeugs beim 1-gleisigen Betrieb die Gesamtbetriebskosten gegen-
über der 2-gleisigen Ausführung.  

2.6.5 Umfeldverträglichkeit 

Hinsichtlich der Umfeldverträglichkeit hat ein 1-gleisiger Ausbau durch die geringere 
Trassenbreite Vorteile gegenüber einem 2-gleisigen Ausbau. Dies ist entlang des 
Lichtwiesenwegs weniger von Bedeutung, wirkt sich aber insbesondere im Bereich 
der Engstelle zwischen Mensa und den Gebäuden des Fachbereichs Bauingenieur-
wesen positiv aus. Eine Reduzierung der Trassenbreite wird auch bei einem 2-gleisi-
gen Ausbau für die genannte Engstelle durch einen kurzen 1-gleisigen Abschnitt er-
reicht.  

2.6.6 Fazit 

Betrachtet man vordergründig die reinen Investitionskosten der Trasse, wäre zwar 
zunächst die Realisierung einer 1-gleisigen Strecke günstiger. Unter Beachtung der 
vergleichenden Bewertung der gesamten Investitionskosten für die Trasse und für ein 
zusätzliches Fahrzeug ergeben sich, ebenso wie beim Vergleich der Betriebskosten, 
jedoch Vorteile für die 2-gleisige Variante.  
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Neben den Kosten sind es allem voran jedoch die in Kapitel 2.6.2 aufgeführten Argu-
mente der betrieblichen Machbarkeit und hierbei insbesondere die komplexe Neu-
konzeption eines Gesamtfahrplans inkl. hierbei zu erwirkender Genehmigungen von 
Städten, Gemeinden sowie Institutionen wie z. B. dem Fahrgastbeirat, die ein eindeu-
tiges Fazit zugunsten einer Realisierung der Trasse in maximaler 2-Gleisigkeit erge-
ben und damit die geringfügig höheren Investitionskosten der Trasse rechtfertigen.  

2.7 Technische Beschreibung des Investitionsvorhabens 

Die Vorplanung wurde vom Ingenieurbüro Mailänder Consult erarbeitet.  

Die bestehende Straßenbahn-Linie 2 wird dahingehend modifiziert, dass diese künftig 
zwischen Hochschulstadion und TU-Lichtwiese/Mensa verkehrt und nicht mehr im 
Abschnitt Hochschulstadion - Böllenfalltor.  

Es ist ein Trassenneubau für die Straßenbahn ab der Haltestelle Hochschulstation bis 
zur Endhaltestelle TU-Lichtwiese/Mensa mit einer Gesamtlänge von ca. 1,1 km erfor-
derlich3.  

Der Lageplan zum Mitfall ist in Bild 6 und Anlage 1 dargestellt.  
  

                                                

3 Ausbaustrecke (gesamt): ca. 1,3 km: Neubaustrecke: ca. 1,1 km, Anpassungsstrecke Be-
stand: ca. 0,2 km. 
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Bild 6 Lageplan Mitfall 

Die Haltestelle Hochschulstadion wird - bedingt durch den erforderlichen Weichen-
einbau - an die neue Gleislage angepasst. Zusätzlich wird der stadteinwärts führende 
Bahnsteig aufgrund der hohen Frequentierung durch Schüler in einer Breite von 3,50 
m ausgebaut.4 

Nach dem Abbiegen von der Nieder-Ramstädter Straße folgt die 2-gleisige Strecke 
in Parallellage dem Lichtwiesenweg am Rand des bestehenden Fußweges. 

Im Zuge der Maßnahme wird etwa in der Mitte der neu zu erstellenden Trasse eine 
zusätzliche Haltestelle Kletterhalle angeordnet. Diese Haltestelle ist auch wichtiger 
Bestandteil des aktuellen Konzepts zur Führung der Besucher des umzubauenden 
Stadions am Böllenfalltor, da diese zur Entlastung der Straßenbahn-Haltestelle 
Merck-Stadion genutzt werden kann (ZIV GmbH: Bauleitplanung für den Sportpark 
am Böllenfalltor. Fachgutachten Verkehr. August 2015). Heimfans können dann 

                                                

4 Parallel läuft ein Projekt zur Umgestaltung der Nieder-Ramstädter Straße. 
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zusätzlich von der Haltestelle Kletterhalle über eine direkte Zuwegung zum Stadion 
gelangen. Außerdem wäre die Einbindung der "neuen" Straßenbahn-Linie 2 
betrieblich vorteilhaft, da die Straßenbahnen auf der Lichtwiese wenden und 
bereitgestellt werden können, was eine Entlastung der Straßenbahntrasse im 
südlichen Bereich der Nieder-Ramstädter Straße, des Depots am Böllenfalltor und 
der Haltestelle Merck-Stadion ermöglicht. Ein wesentlicher Vorteil ist weiterhin, dass 
im Fall eines Fußmarsches von Gästefans mit Sperrung der Nieder-Ramstädter 
Straße Straßenbahnen in der Wendeschleife auf der Lichtwiese vorgehalten werden 
können, um den Betrieb teilweise aufrecht zu erhalten. Besondere Maßnahmen an 
der Haltestelle Kletterhalle im Zusammenhang mit der Erschließung des Stadions 
wurden in dieser NKU nicht vorgesehen. In Abhängigkeit von der geplanten Nutzung 
sind ggf. Anpassungen erforderlich. 

In der Weiterführung verschwenkt die Strecke im Bereich des Bauingenieurgebäudes 
aus Platzgründen 1-gleisig in eine Parallellage hinter dem Wirtschaftshof der Mensa, 
um dann mit einer Wendeschleife nördlich des Hörsaal- und Medienzentrums zu 
enden. 

Hier befindet sich auch die Endhaltestelle mit zwei orthogonal angeordneten, südlich 
der Gleise gelegenen Bahnsteigen. Die Zweigleisigkeit im Bereich der Endhaltestelle 
ist erforderlich, um zu Stoßzeiten (z. B. nach Vorlesungsende im HMZ mit bis zu 1.450 
Studierenden bzw. an Spieltagen des SV Darmstadt 98) zwei Straßenbahnen bzw. 
Sonderzüge bereitstellen zu können und um Potenzial für zukünftige Erweiterungen 
im Fahrplanangebot zu haben. Die Wendeschleife wird im Uhrzeigersinn befahren, 
was ein Ausstieg der Fahrgäste direkt Richtung Mensa und Hörsaal- und 
Medienzentrum ermöglicht.  

Zur Lage und Gestaltung der Endhaltestelle wurde ein Gutachten erstellt (Büro Stadt-
Verkehr). Gegenstand des Gutachtens war es, die Varianten für die Ausbildung der 
Endhaltestelle am Campus Lichtwiese im Hinblick auf Betrieb, Verkehrssicherheit und 
Erreichbarkeit der Bahnsteige zu untersuchen und aus gutachterlicher Sicht die best-
mögliche Lösung aufzuzeigen. Hierbei wurde in Einzelgesprächen mit allen Beteilig-
ten und mit Beobachtungen auf dem Campus die Lage analysiert und ausgewertet. 
Fazit war, dass die beiden Haltestellenvarianten, die diagonale Variante, welche von 
der Stadt Darmstadt und der HEAG mobilo favorisiert wurde, sowie die orthogonale 
Variante mit Bahnsteigen in nördlicher Lage, welche von der TU Darmstadt favorisiert 
wurden, nicht die optimalste Lösung geboten hätten. 

Aus gutachterlicher Sicht wurde die Weiterverfolgung der orthogonalen Variante mit 
südlich gelegenen Bahnsteigen empfohlen, um zum einen die Ausrichtung der Halte-
stellen in Richtung der Hauptveranstaltungsorte auf dem Campus zu richten und den 
Betrieb der Straßenbahn so nicht zu beeinträchtigen und zum anderen den städte-
baulichen Aspekten der Rahmenplanung der TU Darmstadt entgegen zu kommen. In 
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diesem Zuge wird dazu geraten, den Platz als befestigten Platz auszubilden um We-
gebeziehungen gerecht zu werden und Aufenthaltsqualitäten auszubilden. Die neue 
Campusmitte kann dann als eine Art shared space zwischen Straßenbahn und Per-
sonen fungieren, sollte jedoch von Autos weitestgehend frei gehalten werden. 

2.8 Erläuterungen zur vorläufigen Finanzierungsübersicht 

Die Finanzierung der zuwendungsfähigen Kosten ist zu 80% durch Förderung (Lan-
deszuwendungen) und zu 20% durch Eigenmittel vorgesehen. Diese Eigenmittel so-
wie die nicht zuwendungsfähigen Kosten (z. B. Planungskosten) werden durch die 
Stadt Darmstadt übernommen. 

Die Stadt Darmstadt hat die HEAG mobilo GmbH mit der Durchführung des Infra-
strukturprojekts inkl. Antragsstellung beauftragt. Der Antragssteller ist vorsteuerab-
zugsberechtigt.  
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3 Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage 

3.1 ÖV- und MIV-Netze 

3.1.1 IST-Zustand 

ÖV-Netz 

ÖV-Haltestellen mit Einzugsbereichen im IST-Zustand sind in Anlage 2-1 und in Bild 
7 dargestellt. 

 
Bild 7 Verkehrsangebot des ÖV im IST-Zustand (Ausschnitt) 

MIV-Netz 

Alle klassifizierten Straßen und Gemeindestraßen, auf denen für die Untersuchung 
relevanter Quell- und Zielverkehr stattfindet, bilden das MIV5-Netz im IST-Zustand für 
den Untersuchungsraum. 

Das relevante MIV-Netz im IST-Zustand ist in Anlage 2-2 dargestellt. 

                                                

5 MIV = motorisierter Individualverkehr 
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3.1.2 Prognose 

ÖV-Netz 

Das relevante ÖV-Netz beinhaltet gegenüber dem IST-Zustand die folgenden Maß-
nahmen: 

 Verlängerung der Straßenbahn-Linie 3 bis zur Heidelberger Straße. 

 Neubau Haltestelle „Lincoln-Siedlung“. 

ÖV-Haltestellen mit Einzugsbereichen sind in den Anlagen 2-3 (Mitfall) und 2-4 (Oh-
nefall) dargestellt.  

MIV-Netz 

Das relevante MIV-Netz beinhaltet in der Prognose (Prognosejahr 2020) gegenüber 
dem IST-Zustand außerdem die folgenden Maßnahmen:  

 Ausbau Rheinstraße zwischen Hauptbahnhof und Eifelring. 

 Erschließung Gewerbegebiet Süd-West. 

 Ausbau der Rüdesheimer Straße zwischen B3 (Karlsruher Straße) und Heidelber-
ger Straße. 

 Neue Quartiersanbindung Heidelberger Straße. 

 Ausbau "Planstraße" südlich der Lincoln-Siedlung mit Anschluss an die Karlsru-
her Straße und die Heidelberger Straße. 

 Cambrai-Fritsch-Kaserne / Jefferson-Siedlung als Tempo 30-Zonen. 

Das relevante MIV-Netz der Prognose zeigt Anlage 2-5. 

3.2 Verkehrsangebot 

3.2.1 IST 

Das für den Standort Lichtwiese relevante aktuelle ÖV-Angebot stellen die Bus-Linien 
K und KU mit der zentralen Haltestelle TU-Lichtwiese/Mensa dar.  
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Den Rahmenfahrplan der Bus-Linie K zeigt Tabelle 1. 

Betriebstage 
Betriebs-zei-
ten 

Fahrten/h 

Regelangebot 

Verstärker in der  
Vorlesungszeit6 

Ri. Lichtwiese Ri. Stadtmitte 

Montag - Freitag 05:00 - 06:00 2   

06:00 - 07:00 4   

07:00 - 08:00 4 1  

08:00 - 09:00 4 2  

09:00 - 11:00 4 3  

11:00 - 12:00 4 3 1 

12:00 - 13:00 4 2 2 

13:00 - 15:00 4 3 3 

15:00 - 16:00 4 1 3 

16:00 - 17:00 4  3 

17:00 - 18:00 4  1 

18:00 - 21:00 4   

21:00 - 00:30 2   

Samstag 05:30 - 20:00 4   

20:00 - 00:30 2   

Sonn- und Feiertag 05:30 - 12:30 2   

12:30 - 19:30 4   

19:30 - 00:30 2   

Tabelle 1 IST: Rahmenfahrplan der Bus-Linie K 

  

                                                

6 Vorlesungszeit = Zeitraum der Lehrveranstaltungen plus 1-2 Wochen vor Beginn und nach 
Ende der Lehrveranstaltungen (aktuell: 01.10.-19.12.2014, 12.01.-27.02.2015, 13.04.-
31.07.2015). 



NKU Straßenbahn-Linie 2 zur Lichtwiese Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage 

  

 15.02.2016  20 

Den Rahmenfahrplan der Bus-Linie KU zeigt Tabelle 2. 

Betriebstage Betriebszeiten 

Fahrten/h 

Vorlesungszeit 

Ri. Lichtwiese Ri. Stadtmitte 

Montag - Freitag 07:00 - 08:00 5 2 

08:00 - 09:00 4 4 

09:00 - 10:00 5 4 

10:00 - 13:00 4 4 

13:00 - 14:00 4 6 

14:00 - 15:00 6 4 

15:00 - 18:00 4 4 

Tabelle 2 IST: Rahmenfahrplan der Bus-Linie KU 

Die Straßenbahn-Linien 2 und 9 mit der Haltestelle Hochschulstadion werden auf-
grund der großen Entfernung (ca. 600 m bis zum Architektur-Gebäude, ca. 1.000 m 
bis zum Zentrum) und wegen der vergleichsweise kurzen Fußwege ab der Haltestelle 
TU-Lichtwiese/Mensa derzeit praktisch nicht von Studierenden und Beschäftigten ge-
nutzt.  

Den Rahmenfahrplan der Straßenbahn-Linie 2 zeigt Tabelle 3. 

Betriebstage Betriebszeiten 
Fahrten/h 

Schultage 

Montag - Freitag 05:30 - 09:30 4 

12:00 - 18:00 4  

Tabelle 3 IST: Rahmenfahrplan der Straßenbahn-Linie 2 
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Den Rahmenfahrplan der Straßenbahn-Linie 9 zeigt Tabelle 4. 

Betriebstage 
Betriebs-zei-
ten 

Fahrten/h 

Regelangebot 

Verstärker an Schultagen 

Ri. Böllenfall-
tor 

Ri. Stadtmitte 

Montag - Freitag 05:00 - 18:00 4   

18:00 - 20:00 4 4 4 

20:00 - 21:30 4   

21:30 - 01:00 2   

Samstag 04:30 - 19:00 4   

19:00 - 00:00 2   

00:00 - 02:00 1   

Sonn- und Feiertag 05:00 - 12:00 2   

12:00 - 19:00 4   

19:00 - 00:30 2   

Tabelle 4 IST: Rahmenfahrplan der Straßenbahn-Linie 9 

Auch von Bedeutung ist die Regional-Bahn-Linie 65 (Odenwaldbahn) mit dem Halte-
punkt Darmstadt TU-Lichtwiese. Die Odenwaldbahn fährt grundsätzlich im Stunden-
takt, mit einzelnen Verstärkerfahrten (vor allem an Wochentagen morgens bis 9 Uhr 
in Richtung Darmstadt Hauptbahnhof und Frankfurt Hauptbahnhof). 

3.2.2 Mitfall 

Grundlage des Verkehrsangebots im Mitfall sind die ÖV- und MIV-Netze im Progno-
sezustand.  

Der Mitfall enthält die geänderte Führung der Straßenbahn-Linie 2 zwischen den Hal-
testellen Hochschulstation und TU-Lichtwiese/Mensa statt zwischen den Haltestellen 
Hochschulstadion und Böllenfalltor, so dass eine leistungsfähige, attraktive Straßen-
anbindung des Campus Lichtwiese entsteht. Ergänzend bleibt die Bus-Linie K zur 
Lichtwiese erhalten, allerdings reduziert auf den Bedienungsstandard gemäß NVP. 
Die Bus-Linie K stellt dann weiterhin die wichtige Verbindung zwischen dem Woogs-
viertel und der Lichtwiese sowie den beiden Standorten Botanischer Garten und Licht-
wiese der TU Darmstadt her. Die Bus-Linie KU entfällt im Mitfall. 
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Die Anbindung Stadt – Landkreis (über das Böllenfalltor) verschlechtert sich durch 
den Wegfall der Straßenbahn-Linie 2 zwischen Böllenfalltor und Hochschulstadion 
theoretisch nicht wesentlich, da die heutige Straßenbahn-Linie 2 am Böllenfalltor 
keine abgestimmten Umsteigezeiten mit den Bus-Linien NE, O, N und R hat. Diese 
sind auf die Straßenbahn-Linie 9 ausgerichtet. Wichtig wird es aber sein, die Pünkt-
lichkeit der derzeit verspätungsanfälligen Linien NE, O, N und R zu verbessern. Die 
Überprüfung der Dimensionierung in Kapitel 3.4 zeigt, dass auch durch die Straßen-
bahn-Linie 9 mit 4 Fahrten/h ausreichend Kapazität in diesem Streckenabschnitt be-
reitgestellt wird.  

Das ÖV-Liniennetz im Mitfall ist in Anlage 2-3 und in Bild 8 (Ausschnitt) dargestellt. 

 
Bild 8 Verkehrsangebot des ÖV im Mitfall (Ausschnitt) 

Fahrgasterhebungen im Juli 2014 für die Bus-Linien K und KU an der Haltestelle TU-
Lichtwiese/Mensa haben gezeigt, dass eine relativ konstante Fahrgastnachfrage 
(Summe Einsteiger + Aussteiger) im Zeitraum von 7 bis 18 Uhr an Vorlesungstagen 
besteht (Bild 9).  
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Bild 9 Haltestellenbelastung TU-Lichtwiese/Mensa am 15.07.2014 

Vor 7 Uhr und nach 18 Uhr, insbesondere nach 21 Uhr ist die Fahrgastnachfrage 
relativ gering. So gibt es aktuell auch Verstärkerfahrten auf der Bus-Linie K und Fahr-
ten der Bus-Linie KU nur im Zeitraum 7 bis 18 Uhr.  

Am Wochenende wurden vergleichsweise geringe Tagesbelastungen von rund 12% 
(Samstag, 12.07.2014) und 7% (Sonntag, 13.07.2014) bezogen auf die Fahrgast-
nachfrage am erhobenen Vorlesungstag (15.07.2014) ermittelt.  

Folglich ist ein Betrieb der Straßenbahn-Linie 2 nur an Vorlesungstagen (Montag bis 
Freitag) und darüber hinaus an Schultagen im Zeitraum 5 bis 21 Uhr vorgesehen (ca. 
43 Wochen im Jahr). In der Vorlesungszeit (plus 1-2 Wochen vor Beginn und nach 
Ende der Lehrveranstaltungen, vgl. Fahrplan Bus-Linie KU und Verstärkerfahrten 
Bus-Linie K) sind im Zeitraum zwischen 7 und 18 Uhr 8 Fahrten/h und Richtung, an-
sonsten 4 Fahrten/h vorgesehen. An Schultagen sind grundsätzlich 4 Fahrten/h im 
Zeitraum 5 bis 21 Uhr geplant. Für die sonstigen Zeiten wird davon ausgegangen, 
dass die durchgängige Bedienung des Campus Lichtwiese durch die Bus-Linie K aus-
reichend ist. Die Kletterhalle ist am Wochenende und am späteren Abend, wie bisher, 
mit der Straßenbahn-Linie 9 über die Haltestelle Hochschulstadion und rund 500 m 
Fußweg erreichbar.  

Überlegungen, die Bus-Linie K an Samstagen an der Haltestelle Botanischer Gar-
ten/Vivarium unmittelbar vor dem Campus Lichtwiese enden zu lassen und die Stra-
ßenbahn-Linie 2 dann auch am Samstag mit geringer Fahrtenhäufigkeit fahren zu 
lassen, wurden aus wirtschaftlichen Gründen nicht weiterverfolgt. Den zusätzlichen 
Kosten für den Betrieb der Straßenbahn-Linie 2 an Samstagen würden nur geringfü-
gige Einsparungen durch die Verkürzung des Linienwegs der Bus-Linie K um eine 
Haltestelle gegenüberstehen. Aus Fahrgastsicht wäre es außerdem problematisch, 
mit der Bus-Linie K die Lichtwiese nur am Samstag nicht anzufahren. 
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Entsprechend wurde der in Tabelle 5 dargestellte Rahmenfahrplan für die Straßen-
bahn-Linie 2 in Rückkopplung mit der Überprüfung der Dimensionierung (vgl. Kapitel 
3.4) festgelegt.  

Betriebstage Betriebszeiten 

Fahrten/h 

Vorlesungszeit und 
Schultage 

Verstärker in der  
Vorlesungszeit 

Montag - Freitag 05:00 - 07:00 4  

07:00 - 18:00 4 4 

18:00 - 21:00 4  

Tabelle 5 Mitfall: Rahmenfahrplan der Straßenbahn-Linie 2 

Gemäß der nach Inbetriebnahme beobachteten Entwicklung können vorhandene Po-
tenziale für Erweiterungen des Fahrplans über den geplanten Betriebszeitraum hin-
aus (am Abend und am Wochenende, außerhalb der Vorlesungszeit) genutzt werden. 

Die Fahrtzeit der neuen Straßenbahn-Linie 2 entspricht zwischen den Haltestellen 
Hauptbahnhof und Hochschulstadion dem aktuellen Fahrplan der Straßenbahn-Li-
nie 2. Zwischen Hochschulstadion und TU-Lichtwiese/Mensa beträgt die Fahrtzeit für 
die Hin- und Rückrichtung unter Berücksichtigung der zulässigen Höchstgeschwin-
digkeiten, von Haltezeiten, Beschleunigungs- und Abbremsvorgängen in Abstimmung 
mit der HEAG mobilo etwa 360 s. Für den Fahrplan wurden entsprechend Fahrtzeiten 
von 1 Minute zwischen Hochschulstadion und Kletterhalle und 2 Minuten zwischen 
Kletterhalle und TU-Lichtwiese/Mensa festgelegt. Ansonsten wurden die aktuellen 
Fahrtzeiten der Straßenbahn-Linie 2 übernommen. 

Die Fahrtzeit liegt damit zwischen Hauptbahnhof und TU-Lichtwiese/Mensa bei 17 
Minuten (Ri. Lichtwiese) bzw. 18 Minuten (Ri. Innenstadt). Gegenüber dem K-Bus 
bedeutet dies einen Fahrtzeitvorteil von 1 bzw. 2 Minuten von/nach Haltestelle TU-
Lichtwiese/Mensa. Der westliche Bereich der Lichtwiese erreicht durch die zusätzli-
che Haltestelle Kletterhalle einen Fahrtzeitvorteil von 3 bzw. 4 Minuten, bei zusätzlich 
kürzeren Fußwegen. 
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Der Fahrplan der Bus-Linie K wird gegenüber dem Fahrplan 2014 (IST) bzw. dem 
Ohnefall auf das Regelangebot reduziert (keine Verstärkerfahrten), das dem Bedie-
nungsstandard gemäß NVP entspricht (Tabelle 6).  

Betriebstage Betriebszeiten Fahrten/h 

Montag - Freitag 05:00 - 06:00 2 

06:00 - 21:00 4 

21:00 - 00:30 2 

Samstag 05:30 - 20:00 4 

20:00 - 00:30 2 

Sonn- und Feiertag 05:30 - 12:30 2 

12:30 - 19:30 4 

19:30 - 00:30 2 

Tabelle 6 Mitfall: Rahmenfahrplan der Bus-Linie K 

Die Fahrpläne der Straßenbahn-Linie 9 und sonstiger ÖPNV-Linien werden nicht ver-
ändert. 

In Anlage 5 zeigt das Formblatt 4.2 einen Vergleich der Bedienungsangebote (Ohne-
fall / Mitfall) und Formblatt 5.2m die Betriebsleistungen und Stationshalte der Stra-
ßenbahn-Linie 2. 

3.2.3 Ohnefall 

Grundlage des Verkehrsangebots im Ohnefall sind die ÖV- und MIV-Netze im Prog-
nosezustand.  

Die Linienführungen der Bus-Linien K und KU entsprechen denen des IST-Zustands. 
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Das ÖV-Liniennetz im Ohnefall ist in Anlage 2-4 und in Bild 10 (Ausschnitt) dargestellt. 

 
Bild 10 Verkehrsangebot des ÖV im Ohnefall (Ausschnitt) 

Um der gegenüber dem Analyse-Fall höheren Nachfrage gerecht zu werden, sind im 
Fahrplan der Bus-Linie K weitere Verstärkerfahrten (+15 Fahrten in Ri. Lichtwiese / + 
13 Fahrten in Ri. Stadtmitte) in der Vorlesungszeit vorgesehen, so dass insgesamt 
(K- und KU-Bus) bis zu 16 Fahrten pro Stunde und Richtung stattfinden würden. Eine 
nachfragegerechte Erschließung des Campus Lichtwiese ausschließlich mit Bussen 
stößt damit an ihre Grenzen7.  

  

                                                

7 Hierdurch wurde auch die bereits im Rahmen der ÖPNV-Untersuchung aus dem Jahr 2013 
erfolgte Einschätzung einer optionalen reinen Buserschließung bestätigt. 
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Den Rahmenfahrplan für die Bus-Linie K zeigt Tabelle 7. 

Betriebstage 
Betriebs-zei-
ten 

Fahrten/h 

Regelangebot 

Verstärker in der  
Vorlesungszeit  

Ri. Lichtwiese Ri. Stadtmitte 

Montag - Freitag 05:00 - 06:00 2   

06:00 - 07:00 4   

07:00 - 08:00 4 2  

08:00 - 09:00 4 4  

09:00 - 11:00 4 6  

11:00 - 12:00 4 6 2 

12:00 - 13:00 4 4 4 

13:00 - 15:00 4 6 6 

15:00 - 16:00 4 2 6 

16:00 - 17:00 4  6 

17:00 - 18:00 4  2 

17:00 - 21:00 4   

21:00 - 00:30 2   

Saldo IST - 
OHNE 

 + 15 + 13 

Samstag 05:30 - 20:00 4   

20:00 - 00:30 2   

Sonn- und Feiertag 05:30 - 12:30 2   

12:30 - 19:30 4   

19:30 - 00:30 2   

Tabelle 7 Ohnefall: Rahmenfahrplan der Bus-Linie K 
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Den Rahmenfahrplan der Bus-Linie KU zeigt Tabelle 8 (entspricht IST-Fahrplan). 

Betriebstage Betriebszeiten 

Fahrten/h 

Vorlesungszeit 

Ri. Lichtwiese Ri. Stadtmitte 

Montag - Freitag 07:00 - 08:00 5 2 

08:00 - 09:00 4 4 

09:00 - 10:00 5 4 

10:00 - 13:00 4 4 

13:00 - 14:00 4 6 

14:00 - 15:00 6 4 

15:00 - 18:00 4 4 

Tabelle 8 Ohnefall: Rahmenfahrplan der Bus-Linie KU 

Die Fahrpläne der Straßenbahn-Linien 2 und 9 und sonstiger ÖPNV-Linien werden 
nicht verändert. 

In Anlage 4 zeigen das Formblatt 4.1 (Ohnefall / IST-Zustand) und das Formblatt 4.2 
(Ohnefall / Mitfall) einen Vergleich der Bedienungsangebote, das Formblatt 5.1 die 
Betriebsleistungen der Busse und Formblatt 5.2o die Betriebsleistungen und die Sta-
tionshalte der Straßenbahn-Linie 2. 

3.3 Verkehrsnachfrage 

3.3.1 Verkehrszelleneinteilung 

Der Untersuchungsraum wurde in einen engeren und erweiterten Bereich unterteilt. 
Dadurch ist eine Differenzierung der lokalen und regionalen Verkehre gegeben. Der 
engere Teil umfasst die Kernstadt von Darmstadt mit den angrenzenden Stadtteilen 
Arheilgen, Eberstadt, Kranichstein und Wixhausen (siehe Bild 13). Der daran an-
schließende erweiterte Untersuchungsraum umfasst alle Ziele, die verkehrlich auf 
den engeren Untersuchungsraum ausgerichtet sind und gleichzeitig untersuchungs-
relevante Fahrgastpotenziale erwarten lassen. Unter diesem Gesichtspunkt sind die 
Siedlungsbänder in Richtung Frankfurt am Main, Offenbach, Mainz, Wiesbaden west-
lich entlang der Rheinline bis Mannheim/ Heidelberg und östlich des Odenwalds ent-
lang der Maingrenze bis Hanau von besonderer Bedeutung (siehe Bild 11). Somit 
sind alle relevanten Verkehrsbeziehungen in Darmstadt als auch in den Gemeinden 
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um Darmstadt, die über das HEAG-Liniennetz hinausgehen, wie z. B. Regionalbusli-
nien in die Landkreise als auch Fernverkehre von und zum Hauptbahnhof Darmstadt, 
mit dem Investitionsvorhaben (Bereich TU-Lichtwiese inkl. angrenzende Bereiche, 
siehe Bild 14) verknüpft. Dies gewährleistet somit die Einbeziehung aller untersu-
chungsrelevanten Fahrgastpotentiale, die mit dem geplanten Ausbau der Straßen-
bahn gewonnen werden können. Der gesamte angenommene angebotsbezogene 
Untersuchungsraum8 umfasst insgesamt ca. 800 Verkehrszellen. Die Verkehrszellen-
einteilung entspricht der Einteilung der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM). 

 
Bild 11 Untersuchungsraum inkl. Verkehrszelleneinteilung nach VDRM 

                                                

8 angebotsbezogener Untersuchungsraum: Relationenauswahl mit guter ÖV-Anbindung an 
das Investitionsvorhaben 
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Nach Auswertung der Modellrechnungen reduziert sich die für die weitere Bearbei-
tung relevante Verkehrszellenanzahl auf ca. 130. Diese reduzierte Anzahl an Ver-
kehrszellen besitzt laut der Modellberechnungen eine detaillierte und direkte oder in-
direkte nachfragebezogene Wegebeziehung zum Investitionsvorhaben und ist somit 
für die weitere Betrachtung und Beurteilung der Maßnahme von Bedeutung. Die rest-
lichen ca. 670 Verkehrszellen besitzen keine relevanten direkten bzw. indirekten Re-
lationen. Als nicht relevante Fahrtbeziehungen/ Relationen zwischen dem Bereich 
des Vorhabens und den umliegenden Verkehrszellen werden diese, die weniger als 
eine ÖV-Fahrt9 in der Nachfragematrix ausweisen, definiert. Diese werden somit im 
Verlauf der weiteren Untersuchung nicht weiter berücksichtigt. Die im Weiteren be-
trachteten Verkehrszellen weisen demnach mindestens eine Fahrt, bezogen auf den 
Investitionsbereich, auf.  

Grundlage der Modellrechnungen bildet die Verkehrsdatenbasis-Rhein-Main (Stand 
2010) von Hessen Mobil. In Verkehrsmodellen besitzen Verkehrszellen unterschied-
liche Größen/ Flächen (abhängig von Gemarkungsgrenzen, Straßennetzen etc.), d. h. 
die VDRM bildet das Rhein-Main-Gebiet, als Herzstück des Modells, inklusive ver-
kehrlich relevanter Städte detaillierter ab als angrenzende Bereiche (wie z.B. Rhein-
Neckar-Kreis, Stadt Heidelberg etc.). Detaillierter bedeutet in diesem Falle eine fei-
nere Verkehrszelleneinteilung im Verkehrsmodell (geringere Fläche). Eine feinere 
Zelleinteilung bedeutet im allgemeinen eine geringere Anzahl Einwohner, Arbeits-
plätze pro Verkehrszelle und somit auch geringeres verkehrliches Potential. Somit 
kann erklärt werden, warum beispielsweise die Verkehrszelle Heidelberg (größere 
Anzahl Einwohner, Arbeitsplätze etc.) in den relevanten Bereich fällt (> 1 Fahrt/ Re-
lation), die feineren Zellen im Bereich Wiesbaden aber nicht. Da die VDRM als Be-
rechnungsgrundlage definiert wurde, sollte weitestgehend mit der vorgegebenen Zell-
struktur gearbeitet werden, d. h. eine weitere Verfeinerung bzw. Aggregation von Zel-
len sollte vermieden werden. Eine Ausnahme bildet dabei die Verfeinerung des en-
geren Untersuchungsraums im Bereich des Investitionsvorhabens, da unter Vorgabe 
des standardisierten Bewertungsverfahrens und Hessen Mobil pro Haltestelle eine 
Verkehrszelle definiert sein soll. 

Die gefilterten und weiter berücksichtigten 130 Verkehrszellen beinhalten ca. 96% der 
auf das Investitionsvorhaben ausgerichteten Fahrten, d. h. dass eine Aggregation der 
nicht weiter berücksichtigten Fahrten, inkl. Frankfurt/ Main, Wiesbaden etc., einen 
vernachlässigbaren geringen Teil aller Fahrten im Untersuchungsraum ausmacht (ca. 
4%). Die oben genannten Zahlen beziehen sich auf den Analyse-Nullfall. Es ist davon 
auszugehen, dass sich die Zusammensetzung der relevanten Verkehrszellen im 

                                                

9 ÖV-Relationen ≤ 1,0 Fahrten/24h (modelltechnisch auch 0,4 Fahrten/24h möglich) 
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Ohne- und Mitfall, trotz Anpassungen im ÖV-Angebot und neuer Verkehrserzeugung, 
nicht wesentlich ändert. Daher wird die gleiche Bezirksauswahl für alle weiteren Be-
rechnungen und Bewertungen beibehalten. 

Sowohl der MIV als auch der ÖV wurden anhand vorliegender aktueller Verkehrser-
hebungen (Zählungen und Befragungen) im Status Quo geeicht. Dabei wurde für den 
MIV auf Erhebungen der Stadt Darmstadt und für den ÖV auf Fahrgastzählungen des 
Rhein-Main Verkehrsverbunds (RMV) zurückgegriffen. In Bezug auf die Zählungen 
des RMV ist festzuhalten, dass diese Erhebung keine räumliche Zusammensetzung 
der Verkehrsströme im Rhein-Main-Gebiet beinhaltet, sondern ausschließlich Kan-
tenbelastungen der ÖV-Linien sowie Ein- und Aussteiger an Haltestellen. Aus diesem 
Grund werden die durch die VDRM errechneten Verkehrsrelationen des ÖV als kor-
rekt angenommen und nicht weiter angepasst. 

Die weiterhin relevanten Relationen und deren räumliche Verteilung sind in Bild 12 
graphisch dargestellt. 
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Bild 12 Räumliche Verteilung der relevanten Relationen in Bezug auf den Campus Lichtwiese 

Die räumliche Verteilung der relevanten Fahrtrelationen bezogen auf das Investitions-
vorhaben am Campus TU-Lichtwiese (Quell- und Zielverkehre) stellt sich nach Aus-
wertung der Modellberechnungen wie folgt dar [%-ualer Anteil relevanter Fahrten]: 

 Stadtgebiet Darmstadt  75% 

 Landkreis Darmstadt-Dieburg 11% 

 Odenwaldkreis   5% 

 Kreis Bergstraße  5% 

 Kreis Groß-Gerau  1% 

 Frankfurt/ Offenbach  1% 

 Heidelberg/ Mannheim  1% 
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 Mainz/ Wiesbaden  0,5% 

 Aschaffenburg   0,5% 

 Hanau    0,5% 

Die Stadt Darmstadt ist in der VDRM in 26 Verkehrszellen unterteilt (siehe Bild 13). 
Die Verkehrszellen sind stadtteilscharf angelegt. Die Stadtteile Martinsviertel, Bes-
sungen und das Gebiet des Campus Lichtwiese sind in weitere Verkehrszellen unter-
teilt (siehe Bild 13 bzw. Formblatt 7.1).  



NKU Straßenbahn-Linie 2 zur Lichtwiese Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage 

  

 15.02.2016  34 

 

Bild 13 Verkehrszelleneinteilung Stadt Darmstadt (nach VDRM) 

Für die zusätzliche Haltestelle Kletterhalle am Lichtwiesenweg musste im Verkehrs-
modell eine eigene Verkehrszelle mit entsprechendem Einzugsbereich berücksichtigt 
werden. Der definierte Einzugsbereich des Bezirks ist in Bild 14 graphisch dargestellt. 
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Bild 14 Verkehrszelle/ Einzugsbereich Haltestelle Kletterhalle 

Der Nachfragebezirk erstreckt sich vom Architekturgebäude des Campus Lichtwiese 
im Osten über die Kletterhalle bis zum Studentendorf im Westen der Haltestelle. 

3.3.2 Strukturdaten 

Für die Berechnung der Nachfrage sind die Strukturdaten für den Standort Lichtwiese 
und den Standort Botanischer Garten fortgeschrieben worden. Die in Tabelle 9 darge-
stellten Strukturdaten werden in der Prognose 2020 angesetzt (Quelle: TU Darmstadt). 

 IST (2014) Prognose (2020) 

 Lichtwiese Bot. Garten Lichtwiese Bot. Garten 

Studierende 5.900 700 8.200 900 

Beschäftigte 2.100 350 2.350 350 

Tabelle 9 Strukturdaten Lichtwiese und Bot. Garten (IST und Prognose) 

Ebenso wurden die Strukturdaten (Einwohnerzahlen, Arbeitsplätze, Schul- und Stu-
dienplätze, Verkaufsflächen etc.) für die Stadt Darmstadt auf den Prognosehorizont 

Quelle: Openstreetmap, CC-BY-SA 2.0 

FB Architektur 

Studentendorf 

Kletterhalle 

Hst. „Kletterhalle“ 
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2020 fortgeschrieben. Dies geschah in enger Zusammenarbeit mit dem Amt für Wirt-
schaft und Stadtentwicklung. Die relevanten Strukturdatenänderungen (Einwohner, 
Beschäftigte, Schulplätze etc.) können in Formblatt 7.1 eingesehen werden. 

3.3.3 Verkehrsnachfrage Analyse 

Für die Verkehrsnachfrage im Analyse-Fall wurden im Querschnitt Eugen-Kogon-
Straße (Bus-Linien K und KU) 6.000 Ein- und Aussteiger an der Haltestelle TU-Licht-
wiese/ Mensa an einem „normalen Werktag“ (Vorlesungstag) in Abstimmung mit Hes-
sen Mobil zugrunde gelegt (vgl. Anlage 4-1).  

Grundlage bilden aktuelle Erhebungen (Tabelle 10). 

 

Personenfahrten im 
Querschnitt  

Bot. Garten/Vivarium -  
TU-Lichtwiese/ 

Mensa 
Dez. 2013 6.970 

Juli 2014 3.900 

Nov. 2014 6.600 
Tabelle 10 Querschnittsbelastungen Bot. Garten/Vivarium - TU-Lichtwiese/Mensa 

Im Jahr 2010 lag die Querschnittsbelastung laut RMV-Fahrgasterhebung noch bei ca. 
3.400 Fahrgästen. Seitdem hat es einen deutlichen Anstieg der Studierenden- und 
auch der Beschäftigtenzahlen gegeben. Mit der Eröffnung des Hörsaal-
medienzentrums, der Einführung des Jobtickets an der TU Darmstadt und der 
Parkraumbewirtschaftung auf der Lichtwiese im Jahr 2013 sind die Fahrgastzahlen 
dann noch einmal deutlich gestiegen. Bei Erhebungen der TU Darmstadt wurden 
Steigerungen der ÖV-Fahrgastzahlen gegenüber dem Wintersemester 2012/13 
(Erhebung am 22.11.2012) um 48% im Wintersemester 2013/14 (05.12.2013) bzw. 
40% im Wintersemester 2014/15 (27.11.2014) festgestellt. Mit Einführung der Bus-
Linie KU zum Sommersemester 2013 wurde eine entsprechende Kapazitäts-
erweiterung vorgenommen. Es kommt aber weiterhin zu hohen Auslastungen bzw. 
Überlastungen des Busangebots.  

Zwischen Sommer- und Wintersemester bestehen Unterschiede in der Fahrgastnach-
frage im ÖV. Die Nachfrage ist im Sommer geringer, vor allem da mehr Fahrrad ge-
fahren wird. Die Mobilitätsbefragung 2011 der TU Darmstadt lässt eine grobe Ablei-
tung des Modal Splits mit Differenzierung bei der Abschätzung der Nachfrage nach 
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Sommer und Winter für den Campus Lichtwiese zu (Tabelle 11) und belegt den grö-
ßeren Radfahrer-Anteil im Sommer. 

Verkehrsmittel-
wahl  

Beschäftigte Studierende 

"(fast)  
täglich" 

"(fast)  
täglich" 

Winter Sommer Winter Sommer 

Pkw  58,1% 48,8% 18,1% 13,7% 

ÖPNV 25,5% 20,0% 58,7% 49,7% 

Rad 11,0% 24,8% 11,0% 21,7% 

zu Fuß 3,1% 2,6% 10,3% 11,2% 

Sonstige 2,3% 3,8% 1,9% 3,7% 

Tabelle 11 Verkehrsmittelwahl lt. Mobilitätsbefragung 2011 

3.3.4 ÖV-Umlegung 

Allgemein 

Mit dem gegenüber dem Ohnefall geänderten ÖPNV-Angebot wurde unter Verwen-
dung des Verkehrsmittel-Wahlmodells der Standardisierten Bewertung die Modal-
Split-Verschiebung berechnet. Über den vom Ohnefall zum Mitfall veränderten Modal-
Split wurde dann die zusätzliche (verlagerte und induzierte) Verkehrsnachfrage ermit-
telt.  

Die ÖV-Umlegungen sind graphisch in den folgenden Anlagen dargestellt: 

 IST: Anlage 4-1 

 Mitfall: Anlage 4-2 

 Ohnefall: Anlage 4-3 

Nachfrageermittlung Ohnefall – Mitfall 

Die Anlagen 4-2 und 4-3 zeigen die ÖV-Querschnittsbelastungen für Mitfall und den 
Ohnefall. Es treten klare Zunahmen in der ÖV-Nachfrage im Bereich der Lichtwiese 
gegenüber dem IST-Zustand auf.  

Die Zunahme der Nachfrage zum Standort Lichtwiese im Ohnefall und Mitfall resultiert 
zunächst einmal aus der Steigerung der Studierenden- und Beschäftigtenzahlen der 
TU Darmstadt am Standort Lichtwiese. Weiterhin tragen im Ohnefall die zusätzlichen 
Verstärkerfahrten auf der Bus-Linie K und KU (Ohnefall) bzw. die im Mitfall gegenüber 
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den Bus-Linien K verkürzten Fahrtzeiten der Straßenbahn, sowie dem Wegfall der 
Bus.Linie KU zu Fahrgastgewinnen in der Prognose bei.  

Im Mitfall reduziert sich die Summe der ÖV-Fahrten ab der Haltestelle Roßdörfer Platz 
von der Innenstadt her kommend im Vergleich zum Ohnefall von 18.000 auf 15.700 
Fahrgästen/24h. Dabei verringert sich die Fahrgastanzahl auf der Bus-Relation Roß-
dörfer Platz - Beckstraße - Bot. Garten/Vivarium - TU-Lichtwiese/Mensa um ca. – 
7.000 Fahrgäste/24h (ca. – 70%). Auf der Relation Roßdörfer Platz - Herdweg – 
Hochschulstadion erhöht sich hingegen die Tagesbelastung um ca. + 4.700 Fahr-
gäste/24h (ca. + 60%). Diese unterschiedlichen Belastungsänderungen resultieren 
aus der starken Reduzierung des Bus-Angebots im Woogsviertel bis zur Lichtwiese, 
in Verbindung mit der zusätzlichen, leistungsfähigen Erschließung des Campus Licht-
wiese durch die "neue" Straßenbahn-Linie 2. 

Des weiteren fällt im Nachfragevergleich zwischen Ohnefall und Mitfall auf, dass die 
Nachfrage aus Richtung Süden zwischen Böllenfalltor und Hochschulstadion im Ver-
gleich zur Differenz zwischen IST-Zustand und Ohnefall nochmals um ca. 700 Fahr-
gäste/24h abnimmt. Dies ist zum einen, wie bereits oben beschrieben, dem Wegfall 
der Straßenbahn-Linie 2 zwischen Böllenfalltor und Hochschulstadion und zum an-
deren durch die Anbindung des Campus Lichtwiese über die Trassenverlängerung 
der Straßenbahn-Linie 2 zwischen Hochschulstadion und TU-Lichtwiese/Mensa (Er-
höhung der Tagesbelastung der Trasse zwischen Hochschulstadion und Roßdörfer 
Platz um ca. + 4.700 Fahrtgäste/24h) geschuldet. Durch den Wegfall einer Straßen-
bahnlinie und die Mehrbelastung auf der ÖV-Strecke ergeben sich bei der Modellbe-
rechnung sogenannte Verlagerungsverkehre auf Alternativlinien bzw. -routen (z. B. 
Linie R). Des weiteren bewirkt die neue Linienführung der Straßenbahn-Linie 2 und 
der Lückenschluss Nieder-Ramstädter Straße und Lichtwiese eine extreme Entlas-
tung der Anbindung über die Rossdörfer Str./ Eugen-Kogon-Straße um ca. 80% (ca. 
– 6.800 Fahrtgäste/24h). Aufgrund der Reduzierung des ÖV-Angebots zwischen den 
Haltestellen Hochschulstadion und Böllenfalltor (Wegfall Straßenbahn-Linie 2), treten 
Verteilungseffekte der Relationen Landkreis Darmstadt-Dieburg (Mühltal etc.) (Fahrt-
routen über B449) und Darmstadt auf. Im Mitfall wählen viele ÖV-Verkehre am Um-
steigepunkt Böllenfalltor nicht die Straßenbahn-Linie 9 bzw. die nicht mehr verkeh-
rende Straßenbahn-Linie 2 über den Roßdörfer Platz, sondern „Ausweichstrecken“ 
(Verteilung z. B. auf Bus-Linie R etc.). 

Beim Vergleich der Verkehrsnachfrage des IST-Zustands, des Ohnefalls und des Mit-
falls fällt auf, dass die Nachfrage auf der Relation Darmstadt – Mühltal/ Landkreis 
Darmstadt-Dieburg auf der Nieder-Ramstädter Straße in der Prognose zurückgeht. 
Die Erklärung hierfür ist, dass die Verkehrsprognose 2020 der VDRM für das Umland 
von Darmstadt, auf Grund des demographischen Wandels, von einem Rückgang der 
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Strukturdaten (Bevölkerungsentwicklung) und somit der resultierenden Verkehrs-
nachfrage ausgeht. 

Die ÖV-Nachfrage der Haltestelle Kletterhalle wird mit ca. 800 Ein- und 800 Ausstei-
gern/24h angenommen. Dabei sind sowohl ein Teil der Studierenden am Standort 
Lichtwiese, als auch die Besucher der Kletterhalle und die im Studentendorf (Studen-
tenwohnheim) Wohnenden berücksichtigt. Die Verteilung im Verkehrsmodell wird mit 
ca. 50% der Ein- und Aussteiger auf den Bereich Lichtwiese (Schwerpunkt Architek-
tur-Gebäude), mit ca. 10% auf die Kletterhalle und mit ca. 40% restlichen ÖV-Fahrten 
auf den Bereich des Studentendorfes westlich der Haltestelle angenommen. 

Weitere Nachfragesteigerungen können im Zusammenhang mit dem geplanten, di-
rekten Zugang zum Merck-Stadion am Böllenfalltor ab der Haltestelle Kletterhalle und 
dem neuen Studentenwohnheim nördlich des Architekturinstituts erwartet werden. 
Diese sind in den bisherigen Berechnungen aber noch nicht berücksichtigt. 

Auf Grund des großen Untersuchungsgebiets wird eine sehr hohe Zahl an maßge-
benden Fahrtbeziehungen in den weiteren Berechnungen berücksichtigt, die in die 
weitere Auswertung eingehen. Trotz der hohen Anzahl dieser Fahrtrelationen fällt die 
Veränderung der in die weitere NKU-Berechnung eingehenden verkehrlichen Größen 
eher klein aus. Dabei ist zu beachten, dass mit zunehmender Entfernung von der 
eigentlichen Maßnahme die relative Fahrtzeitenänderung jeder Fahrtbeziehung in Be-
zug auf die Gesamtfahrtzeit jeder Fahrtbeziehung geringer wird und somit seltener 
eine alternative Fahrtroute gewählt wird (geringe bzw. keine Fahrtzeiten-, Fahrtwei-
tenänderung etc.). 
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3.3.5 Gegenüberstellung von Kenndaten der Verkehrsnachfrage  

Kenndaten bezogen auf die 
Fahrten in den vom Investiti-
onsvorhaben betroffenen 
Verkehrsbeziehungen 

(tw. Abweichungen beim Saldo 

durch Rundungen) 

Mitfall Ohnefall 
Saldo Mitfall - Oh-

nefall 

Anzahl der motorisierten 
Fahrten je Werktag (ÖV+MIV)  

1.594.811 1.594.765 45 

Anzahl der Fahrten im MIV je 
Werktag  

1.150.473 1.150.851 -378 

Anzahl der Fahrten im ÖV je 
Werktag (ohne induzierten 
Verkehr)  

444.576 444.195 381 

ÖV-Anteil in Prozent (ohne 
induzierten Verkehr)  

27,88% 27,85% 0,02% 

Anzahl der Fahrten im ÖV je 
Werktag (mit induzierten Ver-
kehr)  

444.337 443.914 423 

ÖV-Anteil in Prozent (mit in-
duzierten Verkehr)  

27,86% 27,84% 0,03% 

MIV-Verkehrsleistungen in 
Personen-km/Werktag  

14.280.819 14.289.792 -8.973 

Tabelle 12 Kennwerte der Verkehrsnachfrage Mitfall / Ohnefall  

 ÖV- Reisezeitdifferenzen  

(h/Jahr) 

Saldo 
Mitfall - Ohnefall 

- 31.929 (Erwachsene) 

- 628 (Schüler) 

Tabelle 13 ÖV-Reisezeitdifferenzen Mitfall / Ohnefall 

Diese und weitere Kennwerte sind in Anlage 5 und in den Formblättern 7.2, 9 und 
10.1 dargestellt. 
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3.4 Überprüfung der Dimensionierung 

Die maßgebenden Querschnitte für die Überprüfung der Dimensionierung des ÖPNV-
Angebot und die jeweils ermittelten Auslastungen zeigen Bild 15 (Ohnefall) und Bild 
16 (Mitfall). 

 
Bild 15 Überprüfung der Dimensionierung im Ohnefall 

 
Bild 16 Überprüfung der Dimensionierung im Mitfall 
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Weitere Querschnitte im Innenstadtbereich wurden nicht betrachtet, da angesichts 
der hohen Zahl an sich überlagernden Linien keine ungünstigen Durchschnittsaus-
lastungen bzw. keine relevanten Änderungen zu erwarten sind.  

Folgende Fahrzeugtypen wurden im Ohnefall und im Mitfall zugrunde gelegt: 

 Straßenbahn: Triebwagen mit Beiwagen (259 Plätze).  

 Straßenbahn: nur Triebwagen (169 Plätze). 

 Bus: Gelenkbusse (100 Plätze). 

Als Spitzenstunden10-Anteil in Lastrichtung wurden als Regelwert 20% angesetzt. 
Diese Annahme wurde auf Grundlage von Erhebungen festgelegt (Tabelle 14). 

 

Personenfahrten 
je Werktag und 

Richtung  
(Breslauer Platz  

TU-Lichtwiese/ 
Mensa,  

Ri. Lichtwiese) 

Fahrgäste / 
Spitzen-h (Bus-
Linien K und KU) 

% 

Nov. 2012 2.200 490 22,2% 

Dez. 2013 3.500 720 20,6% 

Juli 2014 1.800 280 15,6%11 

Nov. 2014 3.200 660 20,6% 
Tabelle 14  Spitzenstunden-Anteil (Haltestelle TU-Lichtwiese/Mensa) 

Der gewählte Spitzenstunden-Anteil von 20% liegt am oberen Rand des in der Ver-
fahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung angegebenen Bereichs (Erfah-
rungswerte) von 8 bis 20% für den Innenstadtrand (dort Anlage 1, Tabelle 2-9) und 
ist durch die großen Vorlesungsveranstaltungen bzw. den Schülerverkehr der Georg-
Büchner-Schule (Nieder-Ramstädter Straße / Haltestelle Hochschulstadion) erklär-
bar. 

Für den Abschnitt Böllenfalltor - Hochschulstadion wurde ein abweichender Spitzen-
stunden-Anteil von 12% gem. RMV-Fahrgasterhebung 2010 verwendet, da hier der 

                                                

10 Spitzenstunde = Stunde im Tageserlauf mit dem höchsten Fahrgastaufkommen. 

11 Der im Juli 2014 ermittelte relativ geringe Spitzenstunden-Anteil von 15,6% lässt sich 
dadurch erklären, dass gerade im Sommer für Fahrten in den Zeiten mit überfüllten Bussen 
alternative Verkehrsmittel, vor allem das Fahrrad, genutzt werden. 



NKU Straßenbahn-Linie 2 zur Lichtwiese Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage 

  

 15.02.2016  43 

Einfluss des Studierenden- und Schülerverkehrs geringer ist (352 Fahrgäste/Spitzen-
h (16-17 Uhr) bei 3.006 Fahrgäste/Tag von Merck-Stadion nach Hochschulstadion). 

Für den Abschnitt Roßdörfer Platz - Breslauer Platz - TU-Lichtwiese/Mensa wurde im 
Mitfall der Spitzenstunden-Anteil von 20% (Ohnefall) in Abstimmung mit Hessen Mobil 
auf 15% reduziert, da bei Realisierung der Straßenbahn-Linie 2 im K-Bus der Anteil 
der Studierenden geringer wird und es folglich zu einer gleichmäßigeren Verteilung 
der Nachfrage im Tagesverlauf kommt. 

Es kommt zu Auslastungen in der Spitzenstunde von bis zu 63% (Ohnefall) bzw. 57% 
(Mitfall). Die Auslastung bleibt damit jeweils unter der gem. Standardisierter Bewer-
tung maximalen Querschnittsauslastung in der Spitzenstunde in Lastrichtung von 65 
% bezogen auf die angebotenen Platzkapazitäten (Summe aus Steh- und Sitzplät-
zen).  

Wie in Kapitel 3.2.2 dargestellt besteht eine relativ konstante Fahrgastnachfrage 
(Summe Einsteiger + Aussteiger) im Zeitraum von 7 bis 18 Uhr an Vorlesungstagen, 
so dass außerhalb der Spitzenstunde(n) bei einem konstanten ÖV-Angebot voraus-
sichtlich keine längeren Zeiträume mit inakzeptablen Überkapazitäten des ÖV-Ange-
bots auftreten. 

Der ausführliche Nachweis ist in Anlage 5 in den Formblättern 8.1o und 8.1m darge-
stellt. 
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4 Ermittlung der Teilindikatoren in originären Messgrößen 

4.1 Übersicht 

Die Ermittlung der Teilindikatoren ist in der Anlage 5 dargestellt: 

 Formblatt 10.1: ÖV-Reisezeitdifferenzen 

 Formblatt 11: Pkw-Betriebskosten 

 Formblatt 12o/m: Kapitaldienst (Abschreibung und Verzinsung) und Unterhal-
tungskosten für die ortsfeste Verkehrsinfrastruktur des ÖV 

 Formblatt 13.1: Linienreine Ermittlung des Fahrzeugbedarfs für den Mit- und den 
Ohnefall auf Basis realer Umlaufzeiten 

 Formblatt 13.3o/m: Kapitaldienst (Abschreibung und Verzinsung) und zeitabhän-
gige Unterhaltungskosten für die ÖV-Fahrzeuge 

 Formblatt 14.1: Kosten für das Fahrpersonal 

 Formblatt 15.1: Energiekosten und laufleistungsabhängige Unterhaltungskosten 
von Bussen 

 Formblatt 15.2: Streckenbezogene Energiekosten und laufleistungsabhängige 
Unterhaltungskosten von Schienenfahrzeugen 

 Formblatt 15.3: Stationsbezogene Energiekosten von Schienenfahrzeugen 

 Formblatt 16: Zusammenstellung der ÖV-Gesamtkosten 

 Formblatt 17: Unfallschäden 

 Formblatt 18.1: Abgasemissionen des ÖV (Streckenbezogener Anteil) 

 Formblatt 18.2: Abgasemissionen des ÖV (Stationsbezogener Anteil und Ge-
samtsumme) 

 Formblatt 18.3: Abgasemissionen des MIV 

4.2 Investitionen und Vorhaltungskosten für die ortsfeste Infrastruktur 

Die Investitionskosten für die ortsfeste Infrastruktur wurden vom Ingenieurbüro Mai-
länder Consult GmbH ermittelt.  

Auch im Ohnefall ist der Ausbau der Haltestelle Hochschulstadion vorgesehen. Hier-
bei wird der stadteinwärts führende Bahnsteig auf eine Breite von 3,50 m ausgebaut 
um dort die Sicherheit der Schüler deutlich zu erhöhen. Bedingt durch diesen Umbau 
sind auch Anpassungen an der Nieder-Ramstädter Straße erforderlich. 
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Die Notwendigkeit der Bahnsteigverbreiterung ergibt sich aus der hohen Frequentie-
rung der Haltestelle durch Schüler der benachbarten Georg-Büchner-Schule insbe-
sondere zu Schulschluss. Derzeit wird ein Sicherheitsgutachten erarbeitet, weil die 
Anforderungen an die Sicherheit nicht mehr eingehalten werden können. Um hier die 
Sicherheit effektiv zu erhöhen wird der Bahnsteig im Ohnefall auf eine Breite von 3,50 
m erhöht. 

Für die Erschließung des Stadions sind im Ohnefall und im Mitfall Maßnahmen an der 
Haltestelle Merck-Stadion erforderlich, die unabhängig von der Realisierung des In-
vestitionsvorhabens sind. Da im Mitfall folglich keine Investitionskosten vermieden 
werden können, sind diese Kosten auch nicht in dieser NKU berücksichtigt worden.  

Wie in Kapitel 2.7 bereits erläutert wurden besondere Maßnahmen an der Haltestelle 
Kletterhalle im Zusammenhang mit der Erschließung des Stadions und entspre-
chende Investitionskosten in der NKU nicht vorgesehen. 

Die Investitionskosten (Tabelle 15) werden inklusive Aufwendungen für die Baustel-
leneinrichtung (8%) und für Planung und Vorbereitung (10%) angegeben.  

Die Vorhaltungskosten (Tabelle 15) setzen sich aus dem Kapitaldienst (Abschreibung 
und Verzinsung) und den Unterhaltungskosten zusammen. 

Zur Umrechnung vom Preisstand 2015 auf den Preisstand 2006 (9 Jahre) wurde in 
Abstimmung mit Hessen Mobil eine jährliche Preissteigerungsrate von 2 % angesetzt. 

[in EUR] 
Ohnefall Mitfall 

2015 2006 2015 2006 

Investitionen  
(Anlagenteile) 223.162 186.732 10.585.377 8.857.370 

Baustelleneinrichtung 
(8%) 17.853 14.938 846.830 708.590 

Zwischensumme 2 241.015 201.670 11.432.207 9.565.960 

Planung (10%) 24.101 20.167 1.143.221 956.596 

Gesamtsumme 265.115 221.837 12.575.428 10.522.556 

Kapitaldienst 
 

11.109 
 

466.796 

Unterhaltungskosten 6.333 153.046 

Tabelle 15 Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten für die ortsfeste Infrastruktur 
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4.3 Investitionen, Kapitaldienst und zeitabhängige Unterhaltungskosten für die 
ÖV-Fahrzeuge 

Die linienreine Ermittlung des Fahrzeugbedarfs (ohne Reserve) hat den in Tabelle 16 
dargestellten theoretischen Bedarf ergeben.  

Für die Abschätzung der Fahrzeug-Investitionskosten bzw. des Kapitaldienstes und 
der Unterhaltungskosten wurde mit von der HEAG mobilo genannten überschlägigen 
Kostenansätzen für Straßenbahn-Fahrzeuge (Triebwagen ST 14: 2,5 Mio. EUR und 
Beiwagen SB 9: 1,0 Mio. EUR) und für Busse (Gelenkbus: 0,32 Mio. EUR) gerechnet 
(Preisstand 2015, Umrechnung auf den Preisstand 2006 in Abstimmung mit Hessen 
Mobil gem. Investitionskosten). Die Salden des Fahrzeugbedarfs für die Straßenbah-
nen (nur Triebwagen) und Gelenkbusse zeigt Tabelle 16.  

 Saldo Mitfall - 
Ohnefall 

Fahrzeug-
bedarf 

Straßenbahnen + 3 

Gelenkbusse - 9 

Tabelle 16 Saldo Fahrzeugbedarf zwischen Mitfall und Ohnefall  
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5 Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators 

Bei der Standardisierten Bewertung wird für die quantifizierbaren Teilindikatoren ein 
Nutzen-Kosten-Indikator (E1) gebildet (vgl. Kapitel 1). Der Nutzen-Kosten-Indikator 
E1 bzw. Nutzen-Kosten-Faktor ("NKU-Faktor") berücksichtigt Teilindikatoren, deren 
originäre Messgrößen entweder monetär sind oder durch konventionell abgesicherte 
Umrechnungen monetarisierbar sind (Dimension: T€/Jahr). 

Teilindikatoren sind gemäß den Vorgaben der Verfahrensanleitung: 

 ÖV-Reisezeitdifferenzen (differenziert nach Klassen von Einzelzeitdifferenzen so-
wie nach Schülern und Erwachsenen) 

 Saldo der Pkw-Betriebskosten 

 Kapitaldienst für die ortsfeste Infrastruktur des ÖV im Ohnefall 

 Saldo der ÖV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst für die ortsfeste Infrastruktur des 
ÖV im Mitfall 

 Saldo der Unfallschäden 

 Saldo der CO2-Emissionen 

 Saldo der Emissionskosten für sonstige Schadstoffe 

 Kapitaldienst für die ortsfeste Infrastruktur des ÖV im Mitfall 

Der Saldo der Geräuschbelastung wurde gemäß den empfohlenen Formblättern (ver-
einfachtes Verfahren) von Hessen Mobil nicht berücksichtigt. 

Das Ergebnis ist in Tabelle 17 zusammengestellt. Eine ausführliche Darstellung der 
Berechnungen und der Ergebnisse enthält das Formblatt E1 in Anlage 5. 
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Nutzen-Kosten-Indikator Mitfall 

Reisezeitdifferenzen im ÖV  
- Schüler 
- Erwachsene 

 
1,26 

239,47 

Saldo der Pkw-Betriebskosten 605,69 

Kapitaldienst für die ortsfeste Infrastruktur 
des ÖV im Ohnefall 11,11 

Saldo der ÖV-Gesamtkosten ohne Kapital-
dienst für die ortsfeste Infrastruktur des ÖV 
im Mitfall 

-287,20 

Saldo der Unfallschäden 100,23 

Saldo der CO2-Emissionen 81,81 
Saldo der Emissionskosten für sonstige 
Schadstoffe 20,43 

Summe der monetär bewerteten Einzel-nut-
zen-Salden = Nutzen in T€/Jahr 772,79 

Kapitaldienst für die ortsfeste Infrastruktur 
des ÖV im Mitfall = Kosten in T€/Jahr 466,80 

Differenz der Nutzen und Kosten in 
T€/Jahr 305,99 

Nutzen-Kosten-Verhältnis 1,66 

Tabelle 17 Nutzen-Kosten-Indikator 
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6 Zusammenfassung der Untersuchungsergebnisse 

Für die Anbindung der Lichtwiese mit der Straßenbahn-Linie 2 wird ein Nutzen-Kos-
ten-Indikator von 1,66 erreicht.  

Die Investitionsmaßnahme ist folglich aus gesamtwirtschaftlicher Sicht nach Maß-
gabe der Standardisierten Bewertung sinnvoll. Die Förderwürdigkeit ist damit nach-
gewiesen. 

Folgende positive Aspekte einer Straßenbahnanbindung über den Lichtwiesenweg 
können zusammenfassend festgestellt werden: 

 Fahrgastgewinne für den ÖPNV durch Fahrtzeitverkürzungen und einen höheren 
Beförderungskomfort. 

 Positive Umweltwirkungen, z. B. CO2-Einsparungen.  

 Entlastung von Siedlungsgebieten (insbesondere Woogsviertel) von den zahlrei-
chen, stark ausgelasteten bzw. überlasteten Bussen. 

 Spürbare Entlastung von ÖPNV-Trassen und zentralen Haltestellen (vor allem 
Luisenplatz und Willy-Brandt-Platz).  

 Zusätzliche Haltestelle Kletterhalle mit kurzen Wegen zum westlichen Bereich des 
Campus Lichtwiese, zur Kletterhalle, zur Wohnanlage Studentendorf und zum 
Stadion. 

 Potenziale für erforderliche Kapazitätserweiterungen, die aufgrund der zukünfti-
gen Entwicklung des Campus Lichtwiese, des Umbaus des Stadions am Böllen-
falltor (zukünftig höhere Zuschauerkapazität), und der dynamischen Stadtentwick-
lung insgesamt zu erwarten sind. 
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ANLAGE 1 

Lageplan des Investitionsvorhabens 
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ANLAGE 2-1 

Relevante ÖV-Haltestellen mit Einzugsbereichen IST 
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ANLAGE 2-2 

Relevantes MIV-Netz IST 

 

 

 
  

Quelle: Openstreetmap, CC-BY-SA 2.0 
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ANLAGE 2-3 

Relevante ÖV-Haltestellen mit Einzugsbereichen Mitfall 
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ANLAGE 2-4 

Relevante ÖV-Haltestellen mit Einzugsbereichen Ohnefall 
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ANLAGE 2-5 

Relevantes MIV-Netz Prognose 
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ANLAGE 3 

Räumliche Verteilung der relevanten Relationen 
in Bezug auf den Campus TU-Lichtwiese 

 

 
 
  

Quelle: Openstreetmap, CC-BY-SA 2.0 
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ANLAGE 4-1 

ÖV-Umlegung IST 

 

 
  

TU Lichtwiese/ Mensa 

Hochschulstadion 

Bot. Garten/ Vivarium 
Herdweg 

Quelle: Openstreetmap, CC-BY-SA 2.0 
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ANLAGE 4-2 

ÖV-Umlegung Mitfall 

 

 

 

TU Lichtwiese/ Mensa 

Hochschulstadion 

Bot. Garten/ Vivarium 
Herdweg 

Kletterhalle 

Quelle: Openstreetmap, CC-BY-SA 2.0 
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ANLAGE 4-3 

ÖV-Umlegung Ohnefall 

 

 

 

  

TU Lichtwiese/ Mensa 

Hochschulstadion 

Bot. Garten/ Vivarium 
Herdweg 

Quelle: Openstreetmap, CC-BY-SA 2.0 
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ANLAGE 5 

Ausgewählte Formblätter 
(3.1, 3.2, 4.1, 4.2, 5.1, 5.2 o/m, 7.1, 7.2 - nur. Nr. 11 - 14; 8.1 o/m, 9 - Nr. 1 - 6, 10.1,  

11, 12 o/m, 13.1, 13.3 o/m, 14.1, 15.1, 15.2, 15.3, 16, 17, 18.1, 18.2, 18.3, E1) 

 

 

 

Preisstand zum 

Zeitpunkt der 

Kalkulation 

(Jahr: 2015)

Preisstand 

2006

davon 

zuwendungs-

fähig (Preisstand 

zum Zeitpunkt 

der Kalkulation)*

km T € T € T € T € / km

Hochschulstadion - TU-

Lichtwiese/Mensa
1,1 11.432,208 9.565,960 10.288,987 10.392,916

Summe über alle 

Teilstrecken
1,1 11.432,208 9.565,960 10.288,987 10.392,916

2. 1.143,221 956,596 0,000

3. 0,000 0,000 0,000

4. 12.575,428 10.522,556 10.288,987

5. 2.389,331 1.999,286

6. 14.964,760 12.521,842

* 90% der Investitionen ohne Planungs- und Vorbereitungsaufwand

Nettogesamtaufwendungen

Mehrwertsteuer

Bruttogesamtaufwendungen

Teilstrecke
Länge

Investitionen ohne 

Planungs- und 

Vorbereitungsauf-

wendungen (netto 

ohne Mehrwertsteuer)

Voraussichtliche Investitionsaufwendungen für die ortsfeste Verkehrsinfrastruktur

1.

Planungs- und Vorbereitungsaufwand 

(10% der Nettoaufwendungen)

EBA - Gebühr bei EBO - Strecken (1,5% Nettoaufwendungen)

Nettoaufwendungen Durchschnittliche 

Nettoauf-

wendungen / km 

(Preisstand zum 

Zeitpunkt der 

Kalkulation)

Blatt 3.1
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2015

2016

1

2017

0,000

8.231,190

8.231,190

2.057,797

4.675,773

6.733,570

0,000

vorgesehene Bauzeit (Jahre):

beabsichtigtes Jahr der Inbetriebnahme:

Beiträge Dritter (aufgeschlüsselt)

Vorläufige Finanzierungsübersicht 

Aktueller Preisstand (Jahr: 2015)
Blatt 3.2

Preistand der Ermittlungen der Investitionsaufwendungen (Jahr):

beabsichtigter Baubeginn (Jahr):

Gesamtsumme 14.964,760

Bruttogesamt-

aufwendungen in T €

1.

2.

3.

Bundesfinanzhilfe nach GVFG

0 % der zuwendungsfähigen Gesamtaufwendungen

ergänzende Landeszuwendungen

80 % der zuwendungsfähigen Gesamtaufwendungen

Summe

Eigenmittel des Antragstellers

20 % der zuwendungsfähigen Gesamtaufwendungen

nicht zuwendungsfähige Aufwendungen 

(ohne Beiträge Dritter)

Summe

Summe
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Blatt 4.1

2/A
Hbf - Schloß - 

Böllenfalltor

ST 14 + 

SB 9
15 41 5 8.074

Hbf - Schloß - 

Böllenfalltor

ST 14 + 

SB 9
15 41 5 8.074

K/1
Kleyerstraße - TU 

Lichtwiese/Mensa
SB / GB 15 58 57 14.667

Kleyerstraße - TU 

Lichtwiese/Mensa
GB 15 58 57 14.667

K/2
DA Hbf - TU 

Lichtwiese/Mensa
SB / GB 20 24 8 53 26 9.346

DA Hbf - TU 

Lichtwiese/Mensa
GB 10 38 8 53 26 11.992

K/3
Luisenplatz - TU 

Lichtwiese/Mensa
SB / GB -*** 6 6 11 24 3.512

Luisenplatz - TU 

Lichtwiese/Mensa
GB -*** 6 6 11 24 3.512

KU
Willy-Brandt-

Platz - TU 

Lichtwiese/Mensa
GB 10 36 6.804

Willy-Brandt-

Platz - TU 

Lichtwiese/Mensa
GB 10 36 6.804

* Linie K mit 5 bzw. 6 Linienwegen (Hin-/Rückrichtung) mit tw. Nur einzelnen Fahrten, zusammengefasst zu 3 Haupt-Linienwegen.

*** Keine Fahrten in der Spitzenstunde.

Vergleich der Bedienungsangebote der betroffenen Linien zwischen Istzustand und Ohnefall

Fah
rze

u
gtyp

 u
n

d
 

ggf. Zu
ggrö

ß
e

Fah
rte

n
fo

lge
ze

it in
 d

e
r 

Sp
itze

n
stu

n
d

e
 in

 m
in

Anzahl der Umläufe

je
 Jah

r

Ohnefall

je
 W

e
rktag*

*
 

(an
 Sch

u
ltage

n
)

je
 Sam

stag

je
 So

n
n

- u
n

d
 Fe

ie
rtag

je
 Jah

r

Istzustand (Fahrplan 2014)

je
 W

e
rktag*

*
(an

 Sch
u

ltage
n

)

** Tatsächliche Anzahl ggf. angepasst, um einzelne Fahrten auf abweichenden Linienwegen zu berücksichtigen und falls Fahrten nur bzw. überwiegend an Vorlesungstagen, um auf eine realisitisch 

Gesamt-Anzahl/Jahr zu kommen. Verstärkerfahrten der Linien K und Linie KU an 156 Tagen/Jahr (IST und Ohnefall). 

Linienverlauf

je
 W

e
rktag*

*
 

(n
ich
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 Sch

u
ltage

n
)

je
 Sam

stag

Linienverlauf

Fah
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u
gtyp

 u
n
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ggrö
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rte
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*
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Blatt 4.2

2/A
Hbf - Schloß - 

Böllenfalltor

ST 14 + 

SB 9
15 41 5 8.074

Hbf - Schloß - TU 

Lichtwiese/Mensa

ST 14 + 

SB 9
15 74 3 14.181

2/B
Hbf - Schloß - TU 

Lichtwiese/Mensa
ST 14 15 36 6.804

K/1
Kleyerstraße - TU 

Lichtwiese/Mensa
GB 15 58 57 14.667

Kleyerstraße - TU 

Lichtwiese/Mensa
GB 15 58 57 14.667

K/2
DA Hbf - TU 

Lichtwiese/Mensa
GB 10 38 8 53 26 11.992

DA Hbf - TU 

Lichtwiese/Mensa
GB -*** 8 8 53 26 6.322

K/3
Luisenplatz - TU 

Lichtwiese/Mensa
GB -*** 6 6 11 24 3.512

Luisenplatz - TU 

Lichtwiese/Mensa
GB -*** 6 6 11 24 3.512

KU
Willy-Brandt-

Platz - TU 

Lichtwiese/Mensa
GB 10 36 6.804

* Linie K mit 5 bzw. 6 Linienwegen (Hin-/Rückrichtung) mit tw. Nur einzelnen Fahrten, zusammengefasst zu 3 Haupt-Linienwegen.

*** Keine Fahrten in der Spitzenstunde.

Vergleich der Bedienungsangebote der betroffenen Linien zwischen Ohnefall und Mitfall

Lin
ie

n
n

u
m

m
e

r*

Ohnefall Mitfall

Linienverlauf

Fah
rze

u
gtyp

 u
n

d
 

ggf. Zu
ggrö

ß
e

Fah
rte

n
fo

lge
ze

it in
 d

e
r 

Sp
itze

n
stu

n
d

e
 in

 m
in

Anzahl der Umläufe

Linienverlauf je
 Jah

r

Fah
rze

u
gtyp

 u
n

d
 

ggf. Zu
ggrö

ß
e

Fah
rte

n
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lge
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it in
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e
r 
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n
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n
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e
 in

 m
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Anzahl der Umläufe

je
 Sam

stag

je
 So

n
n

- u
n

d
 Fe

ie
rtag

** Tatsächliche Anzahl ggf. angepasst, um einzelne Fahrten auf abweichenden Linienwegen zu berücksichtigen und falls Fahrten nur bzw. überwiegend an Vorlesungstagen stattfinden, um auf eine realisitisch 

Gesamt-Anzahl/Jahr zu kommen. Verstärkerfahrten der Linien K und Linie KU an ca. 170 Tagen/Jahr. Strab 2 an 208 Tagen/Jahr (Mitfall).
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Fahrzeugtyp

GB

K/1 14.667 14.667 16,000 16,000 234,67 234,67

K/2 6.322 11.992 11,000 11,000 69,54 131,91

K/3 3.512 3.512 6,750 6,750 23,71 23,71

KU 0 6.804 0,000 8,600 0,00 58,51

Summe 327,92 448,80

Blatt 5.1 Betriebsleistungen von Bussen je Fahrzeugtyp

Lin
ie

n
n

u
m

m
e

r

Anzahl der Umläufe je Jahr Umlauflänge in km
Betriebsleistungen in 1000 Bus-

km/Jahr

Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall

Fahrzeugtyp und ggf. 

Zuggröße

ST 14 + SB 9 (2/A)

ST 14 (2/B)

Gesamtstrecke

davon auf 

unabhängigem 

Bahnkörper

insgesamt

auf 

unabhängigem 

Bahnkörper

km km Anzahl 1.000 Zug-km/Jahr 1.000 Zug-km/Jahr 1.000/Jahr

2/A 14.181 9,988 0,000 10 141,640 0,000 255,258

2/B 6.804 9,988 0,000 10 67,958 0,000 122,472

Summe 209,598 0,000 377,730

Anzahl Stationshalte

Lin
ie

n
n

u
m

m
e

r

Betriebsleistungen und Stationshalte von Schienenverkehrsmitteln je Fahzeugtyp und ggf. Zuggröße - 

Mitfall

A
n

zah
l d

e
r U

m
läu

fe
 je

 Jah
r

Umlauflänge gesamt und auf 

unabhängigem Bahnkörper
Stationen 

(einfache 

Strecke)

Betriebsleistungen

Blatt 5.2 m
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Fahrzeugtyp und ggf. 

Zuggröße

ST 14 + SB 9

Gesamtstrecke

davon auf 

unabhängigem 

Bahnkörper

insgesamt

auf 

unabhängigem 

Bahnkörper

km km Anzahl 1.000 Zug-km/Jahr 1.000 Zug-km/Jahr 1.000/Jahr

2 8.074 10,046 0,000 11 81,111 0,000 161,480

Summe 81,111 0,000 161,480

Betriebsleistungen und Stationshalte von Schienenverkehrsmitteln je Fahzeugtyp und ggf. Zuggröße - 

Ohnefall

Lin
ie

n
n

u
m

m
e

r

A
n

zah
l d

e
r U

m
läu

fe
 je

 Jah
r

Umlauflänge gesamt und auf 

unabhängigem Bahnkörper
Stationen 

(einfache 

Strecke)

Betriebsleistungen

Anzahl Stationshalte

Blatt 5.2 o



NKU Straßenbahn-Linie 2 zur Lichtwiese Anlagen 

  

 15.02.2016  66 

 

 

Istzustand
Prognose-

zustand
Istzustand

Prognose-

zustand
Istzustand

Prognose-

zustand
Istzustand

Prognose-

zustand

641100100 DA-Stadtzentrum 1.695 1.496 -12% 17.515 20.164 15% 0 0

641100200 DA-Rheintor/Grafenstraße 3.683 4.008 9% 10.086 12.499 24% 0 0

641100300 DA-Hochschulviertel 846 662 -22% 4.609 5.509 20% 0 0

641100400 DA-Kapellplatzviertel 5.401 5.829 8% 2.551 2.701 6% 1.904 2.643 39%

641100500 DA-St. Ludwig mit Eichbergviertel 5.977 7.300 22% 3.841 4.264 11% 0 1.404

641100600 DA-Johannesviertel 4.151 5.221 26% 2.471 1.863 -25% 3.192 2.715 -15%

641100700 DA-Martinsviertel-West 5.770 5.987 4% 1.230 884 -28% 571 3.834 571%

641100800 DA-Martinsviertel-Ost 4.924 5.697 16% 1.185 741 -37% 0 0

641100900 DA-Nord (Rest) 12.191 13.622 12% 29.013 25.885 -11% 1.775 3.702 109%

641101010 DA Oberfeld Nord 3.696 3.600 -3% 442 351 -21% 0 0

641101020 DA Oberfeld Süd 718 700 -3% 174 138 -21% 0 0

641101030 DA Ost 4.924 5.396 10% 2.428 2.169 -11% 0 0

641101040 DA Südost 2.985 2.985 0% 330 452 37% 500 500 0%

641101060 DA Böllenfalltor 614 594 -3% 110 86 -22% 1.073 1.073 0%

641101110 DA Bessungen Paulus 7.713 8.200 6% 3.090 3.092 0% 3.390 3.490 3%

641101120 DA Bessungen Südwest 1.901 2.021 6% 435 435 0% 1.200 1.300 8%

641101130 DA Bessungen Kirche 3.269 3.475 6% 769 769 0% 0 0

641101200 DA-West 14.374 16.761 17% 18.701 23.463 25% 1.196 750 -37%

641101300 DA-Arheilgen 16.082 17.737 10% 10.921 2.486 -77% 1.276 1.250 -2%

641101400 DA-Eberstadt 22.073 23.195 5% 4.763 4.767 0% 2.707 2.155 -20%

641101500 DA-Wixhausen 5.238 6.068 16% 1.511 1.690 12% 220 210 -5%

641101600 DA-Kranichstein 10.819 11.618 7% 2.136 2.201 3% 1.102 1.261 14%

641103403 DA-Lichtwiese_Wohngebiet 975 975 0% 11 11 0% 0 0

641103404 DA-Vivarium 6 6 0% 502 502 0% 0 0

641103405 DA-TU-Lichtwiese 106 106 0% 2.025 2.590 28% 0 0

641103406 DA-TU-Kletterhalle 170 170 0% 117 149 27% 0 0

641217300 F-Flughafen Terminal 1 19 0 -100% 19.680 23.179 18% 0 0

641217400 F-Flughafen Terminal 2 14 0 -100% 14.016 13.847 -1% 0 0

641217401 F-Flughafen Gateway Gardens 4 0 -100% 2.343 14.315 511% 0 0

641217500 F-Flughafen DLH-Basis 24 0 -100% 21.444 25.837 20% 0 0

643100200 Bensheim 46.546 46.710 0% 23.311 19.603 -16% 8.139 9.130 12%

643100400 Birkenau 39.170 37.679 -4% 7.946 8.286 4% 3.964 2.963 -25%

643100500 Bürstadt 47.094 50.170 7% 16.009 18.686 17% 5.532 5.366 -3%

643100700 Fürth 36.377 34.903 -4% 8.650 8.328 -4% 4.919 3.759 -24%

643101100 Heppenheim 38.112 40.285 6% 19.125 16.840 -12% 4.584 3.978 -13%

643102000 Viernheim 32.737 34.559 6% 15.851 13.287 -16% 4.134 3.752 -9%

643200210 Babenhausen Babenhausen 10.478 10.030 -4% 4.906 5.372 10% 2.127 1.603 -25%

643200240 Babenhausen Hergershausen 1.847 1.994 8% 436 176 -60% 174 105 -40%

643200250 Babenhausen Langstadt 1.300 1.955 50% 795 189 -76% 108 96 -11%

643200260 Babenhausen Sickenhofen 991 1.310 32% 475 162 -66% 0 0

643200410 Dieburg 15.257 16.200 6% 9.797 8.356 -15% 2.553 3.433 34%

643200610 Erzhausen 7.186 6.936 -3% 1.118 1.391 24% 290 214 -26%

643201114 Groß-Zimmern Nordost 2.889 3.143 9% 352 283 -20% 0 0

643201116 Groß-Zimmern Südost 3.147 3.424 9% 371 299 -20% 0 0

643201120 Klein-Zimmern 1.711 948 -45% 240 309 29% 102 52 -49%

643201700 Otzberg 6.487 6.401 -1% 949 1.074 13% 649 476 -27%

643201820 Pfungstadt Eschollbrücken 1.751 2.832 62% 344 490 42% 94 112 19%

643201830 Pfungstadt Hahn 2.087 2.617 25% 300 291 -3% 125 95 -24%

643201840 Pfungstadt Pfungstadt 20.963 20.791 -1% 7.795 6.860 -12% 2.265 1.887 -17%

643201920 Reinheim Süd 7.134 7.267 2% 3.034 3.249 7% 1.971 1.825 -7%

643202011 Roßdorf Gundernhausen 1.900 1.587 -16% 393 643 63% 157 157 0%

643202021 Roßdorf Ost 2.209 2.405 9% 207 145 -30% 0 0

643202022 Roßdorf Süd 2.767 3.012 9% 179 126 -30% 0 0

643202023 Roßdorf Nord 3.561 3.876 9% 2.488 1.746 -30% 1.176 1.185 1%

643202030 Roßdorf Stetteritz 1.743 1.455 -16% 186 303 63% 0 0

643202200 Seeheim-Jugenheim 31.103 30.863 -1% 7.922 9.705 23% 3.514 2.791 -21%

643202310 Weiterstadt Braunshardt 5.431 4.200 -23% 1.232 422 -66% 969 206 -79%

643202320 Weiterstadt Gräfenhausen 5.311 5.531 4% 2.979 1.399 -53% 281 880 213%

643202330 Weiterstadt Schneppenhausen 1.779 2.285 28% 574 543 -5% 87 102 17%

643300110 Biebesheim 12.404 12.380 0% 3.921 4.766 22% 553 436 -21%

643300210 Bischofsheim 12.163 11.249 -8% 2.763 2.817 2% 435 365 -16%

643300320 Büttelborn Worfelden 3.913 3.886 -1% 788 723 -8% 200 157 -22%

643300330 Büttelborn 5.645 5.654 0% 884 1.830 107% 216 183 -15%

643300400 Gernsheim 9.418 9.823 4% 3.734 3.973 6% 2.613 2.156 -17%

643300610 Groß-Gerau 15.218 14.801 -3% 11.420 11.667 2% 3.958 5.909 49%

643300620 Groß-Gerau Wallerstädten 3.003 2.798 -7% 584 585 0% 97 111 14%

643300630 Groß-Gerau Berkach 752 1.056 40% 124 128 3% 0 0

643300640 Groß-Gerau Dornheim 4.546 4.669 3% 841 845 1% 196 164 -16%

643300810 Mörfelden 15.008 15.869 6% 9.695 9.832 1% 1.957 1.547 -21%

643300820 Walldorf 18.433 15.245 -17% 4.241 4.330 2% 603 431 -29%

643300910 Nauheim 10.324 9.610 -7% 1.818 1.828 1% 351 227 -35%

Blatt 7.1

Verkehrszellennummer

Strukturdatenvergleich

Istzustand (Bezugsjahr: 2011)

Prognosezustand (Bezugsjahr: 2020)

Anzahl Schulplätze Änderung

in

%

Anzahl Einwohner Änderung

in

%

Anzahl Beschäftigte Änderung

in

%

Anzahl Schüler* Änderung

in

%
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643301110 Riedstadt Leeheim 3.141 4.034 28% 745 422 -43% 220 188 -15%

643301120 Riedstadt Erfelden 4.541 3.586 -21% 616 435 -29% 184 155 -16%

643301130 Riedstadt Wolfskehlen 5.089 4.041 -21% 678 502 -26% 278 167 -40%

643301140 Riedstadt Goddelau 5.354 6.231 16% 1.740 2.053 18% 1.437 1.159 -19%

643301150 Riedstadt Crumstadt 3.237 3.924 21% 1.013 573 -43% 173 140 -19%

643501415 HU-Nordwest 9.288 10.766 16% 5.270 5.303 1% 1.474 5.066 244%

643501420 HU-Kesselstadt 10.762 11.317 5% 3.113 3.123 0% 2.448 2.441 0%

643501425 HU-Mitte 10.884 11.000 1% 19.650 19.759 1% 1.585 2.618 65%

643501430 HU-Lamboy 8.703 10.992 26% 6.701 6.987 4% 1.858 1.004 -46%

643501435 HU-Steinheim 11.472 12.066 5% 3.004 3.119 4% 1.024 961 -6%

643501440 HU-Südost 10.845 11.055 2% 15.291 15.515 1% 651 3.425 426%

643800210 Dreieich Buchschlag 3.117 2.682 -14% 975 983 1% 217 285 31%

643800220 Dreieich Sprendlingen Nordwest 6.281 6.308 0% 1.014 1.019 1% 1.376 2.001 45%

643800230 Dreieich Sprendlingen Süd 9.201 10.717 16% 3.290 3.496 6% 3.148 2.202 -30%

643800240 Dreieich Sprendlingen Nordost 3.526 2.393 -32% 8.026 8.088 1% 0 0

643800250 Dreieich Dreieichenhain 7.390 8.447 14% 3.037 3.060 1% 295 1.379 367%

643800310 Egelsbach Kerngemeinde 6.410 9.102 42% 1.769 1.840 4% 402 630 57%

643800640 Langen Mitte Nord 7.932 7.808 -2% 4.976 5.183 4% 220 245 11%

643800920 Neu-Isenburg Philipp-Holzmann AG 6.869 5.412 -21% 2.941 3.054 4% 234 243 4%

643800930 Neu-Isenburg Offenbacher Str. 11.151 9.102 -18% 5.778 5.843 1% 266 1.371 415%

643800940 Neu-Isenburg Gravenbruch 3.043 5.410 78% 1.928 1.938 1% 175 162 -7%

643800950 Neu-Isenburg West 7.929 7.619 -4% 5.880 5.901 0% 1.082 1.230 14%

731100000 Frankenthal 47.564 45.500 -4% 21.926 21.926 0% 9.095 10.457 15%

731400000 Ludwigshafen 162.836 152.100 -7% 116.074 116.074 0% 16.991 28.962 70%

731500100 MZ-Altstadt 15.946 14.118 -11% 36.724 39.080 6% 4.661 2.755 -41%

731500400 MZ-Hartenberg/Münchfeld 12.630 14.264 13% 6.799 6.700 -1% 895 579 -35%

731500600 MZ-Gonsenheim 18.713 19.779 6% 10.875 10.380 -5% 2.614 1.681 -36%

731900010 Worms 81.100 81.000 0% 38.636 38.874 1% 10.184 14.170 39%

733800000 Kreis Ludwigshafen 148.270 151.700 2% 35.286 35.286 0% 13.507 13.507 0%

822100000 Heidelberg 142.959 141.200 -1% 105.993 105.993 0% 16.567 26.194 58%

822200000 Mannheim 308.353 291.300 -6% 211.575 211.575 0% 32.479 47.639 47%

822600000 Rhein-Neckar-Kreis 377.613 382.408 1% 148.016 148.016 0% 43.327 52.029 20%

966100000 Aschaffenburg 68.607 69.118 1% 53.494 52.520 -2% 11.590 23.396 102%

967114000 Mainaschaff 6.814 8.529 25% 5.012 3.132 -38% 579 598 3%

967115500 Stockstadt a. M. 7.888 7.641 -3% 7.570 5.513 -27% 589 631 7%

Gesamtsumme 2.185.713 2.188.507 0,13% 1.252.640 1.262.192 1% 261.024 331.810 27%

* Schülerzahlen für die einzelnen Zellen gibt VISUM nicht aus.

Informationen über den Binnen-

verkehr des 

Untersuchungs-

gebiets

Istzustand
Prognosezustand

Mitfall

Änderung 

Prognosezustand 

gegenüber 

Istzustand in %

Anzahl der werktäglichen 

motorisierten Personenfahrten (MIV + ÖV)
2.301.944 2.355.761 2,34%

Anteil der Schülerfahrten 

an den werktäglichen 

motorisierten Personenfahrten (MIV + ÖV) in %

66.153 69.493 5,05%

Mobilität in motorisierten Personenfahrten je 

Einwohner und Werktag
1,053 1,076 2,21%

ÖV-Anteil an den werktäglichen motorisierten 

Personenfahren in % 
27,51% 27,68% 0,59%

Blatt 7.2 m

Eckdaten der Matrizen der Verkehrsbeziehungen 

(Summe aus Schülern und Erwachsenen) 

und Widerstandsmatritzen 
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Informationen über den Binnen-

verkehr des 

Untersuchungs-

gebiets

Istzustand
Prognosezustand

Ohnefall

Änderung 

Prognosezustand 

gegenüber 

Istzustand in %

Anzahl der werktäglichen 

motorisierten Personenfahrten (MIV + ÖV)
2.301.944 2.350.477 2,11%

Anteil der Schülerfahrten 

an den werktäglichen 

motorisierten Personenfahrten (MIV + ÖV) in %

66.153 69.112 4,47%

Mobilität in motorisierten Personenfahrten je 

Einwohner und Werktag
1,053 1,074 1,98%

ÖV-Anteil an den werktäglichen motorisierten 

Personenfahren in % 
27,51% 27,68% 0,61%

Blatt 7.2 o

Eckdaten der Matritzen der Verkehrsbeziehungen 

(Summe aus Schülern und Erwachsenen) 

und Widerstandsmatritzen 
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Verkehrs-

angebot in 

der 

Spitzen-

stunde

Platzkapazität

Platzan-

gebot je

Linie in der

Spitzen-

stunde

Platzan-

gebot am

Querschnitt

in der

Spitzen-

stunde

Querschnitts-

belastung

Gesamt-

werktag

Spitzen-

stunden-

anteil in 

Lastrich-

tung

Querschnitts-

belastung in 

der Spitzen-

stunde in 

Lastrichtung

Quer-

schnitts-

auslastung 

in der 

Spitzen-

stunde

Fahrzeuge 

je Stunde 

und 

Richtung

Summe der 

Anzahl 

der Sitz- und 

Stehplätze 

je Fahrzeug

Plätze je

Stunde

und 

Richtung

Plätze je

Stunde und 

Richtung

Personen-

fahrten je 

Werktag 

und 

Richtung

(%)

Personen-

fahrten je 

Stunde und 

Richtung

(%)

4 ST 14 + SB 9 259 1.036

4 ST 14 169 676

9 4 ST 14 + SB 9 259 1.036

K 4 GB 100 400

QS 2: Roßdörfer 

Platz - Beckstr.**
K 4 GB 100 400 400 1.525 15 229 57,19         

4 ST 14 + SB 9 259 1.036

4 ST 14 169 676

9 4 ST 14 + SB 9 259 1.036

4 ST 14 + SB 9 259 1.036         

4 ST 14 169 676             

QS 5: 

Steinberg/Stadion - 

Hochschulstadion*

9 4 ST 14 + SB 9 259 1.036 1.036 2.279 12 273 26,40         

1.272 46,29         2.748 20

**  Spitzen-h-Anteil von 15% (statt 20% im Ohnefall), da im K-Bus der Anteil der Studierenden geringer wird und es folglich zu einer gleichmäßigeren 

Verteilung der Nachfrage im Tagesverlauf kommt.

*  Spitzen-h-Anteil von 12% gem. RMV-Fahrgasterhebung 2010 (3.006 Fahrgäste/Tag von Steinberg/Stadion nach Hochschulstadion, 

352 Fahrgäste/Spitzen-h (16-17 Uhr)).

QS 3: Roßdörfer 

Platz - Herdweg
6.360

2

QS 4: 

Hochschulstadion - 

TU-Lichtwiese/

Kletterhalle

2 1.712         4.067 20 813 47,51         

Überprüfung der Dimensionierung des relevanten ÖV - Netzes anhand des Platzausnutzungsgrades 

- Mitfall -

Querschnitt
Linien-

nummer

Fahrzeug-

typ und 

ggf. 

Zuggräße

Blatt 8.1 m

QS 1:  Schulstr. - 

Roßdörfer Platz
7.584 1.517 48,18         3.148 20

2
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Verkehrs-

angebot in 

der 

Spitzen-

stunde

Platzkapazität

Platzan-

gebot je

Linie in der

Spitzen-

stunde

Platzan-

gebot am

Querschnitt

in der

Spitzen-

stunde

Querschnitts-

belastung

Gesamt-

werktag

Spitzen-

stunden-

anteil in 

Lastrich-

tung

Querschnitts-

belastung in 

der Spitzen-

stunde in 

Lastrichtung

Quer-

schnitts-

auslastung 

in der 

Spitzen-

stunde

Fahrzeuge 

je Stunde 

und 

Richtung

Summe der 

Anzahl 

der Sitz- und 

Stehplätze 

je Fahrzeug

Plätze je

Stunde

und 

Richtung

Plätze je

Stunde und 

Richtung

Personen-

fahrten je 

Werktag und 

Richtung

(%)

Personen-

fahrten je 

Stunde und 

Richtung

(%)

2 4 ST 14 + SB 9 259 1.036

9 4 ST 14 + SB 9 259 1.036

K 10 GB 100 1.000

QS 2: Mercksplatz - 

Roßdörfer Platz
KU 6 GB 100 600 600 1.069 20 214 35,63         

K 10 GB 100 1.000

KU 6 GB 100 600

2 4 ST 14 + SB 9 259 1.036

9 4 ST 14 + SB 9 259 1.036

2 4 ST 14 + SB 9 259 1.036

9 4 ST 14 + SB 9 259 1.036

12 320 15,44         

2.072

1.600 1.00320

38,34         

QS 5: 

Steinberg/Stadion - 

Hochschulstadion*

2.072 2.666

Überprüfung der Dimensionierung des relevanten ÖV - Netzes anhand des Platzausnutzungsgrades 

- Ohnefall -

Querschnitt
Linien-

nummer

Fahrzeug-

typ und 

ggf. 

Zuggröße

Blatt 8.1 o

QS 1: Schulstr. - 

Roßdörfer Platz
6.896 1.379 44,90         

QS 3: Roßdörfer 

Platz - Beckstr.
5.017 62,71         

20

QS 4: Roßdörfer 

Platz - Herdweg
3.972 20 794

3.072
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Blatt 9

Mitfall Ohnefall
Saldo

Mitfall - Ohnefall

1.594.811 1.594.765 45

1.150.473 1.150.851 -378

444.576 444.195 381

27,88% 27,85% 0,02%

444.337 443.914 423

27,86% 27,84% 0,03%

14.280.819 14.289.792 -8.973

Gegenüberstellung von Kenndaten der Verkehrsnachfrage

Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Mitfall im Vergleich 

zu den entsprechnenden Werten des Ohnefalles

Kenndaten bezogen auf die Fahrten in 

den vom Investitionsvorhaben

 betroffenen Verkehrsbeziehungen

Anzahl der motorisierten Fahrten je 

Werktag (ÖV+MIV)

Anzahl der Fahrten im MIV je Werktag

Anzahl der Fahrten im ÖV je Werktag 

(ohne induzierten Verkehr)

ÖV-Anteil in Prozent 

(ohne induzierten Verkehr)

Anzahl der Fahrten im ÖV je Werktag 

(mit induziertem Verkehr)

ÖV-Anteil in Prozent 

(mit induziertem Verkehr)

Plausibilitätskontrollen bezogen auf die vom Investitionsvorhaben betroffenen

 Verkehrsbeziehungen bzw. Linien

MIV-Verkehrsleistungen in Personen-

km/Werktag

Blatt 10.1

Klasse der 

Einzelreise-

zeitdifferenz

min

Schüler
Erwach-

sene
Schüler

Erwach-

sene
Schüler

Erwach-

sene
Schüler

Erwach-

sene

≥ 10 0 16 0 3 #DIV/0! 12,0 1,0 0 3

5 bis < 10 0 219 0 19 5,2 5,2 1,0 0 19

4 bis < 5 1 294 0 20 4,1 4,1 0,9 0 18

3 bis < 4 7 56 0 3 3,1 3,1 0,7 0 2

2 bis < 3 12 224 0 9 2,4 2,4 0,5 0 4

1 bis < 2 125 2.279 3 53 1,4 1,4 0,3 1 16

0 bis < 1 19.704 219.847 66 733 0,2 0,2 0,1 7 73

0 bis > - 1 19.670 218.930 -98 -1.095 -0,3 -0,3 0,1 -10 -109

-1 bis > -2 11 935 0 -22 -1,4 -1,4 0,3 0 -7

-2 bis > - 3 6 411 0 -16 -2,3 -2,3 0,5 0 -8

-3 bis > - 4 5 308 0 -17 -3,3 -3,3 0,7 0 -12

-4 bis > - 5 5 301 0 -21 -4,1 -4,1 0,9 0 -19

-5 bis > -10 0 689 0 -69 -6,0 -6,0 1,0 0 -69

-10 bis > -20 0 107 0 -19 #DIV/0! -10,8 1,0 0 -19

≤ - 20 0 0 0 0 #DIV/0! #DIV/0! 1,0 0 0

Summe 39.548 444.617 -30 -418 -3 -106

Reisezeitdifferenzen im ÖV

Anzahl der 

maßgebenden 

Fahrten im ÖV

Reisedifferenz 

der 

maßgebenden 

Fahrten

mittlere 

Reisezeit-

differenz je 

Personenfahrt

A
b

m
in

d
e

ru
n

gsfakto
r

abgemin-

derte Reisezeit-

differenz 

aller 

maßgebenden 

Fahrten

Fahrten /

Werktag

Stunden /

Werktag

min /

Personenfahrt

Stunden /

Werktag

-628

-31.929

ÖV-Reisezeit-

differenz in 

Stunden/Jahr

Schüler

Erwachsene
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Dimensonen Mitfall Ohnefall
Saldo

Mitfall - Ohnefall

MIV - Verkehrsleistungen Personen - km/Werktag 14.280.819 14.289.792 -8.973

Pkw-Betriebsleistungen insgesamt 1.000 Pkw-km/Jahr 3.570.205 3.572.448 -2.243

Anteil innerorts* % 50% 50% 50%

Pkw - Betriebsleistungen innerorts 1.000 Pkw-km/Jahr 1.785.102 1.786.224 -1.122

Pkw - Betriebsleistungen außerorts 1.000 Pkw-km/Jahr 1.785.102 1.786.224 -1.122

Spezifische Pkw - Betriebskosten innerorts Cent/Pkw-km 28 28 28

Spezifische Pkw - Betriebskosten außerorts Cent/Pkw-km 26 26 26

Pkw - Betriebskosten innerorts T€/Jahr 499.829 500.143 -314

Pkw - Betriebskosten außerorts T€/Jahr 464.127 464.418 -292

Summe T€/Jahr 963.955 964.561 -606

* Anteil gem. Verkehrsmodell.

Blatt 11 Pkw-Betriebskosten
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Satz Kosten

T€ T€ T€ Jahre T€/Jahr % T€/Jahre

Grundeigentum -                   -              -                    999 0,0300 -                0% -              

ÖV-Trassen (Erdkörper) - Bahntrassen in Bahnhöfen -                   -              -                    70 0,0343 -                0,7% -              

ÖV-Trassen (Erdkörper) - Bahntrassen auf freier Strecke 448,250           -              448,250            100 0,0316 14,186           0,6% 2,689           

ÖV-Trassen (Erdkörper) - Bustrassen -                   -              -                    100 0,0316 -                0,6% -              

Entwässerung des Bahnkörpers 91,123              -              91,123              75 0,0337 3,068             2,5% 2,278           

Böschungsbefestigung (Pflaster, Trockenmauer) -                   -              -                    40 0,0433 -                1,5% -              

Stütz- und Futtermauern aus Beton / Mauerwerk 41,880              -              41,880              50 0,0389 1,628             1,0% 0,419           

Tunnel -                   -              -                    100 0,0316 -                0,1% -              

Bahnübergänge - Erdbau -                   -              -                    100 0,0316 -                0,7% -              

Bahnübergänge - Technische Sicherung -                   -              -                    25 0,0574 -                7,0% -              

Brücken, Bahnsteigüber- und unterführungen - Massivbau -                   -              -                    90 0,0323 -                0,6% -              

Brücken, Bahnsteigüber- und unterführungen - Stahl -                   -              -                    60 0,0361 -                1,0% -              

Brücken, Bahnsteigüber- und unterführungen - Holz -                   -              -                    30 0,0510 -                3,0% -              

Bahnoberbau - Gleise (Schotter) -                   -              -                    30 0,0510 -                3,0% -              

Bahnoberbau - Gleise (Feste Fahrbahn) 714,715           -              714,715            50 0,0389 27,778           1,5% 10,721         

Bahnoberbau - Rasengleis 1.169,868        -              1.169,868        50 0,0389 45,467           1,8% 21,058         

Bahnoberbau - Weichen 1.339,227        200,884      1.138,343        20 0,0672 82,541           3,0% 40,177         

Oberbau Busspuren -                   -              -                    13 0,0940 -                1,0% -              

Betriebs-, Verkehrs- und Sozialgebäude 138,065           -              138,065            60 0,0361 4,989             2,0% 2,761           

Bahnsteigbedachungen - Massiv -                   -              -                    80 0,0331 -                0,6% -              

Bahnsteigbedachungen - Stahl -                   -              -                    80 0,0331 -                1,0% -              

Bahnsteigbedachungen - Holz -                   -              -                    40 0,0433 -                3,0% -              

Haltestellen (Wartehäuschen, Wetterschutz) 96,645              -              96,645              20 0,0672 6,496             4,0% 3,866           

Haltestellenzubehör (Sitzbänke, Vitrinen, Sonstiges) 33,136              -              33,136              10 0,1172 3,884             4,0% 1,325           

Bahnsteige und Rampen 463,897           -              463,897            50 0,0389 18,030           1,5% 6,958           

Wasser- und sonstige Versorgungsleitungen, Entwässerungsleitungen 924,836           -              924,836            50 0,0389 35,944           0,7% 6,474           

Stellwerks- und Blockeinrichtung 370,934           -              370,934            30 0,0510 18,925           3,0% 11,128         

Signale, elektr. Antriebe, Gleisfreimeldeeinrichtungen -                   -              -                    25 0,0574 -                6,0% -              

Kabel (Signal-, Fernmelde-, Starkstromkabel) -                   -              -                    30 0,0510 -                1,5% -              

Fernmeldeanlagen, RBL-Anlagen 32,215              -              32,215              20 0,0672 2,165             7,0% 2,255           

Fahr- und Speiseleitungen (inkl. Maste) 774,082           -              774,082            35 0,0465 36,025           2,5% 19,352         

Umformerwerke, Unterwerke (elektr. & maschineller Teil) -                   -              -                    35 0,0465 -                2,0% -              

Lichtversorgungsnetz, Außenbeleuchtung 99,407              -              99,407              30 0,0510 5,072             4,7% 4,672           

Maschinenartige Anlagen (Rolltreppen, Aufzüge usw.) -                   -              -                    25 0,0574 -                7,0% -              

Stromschienenanlagen -                   -              -                    30 0,0510 -                0,5% -              

Lärmschutzwände und -fenster -                   -              -                    25 0,0574 -                2,1% -              

Verkaufsautomaten 96,645              -              96,645              8 0,1425 13,768           17,5% 16,913         

Entwässerung 52,004              -              52,004              75 0,0337 1,751             0,0% -              

Stützwände -                   -              -                    50 0,0389 -                0,0% -              

Tunnel -                   -              -                    50 0,0389 -                0,0% -              

Brücken -                   -              -                    50 0,0389 -                0,0% -              

Untergrund, Unterbau, Wälle, Frotschutzschicht, Ausgleichsmaßn. 192,370           -              192,370            100 0,0316 6,088             0,0% -              

Tragschichten 97,566              -              97,566              50 0,0389 3,792             0,0% -              

Fahrbahndecken - Asphalt (Binder) 32,215              -              32,215              25 0,0574 1,850             0,0% -              

Fahrbahndecken - Asphalt (Deckschicht) 57,987              -              57,987              13 0,0940 5,453             0,0% -              

Fahrbahndecken - Beton -                   -              -                    25 0,0574 -                0,0% -              

Straßenausstattung 332,114           -              332,114            10 0,1172 38,934           0,0% -              

Lärmschutzwände und -fenster 46,022              -              46,022              25 0,0574 2,643             0,0% -              

Rückbau 969,766           -              969,766            999 0,0300 29,093           0,0% -              

baubegleitende Maßnahmen 242,404           -              242,404            999 0,0300 7,272             0,0% -              

Baustelleneinrichtung 8% 708,590           -              708,590            999 0,0300 21,258           0,0% -              

Planungs- und Vorbereitungsaufwand 10% 956,596           -              956,596            999 0,0300 28,698           0,0% -              

Summe 10.522,556 466,796        153,046      

Baubeginn (Jahr): 2016 Bauzeit (in Jahren): 1Jahr der Inbetriebnahme: 2017

mittlerer Aufzinsfaktor zur Berücksichtigung der Bauzeit 1,0000

Kapitaldienst (Abschreibung und Verzinsung) und Unterhaltungskosten

für die ortsfeste Verkehrsinfrastruktur des ÖV im Mitfall

Unterhaltung je Jahr
Anlageteil

Investitionen

(Netto ohne

Mehrwert-

steuer)

(Preisstand 

2006)

Endwert

abzuschrei-

bende

Investitionen

Nutzungs-

dauer

Annuitäts-

faktor

Abschreibung

und 

Verzinsung

Blatt 12 m
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Satz Kosten

T€ T€ T€ Jahre T€/Jahr % T€/Jahre

Grundeigentum -                   -              -                    999 0,0300 -                0% -              

ÖV-Trassen (Erdkörper) - Bahntrassen in Bahnhöfen -                   -              -                    70 0,0343 -                0,7% -              

ÖV-Trassen (Erdkörper) - Bahntrassen auf freier Strecke -                   -              -                    100 0,0316 -                0,6% -              

ÖV-Trassen (Erdkörper) - Bustrassen -                   -              -                    100 0,0316 -                0,6% -              

Entwässerung des Bahnkörpers -                   -              -                    75 0,0337 -                2,5% -              

Böschungsbefestigung (Pflaster, Trockenmauer) -                   -              -                    40 0,0433 -                1,5% -              

Stütz- und Futtermauern aus Beton / Mauerwerk -                   -              -                    50 0,0389 -                1,0% -              

Tunnel -                   -              -                    100 0,0316 -                0,1% -              

Bahnübergänge - Erdbau -                   -              -                    100 0,0316 -                0,7% -              

Bahnübergänge - Technische Sicherung -                   -              -                    25 0,0574 -                7,0% -              

Brücken, Bahnsteigüber- und unterführungen - Massivbau -                   -              -                    90 0,0323 -                0,6% -              

Brücken, Bahnsteigüber- und unterführungen - Stahl -                   -              -                    60 0,0361 -                1,0% -              

Brücken, Bahnsteigüber- und unterführungen - Holz -                   -              -                    30 0,0510 -                3,0% -              

Bahnoberbau - Gleise (Schotter) -                   -              -                    30 0,0510 -                3,0% -              

Bahnoberbau - Gleise (Feste Fahrbahn) -                   -              -                    50 0,0389 -                1,5% -              

Bahnoberbau - Rasengleis -                   -              -                    50 0,0389 -                1,8% -              

Bahnoberbau - Weichen -                   -              -                    20 0,0672 -                3,0% -              

Oberbau Busspuren -                   -              -                    13 0,0940 -                1,0% -              

Betriebs-, Verkehrs- und Sozialgebäude -                   -              -                    60 0,0361 -                2,0% -              

Bahnsteigbedachungen - Massiv -                   -              -                    80 0,0331 -                0,6% -              

Bahnsteigbedachungen - Stahl -                   -              -                    80 0,0331 -                1,0% -              

Bahnsteigbedachungen - Holz -                   -              -                    40 0,0433 -                3,0% -              

Haltestellen (Wartehäuschen, Wetterschutz) 16,108              -              16,108              20 0,0672 1,083             4,0% 0,644           

Haltestellenzubehör (Sitzbänke, Vitrinen, Sonstiges) 5,523                -              5,523                 10 0,1172 0,647             4,0% 0,221           

Bahnsteige und Rampen 94,804              -              94,804              50 0,0389 3,685             1,5% 1,422           

Wasser- und sonstige Versorgungsleitungen, Entwässerungsleitungen 2,061                -              2,061                 50 0,0389 0,080             0,7% 0,014           

Stellwerks- und Blockeinrichtung -                   -              -                    30 0,0510 -                3,0% -              

Signale, elektr. Antriebe, Gleisfreimeldeeinrichtungen -                   -              -                    25 0,0574 -                6,0% -              

Kabel (Signal-, Fernmelde-, Starkstromkabel) -                   -              -                    30 0,0510 -                1,5% -              

Fernmeldeanlagen, RBL-Anlagen 8,054                -              8,054                 20 0,0672 0,541             7,0% 0,564           

Fahr- und Speiseleitungen (inkl. Maste) -                   -              -                    35 0,0465 -                2,5% -              

Umformerwerke, Unterwerke (elektr. & maschineller Teil) -                   -              -                    35 0,0465 -                2,0% -              

Lichtversorgungsnetz, Außenbeleuchtung 13,806              -              13,806              30 0,0510 0,704             4,7% 0,649           

Maschinenartige Anlagen (Rolltreppen, Aufzüge usw.) -                   -              -                    25 0,0574 -                7,0% -              

Stromschienenanlagen -                   -              -                    30 0,0510 -                0,5% -              

Lärmschutzwände und -fenster -                   -              -                    25 0,0574 -                2,1% -              

Verkaufsautomaten 16,108              -              16,108              8 0,1425 2,295             17,5% 2,819           

Entwässerung 2,807                2,807                 75 0,0337 0,095             0,0% -              

Stützwände -                   -                    50 0,0389 -                0,0% -              

Tunnel -                   -                    50 0,0389 -                0,0% -              

Brücken -                   -                    50 0,0389 -                0,0% -              

Untergrund, Unterbau, Wälle, Frotschutzschicht, Ausgleichsmaßn. 2,301                -              2,301                 100 0,0316 0,073             0,0% -              

Tragschichten 3,682                -              3,682                 50 0,0389 0,143             0,0% -              

Fahrbahndecken - Asphalt (Binder) 0,460                -              0,460                 25 0,0574 0,026             0,0% -              

Fahrbahndecken - Asphalt (Deckschicht) 0,828                -              0,828                 13 0,0940 0,078             0,0% -              

Fahrbahndecken - Beton -                   -              -                    25 0,0574 -                0,0% -              

Straßenausstattung -                   -              -                    10 0,1172 -                0,0% -              

Lärmschutzwände und -fenster -                   -              -                    25 0,0574 -                0,0% -              

Rückbau 19,099              -              19,099              999 0,0300 0,573             0,0% -              

baubegleitende Maßnahmen 1,090                -              1,090                 999 0,0300 0,033             0,0% -              

Baustelleneinrichtung 8% 14,938              -              14,938              999 0,0300 0,448             0,0% -              

Planungs- und Vorbereitungsaufwand 10% 20,167              -              20,167              999 0,0300 0,605             0,0% -              

Summe 221,837 11,109           6,333           

Kapitaldienst (Abschreibung und Verzinsung) und Unterhaltungskosten

für die ortsfeste Verkehrsinfrastruktur des ÖV im Ohnefall

Anlageteil

Investitionen

(Netto ohne

Mehrwert-

steuer)

(Preisstand 

2006)

Endwert

abzuschrei-

bende

Investitionen

Nutzungs-

dauer

Annuitäts-

faktor

Abschreibung

und 

Verzinsung

Blatt 12 o

Unterhaltung je Jahr
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Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall

min min Anzahl Anzahl

2/A 45 10 45 12 15 15 3 3

2/B 45 10 45 12 15 3

Summe 6 3

Umlaufzeit / davon Wendezeit
Fahrtenfolgezeit in der 

Spitzenstunde

benötigte Fahrzeugeinheiten 

(ohne Reserve)Linien-

nummer Mitfall

min

Ohnefall

min

Linienreine Ermittlung des Fahrzeugbedarfs für den 

Mit- und den Ohnefall auf Basis realer Umlaufzeiten

Fahrzeugtyp

und ggf. Zuggröße

ST 14

Blatt 13.1

Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall

min min Anzahl Anzahl

2/A 45 10 45 12 15 15 3 3

Summe 3 3

Fahrzeugtyp

und ggf. Zuggröße

SB 9

Linien-

nummer

Umlaufzeit / davon Wendezeit
Fahrtenfolgezeit in der 

Spitzenstunde

benötigte Fahrzeugeinheiten 

(ohne Reserve)

Mitfall Ohnefall

min min

Blatt 13.1
Linienreine Ermittlung des Fahrzeugbedarfs für den 

Mit- und den Ohnefall auf Basis realer Umlaufzeiten

Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall

min min Anzahl Anzahl

K/1 60 5 60 5 15 15 4 4

K/2* 48 10 10 5

K/3**

KU 40 7 10 4

Summe 4 13

Linien-

nummer

Umlaufzeit / davon Wendezeit
Fahrtenfolgezeit in der 

Spitzenstunde

benötigte Fahrzeugeinheiten 

(ohne Reserve)

Mitfall Ohnefall

min min

Linienreine Ermittlung des Fahrzeugbedarfs für den 

Mit- und den Ohnefall auf Basis realer Umlaufzeiten

Fahrzeugtyp

und ggf. Zuggröße

GB

Blatt 13.1
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Fahrzeug-

typ

benötigte 

Fahrzeuge 

ohne 

Reserve

Anteil

Reserve

benötigte 

Fahrzeuge 

inkl.

Reserve

Investi-

tionen je 

Fahrzeug

(netto ohne

Mehrwert-

steuer)

(Preisstand 

2006)*

Investi-

tionen

(netto ohne

Mehrwert-

steuer)

Nutzungs-

dauer

Annuitäts-

faktor

Abschreibung

und 

Verzinsung

Spezifische

Unterhaltungs-

kosten

(zeitabhängig)

Zeitabhängige

Unterhaltungs-

kosten

% T€/Fahrzeug T€ Jahre T€/Jahr
€ je Fahrzeuge

und Jahr
T€/Jahr

ST 14 6 10 6,6 2.091,89   13.806,46  30 0,0510 704,40            20.956,00      138,31            

SB 9 3 10 3,3 836,76       2.761,29    30 0,0510 140,88            11.160,00      36,83              

GB 4 10 4,4 267,76       1.178,15    12 0,1005 118,36            8.700,00        38,28              

Summe 17.745,91  963,63            213,42            

* Umrechnung Preisstand 2015 auf 2006 (9 Jahre) mit 2% jährlicher Preissteigerungsrate.

Kapitaldienst (Abschreibung und Verzinsung) und zeitabhängige Unterhaltungskosten für die ÖV-Fahrzeuge im MitfallBlatt 13.3 m

Fahrzeug-

typ

benötigte 

Fahrzeuge 

ohne 

Reserve

Anteil

Reserve

benötigte 

Fahrzeuge 

inkl.

Reserve

Investi-

tionen je 

Fahrzeug

(netto ohne

Mehrwert-

steuer)

(Preisstand 

2006)

Investi-

tionen

(netto ohne

Mehrwert-

steuer)

Nutzungs-

dauer

Annuitäts-

faktor

Abschreibung

und 

Verzinsung

Spezifische

Unterhaltungs-

kosten

(zeitabhängig)

Zeitabhängige

Unterhaltungs-

kosten

% T€/Fahrzeug T€ Jahre T€/Jahr
€ je Fahrzeuge

und Jahr
T€/Jahr

ST 14 + SB 9 3 10 3,3 2.928,64   9.664,52    30 0,0510 493,08            32.116,00      105,98            

GB 13 10 14,3 267,76       3.828,99    12 0,1005 384,67            8.700,00        124,41            

Summe 13.493,52  877,75            230,39            

Kapitaldienst (Abschreibung und Verzinsung) und zeitabhängige Unterhaltungskosten für die ÖV-Fahrzeuge im OhnefallBlatt 13.3 o
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Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall

min min €/Std. T€/Jahr T€/Jahr

2/A+B 45 45 28 20.985,00             8.074,00               440,69                   169,55                   

K/1 60 60 28 14.667,00             14.667,00             410,68                   410,68                   

K/2 48 48 28 6.322,00               11.992,00             141,61                   268,62                   

K/3 30 30 28 3.512,00               3.512,00               49,17                     49,17                     

KU 40 28 -                          6.804,00               -                          127,01                   

Summe 1.042,14               1.025,03               

Kosten für das Fahrpersonal

Linien-

nummer

Umlaufzeit

Kosten für das 

Fahrpersonal

Anzahl Umläufe je Jahr Kosten Fahrpersonal

Blatt 14.1

Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall

€/Bus-km €/Bus-km
1.000 Bus-

km/Jahr

1.000 Bus-

km/Jahr
T€/Jahr T€/Jahr T€/Jahr T€/Jahr

GB 0,32 0,506 327,92            448,80            104,93            143,62            165,93            227,10            

104,93            143,62            165,93            227,10            Summe

Energiekosten und laufleistungsabhängige Unterhaltungskosten von Bussen

Betriebsleistungen
Laufleistungsabhängige

Unterhaltungskosten
EnergiekostenFahrzeugtyp

und ggf. 

Zuggröße

Spezifische 

Unterhaltungs-

kosten

Spezifische

Kraftstoff-

kosten

Blatt 15.1
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Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall

€/Zug-km €/Zug-km
1.000 Zug-

km/Jahr

1.000 Zug-

km/Jahr
T€/Jahr T€/Jahr T€/Jahr T€/Jahr

ST 14 0,6591 0,1142 209,60            81,11              138,15            53,46              23,94              9,27                

SB 9 0,3510 0,0475 141,64            81,11              49,72              28,47              6,73                3,86                

187,86            81,93              30,68              13,12              Summe

Streckenbezogene Energiekosten auf leaufleistungsabhängige Unterhaltskosten von Schienenfahrzeugen

Fahrzeugtyp

und ggf. 

Zuggröße

Spezifische 

Unterhaltungs-

kosten

Spezifische

Energie-

kosten

Betriebsleistungen
Laufleistungsabhängige

Unterhaltungskosten

Streckenbezogene

Energiekosten

Blatt 15.2

Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall

€/Stationshalt

1.000 

Stationshalte/

Jahr

1.000 

Stationshalte/

Jahr

T€/Jahr T€/Jahr

ST 14 0,120 377,73                                161,48                                45,21                                  19,33                                  

SB 9 0,050 255,26                                161,48                                12,71                                  8,04                                     

Summe 57,92                                  27,37                                  

Stationsbezogene Energiekosten von Schienenfahrzeugen

Fahrzeugtyp

und ggf.

Zuggröße

Spezifische

Energiekosten je 

Stationshalt

Anzahl Stationshalte Stationsbezogene Energiekosten

Blatt 15.3
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Blatt 16

Mitfall Ohnefall
Saldo 

Mitfall - Ohnefall

T€/Jahr T€/Jahr T€/Jahr

Unterhaltungskosten für die ortsfeste 

Verkehrsinfrastruktur des ÖV
153,05 6,33 146,71

Kapitaldienst für die ÖV-Fahrzeuge 963,63 877,75 85,89

zeitabhängige Unterhaltungskosten 

für die ÖV-Fahrzeuge
213,42 230,39 -16,98

Kosten für das Fahrpersonal 1042,14 1025,03 17,11

Kosten für das Sicherheits- und 

Kontrollpersonal
16,38 16,11 0,27

Laufleistungsabhängige 

Unterhaltungskosten von Bussen
104,93 143,62 -38,68

Energiekosten von Bussen 165,93 227,10 -61,17

Laufleistungsabhängige 

Unterhaltungskosten von 

Schienenfahrzeugen

187,86 81,93 105,93

Streckenbezogenen Energiekosten

von Schienenfahrzeugen
30,68 13,12 17,56

Stationshaltbezogene Energiekosten

von Schienenfahrzeugen
57,92 27,37 30,55

ÖV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst

für die ortsfeste Verkehrsinfrastruktur
287,20

Zusammenstellung der ÖV-Gesamtkosten

Tote
Schwer-

verletzte

Leicht-

verletzte
Tote

Schwer-

verletzte

Leicht-

verletzte

T€/Mio

Fahrzeug-km

1.000 Fahr-

zeug-

km/Jahr

T€/Jahr

Pkw innerorts 0,009 0,232 1,359 64,0 -1.121,64 -0,010 -0,260 -1,524 -71,785

Pkw außerorts 0,008 0,080 0,247 9,3 -1.121,64 -0,009 -0,090 -0,277 -10,431

Bus 0,023 0,285 7,010 17,3 -120,88 -0,003 -0,034 -0,847 -2,091

Schienenfahrzeuge auf 

unabhängigen 

Bahnkörper

0,045 0,039 0,192 1,2 0,00 0,000 0,000 0,000 0,000

Schienenfahrzeuge auf 

sonstigen Strecken
0,200 1,300 7,600 38,6 128,49 0,026 0,167 0,976 4,960

Summe 0,004 -0,217 -1,672 -79,348

Anzahl je Mio Fahrzeug-km Anzahl je Jahr

UnfallschädenBlatt 17

Unfallraten

Sachschaden-

kostenrate

Fahrzeugtyp und 

Einsatzraum

Saldo der 

Fahrzeug-

km

Saldo der Schadensfälle je Jahr Saldo der 

Sach-

schaden-

kosten

je Jahr
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Saldo der 

Betriebsleistungen

Spezifische CO2-

Emission

Spezifische Kosten für 

sonstige Schadstoffe

Saldo der CO2-

Emissionen

Emissionskosten

für sonstige

Schadstoffe

1.000 Fahrzeug-km/Jahr g/Fahrzeug-km Cent/Fahrzeug-km t/Jahr T€/Jahr

ST 14 128,49 880 0,43 113,02 0,55

SB 9 60,53 366 0,18 22,16 0,11

GB -120,88 1.661 6,05 -200,79 -7,31

Zwischensumme

streckenbezogener Anteil
-65,61 -6,66

Abgasemissionen des ÖV (streckenbezogener Anteil)

Fahrzeugtyp und ggf.

Zuggröße

Blatt 18.1

Saldo der 

Stationshalte

Spezifische CO2-

Emission

Spezifische Kosten für 

sonstige Schadstoffe

Saldo der CO2-

Emissionen

Emissionskosten

für sonstige

Schadstoffe

1.000 /Jahr g/Stationshalt Cent/Stationshalt t/Jahr T€/Jahr

ST 14 216,25 922 0,45 199,28 0,97

SB 9 93,78 384 0,19 35,97 0,18

Zwischensumme

stationshaltbezogener Anteil
235,25 1,15

Zwischensumme

streckenbezogener Anteil
-65,61 -6,66 

Summe ÖV 169,64 -5,51 

Abgasemissionen des ÖV (Stationshaltbezogener Anteil und Gesamtsumme)

Fahrzeugtyp und ggf.

Zuggröße

Blatt 18.2

Blatt 18.3

Saldo der Pkw-

Betriebsleistungen

Spezifische CO2-

Emissionen

Spezifische Kosten für 

sonstige Schadstoff-

emissionen

Saldo der CO2-

Emissionen

Kosten für sonstige

Schadstoffemissionen

1.000 Pkw-km/Jahr g/Pkw-km Cent/Pkw-km t/Jahr T€/Jahr

-1.121,64 261 1,00 -292,75 -11,22

-1.121,64 206 0,33 -231,06 -3,70

-2.243,28 -523,81 -14,92Summe

Einsatzraum

Abgasemissionen

Pkw innerorts

Pkw außerorts
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Dimension 

der 

originären 

Größe

Wert in der 

originären 

Größe

Monetär be-

werterter 

Nutzen in 

T€/Jahr

Reisezeitdifferenzen im ÖV 

(abgemindert)

- Schüler h/Jahr -628,12 -2,00 €/h 1,26

- Erwachsene h/Jahr -31.928,67 -7,50 €/h 239,47

2. Saldo der Pkw-Betriebskosten T€/Jahr -605,69 605,69

3.

Kapitaldienst für die ortsfeste 

Infrastruktur des ÖV im 

Ohnefall

T€/Jahr 11,11 11,11

4.

Saldo der ÖV-Gesamtkosten 

ohne 

Kapitaldienst für die ortsfeste 

Infrastruktur des ÖV

T€/Jahr 287,20 -287,20

Saldo der Unfallschäden

- Anzahl Tote Pers/Jahr 0,004 -1.210,0 T€/Pers -4,66

- Anzahl Schwerverletzte Pers/Jahr -0,217 -87,5 T€/Pers 19,02

- Anzahl Leichtverletzte Pers/Jahr -1,672 -3,9 T€/Pers 6,52

- Sachschadenkosten T€/Jahr -79,348 79,35

Saldo der CO2-Emissionen

- des ÖV t/Jahr 169,64 -231 €/t -39,19

- des MIV t/Jahr -523,81 -231 €/t 121,00

Saldo der Emissionskosten für 

sonstige Schadstoffe

- des ÖV T€/Jahr -5,51 5,51

- des MIV T€/Jahr -14,92 14,92

8. Saldo der Geräuschbelastung

Anzahl 

gewichteter 

Einwohner

-56,00 €/LEG -                

9.

+1

-1

-1

-1

-1

Blatt E1 Nutzen - Kosten - Indikator

Teilindikator

1.

Einheitswert

5.

6.

7.

Nutzen - Kosten - Verhältnis 1,66

772,79

466,80

Differenz der Nutzen und Kosten in T€/Jahr 305,99

-1

Summe der monetär bewerteten Einzelnutzen-Salden = Nutzen in T€/Jahr

Kapitaldienst für die ortsfeste Infrastruktur des ÖV im 

Mitfall = Kosten in T€/Jahr


