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1 Aufgabenstellung und Ziel 

Die positive Entwicklung des ÖPNV in der Stadt Bielefeld soll durch einen weiteren 

Ausbau des Schienennetzes fortgesetzt werden. Eine Umstellung von einer Busbe-

dienung zu einem Stadtbahnanschluss ist in der Regel mit einem Fahrgastanstieg 

von 40 % und mehr in dem betreffenden Verkehrskorridor verbunden. Das hat sich 

bei der Vielzahl der Projekte im In- und Ausland als Erfolgsmarge herauskristalli-

siert. 

Gleichzeitig kann die Wirtschaftlichkeit verbessert werden. Die Produktivität von 

Stadtbahnen liegt unter der Voraussetzung ausreichend hoher Fahrgastzahlen über 

der von Bussystemen. Die Stadt Bielefeld mit rund 320.000 Einwohnern verfügt 

derzeit über ein Schienenstreckennetz von 35,6 km. Zum Vergleich verfügt die 

Stadt Mannheim (320.000 Einwohner) über ein Streckennetz von 69,8 km.1 In 

Bielefeld wurden mit 11 Mio. Nutzwagenkilometern 43 Mio. Fahrgäste pro Jahr be-

fördert; in Mannheim wurden mit 8 Mio. Nutzwagenkilometern knapp 67 Mio. Fahr-

gäste pro Jahr befördert (jeweils Busse und Bahnen). Der vergleichsweise hohe 

Anteil von Gelenkbussen in Bielefeld unterstreicht die Sinnhaftigkeit einer Auswei-

tung der Stadtbahnbedienung.  

Der Vergleich zeigt, dass mit dem Ausbau des Schienennetzes zusätzliche Fahr-

gäste gewonnen werden, die dann kostengünstiger als mit Bussen befördert wer-

den können. Die Erträge steigen und der Aufwand sinkt. Die ökologischen und 

städtebaulichen Vorteile des ÖPNV im Vergleich zum motorisierten Individualver-

kehr sind neben den Fragen der Wirtschaftlichkeit, d.h. reichen die Potenziale für 

die Abdeckung zusätzlichen Kosten für die Infrastruktur und den Schienenbetrieb 

aus, in die Entscheidungen einzubeziehen.  

Bei diesen Berechnungen sind die dynamischen Wirkungen ebenso zu betrachten 

wie die sogenannten „Sprungkosten“. Beispielsweise kann eine derzeit eher gering 

ausgelastete Linie bei einer Verlängerung zusätzliche Fahrgäste aufnehmen, wobei 

sich die Produktivität (Fahrplanwirkungsgrad) nicht verschlechtern soll und in einem 

wirtschaftlichen Bereich liegen muss. Wird demgegenüber eine gut ausgelastete 

Linie verlängert, müssen zusätzliche Einsätze (gegebenenfalls eine zusätzliche 

Linie) eingeplant werden, d.h. hier kann sich die Wirtschaftlichkeit sogar ver-

schlechtern.  

Die Stadtverwaltung und der Betreiber des Stadtbahnnetzes (moBiel GmbH) haben 

unter der Bezeichnung „Stadtbahn Bielefeld 2030“ ein Erweiterungsnetz für ihr 

Stadtbahnnetz entwickelt. Erarbeitet wurde ein städtisches Zielnetz, das die mögli-

chen Strecken und Korridore für eine zukünftige Stadtbahnplanung umfasst. 

                                                
1
 VDV Statistik 2008, Köln, 2009 
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Es soll eine Potenzialanalyse zur Bewertung der in Frage kommenden Streckener-

weiterungen durchgeführt werden. Ziel ist den verkehrlichen und wirtschaftlichen 

Nutzen der einzelnen Erweiterungsstrecken zu benennen und eine Prioritätenrei-

hung aufzustellen. Aufbauend auf diesen Ergebnissen sollen die politischen Gremi-

en in die Lage versetzt werden, Entscheidungen über das geplante Stadtbahn-

Erweiterungsnetz zu treffen. 

Die verkehrliche Bedeutung der Stadtbahnanbindung von Heepen wird als hoch 

eingeschätzt. Daher soll im Vorgriff auf die Ergebnisse der Potenzialuntersuchung 

für diese Stadtbahnerweiterung eine Machbarkeitsstudie erarbeitet werden. Ziel ist 

die Erarbeitung einer Vorzugstrasse mit maximal zwei Varianten, die auch die städ-

tebauliche Eingliederung der Stadtbahn in das Siedlungsgebiet zulassen.  

Im Rahmen der Studie sollen auch Aussagen zu der möglichen Systemwahl getrof-

fen werden. Das Stadtbahnsystem ist auf Hochflurtechnik ausgelegt2. Bei Neubau 

einer Strecke ist die Frage des Einsatzes von Niederflurtechnik zu untersuchen. Zu 

berücksichtigen ist im Rahmen der Bearbeitung der Machbarkeitsstudie der geplan-

te Einsatz von 2,65 m breiten Fahrzeugen (die vorhandenen Stadtbahnwagen ver-

fügen über eine Breite von 2,30 m).  

Die nun hier vorliegende Gesamtuntersuchung basiert auf dem oben genannten 

Erweiterungsnetz und soll eine fachliche Entscheidungsgrundlage für die Politik 

liefern. Sie wird in drei Teile gegliedert: 

► Stufe 0: Systemparameter, 

► Stufe 1: Potenzialanalyse von 15 Einzelstrecken, 

► Stufe 2: Machbarkeitsstudie Stadtbahn Heepen. 

Dieser vorliegende Bericht fasst die Ergebnisse der Stufe 1 zusammen.  

In der Projektbesprechung (Auftaktsitzung) am 20.01.2011 in Bielefeld wurde u.a. 

festgelegt, für die Bearbeitung der Potenzialanalyse (Stufe 1) einen Inception Re-

port auf der Basis der Bearbeitung von zwei Pilotstrecken zu erstellen. Damit kön-

nen Erfahrungen mit der Vorgehensweise, den angewandten Arbeitsmethoden und 

der Darstellung der Ergebnisse gesammelt werden. Dieser wurde im März 2011 

vorgelegt. Nach der endgültigen Abstimmung der Einzelheiten werden alle 15 Ein-

zelstrecken nach dem gleichen Muster bzw. mit der gleichen Methode untersucht 

sowie die Ergebnisse dargestellt.  

 

                                                
2
 Knapp 75 % der 62 Stadtbahnhaltestellen verfügen über Hochbahnsteige. 
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2 Maßnahmen 

Ziel der Potenzialanalyse ist die Erarbeitung einer fundierten Grundlage zur Ent-

scheidungsfindung für die politischen Gremien der Stadt Bielefeld. Für jede Einzel-

maßnahme sind die verkehrlichen und wirtschaftlichen Nutzen zu ermitteln.  

 
Abbildung 1: Einzelmaßnahmen Ausbau Stadtbahnnetz 
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Es handelt sich um folgende Maßnahmen, die nach ihrem unterschiedlichen Status 

der Bearbeitung bzw. Umsetzung wie folgt charakterisiert sind. 

  

Nr. Maßnahmen in Um-

setzung 

Maßnahmen mit 

konkreteren Planun-

gen 

Maßnahmen mit 

Studien und grund-

sätzlichen Planun-

gen 

Maßnahmen ohne 

weitere Voruntersu-

chungen 

1 Lohmannshof - Hoch-

schulcampus (Verlän-

gerung Linie 4) 

   

2 Milse – Milse Ost 

(Verlängerung Linie 2) 

   

3  Babenhausen Süd – 

Theesen (Verlänge-

rung Linie 3) 

  

4  Stieghorst Zentrum – 

Hillegossen (Verlän-

gerung Linie 3) 

  

5  Dürkopp Tor 6 (Ver-

längerung Linie 4) 

  

6   Innenstadt – Heepen   

7   Senne - Sennestadt  

8   Theesen - Jöllenbeck  

9    Schildesche - Ober-

see 

10    Brackwede Kirche – 

Brackwede Süd 

11    Brackwede Bahnhof – 

Kupferhammer/ 

Ummeln 

12    Dürerstraße - Baben-

hausen Süd 

13    Verbindungsstrecke 

Sieker – zur Linie 3 

nach Stieghorst
3
 

14    Lohmannshof - Groß-

dornberg 

15    Sieker - Hillegossen 

Tabelle 1: Einzelmaßnahmen Ausbau Stadtbahnnetz  

                                                
3
 Für diese Strecke sind auch die Nutzen als Betriebsstrecke beim Aus- und Einrücken für 

die Linie 3 (Reduzierung von Leerwagenkilometern) zu berücksichtigen; die Bewertung der 
möglichen Standorte eines zusätzlichen Depots sind in diesem Zusammenhang zu sehen. 
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Diese Maßnahmen sind von der Stadt Bielefeld vorgegeben worden. Sie decken 

den möglichen Spielraum zur Erweiterung des Stadtbahnnetzes ab. 

Die Verlängerung der Linie 1 bis Sennestadt war Bestandteil einer Voruntersu-

chung über die Sinnhaftigkeit des Einsatzes von Mischbetriebslösungen für den 

weiteren Stadtbahnausbau in Bielefeld.4 Unter den derzeitigen Randbedingungen 

der Nutzung von DB-Infrastruktur und im Hinblick auf den zweigleisigen Ausbau der 

mit genutzten Streckenabschnitte sowie Beseitigung von niveaugleichen Bahn-

übergängen ist ein Mischbetrieb nach dem Karlsruher Modell unwirtschaftlich und 

wird im Zusammenhang mit dem Stadtbahnnetz Bielefeld 2030 nicht weiter verfolgt. 

                                                
4
 TTK GmbH: Verkehrswertanalyse eines Mischbetriebs auf Straßenbahn- und Eisen-

bahninfrastruktur für das Stadtgebiet von Bielefeld, Karlsruhe, 2010 
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3 Vorgehensweise 

3.1 Grundlagen 

Die Arbeitsgrundlage setzt sich aus folgenden Elementen zusammen: 

► Streckenführung laut Maßnahmenplan der Stadt (Abbildung 1), 

► Ortsbesichtigungen vom 19. bis 21.01.2011, 

► bisherige Gutachten, Planungen und Konzepte sowie Daten und Informatio-

nen zu den Einzelmaßnahmen, 

► Fahrplanangebot, 

► Planungsparameter für die Angebots- und Ablaufplanung ÖPNV, 

► Schnittstelle und Einordnung in das Gesamtnetz und dessen Weiterentwick-

lung, 

► Technische Systemfragen, 

► allgemeine Daten und Karten der Stadt und von moBiel, 

► Demografische Entwicklung der Stadt. 

3.1.1 Maßnahmenplan 

Hinsichtlich der Streckenführung wurde vereinbart, dass die TTK die vorliegenden 

Festlegungen bezüglich der Trassen kritisch würdigen soll. Bei Bedarf kann davon 

abgewichen werden.  

Ebenso können weitere Vorschläge für zusätzliche Streckenergänzungen in den 

Projektprozess eingebracht werden, wenn sich im Laufe der Bearbeitung eine sol-

che Frage stellen sollte. 

3.1.2 Ortsbesichtigungen 

An drei Tagen wurden Ortsbesichtigungen der im Konzept „Stadtbahn Bielefeld 

2030“ skizzierten Stadtbahntrassen durchgeführt. Dabei wurden insbesondere auf 

folgende Punkte geachtet: 

► Nähe zur Bebauung und deren Dichte,  

► städtebauliche Umsetzbarkeit einer Stadtbahnstrecke, 

► Geradlinigkeit der Linienführung, 
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► Erfordernis von Kunstbauwerken, 

► Straßenquerschnitte, 

► Straßenbelastung durch Individualverkehr, 

► erwartete Akzeptanz in der Bevölkerung. 

Die Ortsbesichtigung erfolgte in der Regel zu Fuß. Nur längere Abschnitte ohne 

häufigen Wechsel der Charakteristik der Umgebung wurden vom Pkw aus besich-

tigt (z.B. Babenhausen Süd – Theesen – Jöllenbeck mit dem Pkw und Jöllenbeck 

zu Fuß). 

In der folgenden Tabelle sind Ort und Zeit der Begehung dokumentiert. 
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Datum Strecke 

19.01.2011 Maßnahme 7 

Senne – Sennestadt  

Maßnahme 10 

Brackwede – Brackwede Süd 

Maßnahme 11 

Brackwede – Ummeln  

20.01.2011 Maßnahme 2 

Milse – Milse Ost 

Maßnahme 9 

Schildesche – Schildesche Ost 

21.01.2011 Maßnahme 1 

Lohmannshof – Uni-Campus 

Maßnahme 3 

Babenhausen Süd – Theesen 

Maßnahme 4 

Stieghorst – Hillegossen 

Maßnahme 5 

Rathaus – Dürkopp Tor 6 

Maßnahme 6 

Jahnplatz – Heepen  

Maßnahme 8  

Theesen – Jöllenbeck 

Maßnahme 12 

Uni-Campus – Babenhausen Süd 

Maßnahme 13 

Verbindungsspange Sieker 

Maßnahme 14  

Lohmannshof – Großdornberg  

Maßnahme 15  

Sieker – Hillegossen 

Tabelle 2: Übersicht über durchgeführte Ortsbesichtigungen 

3.1.3 Gutachten zu Ausbaumaßnahmen 

Die Maßnahmen 1 (Hochschulcampus) und 2 (MiIse Ost) befinden sich in der Um-

setzung. Entsprechende Pläne liegen vor. 

Für die Maßnahme 3 (Theesen) wurde 1997 eine Machbarkeitsstudie mit Vorent-

würfen für fünf Varianten erstellt. 5 Zum aktuellen Stand des Verfahrens informiert 

                                                
5
 Hasselmann und Müller Planungsgesellschaft mbH: Machbarkeitsstudie Stadtbahnverlän-

gerung Splittenbrede – Theesen, Kassel, 1997 
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die Stadt Bielefeld in einer Email vom 07.09.2011: „…… Formell gesehen befindet 

sich die Maßnahme nach wie vor im 2002 eingeleitetem Planfeststellungsverfahren, 

bei dem der Landesbetrieb Straßenbau NRW im Rahmen der TÖB Beteiligung Ein-

spruch gegen die Maßnahme erhoben hat. Ob man allerdings das bestehende Ver-

fahren wieder aufnehmen wird ist äußerst fraglich. Vermutlich wird wohl ein neues 

Verfahren durchgeführt werden müssen.“ Aus Gründen der Vergleichbarkeit wird 

für die vorliegende Untersuchung eine Vorgehensweise analog zu den anderen 

Maßnahmen gewählt.  

Für die Maßnahme 4 (Hillegossen) stehen eine Machbarkeitsstudie6 sowie eine 

Umweltverträglichkeitsstudie mit Ergänzungen und Anlagen7 zur Verfügung.  

Die Maßnahme 5 (Dürkopp Tor 6) ist ebenfalls geplant; dort soll die Linie 4 plan-

mäßig wenden, um das derzeit genutzte Kehrgleis für betriebliche Zwecke nutzen 

zu können.  

Für die Maßnahme 6 (Heepen) liegen aufgrund der Bedeutung für eine Schienen-

anbindung mehrere Untersuchungen und Gutachten vor, auf die speziell in dem 

Bericht zur Stufe 2 (Machbarkeitsstudie Heepen) eingegangen wird. 

Für die Maßnahme 7 (Sennestadt) liegt ebenfalls eine Machbarkeitsstudie8 vor. Die 

weiteren Maßnahmen sind nach Kenntnis des Gutachters bisher ohne Voruntersu-

chungen geblieben, werden aber dennoch gleichwertig in die vorliegende Bewer-

tung aufgenommen.  

3.1.4 Fahrplanangebot 

Jede Planung basiert auf einem Ausgangszustand (Ist-Zustand bzw. Ist-Fall), der 

für die folgenden Arbeiten auf dem Fahrplanangebot der moBiel, gültig ab 

13.06.2010 basiert – ergänzt durch Änderungen und Verbesserungen gültig ab 

01.10.2010. 

Dabei ist zu berücksichtigen, dass gegenwärtig schrittweise eine bessere Integrati-

on der von BVO9 bisher durchgeführten Verkehre mit Bezug auf das Stadtgebiet 

von Bielefeld in das städtische Netz geplant und umgesetzt wird. Dies ermöglicht 

eine Kooperation der moBiel mit der BVO ab Anfang 2010. Alle Bielefeld berühren-

den Linien der BVO werden seitdem in Gemeinschaftskonzessionen unter Betriebs-

führung der moBiel betrieben. 

                                                
6
 TransTec GmbH: Variantenuntersuchung Stadtbahnverlängerung Stieghorst Zentrum – 

Hillegossen, Hannover, 2001 
7
 HÖKE Landschaftsarchitektur: Umweltverträglichkeitsstudie Verlängerung Linie 3 Stieg-

horst Zentrum – Hillegossen, Bielefeld, 2008 
8
 Waning Consult GmbH: Stadtbahn Bielefeld, Verlängerung einer Stadtbahnlinie von Sen-

ne in Richtung Sennestadt, Bochum, 2002 
9
 Busverkehr Ostwestfalen GmbH 
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3.1.5 Planungsparameter für die Angebots- und Ablaufpla-

nung ÖPNV 

Jede Stadt und jeder Verkehrsbetrieb haben eine Angebotsphilosophie entwickelt, 

die auf ihre Bedürfnisse zugeschnitten ist. So hat sich der 10-Minuten-Takt auch in 

Bielefeld als Grundtakt für Stadtbahnsysteme als optimale Lösung herauskristalli-

siert. Die Arbeitsgrundlage liefert eine VDV-Empfehlung.10 Die Differenzierung nach 

räumlichen und zeitlichen Gesichtspunkten ist als Vorgabe im Nahverkehrsplan11 

enthalten. 

 
Abbildung 2: Standard der Bedienungsqualität NVP 2007 

Die Planungen konzentrieren sich auf den Verkehrstag Montag-Freitag (MF). Die 

Absenkung des Angebots am Wochenende wird bei der Hochrechnung auf ein Jahr 

über einen Faktor berücksichtigt. Z.B. beträgt der Faktor bei einer Absenkung an 

Samstagen und Sonntagen auf 65 % des Angebotsniveaus von Montag-Freitag 

 325.12 

Grundsätzlich bleiben die Takte der anzupassenden Linien gegenüber dem Aus-

gangszustand unverändert. Allerdings wäre bei einer Aufspaltung einer Linie (Ga-

bellinie) ein 20-Minuten-Takt auf den beiden so entstehenden Linienästen denkbar. 

                                                
10

 VDV: Verkehrserschließung und Verkehrsangebot im ÖPNV, VDV-Schrift Nr. 4, Köln, 
2001 
11

 moBiel GmbH, Planersocietät Frehn, Stuhm & Partner: Zweiter Nahverkehrsplan der 
Stadt Bielefeld, Bielefeld/Dortmund, 2007 
12

 Die Hochrechnung von Tageswerten auf Jahreswerte ohne Reduzierung des Angebots 
am Wochenende würde mit dem Faktor 365 erfolgen; die Umrechnung der Anzahl der Tage 
im Jahr mit einem niedrigeren Angebot bzw. geringerer Nachfrage reduziert diesen Faktor 
entsprechend.  
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Für die Wahl der Trasse und der Anzahl und Lage von Haltestellen ist die Vorgabe 

der räumlichen Erschließung (Erschließungsqualität) zu berücksichtigen.  

 

Abbildung 3: Standard Erschließungsqualität NVP 2007 

Die Handhabung der vorgenannten Grenzwerte wird im NVP u.a. durch folgenden 

Hinweis ergänzt: „Es wird angestrebt, alle Siedlungsbereiche mit mehr als 200 Ein-

wohnern bzw. einer entsprechenden Anzahl an Einwohnergleichwerten gemäß den 

ausgewiesenen Erschließungskennwerten zu bedienen. Bei Aufkommensschwer-

punkten sind auch in Außengebieten kürzere Entfernungen anzustreben.“ 

Die untersuchten Streckenverlängerungen liegen in der Regel außerhalb der Kern-

bereiche. Der Haltestellenabstand der Verlängerungsstrecken richtet sich nach der 

örtlichen Situation und Bebauung, so dass die Planung eher für 400 m-Radien er-

folgt, aber den Berechnungen 500 m-Radien zugrunde liegen.13  

Nach der VDV-Empfehlung14 soll das Platzangebot so bemessen sein, dass der 

Besetzungsgrad über den Mittelwert über die Spitzenstunde 65 % nicht überschrei-

tet. Dabei werden alle Sitzplätze und die Stehplätze bezogen auf 4 Personen/m² 

Stehplatzfläche berücksichtigt. Damit stehen ausreichend Reserven für die 

Schwankungen innerhalb der Spitzenstunde, aber auch für die Nachfrageverände-

rungen innerhalb des Kalenderjahres zur Verfügung. 

Mit der Ablaufplanung ist die betriebliche Umsetzung (Fahrzeugumlaufbildung und 

Dienstplanung) angesprochen. Hier kommt es darauf an, die sogenannten 

„Sprungkosten“ zu berücksichtigen. Z.B. bedeutet die Streckenverlängerung mit 

einer Fahrtzeit von fünf Minuten pro Richtung bei einem 10-Minuten-Takt einen 

Fahrzeugmehrbedarf von einem Zug bei gleichbleibender Wendezeit, die auf die 

neue Endhaltestelle übertragen wird (Verlängerung der Umlaufzeit um 10 Minuten). 

                                                
13

 Die Haltestellenabstände werden in den verdichteten Räumen auf Radien mit 400 m ab-
gestellt; die Berechnungen erfolgen mit einheitlich 500 m aus Gründen der Vergleichbarkeit 
zwischen den Einzelmaßnahmen. 
14

 VDV: Empfehlungen zur Verkehrserschließung und zum Verkehrsangebot im ÖPNV, 
VDV-Schrift Nr. 4, Köln, 2001 
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Würde man für die Streckenverlängerung eine Fahrtzeit von sechs Minuten benöti-

gen, wären zwei zusätzliche Züge einzusetzen, wenn die Wendezeit am bisherigen 

Endpunkt bereits den Minimalwert aufweist. Selbstverständlich müssen aber auch 

die verkehrlichen Nutzen einbezogen werden, damit man nicht aus Gründen der 

Optimierung kurz vor dem eigentlichen Ziel die Neubaustrecke enden lässt. Insge-

samt ist dieser Aspekt bei der Trassenwahl zu beachten und konkurriert mit ande-

ren Aspekten (Umweltverträglichkeit, Erschließung und baulicher Aufwand).  

3.1.6 Schnittstelle und Einordnung in das Gesamtnetz und 

dessen Weiterentwicklung 

Die Begriffe Strecke und Linie werden in dem PBefG nach Straßenbahn und Li-

nienverkehr mit Kraftfahrzeugen unterschiedlich verwendet. Für die Straßenbahn 

bekommt man eine Genehmigung für die Streckenführung, für den Bus eine Ge-

nehmigung für die Linienführung (§ 17 PBefG).  

Bei den vorliegenden Planungsschritten für die Einzelmaßnahmen wird jeweils von 

dem bestehenden Liniennetz ausgegangen. Bei Streckenverlängerung wird die 

zugehörige Linie verlängert. 

Falls sich bei der Rückkoppelung mit der Nachfrage Kapazitätsprobleme ergeben, 

sind E-Wagen und/oder eine zusätzliche Stadtbahnlinie vorzusehen. Die gilt sinn-

gemäß auch für die Fälle einer Liniengabelung (z.B. Maßnahmen 10, 11).  

Eine Besonderheit stellt die Maßnahme 14 dar (Verlängerung von Lohmannshof 

nach Großdornberg mit der Linie 4). Gegenwärtig wird die Verlängerung dieser 

Strecke bis Hochschulcampus umgesetzt, d.h. die Linie 4 steht dann für eine Ver-

längerung nach Großdornberg nicht mehr zur Verfügung. Damit die Vergleichbar-

keit gewährleistet bleibt, wird bei der Planung der Maßnahme 14 unterstellt, dass 

Maßnahme 1 nicht existiert. Bei dem Schritt von der Einzelbewertung der Maß-

nahmen hin zu Netzbetrachtungen wird dann der Zusammenhang zwischen den 

Maßnahmen hergestellt und berücksichtigt. 

Grundsätzlich ist auch eine grundlegende Neuordnung des Stadtbahnliniennetzes 

denkbar. Es ist sinnvoll, die Variabilität der Verknüpfung einzelner Streckenäste 

offen zu halten. Die Genehmigung von Linienänderungen erfolgt bei der Schiene in 

der Regel über § 40 PBefG (Fahrpläne). 

Die Systemparameter der Verlängerungs- bzw. Ergänzungsstrecken (Spurweite, 

Hochflur/Niederflur, Lichtraumprofil) richten sich nach der gültigen Definition der 

vorhandenen Schnittstelle, wo die Einbindung in das bestehende Streckennetz 

stattfindet. Dabei kann die derzeitige Ausgestaltung dieser Schnittstelle (z.B. Hoch-

flur) unter Umständen variabel sein, wenn die Verlängerungsstrecke in Niederflur-

technik gebaut werden soll und empfohlen wird, einen vorhandenen Streckenab-
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schnitt für diesen Fahrzeugtyp umzurüsten. Nach dem Ergebnis der Stufe 0 (Sys-

temparameter) können Niederflurfahrzeuge nicht durch den Tunnelabschnitt fahren. 

Bei unverändertem Liniennetz müssen damit die Verlängerungsstrecken der vor-

handenen Stadtbahnlinien 1 bis 4 für Hochflurfahrzeuge ausgebaut werden. 

3.1.7 Technische Systemfragen 

Die Bearbeitung und Klärung der Systemfrage bezüglich Beibehaltung des Hoch-

flurnetzes, Weiterentwicklung mit einem getrennten Niederflurnetz bzw. mit mögli-

chen Mischformen wird im Rahmen der Darstellung und Diskussion der Ergebnisse 

zur Stufe 0 der Gesamtuntersuchung vorangetrieben. 

Durch die Systemvorgabe von 70 m langen Haltestellen besteht für die Bearbeitung 

der Potenzialanalyse kein Zwangspunkt. Es wird mit den Kapazitäten der heute 

eingesetzten Doppeltraktionszüge gerechnet. Ohnehin sind die meisten der unter-

suchten Streckenverlängerungen Fortsetzungen von Hochflurstrecken, deren Linien 

durch den Zwangspunkt der Tunnelstrecke langfristig auf Hochflurtechnik festgelegt 

sind (siehe auch Stufe 0). 

Außerdem werden durch den schrittweisen Ersatz des vorhandenen Fahrzeugparks 

durch Fahrzeuge des Typs VAMOS die Kapazitäten im Durchschnitt über alle Fahr-

zeuge um 30 % erhöht. Das ist eine gute Voraussetzung für die Bewältigung der 

Fahrgastzuwächse aufgrund der Streckenverlängerungen.  

Aufgrund der nicht erweiterbaren Fläche im Betriebshof Sieker der moBiel bestehen 

Überlegungen nach Ersatzstandorten für ein neues Depot für Schienenfahrzeuge. 

Hierzu liegt eine Reihe von verfügbaren Flächen vor, die aber bezüglich Größe und 

Zuschnitt bzw. auch hinsichtlich der Lage und Erreichbarkeit nicht bewertet sind.  

Streckenverlängerungen müssen einen ausreichenden Verkehrswert aufweisen – 

unabhängig von möglichen Depotstandorten. Mit dem Ergebnis der vorliegenden 

Stufe 1 (Potenzialanalyse) erfolgt eine Rückkoppelung mit der Bearbeitung der Stu-

fe 0 (Systemparameter). Die Kenntnis über die Weiterentwicklung des Stadtbahn-

netzes liefert zusammen mit der Entscheidung Hochflur/Niederflur die Vorausset-

zung für die Auswahl möglicher Standorte eines zusätzlichen Depots.  

3.1.8 Allgemeine Daten und Karten der Stadt und von 

moBiel 

Die kartographischen Darstellungen und Auswertungen werden mit einem Geogra-

phischen Informationssystem (MapInfo) erstellt. 

Dafür wurden die folgenden vom Auftraggeber zur Verfügung gestellten Daten-

grundlagen verwendet: 
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► Kartengrundlage: Amtlicher Stadtplan der Stadt Bielefeld (Hrsg. Vermes-

sungs- und Katasteramt), 

► Abgrenzungen der Baublöcke mit Einwohnerzahlen je Baublock, 

► Abschätzung der Bevölkerungsentwicklung in den Stadtbezirken (Horizont 

2030), 

► Liniennetzpläne Stadtbahn und Bus von moBiel, 

► Nachfragedaten (Ein- und Aussteiger, Querschnittsbelastungen) Stadtbahn 

und Bus von moBiel. 

Die Datengrundlagen sind auf einem ausreichend aktuellen Niveau. 

3.1.9 Demografische Entwicklung 

Grundlage für die Ermittlung und Bewertung des Bevölkerungspotenzials der Erwei-

terungen des Stadtbahnnetzes sind Prognosedaten zur Bevölkerungsentwicklung 

der Interdisziplinären Forschungsgruppe für Bevölkerungswissenschaft/Demo-

graphie der Universität Bielefeld. Es werden die Werte der „unteren Variante“ ver-

wendet, wie sie vom Auftraggeber für diese Studie zur Verfügung gestellt wurden. 

Für das Jahr 2010 wurde in der Prognose für die Stadt Bielefeld eine Einwohner-

zahl von 331.000 ermittelt. Die tatsächliche Einwohnerzahl lag im Jahr 2009 bei 

325.000. Daraus kann gefolgert werden, dass die Prognose nicht zu pessimistisch 

ist. 

Die Bevölkerungsentwicklung für die Stadt Bielefeld zeigt gemäß der Prognose 

folgenden Verlauf von 2015 bis zum Jahr 2045: 
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Abbildung 4: Bevölkerungsentwicklung der Stadt Bielefeld 2015 bis 2045 

Der Schrumpfungsprozess verläuft langfristig kontinuierlich. Bis zum Jahr 2030 

geht die Einwohnerzahl der Stadt um ca. 7 % auf 303.000 zurück. Auch zwischen 

2030 und 2045 schrumpft die Bevölkerung um ca. 7 % auf dann 283.000 Einwoh-

ner. 

Für die Bewertung der Einzelmaßnahmen der Stadtbahnnetzergänzungen ist die 

Bevölkerungsentwicklung in den jeweiligen Teilräumen maßgebend. Prognoseda-

ten liegen in der Gliederung der Stadtbezirke vor. 
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Abbildung 5: Bevölkerungsentwicklung in den Stadtbezirken 
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Keiner der Stadtbezirke wird in Zukunft wachsen. Der Schrumpfungsprozess ist im 

Stadtbezirk Mitte am stärksten, aber dennoch gibt es keine entscheidenden Unter-

schiede zwischen den Stadtbezirken. 

Für die Einwohnerpotenzialermittlung der Stadtbahnstrecken wird die Bevölke-

rungsentwicklung in den Einzugsbereichen der neuen Haltestellen analog zur Be-

völkerungsentwicklung im jeweiligen Stadtbezirk abgeschätzt, sofern nicht beson-

dere Entwicklungen im Untersuchungsgebiet erkennbar sind. 

3.2 Methodisches Vorgehen 

Neben den dargestellten Randbedingungen und Kenngrößen der Planungen ist das 

methodische Vorgehen festzulegen, das im Hinblick auf die notwendige Vergleich-

barkeit der Ergebnisse der einzelnen Maßnahmen einheitlich anzuwenden ist. 

3.2.1 Philosophie (Festlegung der Trasse) 

Für die Mehrzahl der Maßnahmen ist deren Verlauf und Endpunkt aus bisherigen 

Untersuchungen und Plänen festgelegt. Soweit es sich um Streckenverlängerungen 

von Linien, die durch den Tunnel fahren, handelt, ist der Ausbau als Hochflurstre-

cke vorgegeben. Lediglich im Bereich südlich des Tunnels könnte ein Parallelnetz 

in Niederflurtechnik entstehen. Das hat aber auf die Potenzialanalyse keinen Ein-

fluss. 

Lediglich für die Stadtbahntrasse Heepen (Maßnahme 6) ist derzeit eine Vielzahl 

von Varianten denkbar. Diese sind je nach der Vorgabe von Hochflur oder Nieder-

flur unterschiedlich, da eine Variante als Hochflurstrecke als Fixpunkt den An-

schluss über Dürkopp Tor 6 oder den Adenauerplatz an das bestehende Netz auf-

weisen würde. Auch in Heepen bieten sich verschiedene Streckenführungen an. 

Daher wird die Potenzialanalyse der Maßnahme 6 erst vorgenommen, wenn die 

Variantenuntersuchung in Stufe 2 der Gesamtuntersuchung abgeschlossen worden 

ist. Dadurch wird die Kompatibilität zwischen den Bearbeitungsstufen 1 und 2 ge-

währleistet.15 

Grundsätzlich gilt für die Festlegung der Streckenführung: 

► Strecke soll möglichst kurz sein, 

► Strecke soll eine gestreckte Linienführung aufweisen,16 

                                                
15

 Die Variantenuntersuchung hat zwei Vorzugsvarianten ergeben, die sich aber nur im Be-
reich der jeweiligen Strecke im Bezirk Mitte unterscheiden. Hier wird die Vorzugsvariante 
5/H zugrunde gelegt. 
16

 Das betrifft insbesondere den Teil der Strecke, wo die Mehrzahl der Fahrgäste befördert 
wird. In den Endbereichen kann gegebenenfalls davon abgewichen werden, weil dort die 
Nachfrage geringer ist. 
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► Endhaltestelle soll in ihrem Einzugsgebiet möglichst keine unbewohnten Flä-

chen aufweisen. 

Kurze Strecken führen zu den geringsten Bau- und Betriebskosten, aber auch zu 

kurzen Fahrzeiten für die Fahrgäste. Die vergleichsweise hohe durchschnittliche 

Beförderungsgeschwindigkeit im Stadtbahnnetz der moBiel soll nicht reduziert wer-

den. Die Endhaltestelle soll nicht am Rand der Besiedelung liegen, obwohl dort die 

Umsetzbarkeit in der Regel einfacher ist. Dann würde beispielsweise ein großer 

Teil des Haltestelleneinzugsbereiches auf Grün- oder Waldflächen entfallen. Die 

Wirtschaftlichkeit wäre a priori schlechter. 

Neben der Streckenführung ist die Festlegung von Anzahl und Lage der Haltestel-

len wichtig. Dazu gelten folgende Hinweise: 

► Je nach Besiedelungsdichte ist der Haltestellenabstand deutlich kürzer als es 

die gewählten Einzugsbereiche mit Radien von 500 m gestatten würden. 

► Zu berücksichtigen sind die jeweiligen Zugangsmöglichkeiten (Kreuzungen 

und Einmündungen bzw. das Wegenetz in Grünzügen). 

► Die Abhängigkeit von der Besiedelungsdichte ist ebenso zu beachten wie die 

Lage attraktiver Ziele, wie z.B. Einkaufszentren, Schulen usw. 

► Auf der andern Seite kann der Haltestellenabstand auch größer als 500 m 

sein, wenn Bereiche ohne Potenziale durchfahren werden. Dadurch entste-

hen geringere Bau- und Betriebskosten sowie positive Reisezeiteneffekte. 

Die Philosophie zeigt sich besonders gut am Beispiel der Strecke nach Sennestadt 

(Maßnahme 7). 
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Abbildung 6: Optimierung der Haltestellenfolge (Beispiel Maßnahme 7) 

Durch den Aufwand für die Optimierung dieser Strecken verbessert sich die Aussa-

gekraft der Ergebnisse und die Vergleichbarkeit.  

3.2.2 Infrastruktur 

Ziel ist die Entwicklung einer standardisierten und modularen Kostenstruktur, die für 

alle Untersuchungsfälle dieser Studie gleichermaßen anwendbar ist und die Ver-

gleichbarkeit der Maßnahmen gewährleistet. 

Die Entwicklung dieser Kostenstruktur basiert auf den von TTK im Zuge von Vor-

planungen üblicherweise zu erbringenden Kostenschätzungen, deren Gliederung 

sich an den Vorgaben der DIN 276 orientiert. 

In der konzeptionellen Planungsphase können die Massen nur auf der Basis stark 

vereinfachter Annahmen ermittelt werden. Daher werden die Kostenelemente wei-

testgehend zu Blöcken zusammengefasst.  

Folgende Kostenblöcke werden gebildet: 

► Längenbezogene Kosten, 

► Längen- und breitenbezogene Kosten, 

► Punktuelle Kosten, 
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► Prozentuale Kostenzuschläge. 

In dem längenbezogenen Kostenblock werden alle Kostenelemente für die Erstel-

lung des neuen Unterbaus, die Leitungstrassen sowie für den neuen Oberbau und 

die Fahrleitung zusammengestellt. 

Es wird differenziert nach:  

► Erstellung des neuen Unterbaus (Erdarbeiten, Bodenaustausch), 

► Erstellung trassenbegleitender Leitungswege (Leerrohre, Schächte), 

► Erstellung des Schienenoberbaus differenziert nach ein- oder zweigleisiger 

Strecke sowie nach Abschnitten mit geschlossenem Oberbau oder offenem 

Oberbau. 

► Erstellung der Fahrleitungsanlage bestehend aus Fahrleitung, Masten und 

Fundamenten. 

Der linien- und breitenabhängige Kostenblock enthält das Freimachen der Trasse 

und die Wiederherstellung bzw. den Um- und Neubau des neben der Stadtbahnan-

lage im verfügbaren Straßenraumquerschnitt verbleibenden Raumes. Im innerstäd-

tischen Raum werden hier im Regelfall Straßenfahrbahnen, Parkstände, Baum-

quartiere sowie Geh- und Radwege angelegt. 

Der Kostenblock mit punktuellen Kostenelementen enthält die Kosten, die nicht 

stetig über den gesamten Trassenverlauf auflaufen. 

► Erstellung von Weichen und Kreuzungen, 

► Herstellung von Haltestellen mit Bahnsteiganlagen und Ausstattung, 

► Herstellung von Bauwerken (Brücken, Durchlässe, Stützwände etc.), 

► Gleichrichterunterwerke zur Fahrstromversorgung, 

► Knotenpunktsignalisierung IV/ÖV. 

Der prozentuale Kostenblock beinhaltet anteilige Zuschläge auf die Summe der 

Kosten der oben genannten Kostenblöcke: 

► Umlegung von Versorgungsleitungen differenziert nach Strecken innerhalb 

und außerhalb bebauter Bereiche, 

► Bauprovisorien für Verkehrsführungen während der Bauzeit, 

► Ausgleichsmaßnahmen und Gestaltung, 

► Unvorhergesehene Maßnahmen und zum Ausgleich von Unschärfen. 

Bei der Bestimmung der Kosten für die Bahnsteige wird einheitlich für alle zu unter-

suchenden Trassen von 70 m langen Hochbahnsteigen in Mittellage gemäß der 

Bielefelder Standardausführung ausgegangen. Eine Differenzierung hinsichtlich 
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Hoch- oder Niederflurbahnsteigen bzw. Mittel- und Außenbahnsteigen ist in der 

konzeptionellen Planungsphase noch nicht erforderlich, da die Kostendifferenzen 

innerhalb der Gesamtkosten gering sind und eine Systementscheidung noch nicht 

getroffen werden soll. 

Zur Bestimmung des erforderlichen Grunderwerbs sind Festlegungen über die ge-

naue Trassierung und die Lage im Straßenraum erforderlich, die in dieser konzepti-

onellen Planungsphase noch nicht bekannt sind. Außerdem sind die Bodenpreise 

nicht ausreichend genau und differenziert hinterlegt. Kosten für Grunderwerb blei-

ben daher unberücksichtigt. 

Aus Gründen der Vergleichbarkeit wird der Umbau vorhandener Endhaltestellen in 

den Kostenschätzungen nicht berücksichtigt. Die Ausgangsbedingungen sind un-

terschiedlich. Ebenso gibt es für die Planung der Verlängerung in Verbindung mit 

der bestehenden Anlage verschiedene Lösungsmöglichkeiten. Das soll in dem Ver-

gleich keine Rolle spielen. 

Planungskosten sind nicht oder nur zu einem geringen Anteil Bestandteil der Bau-

kosten. Die zu erwartenden Planungskosten werden nicht explizit ausgewiesen und 

können bei Bedarf als prozentualer Zuschlag zu den Baukosten bestimmt werden. 

3.2.3 Betriebskonzept  

Der Fokus bei der Erstellung der Betriebskonzepte wird auf folgende Aspekte ge-

legt: 

► Welche Geschwindigkeiten können gefahren werden (Einfluss der Infrastruk-

tur)? 

► Wie viele Fahrzeuge werden zusätzlich benötigt (Folge aus Streckenlänge 

und Geschwindigkeit)? 

► Kann Busleistung eingespart werden, ohne die heutige Anbindung an den 

ÖPNV zu verschlechtern (Vermeidung von Parallelverkehren)? 

► Welche Bedienungshäufigkeit kann angeboten werden (wichtig für die Be-

stimmung der Betriebsleistung)? 

Das Ziel der Konzeption ist ein für den Fahrgast attraktives Verkehrsangebot und 

ein für das Verkehrsunternehmen wirtschaftliches Betriebskonzept. 

Ein zweistufiges Verkehrssystem wird von den Fahrgästen dann akzeptiert, wenn 

das Umsteigen vom Bus in die Stadtbahn räumlich und zeitlich stimmt und sich die 

Reisezeiten nicht verlängern. Die Stadtbahn profitiert von einer hohen Pünktlichkeit 

und Zuverlässigkeit gegenüber dem Bus – besonders im Bereich der Innenstadt. 

Allerdings darf der Verknüpfungspunkt zwischen Bussen und Bahnen nicht kurz vor 
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dem Ziel sein. Daher vergrößern Stadtbahnverlängerungen den Spielraum für den 

Abbau von Parallelverkehr mit Bussen.  

Die Veränderung im Busbereich muss auf die Einhaltung der räumlichen Erschlie-

ßungsvorgaben des NVP Rücksicht nehmen. Bei der Umsetzung von Änderungen 

im Regionalverkehr und Schülerverkehr sind gegebenenfalls besondere Abstim-

mungen mit den beteiligten Körperschaften notwendig, so dass bei der Planung auf 

eine interessenverträgliche Konzeption geachtet werden muss. 

Basis dieser Untersuchung ist einheitlich das Fahrplanangebot im Fahrplan 

2010/11 gültig ab 13. Juni 2010. Während der Bearbeitung werden projektbeglei-

tend neue, verbesserte Buskonzepte erarbeitet, die schrittweise umgesetzt werden 

sollen. Die unveränderte Bezugsbasis sichert die Vergleichbarkeit der Ergebnisse. 

Die Planung und Ermittlung des betrieblichen Mengengerüstes aus der Angebots-

planung erfordert eine Schnittstelle zur vorhandenen Ablaufplanung (Fahrzeugum-

laufplanung und Dienstplanung).17 

Die Planung des Betriebskonzeptes berücksichtigt zunächst nur Fahrzeugeinheiten 

mit Bedienungshäufigkeiten, wie sie den Vorgaben des Nahverkehrsplans entspre-

chen. In der Regel orientiert sich das Angebot bei Streckenverlängerungen (v.a. 

Stadtbahn) oder -verkürzungen (v.a. Bus) an dem bestehenden Angebot auf dem 

anzuknüpfenden bzw. verbleibenden Streckenabschnitt. Bei Buslinien, die in der 

Nähe von neuen Stadtbahnstrecken verlaufen, wird die Möglichkeit der Reduzie-

rung des Angebots geprüft. 

Erst auf der Grundlage der Ergebnisse der Nachfrageabschätzung ist eine ab-

schließende Angebotsdimensionierung (Fahrzeuggröße bzw. Fahrtenfolgezeit) 

möglich. Sie erfolgt an Hand der zu erwartenden Fahrgastzahlen in der Spitzen-

stunde. Dabei sind nur die relevanten Maßnahmen, bei denen eine Umsetzung 

empfohlen werden kann, einzubeziehen. Durch die Einführung des neuen Fahr-

zeugtyps Vamos werden die verfügbaren Platzkapazitäten im Schienenbereich im 

Durchschnitt um 30 % erhöht. Dadurch kann der derzeitige Einsatz von E-Wagen in 

den Spitzenzeiten reduziert werden. 

Zum Vergleich der Änderungen des Betriebskonzeptes bei Umsetzung einer Maß-

nahme werden die Änderungen betrieblicher Kenngrößen zusammengestellt. Dies 

sind: 

► Anzahl Fahrzeuge, 

► erforderliche Betriebsleistung (Fahrplankilometer), 

► Fahrpersonalbedarf. 

                                                
17

 Damit wird auch deutlich, dass eine Kombination von zwei Einzelmaßnahmen ein ande-
res Ergebnis aufweisen kann als die Addition der beiden Einzelergebnisse. 
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Mit diesen Kenngrößen wird ein Mengengerüst erstellt, das seinerseits Grundlage 

für die Bestimmung der Betriebskosten ist. 

Die Veränderung bei der Anzahl der Fahrzeuge wird für die maßgebende Spitzen-

stunde ermittelt. Die Summe der Fahrplankilometer wird für Montag-Freitag be-

stimmt und dann mit dem Faktor 325 auf ein Jahr hochgerechnet, wodurch die Ab-

senkung am Wochenende einbezogen wird. 

Die Anzahl der Fahrerstellen ergibt sich aus der Dienstplanmasse (errechnet aus 

der Fahrplanmasse und dem Dienstplanwirkungsgrad von 90 %). Die Anzahl der 

Dienste Montag-Freitag wird dann über eine durchschnittliche Dienstdauer von 7,6 

Stunden errechnet. Die Hochrechnung auf ein Jahr berücksichtigt wiederum die 

Absenkung am Wochenende. Schließlich kann aus der Kenngröße Anzahl der 

Dienste im täglichen Durchschnitt mit dem Personalfaktor von 1,8 (Fahrer fährt im 

Durchschnitt 202 Dienste pro Jahr) die Anzahl der Fahrerstellen im Saldo aus Zu-

wachs bei der Schiene und Rückgang beim Bus errechnet werden. 

3.2.4 Nachfrage und Erlöse  

Nach Analyse der Einwohner wird das Nachfragepotenzial für jede Maßnahme 

durch die Haltestellen im (durch die Schiene) zusätzlich erschlossenen Korridor 

ermittelt. Die Radien der Haltestelleneinzugsbereiche werden in der Regel mit R = 

500 m angesetzt.  

Dabei wird der durch die derzeitige Endhaltestelle abgedeckte Einzugsbereich nicht 

berücksichtigt, da die Einwohner in diesem Gebiet bereits an das Stadtbahnsystem 

angeschlossen sind. Dieser Effekt ist besonders bei kurzen Streckenverlängerun-

gen relevant, hängt aber auch von der Besiedelungsdichte ab. 

 



 Vorgehensweise 

 

 

 TTK GmbH 12/11 Seite 38/203 
 

 
Abbildung 7: Beispiel zur Ermittlung der erschlossenen Einwohner 

Das Nachfragepotenzial wird über die Kenngröße „erschlossene Einwohner pro 

Kilometer Streckenlänge“ dargestellt. 

 Der Bereich von 1.800 bis 2.000 Einwohner pro Kilometer wird als Grenzwert 

betrachtet. Die Erfahrung zeigt, dass es unterhalb dieses Grenzwertes schwie-

rig ist ein wirtschaftliches schienengebundenes Angebot zu etablieren. 

 Wenn mit der neuen Strecke signifikante Ziele für Berufspendler direkt er-

schlossen werden, ist dieses gesondert zu betrachten. 

Ziel eines Verkehrsbetriebes ist es, das Nachfragepotenzial soweit wie möglich 

auszuschöpfen. Diese sogenannte Marktausschöpfung führt zu der tatsächlichen 

Nachfrage in einem Verkehrssystem und wird im ÖPNV vor allem durch die Qualität 

des Verkehrssystems, das Fahrplanangebot sowie das Tarifsystem beeinflusst. 

Letzteres wird im Rahmen dieser Studie nicht betrachtet. 

Durch die Einführung oder Erweiterung eines Stadtbahnangebots erhöht sich die 

Nachfrage im ÖPNV sowohl im Binnen-, Quell- und Zielverkehr als auch im Durch-

gangsverkehr. Dieser Mehrverkehr entsteht vor allem durch: 

► Verlagerung vom Bus, 

► Verlagerung vom Individualverkehr und 

► Neuverkehr (induzierter Verkehr). 

Im Rahmen dieser Potenzialanalyse wird die Marktausschöpfung abgeschätzt. 
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Über die Einwohner im direkten Einzugsbereich der Strecke (betroffene Einwoh-

ner), eine durchschnittliche Wegezahl je Einwohner und Tag sowie einem zukünfti-

gen Modal Split von Vergleichsstadtteilen wird die Nachfrage nach der Stadtbah-

neinführung mit Quelle, Ziel und Binnenverkehr im Bedienungsgebiet abgeschätzt. 

Hierbei ist zu berücksichtigen, dass der Binnenverkehr von Streckenerweiterungen 

in der Regel eine untergeordnete Rolle spielt. 

Zur Ermittlung der zusätzlichen Nachfrage wird von: 

► einer durchschnittlichen Wegezahl von 3,4 Wegen pro Werktag über alle Modi 

ausgegangen.18 

► Der Modal Split im zusätzlich durch die Schienen erschlossenen Bereich er-

höht sich um 10 %-Punkte zugunsten des ÖV. 

Diese Größenordung erscheint realistisch vor dem Hintergrund, dass gut erschlos-

sene Bielefelder Stadteile 10 bis 15 %-Punkte über dem Bielefelder Durchschnitt 

von etwa 18 % liegen.19  

Die Methode der Nachfrageermittlung wurde anhand der folgenden Kenngrößen für 

zwei Pilotstrecken (Maßnahmen 4 und 7) plausibilisiert: 

► Die Umstellung von Bus- auf Stadtbahnanbindung bedeutet im Regelfall ei-

nen Fahrgastanstieg um 40 % und mehr (es erfolgte eine Überprüfung an-

hand der vorliegenden Daten der Nachfrage für den Bemessungsquerschnitt). 

► Es werden nach der Umstellung mindestens 0,6 Fahrten je Einwohner und 

Werktag mit ÖV erbracht (es erfolgte eine Gegenüberstellung mit den vorlie-

genden Daten der Nachfrage für die Ein- und Aussteiger im Planungskorri-

dor). 

Der Zielwert für Fahrten je direkt angeschlossenen Einwohner mit ÖV beträgt 1,0. 

Dies hängt aber von vielen soziodemografischen und verkehrlichen Rahmenbedin-

gungen ab. Üblich sind in der Praxis 0,6 bis 0,8 Fahrten je Einwohner und Tag. 

Diese Kenngrößen sollten vor einem wirtschaftlichen Hintergrund nicht unterschrit-

ten werden. 

 In Bielefeld gesamt werden etwa 0,6 Fahrten je Einwohner und Tag mit dem ÖV 

getätigt. Dies zeigt, dass die Nachfragepotenziale noch nicht ausgeschöpft sind. 

Die Nachfragebetrachtung ist zur Beurteilung der Maßnahme von Bedeutung. Sie 

liefert die Anzahl der Fahrgäste bzw. Fahrgastgewinne. Aber erst durch die be-

triebswirtschaftliche Monetarisierung zusätzlicher Fahrgäste wird die Grundlage für 

die Beurteilung komplett. Rechnet man diese Werte mit dem Faktor 330 auf ein 

                                                
18

 Ingenieurbüro Helmert: Haushaltsbefragung zum werktäglichen Verkehrsverhalten der 
Bevölkerung in der Stadt Bielefeld, Aachen, 2011 
19

 Zweiter Nahverkehrsplan der Stadt Bielefeld 2007, Bielefeld / Dortmund, März 2007; Sei-
te 127 
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Jahr hoch und multipliziert sie mit dem Durchschnittserlös pro Fahrt von 0,80 €20, 

ergeben sich die zusätzlichen Einnahmen pro Jahr. Der Nutzen liefert in Verbin-

dung mit den Kosten den Beurteilungsmaßstab für die Wirtschaftlichkeit und ist Teil 

der politischen Diskussion und Entscheidung zum weiteren Vorgehen. 

3.2.5 Kosten 

Zu unterscheiden sind die Investitionen in die Infrastruktur von den betrieblichen 

Kosten zur Instandhaltung der Infrastruktur und der Fahrzeuge sowie die Kosten 

der Betriebsdurchführung. 

Im Allgemeinen werden die Beschaffungs- und Vorhaltekosten für die Fahrzeuge 

zwar als Fixkosten ausgewiesen, aber zu den Betriebskosten gerechnet.  

Für die vorliegende Untersuchung wird der investive Anteil an den Infrastrukturkos-

ten, d.h. der Eigenanteil an der Finanzierung, getrennt ausgewiesen. Die Instand-

haltung der Infrastruktur wird den Betriebskosten zugeordnet.  

3.2.5.1 Investition Infrastruktur  

Die Kostenansätze für den Kapitaldienst des Fahrweges werden aus dem Projekt-

dossierverfahren übernommen. 21  

► Der Kapitaldienst der Investitionen wird über eine durchschnittliche Lebens-

dauer der Anlagenteile von 40 Jahren und einen Zinssatz von 3 % ermittelt, 

welches einer Annuität von 0,0433 entspricht. 

► Es wird hier nur der Eigenanteil in Höhe von 25 % an der Investitionssumme 

angesetzt. 

Erfahrungsgemäß sind die Infrastrukturkosten für die Beurteilung der Wirtschaft-

lichkeit bzw. für den Vergleich von Planfällen nicht entscheidend. Vielmehr sind die 

(höheren) Betriebskosten für die Entscheidungen ausschlaggebend.  

3.2.5.2 Betrieb 

Die Betriebskosten setzen sich aus folgenden Elementen zusammen: 

                                                
20

 Diese Größenordnung ist durch moBiel bestätigt worden; bei den deutschen Verkehrs-
verbünden schwanken die Durchschnittserlöse pro Fahrt zwischen 1,04 € und 0,54 € (Ana-
lyse TTK 2007). 
21

 ITP Intraplan Consult GmbH, VWI Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH im 
Auftrag des Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Standardisierte 
Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des öffentlichen Personennahverkehrs und Fol-
gekostenrechnung, Version 2006; Vereinfachtes Projektdossierverfahren - Anwenderleitfa-
den 
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► Instandhaltung Infrastruktur (Streckenlänge, Anzahl der Stationen), 

► Fahrzeugfixkosten (Anzahl der Fahrzeuge), 

► laufweitenabhängige Fahrzeugkosten (Fahrplankilometer), 

► Fahrpersonalkosten (Fahrplanmasse). 

Übrige Kosten, wie z.B. für Overhead, Betriebs- und Verkehrsaufsicht, Vertrieb, 

werden hier nicht berücksichtigt, da mögliche Veränderungen für den Vergleich 

nicht relevant sind. 

Instandhaltung Infrastruktur:  

Für die Instandhaltung der ortsfesten Infrastruktur werden folgende Ansätze aus 

den vorliegenden Erfahrungen vergleichbarer Projekte bzw. aus der Praxis über-

nommen. 

► 50.000 €/Jahr pro km Streckenlänge, 

► 15.000 €/Jahr pro Station. 

Fahrzeugfixkosten: 

In Abstimmung mit moBiel sind folgende Kostensätze zu berücksichtigen. 

 

Fahrzeugfixkosten Kostensatz 

Stadtbahn (Doppeltraktion) 150.000 €/a 

Bus (SL bzw.GL)
22

 32.000 €/a 

Tabelle 3: Einheitskostensätze Fahrzeuge 

Basis ist die Veränderung des Fahrzeugbedarfs in der maßgebenden Verkehrsspit-

ze differenziert nach den Betriebszweigen. Änderungen für die Anzahl der benötig-

ten Reservefahrzeuge bleiben unberücksichtigt. In der Regel sind die absoluten 

Werte gering. Dieser Punkt soll aus dem Vergleich herausgehalten werden. 

Laufweitenabhängige Fahrzeugkosten: 

Mit der Trennung von Fix- und variablen Kosten wird die Produktivität des Fahrzeu-

geinsatzes berücksichtigt (durchschnittliche Laufweite pro Fahrzeug und Jahr). 

Dadurch erhöht sich die Aussagekraft der Ergebnisse. 

 

Fahrplankilometer Kostensatz 

Stadtbahn (Doppeltraktion) 1,60 €/km 

                                                
22

 Es wird hier keine Differenzierung nach Solo- und Gelenkbussen vorgenommen. 
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Fahrplankilometer Kostensatz 

Bus (SL und GL)
23

 0,80 €/km 

Tabelle 4: Einheitskostensätze Fahrplankilometer 

Basis sind die Veränderungen der betriebszweig- bzw. fahrzeugbezogenen Fahr-

plankilometer jeder Maßnahme.  

Fahrpersonalkosten: 

Anders als die Fahrplankilometer determiniert die Einsatzzeit auf der Basis der 

Fahrplanmasse (Summe der Einsatzzeiten der Umläufe vom Ausrücken bis zum 

Einrücken in den Betriebshof) den Fahrpersonalbedarf. Entsprechend den vorlie-

genden Dienstplänen (Turnus) wird die Anzahl der Dienste ermittelt, die sich bei der 

Schiene zusätzlich ergeben und die im Betriebszweig Bus eingespart werden. Die 

Dienstplanmasse wird mit dem Dienstplanwirkungsgrad von 90 % aus der Fahr-

planmasse abgeleitet.  

Mit dem Personalfaktor von 1,8 (Fahrer fährt im Durchschnitt 202 Dienste pro 

Jahr)24 wird aus der Anzahl der wegfallenden Dienste die Anzahl der Fahrerstellen 

bestimmt, die durch die Maßnahme reduziert werden können.25 

Die Veränderung der Fahrpersonalkosten wird aus der Entwicklung des Fahrperso-

nalbedarfs (Fahrerstellen) und dem Einheitskostensatz errechnet. 

 

Fahrerkosten Kostensatz 

Fahrerstelle 40.000 €/a 

Tabelle 5: Einheitskostensätze Fahrpersonal 

In der Regel operieren die Verkehrsunternehmen mit einer Fahrpersonalunterde-

ckung. Dadurch können jahreszeitliche Schwankungen im Verhältnis zwischen 

Fahrpersonalbedarf und -verfügbarkeit durch urlaubs- und krankheitsbedingte Ein-

flüsse bzw. Schwankungen im Fahrplanangebot wirtschaftlich ausgeglichen wer-

den. D.h. in einem gewissen Umfang treten Überstunden (Dienst am Ruhetag) auf. 

Diese Randbedingungen und Effekte sind hier nicht gesondert zu berücksichtigen. 

                                                
23

 Es wird hier keine Differenzierung nach Solo- und Gelenkbussen vorgenommen. 
24

 Die übrigen Tage des Jahres beinhalten die Wochenenden, Feiertage, Urlaub, Dienstun-
terricht und eventuell Krankentage. 
25

 Bei moBiel sind die Fahrerinnen und Fahrer flexibel in beiden Betriebszweigen einsetz-
bar. Neben Kombifahrern gibt es auch Mischdienste mit Teildiensten aus Schiene und Bus. 
Dadurch können die beiden Betriebszweige hier zusammengefasst werden und im Saldo 
ergibt sich die Veränderung für die Anzahl der Dienste im täglichen Durchschnitt. 
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3.2.6 Zusammenfassung der Ergebnisse 

Bei insgesamt 15 Maßnahmen von Streckenverlängerungen ergibt sich insgesamt 

eine Vielzahl von Daten und Informationen. Eine aggregierte Ergebnisdarstellung 

kann den Vergleich von Nutzen und Kosten übersichtlicher machen. Dabei gehen 

jedoch unter Umständen wichtige Einzelinformationen verloren. 

Daher wird für jede Maßnahme ein Formblatt nach den gleichen Vorgaben und 

gleicher Strukturierung ausgefüllt. 



 Vorgehensweise 

 

 

 TTK GmbH 12/11 Seite 44/203 
 

 

Abbildung 8: Formblatt Zusammenfassung der Ergebnisse (Maßnahme x)  
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4 Ergebnisse 

Die Umsetzung der Vorgaben, wie sie in Kapitel 3 beschrieben sind, führen zu den 

Anmerkungen und Ergebnissen gemäß Aufgabenstellung. Jeder Maßnahme ist ein 

Abschnitt gewidmet. 

4.1 Maßnahme 1: Lohmannshof – Hochschulcampus 

(Verlängerung Linie 4) 

Die Maßnahme ist eine Verlängerung der Linie 4 zur Campuserweiterung nordöst-

lich der bestehenden Universität, zwischen Lohmannshof und Gellershagen.  

4.1.1 Infrastruktur 

Die Trasse der Maßnahme 1 beginnt an der heutigen Endhaltestelle Lohmannshof 

und verläuft ab der Wendeschleife in einem relativ engen Bogen im Norden um das 

Siedlungsgebiet östlich des Zehlendorfer Dammes herum. Der derzeit im Bau be-

findliche Hochschulcampus wird mit einer neuen Haltestelle von der Nordseite her 

erschlossen. Die Stadtbahntrasse folgt dem Verlauf der Dürerstraße nach Osten 

und die Strecke endet vor der Schlosshofstraße. Hier wird eine Endhaltestelle mit 

den erforderlichen betrieblichen Anlagen, wie z.B. eine Kehranlage errichtet. 

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-

bahntrasse und die Abstände zwischen den Haltestellen. 
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Abbildung 9: Trassenverlauf der Maßnahme 1: Lohmannshof - Hochschulcampus 

Im Trassenverlauf werden 2 neue Haltestellen eingerichtet. Die Abstände zwischen 

den Haltestellen betragen 780 m und 530 m. Daraus ergibt sich die Gesamtlänge 

der Trasse zu 1.310 m. Für die gesamte Trasse wird ein zweigleisiger Ausbau mit 

Schotteroberbau zugrunde gelegt. 

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt 

und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt. 
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Maßnahmen Kosten [Mio €] 

Längenbezogene Kosten  

Trasse Unterbau 0,19 

Trassenbegleitende Leitungswege 0,20 

Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 0,00 

Offener Oberbau mit Schottergleis 1,44 

Fahrleitung mit Masten und Fundamenten  0,84 

Längen- und breitenbezogene Kosten  

Freimachen der Trasse 0,21 

Neubau Straßen und Gehwege  0,00 

Punktuelle Kosten  

Weichen 0,40 

Haltestellen Typ 1 0,42 

Bauwerke 0,00 

Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke)  0,75 

IV/ÖV Signalisierung  0,20 

Summe 1 4,65 

Prozentuale Kostenzuschläge  

Leitungsverlegung Überlandstrecken 0,47 

Leitungsverlegung Innerortsstrecken 0,00 

Summe 2 5,12 

Umleitungen Bauprovisorien 0,31 

Ausgleichsmaßnahmen und Gestaltung 0,51 

Summe 3 5,94 

Unvorhergesehene Maßnahmen 1,19 

Gesamtsumme Baukosten  7,13 

Tabelle 6: Baukosten der Maßnahme 1: Lohmannshof – Hochschulcampus 

Unter Ansatz der TTK-Kostensätze ergeben sich für die Strecke Baukosten in Höhe 

von 7,13 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von 5,44 Mio. €/km. 

4.1.2 Betriebskonzept 

Alle heute in Lohmannshof endenden Fahrten der Stadtbahnlinie 4 werden über die 

Campuserweiterung hinaus bis zur neuen Endhaltestelle kurz vor die Schlosshof-

straße in Gellershagen geführt.  
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4.1.2.1 Änderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich 

Zur Darstellung der Auswirkungen der Verlängerung der Stadtbahnlinie 4 sind in 

der folgenden Tabelle wichtige Kenngrößen aufgelistet. 

 

Kenngrößen Stadtbahn 

Trassenlänge Neubau 1.310 m 

Anzahl neue Haltestellen 2 

Geschätzte Fahrzeit auf Neubauabschnitt 4 min 

Annahme mittlere Geschwindigkeit 22 km/h 

Wendezeit bisher 8 min 

Wendezeit neu 10 min 

Änderung Betriebsleistung Stadtbahn 90.500 km/a 

Änderung Anzahl Stadtbahnzüge +1 

Änderung Anzahl Fahrerdienste im tägl. Ø +2,5 

Änderung Anzahl Fahrer +4,5 

Tabelle 7: Kenngrößen Stadtbahn (Maßnahme 1) 

4.1.2.2 Anpassung des Buskonzepts 

Für die Erweiterung des Hochschulcampus wäre ohne Stadtbahnmaßnahme eine 

Busnetzerweiterung erforderlich. Auf sie kann man mit der Stadtbahnerweiterung 

verzichten. Diese Einsparung kann dem betrieblichen Aufwand für die Stadtbahn-

verlängerung gegengerechnet werden.  

Für die Anbindung der Campuserweiterung wird in diesem Fall eine Campusbusli-

nie im 30-Minuten-Takt zwischen Universität, Campuserweiterung und der Endhal-

testelle der Stadtbahnlinie 3 in Babenhausen Süd angenommen. Damit wird nörd-

lich der bestehenden Linie 31 (Deciusstraße - Schildesche - Babenhausen Süd - 

Universität) eine weitere Querverbindung zwischen den beiden Stadtbahnlinien 3 

und 4 geschaffen.  

In Maßnahme 1 kann zumindest auf den westlichen Abschnitt der Campusbuslinie 

verzichtet werden. Dabei kann zwar Laufleistung, jedoch vsl. kein Fahrzeug oder 

Personal eingespart werden.  

Nach Verlängerung der Stadtbahnlinie 4 können bei Beibehaltung des östlichen 

Astes der vorgeschlagenen Campusbuslinie auch die Linien 25 und 26 an der neu-

en Stadtbahnendhaltestelle enden. Der Ast bis Dürerstraße würde von der Cam-

puslinie übernommen.  
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Ohne Realisierung der Stadtbahnverlängerung ist eine Kürzung der Linien 25 und 

26 mit Umsteigeverbindung zur Campusbuslinie nur bei äußerst geringer Nutzung 

im letzten Abschnitt der Linien zu rechtfertigen. 

 

 
Abbildung 10: Busnetz im Untersuchungsraum (Maßnahme 1) 



 Ergebnisse 

 

 

 TTK GmbH 12/11 Seite 50/203 
 

 
Abbildung 11: Modifiziertes Busnetz (Maßnahme 1) 

Im NVP wird die Linie 31 über den neuen Hochschulcampus bis zur Universität 

verlängert. Der Abschnitt Schildesche - Babenhausen Süd bleibt unverändert, der 

heute von der Linie 31 befahrene westliche Abschnitt zur Universität wird im NVP 

zukünftig nicht mehr bedient. 

Der NVP setzt die Stadtbahnanbindung des Campus voraus. In der vorliegenden 

Untersuchung ist die Stadtbahnanbindung dagegen eine Maßnahme unter mehre-

ren. Daher muss das Bestandsbusnetz mit Busanbindung des Campus als Ver-

gleichsfall zur Stadtbahnanbindung zugrunde gelegt werden.  

Ohne Stadtbahnanbindung kann eine einzige Buslinie diese Aufgaben nicht voll-

ständig übernehmen, so dass die Linie 31 im Vergleichsfall beibehalten wurde und 

durch eine zusätzliche Linie ergänzt wurde.  

Diese zusätzliche Linie verbindet die Universität, den neuen Hochschulcampus und 

die S-Bahn-Endstation Babenhausen Süd, um möglichst wenige Änderungen im 

Gesamtnetz vorauszusetzen. Gleichzeitig stellt sie die schnellstmögliche Verbin-

dung der bestehenden Stadtbahnäste dar. 
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Würde man nun im Fall der Stadtbahnverlängerung (Linie 4) die Linie 31 zwischen 

den beiden Stadtbahnlinien wegfallen lassen, gäbe es mit der Stadtbahnverlänge-

rung Verschlechterungen in dieser Relation, die nicht vertretbar erscheinen. 

Die Abweichung vom NVP stellt daher keine Verschlechterungen in den Ver-

kehrserschließung dar. Auch im Hinblick auf die Betriebskosteneinsparung ist man 

mit der gewählten Lösung auf der sicheren Seite. 

 

Linie Planung ohne 

Stadtbahn 

Planung mit Stadt-

bahn 

Takt 

HVZ 

[min] 

Änderung 

Fahrzeug-

bedarf 

[-] 

Änderung 

Fahrplan-

kilometer 

[km/a] 

C Universität - Loh-

mannshof - Cam-

puserweiterung - 

Babenhausen Süd  

Campuserweiterung - 

Babenhausen Süd 

30 +/-0 -36.500 

25/ 

26 

Heepen / Baumheide 

- Jahnplatz - Schnei-

derstraße - Dürer-

straße 

Heepen / Baumheide 

- Jahnplatz - Schnei-

derstraße - Cam-

puserweiterung 

10 +/-0 -37.600 

Tabelle 8: Anpassung des Busnetzes (Maßnahme 1) 

Denkbare Alternativen zur Einrichtung einer Campuslinie sind die Führung: 

► des Linienbündels 25/26 (Heepen / Baumheide - Jahnplatz - Schneiderstraße 

- Dürerstraße) bzw. 

► der Linie 31 (Deciusstraße - Schildesche - Babenhausen Süd - Universität) 

über die Campuserweiterung zur Universität. 

Eine Änderung der Linie 31 lässt aber keine Bedienung der Haltestellen Kurt-

Schumacher-Straße und Am Rehwinkel mehr zu. Durch eine Führung der Linien 25 

und 26 zur Campuserweiterung anstatt zur Dürerstraße bleibt der Abschnitt Leibl-

straße - Dürerstraße ohne Angebot. 

 

Kenngrößen Bus 

Änderung Betriebsleistung Bus -74.100 km/a 

Änderung Anzahl Busse 0 

Änderung Anzahl Fahrerdienste im tägl. Ø 0 

Änderung Anzahl Fahrer 0 

Tabelle 9: Betriebskennzahlen Bus (Maßnahme 1) 
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4.1.3 Betriebskosten  

Die Kosten für den Fahrbetrieb (Fahrzeuge und Personal) sind in der folgenden 

Tabelle zusammengestellt.  

 

Linie Fahrzeuge Personal 

 

 

[T€/a] 

Gesamt 

 

 

[T€/a] 

Fixkosten 

 

[T€/a] 

laufweiten-

abhängig 

[T€/a] 

Summe 

 

[T€/a] 

Stadtbahnlinie 4 150 145 295  180 475 

Busverkehr 0 -59 -59 0 -59 

Saldo 150 86 236 180 416 

Tabelle 10: Kosten Fahrbetrieb (Maßnahme 1) 

Die Kosten für den Fahrbetrieb erhöhen sich durch die Stadtbahnmaßnahme um 

416 T€ pro Jahr. 

Die Instandhaltungskosten für die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet. 

 

Objekt Länge 

[m] 

Anzahl 

[-] 

Kosten 

[T€/a] 

Strecke 1.310  66 

Haltestellen  2 30 

Summe   96 

Tabelle 11: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (Maßnahme1) 

Sie belaufen sich auf 96 T€/a. 

4.1.4 Nachfrage und Erlöse 

Durch die Maßnahme werden etwa 1.700 Einwohner (Prognose 2030) zusätzlich 

mit der Schiene erschlossen. Darüber hinaus erhält die Erweiterung des Universi-

tätscampus eine zentral gelegene Haltestelle. 
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Abbildung 12: Einzugsbereich (Maßnahme 1) 

Als Vergleichsgröße wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlänge 

des Neubauabschnitts errechnet als Maß für die Anschlussdichte. 

 

Kenngröße Einwohner 

[E/km] 

Nachfragepotenzial 1.300 

Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000 

Nachfragepotenzial 

über Grenzwert 

-700 

Tabelle 12: Nachfragepotenzial normiert (Maßnahme 1) 

 Das Nachfragepotenzial liegt unter dem Grenzwert. Allerdings werden zukünftig 

die Studierenden im neuen Hochschulcampus besser erschlossen. 

In einem Verkehrsgutachten zum neuen Hochschulcampus26 werden täglich 1.600 

Fahrgäste im öffentlichen Verkehr mit Ziel Hochschulcampus-Haltestelle Lange 

Lage erwartet. Das umfasst sowohl Studierende als auch Mitarbeiter. Es wird an-

genommen, dass 70 % der Fahrten mit öffentlichen Verkehrsmitteln stattfinden. 

                                                
26

 Hochschulcampus Bielefeld, Überprüfung des Wettbewerbsergebnisses 
hinsichtlich der verkehrlichen Wirkungen im MIV, Ingenieurgruppe für Verkehrswesen und 
Verfahrensentwicklung Aachen / Berlin (IVV), 2007 
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Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag 

pro Fahrgast werden die zusätzlichen Erlöse abgeschätzt.27 

 

Kenngröße zusätzliche Fahrgäste 

[F/d] 

zusätzliche Fahrgäste 

[F/a] 

zusätzliche Erlöse 

[T€/a] 

Fahrgäste bzw. Erlöse 580 (Einwohnerfahrten) + 

3.200 (Neuer Campus) 

191.400 (Einwohnerfahrten) 

+ 500.000 (Neuer Campus) 

153 (Einwohner-

fahrten) + X 

Tabelle 13: Anzahl Fahrgäste und Erlöse (Maßnahme 1) 

4.1.5 Zusammenfassung 

Die zusätzlichen Erlöse von 153 T€/a aus den Einwohnerfahrten decken die Be-

triebsmehrkosten in Höhe von 512 T€/a zu 30 % ab. Die zusätzlichen Erlöse aus 

einem zu erwartenden Mehrverkehr von Studenten und im Berufsverkehr bezüglich 

der Arbeitsplätze auf dem Hochschulcampus werden die Finanzierungslücke deut-

lich reduzieren. 

Der Kapitaldienst für die Investition in Höhe von 77 T€/a (25 % von 7,1 Mio. € über 

40 Jahre) kann voraussichtlich nicht durch zusätzlichen Erlöse finanziert werden. 

 Die Maßnahme ist beschlossen und befindet sich bereits in der Umsetzungs-

phase.  

 Maßnahme 1: Lohmannshof – Hochschulcampus (Verlängerung Linie 4) ist Teil 

der Kategorie „Besondere Maßnahmen“.28 

4.2 Maßnahme 2: Milse – Milse Ost  

(Verlängerung Linie 2) 

Mit Verlängerung der Linie 2 soll der östliche Bereich von Milse besser erschlossen 

werden. Der Linienverlauf führt über heute noch landwirtschaftlich genutzten Flä-

chen, die aber teilweise für Wohnbebauung umgenutzt werden sollen. 

                                                
27

 Die Anzahl der zusätzlichen Fahrten bezüglich der Campuserweiterung wurde auf der 
Basis von 160 Vorlesungstagen berechnet; für die Ermittlung zusätzlicher Erlöse sind diffe-
renzierte Betrachtungen zu derzeitigen und zukünftigen Verkehrsströmen der Studenten 
anzustellen, die nicht Bestandteil der vorliegenden Untersuchung sind (verlagerter Verkehr 
bzw. Neuverkehr). 
28

 Die Maßnahmenkategorie „Besondere Maßnahmen“ beinhaltet solche Strecken, die be-
reits umgesetzt werden bzw. die aus verschiedenen Gründen nicht direkt vergleichbar sind. 
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4.2.1 Infrastruktur 

Die Verlängerung der Linie beginnt unmittelbar im Anschluss an die Endhaltestelle 

Milse mit einem Bogen nach Osten. Die Trasse verläuft am südlichen Rand der 

Milser Straße. Nach ca. 100 m wird ein Bachlauf gekreuzt, dazu ist die Errichtung 

einer zweigleisigen Stadtbahnbrücke erforderlich. Im weiteren Verlauf kreuzt die 

Trasse die Elverdisser Straße, hier ist ein ebenerdiger Bahnübergang vorgesehen. 

Anschließend verläuft die Trasse über freies Feld bis zur Endhaltestelle nördlich 

des Wohngebietes an der Mecklenburger Straße. Hier werden die erforderlichen 

betrieblichen Anlagen errichtet. Eine weitere Haltestelle befindet sich etwa auf hal-

ber Strecke zwischen Elverdisser Straße und der Endhaltestelle. 

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-

bahntrasse und die Abstände zwischen den Haltestellen. 

 

Abbildung 13: Trassenverlauf der Maßnahme 2: Milse – Milse Ost 

Im Trassenverlauf werden 2 neue Haltestellen eingerichtet. Die Abstände zwischen 

den Haltestellen betragen jeweils 640 m. Daraus ergibt sich die Gesamtlänge der 

Trasse zu 1.280 m. Für die gesamte Trasse wird ein zweigleisiger Ausbau mit 

Schotteroberbau zugrunde gelegt. 

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt 

und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt. 



 Ergebnisse 

 

 

 TTK GmbH 12/11 Seite 56/203 
 

Maßnahmen Kosten [Mio €] 

Längenbezogene Kosten  

Trasse Unterbau 0,19 

Trassenbegleitende Leitungswege 0,19 

Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 0,00 

Offener Oberbau mit Schottergleis 1,41 

Fahrleitung mit Masten und Fundamenten  0,82 

Längen- und breitenbezogene Kosten  

Freimachen der Trasse 0,20 

Neubau Straßen und Gehwege  0,00 

Punktuelle Kosten  

Weichen 0,40 

Haltestellen Typ 1 0,42 

Bauwerke (Bahnbrücke Milser Straße) 1,80 

Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke)  0,75 

IV/ÖV Signalisierung  0,40 

Summe 1 6,58 

Prozentuale Kostenzuschläge  

Leitungsverlegung Überlandstrecken 0,66 

Leitungsverlegung Innerortsstrecken 0,00 

Summe 2 7,24 

Umleitungen Bauprovisorien 0,43 

Ausgleichsmaßnahmen und Gestaltung 0,72 

Summe 3 8,39 

Unvorhergesehene Maßnahmen 1,68 

Gesamtsumme Baukosten  10,07 

Tabelle 14: Baukosten der Maßnahme 2: Milse – Milse Ost  

Unter Ansatz der TTK-Kostensätze ergeben sich für die Strecke Baukosten in Höhe 

von 10,07 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von 

7,87 Mio. €/km. 

4.2.2 Betriebskonzept 

Alle Fahrten der Stadtbahnlinie 2 werden bis zur neuen Endhaltestelle an der Meck-

lenburger Straße verlängert. In der Hauptverkehrszeit wird in Milse Ost „spitz“ ge-

wendet (3 Minuten Wendezeit), d.h. die Bahnen fahren nach dem Wenden gleich in 
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Gegenrichtung zurück. Außerhalb der Hauptverkehrszeit wird ein Einsatzwagen in 

den Umlauf integriert, so dass dann die Wendezeit in Milse Ost 13 Minuten beträgt. 

Aus diesem Grund wird für diese Linienverlängerung kein Zusatzfahrzeug ange-

setzt. Die Personalkosten werden entsprechend angepasst (höherer Personalbe-

darf auf dieser Linie außerhalb der Hauptverkehrszeit). 

4.2.2.1 Änderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich 

Zur Darstellung der Auswirkungen der Verlängerung der Stadtbahnlinie 2 sind in 

der folgenden Tabelle wichtige Kenngrößen aufgelistet. 

 

Kenngrößen Stadtbahn 

Trassenlänge Neubau 1.280 m 

Anzahl neue Haltestellen 2 

Geschätzte Fahrzeit auf Neubauabschnitt 3 min 

Annahme mittlere Geschwindigkeit 25 km/h 

Wendezeit bisher 9 min 

Wendezeit neu 3 min (HVZ) / 13 min (NVZ) 

Änderung Betriebsleistung Stadtbahn 88.500 km 

Änderung Anzahl Stadtbahnzüge +/-0 

Änderung Anzahl Fahrerdienste im tägl. Ø +2,1 

Änderung Anzahl Fahrer +4,0 

Tabelle 15: Betriebskennzahlen Stadtbahn (Maßnahme 2) 

4.2.2.2 Anpassung des Buskonzepts 

Die Stadtbahnmaßnahme ist eine Anbindung von Milse Ost und gleichzeitig Neuer-

schließung von Bauprojekten entlang der Stadtbahntrasse. Die heutige Busanbin-

dung von Milse Ost bleibt unverändert, da die Linie 51 in deutlichem Abstand nörd-

lich der Stadtbahntrasse fährt. Die Buslinie 352 wird wie heute in Milse an die 

Stadtbahn angebunden, da eine Führung durch das Wohngebiet zur neuen Endsta-

tion nicht umsetzbar ist. 
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Abbildung 14: Busnetz im Untersuchungsraum (Maßnahme 2) 

4.2.3 Betriebskosten  

Die Kosten für den Fahrbetrieb (Fahrzeuge und Personal) sind in der folgenden 

Tabelle zusammengestellt. 

 

Linie Fahrzeuge Personal 

 

 

[T€/a] 

Gesamt 

 

 

[T€/a] 

Fixkosten 

 

[T€/a] 

laufweiten-

abhängig 

[T€/a] 

Summe 

 

[T€/a] 

Stadtbahnlinie 2 0 142 142  160 302 

Busverkehr 0 0 0 0 0 

Saldo 0 142 142 160 302 

Tabelle 16: Kosten Fahrbetrieb (Maßnahme 2) 

Die Kosten für den Fahrbetrieb erhöhen sich um 302 T€ pro Jahr. 
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Die Instandhaltungskosten für die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet. 

 

Objekt Länge 

[m] 

Anzahl 

[-] 

Kosten 

[T€/a] 

Strecke 1.280  64 

Haltestellen  2 30 

Summe   94 

Tabelle 17: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (Maßnahme 2) 

Sie belaufen sich auf 94 T€/a. 

4.2.4 Nachfrage und Erlöse 

Durch die Maßnahme werden etwa 3.900 Einwohner (Prognose 2030) zusätzlich 

mit der Schiene erschlossen. Dabei wird angenommen, dass heute geplante Neu-

baugebiete bis zum Prognosehorizont fertig gestellt werden und 900 Einwohner 

aufweisen.  

 

 

Abbildung 15: Einzugsbereich (Maßnahme 2) 

Als Vergleichsgröße wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlänge 

des Neubauabschnitts errechnet als Maß für die Anschlussdichte. 
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Kenngröße Einwohner 

[E/km] 

Nachfragepotenzial 3.000 

Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000 

Nachfragepotenzial 

über Grenzwert 

1.000 

Tabelle 18: Nachfragepotenzial normiert (Maßnahme 2) 

 Das Nachfragepotenzial liegt über dem Grenzwert. Die Streckenverlängerung 

bietet ausreichend Potenzial für eine genauere Betrachtung. 

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag 

pro Fahrgast werden die zusätzlichen Erlöse abgeschätzt. 

 

Kenngröße zusätzliche Fahrgäste 

[F/d] 

zusätzliche Fahrgäste 

[F/a] 

zusätzliche Erlöse 

[T€/a] 

Fahrgäste bzw. Erlöse 1.330 438.900 350 

Tabelle 19: Anzahl Fahrgäste und Erlöse (Maßnahme 2) 

4.2.5 Zusammenfassung 

Die zusätzlichen Erlöse von 350 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Höhe von 

396 T€/a zu 88 % ab.  

Der Kapitaldienst für die Investition in Höhe von 109 T€/a (25 % von 10,07 Mio. € 

über 40 Jahre) kann daher nicht durch die zusätzlichen Erlöse finanziert werden. 

 Die Maßnahme ist beschlossen und befindet sich bereits in der Umsetzungs-

phase. 

 Maßnahme 2: Milse - Milse Ost (Verlängerung Linie 2) ist Teil der Kategorie 

„Besondere Maßnahmen“. 

4.3 Maßnahme 3: Babenhausen Süd – Theesen 

(Verlängerung Linie 3) 

In Maßnahme 3 wird die Stadtbahnlinie 3 von Babenhausen Süd nach Theesen 

verlängert.  
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4.3.1 Infrastruktur 

Die Maßnahme 3 beinhaltet die Verlängerung der Linie 3 über die Endhaltestelle 

Babenhausen Süd hinaus nach Norden. Ab der Voltmannstraße wird die Trasse 

zweigleisig ausgebaut und die Endhaltestelle muss baulich angepasst werden. Eine 

Trassenlage in westlicher Seitenlage zur Jöllenbecker Straße ist baulich machbar. 

Die Fahrbahnen der Jöllenbecker Straße müssen baulich angepasst werden. Die 

erste Haltestelle ist südlich der Kreuzung mit der Westerfeldstraße bzw. der 

Babenhauser Straße vorgesehen. Ab dieser Kreuzung verläuft die Trasse in Seiten-

lage parallel zur Jöllenbecker Straße in Richtung Theesen. Voraussichtlich ist die 

Führung östlich der Straße wegen der besseren Erschließungswirkung der Halte-

stelle im Bereich Obere Wende günstiger als eine Führung westlich. Bis zum Be-

ginn der Ortslage Theesen kann die Strecke als Schottergleis hergestellt werden. 

Nach der Kreuzung der Straße Köckerwald reicht der verfügbare Straßenraum vsl. 

nicht mehr für einen besonderen Bahnkörper aus und für die weiteren Untersu-

chungen wird ab hier von einer Mischnutzung des Straßenraumes durch Stadtbahn 

und MIV ausgegangen, d.h. die Gleise werden in der Fahrbahn verlegt. Die zentrale 

Haltestelle in Theesen ist nördlich der Kreuzung Kahler Krug im Bereich des dorti-

gen Parkplatzes vorgesehen. Ab der Einmündung Homannsweg ist eine Führung 

der Stadtbahn außerhalb der Straße baulich wieder möglich. Hier ist die Endhalte-

stelle mit den erforderlichen betrieblichen Einrichtungen vorgesehen. 

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-

bahntrasse und die Abstände zwischen den Haltestellen. 

 

Abbildung 16: Trassenverlauf der Maßnahme 3: Babenhausen Süd - Theesen 
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Im Trassenverlauf werden 3 neue Haltestellen eingerichtet und die Endhaltestelle 

umgebaut. Die Abstände zwischen den Haltestellen betragen 1.160 m, 700 m und 

410 m. Daraus ergibt sich die Gesamtlänge der Trasse zu 2.270 m.  

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt 

und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt. 

 

Maßnahmen Kosten [Mio €] 

Längenbezogene Kosten  

Trasse Unterbau 0,33 

Trassenbegleitende Leitungswege 0,34 

Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 1,37 

Offener Oberbau mit Schottergleis 1,76 

Fahrleitung mit Masten und Fundamenten  1,45 

Längen- und breitenbezogene Kosten  

Freimachen der Trasse 0,53 

Neubau Straßen und Gehwege  2,39 

Punktuelle Kosten  

Weichen 0,40 

Haltestellen Typ 1 0,64 

Bauwerke (Stützwände L 783) 2,00 

Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke)  0,75 

IV/ÖV Signalisierung  1,40 

Summe 1 13,36 

Prozentuale Kostenzuschläge  

Leitungsverlegung Überlandstrecken 0,70 

Leitungsverlegung Innerortsstrecken 1,91 

Summe 2 15,97 

Umleitungen Bauprovisorien 0,96 

Ausgleichsmaßnahmen und Gestaltung 1,60 

Summe 3 18,53 

Unvorhergesehene Maßnahmen 3,71 

Gesamtsumme Baukosten  22,24 

Tabelle 20: Baukosten der Maßnahme 3: Babenhausen Süd - Theesen 

Unter Ansatz der TTK-Kostensätze ergeben sich für die Strecke Baukosten in Höhe 

von 22,24 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von 

9,80 Mio. €/km. 
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4.3.2 Betriebskonzept 

Alle Fahrten der Stadtbahnlinie 3 werden bis Theesen verlängert. Die Streckenver-

längerung endet an der derzeitigen Haltestelle Homannsweg.  

4.3.2.1 Änderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich 

Zur Darstellung der Auswirkungen der Verlängerung der Maßnahme 3 sind in der 

folgenden Tabelle wichtige Kenngrößen aufgelistet. 

 

Kenngrößen Stadtbahn 

Trassenlänge Neubau 2.270 m 

Anzahl neue Haltestellen 3 

Geschätzte Fahrzeit auf Neubauabschnitt 5 min 

Annahme mittlere Geschwindigkeit 25 km/h 

Fahrzeit heute auf Buslinie 54 5/6 min 

Wendezeit bisher 5 min 

Wendezeit neu 4 min 

Änderung Betriebsleistung Stadtbahn +159.900 km 

Änderung Anzahl Stadtbahnzüge +1 

Änderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag +1,5 

Änderung Anzahl Fahrer +3,0 

Tabelle 21: Betriebskennzahlen (Maßnahme 3) 

Mit der Festlegung der Endhaltestelle erfolgt eine Abstimmung auf die Wirtschaft-

lichkeit der Maßnahme. Würde man die Endhaltestelle weiter nach Norden ver-

schieben, könnte die Streckenverlängerung nicht mehr mit nur einem zusätzlichen 

Stadtbahnzug betrieben werden.  
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4.3.2.2 Anpassung des Buskonzepts 

 
Abbildung 17: Busnetz im Untersuchungsraum (Maßnahme 3) 
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Abbildung 18: Modifiziertes Busnetz (Maßnahme 3) 

Die Linien 54 und 56, die heute in Babenhausen Süd enden, können auf die Ab-

schnitte Enger - Theesen und Spenge - Theesen verkürzt werden. Verknüpfungs-

punkt ist die Haltestelle Homannsweg. Die Linie 55 bedient die Relation Jöllenbeck 
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- Theesen - Schildesche und läuft nur auf einem kurzen Abschnitt parallel zur 

Stadtbahn. Diese Linie bleibt daher unverändert. 

Die Buslinien 54 und 56 fahren immer abwechselnd im Abstand von 20 und 10 min, 

um gute Anschlüsse zur 10-minütigen Stadtbahn zu ermöglichen. Ihre Umläufe sind 

zum Teil mit anderen Linien verknüpft, zum Teil wenden die Busse auch in Baben-

hausen Süd mit 0 min planmäßigem Aufenthalt. Durch die Kürzung der Linien wer-

den keine Einsparungen hinsichtlich Fahrzeuge und Personal erreicht. An der heu-

tigen Endstation der Linie 3 ist eine umlauftechnische Verknüpfung mit anderen 

Linien (z. B. Linie 57 nach Großdornberg) möglich, die auch genutzt wird und bei 

einer Stadtbahnverlängerung nach Theesen wegfallen würde.  

 

Linie Planung ohne 

Stadtbahn 

Planung mit Stadt-

bahn 

Takt 

HVZ 

[min] 

Änderung 

Fahrzeug-

bedarf 

[-] 

Änderung 

Fahrplan-

kilometer 

[km/a] 

54 Enger - Jöllenbeck - 

Babenhausen Süd 

Enger - Jöllenbeck - 

Theesen 

30 0 -43.600 

56 Spenge - Jöllenbeck 

- Babenhausen Süd 

Spenge - Jöllenbeck 

- Theesen 

30 0 -39.200 

Tabelle 22: Anpassung des Busnetzes (Maßnahme 3) 

 

Kenngrößen Bus 

Änderung Betriebsleistung Bus -82.800 km/a 

Änderung Anzahl Busse 0 

Änderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag 0 

Änderung Anzahl Fahrer 0 

Tabelle 23: Betriebskennzahlen Bus (Maßnahme 3) 

4.3.3 Betriebskosten  

Die Kosten für den Fahrbetrieb (Fahrzeuge und Personal) sind in der folgenden 

Tabelle zusammengestellt. 
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Linie Fahrzeuge Personal 

 

 

[T€/a] 

Gesamt 

 

 

[T€/a] 

Fixkosten 

 

[T€/a] 

laufweiten-

abhängig 

[T€/a] 

Summe 

 

[T€/a] 

Stadtbahnlinie 3 150 251 401  120 521 

Busverkehr 0 -67 -67 0 -67 

Saldo 150 184 334 120 454 

Tabelle 24: Kosten Fahrbetrieb (Maßnahme 3) 

Die Kosten für den Fahrbetrieb erhöhen sich um 466 T€ pro Jahr. 

Die Instandhaltungskosten für die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet. 

 

Objekt Länge 

[m] 

Anzahl 

[-] 

Kosten 

[T€/a] 

Strecke 2.270  114 

Haltestellen  3 45 

Summe   159 

Tabelle 25: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (Maßnahme 3) 

Sie belaufen sich auf 159 T€/a. 

4.3.4 Nachfrage und Erlöse 

Durch die Maßnahme werden etwa 3.200 Einwohner (Prognose 2030) zusätzlich 

mit der Schiene erschlossen.  
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Abbildung 19: Einzugsbereich (Maßnahme 3) 

Als Vergleichsgröße wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlänge 

des Neubauabschnitts errechnet als Maß für die Anschlussdichte. 

 

Kenngröße Einwohner 

[E/km] 

Nachfragepotenzial 1.400 

Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000 

Nachfragepotenzial 

über Grenzwert 

-600 

Tabelle 26: Nachfragepotenzial normiert (Maßnahme 3) 

 Das Nachfragepotenzial liegt unter dem Grenzwert. Die Streckenverlängerung 

bietet kein ausreichendes Potenzial für eine genauere Betrachtung.29 

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag 

pro Fahrgast werden die zusätzlichen Erlöse abgeschätzt. 

                                                
29

 Frühere Planungen und Prognosen wiesen nach Auskunft von moBiel vom 09.11.2011 
höhere Potenziale auf, die wahrscheinlich auf seinerzeit berücksichtigte Neubaugebiete 
zurückzuführen sind. 
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Kenngröße zusätzliche Fahrgäste 

[F/d] 

zusätzliche Fahrgäste 

[F/a] 

zusätzliche Erlöse 

[T€/a] 

Fahrgäste bzw. Erlöse 1.090 359.700 287 

Tabelle 27: Anzahl Fahrgäste und Erlöse (Maßnahme 3) 

4.3.5 Zusammenfassung 

Die zusätzlichen Erlöse von 287 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Höhe von 

613 T€/a zu 47 % ab. 

Der Kapitaldienst für die Investition in Höhe von 241 T€/a (25 % von 22,2 Mio. € 

über 40 Jahre) wäre zusätzlich aufzubringen.  

 Nach dieser überschlägigen Berechnung wäre diese Maßnahme keine rentierli-

che Investition. 

 Der Ausbau und der Betrieb können nicht kostendeckend erfolgen.  

 Der Kostendeckungsgrad von moBiel würde sich reduzieren.  

 Hauptursachen sind die vergleichsweise geringen Einwohnerpotenziale sowie 

die geringe Einsparungsmöglichkeit an Busleistungen. 

 Im Bestand beträgt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent. 

Für die Maßnahme 3 beträgt der Zuschussbedarf für die zusätzlichen Fahrgäste 

158 Cent. 

 Maßnahme 3: Babenhausen Süd – Theesen (Verlängerung Linie 3) ist für eine 

Umsetzung nicht zu empfehlen. 

4.4 Maßnahme 4: Stieghorst Zentrum – Hillegossen 

(Verlängerung Linie 3) 

Die Maßnahme 4 umfasst die Verlängerung der Linie 3 von Stieghorst Zentrum 

nach Hillegossen. Für die Ermittlung der Massen und Baukosten auf der Basis der 

standardisierten Kostenstruktur wird eine Trassenführung der Stadtbahnverlänge-

rung Stieghorst – Hillegossen zugrunde gelegt, die im Wesentlichen der Vorzugsva-

riante der Machbarkeitsstudie von 2001 entspricht. 
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4.4.1 Infrastruktur 

Im Bereich der heutigen Endhaltestelle wird die Trasse gradlinig verlängert und 

kreuzt die Stieghorster Straße höhengleich. Dazu ist eine bauliche Anpassung der 

Höhenlage der Endhaltestelle und eine Anpassung (ggf. ein Rückbau) der Fußgän-

gerunterführung erforderlich. Anschließend erfolgt eine ebenerdige Durchfahrung 

des Baublocks Stieghorst-Zentrum. Die Trasse verläuft weiter in süd-östlicher Rich-

tung im Grünzug zwischen der Bebauung (Trassenvariante 1.4 im Untersuchungs-

bereich 130). 

Nachfolgend durchfährt die Trasse den Grünzug und kreuzt die Detmolder Straße 

(B 66) höhengleich, um in den Verlauf der Detmolder Straße in Richtung Hillegos-

sen einzuschwenken (Trassenvariante 2.1 im Untersuchungsbereich 2). 

Die Trasse verläuft im Straßenraum der Detmolder Straße bis zur Endhaltestelle im 

Bereich Alte Detmolder Straße (Trassenvariante 3.2 im Untersuchungsbereich 3). 

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-

bahntrasse und die Abstände zwischen den Haltestellen. 

 

Abbildung 20: Trassenverlauf der Stadtbahnverlängerung Linie 4: Stieghorst-Zentrum – Hillegossen 

Im Trassenverlauf werden 4 neue Haltestellen eingerichtet. Die Abstände zwischen 

den Haltestellen betragen 620 m, 450 m, 390 m und 690 m. Daraus ergibt sich die 

Gesamtlänge der Trasse zu 2.350 m.  
                                                
30

 TransTec GmbH: Variantenuntersuchung Stadtbahnverlängerung Stieghorst Zentrum – 
Hillegossen, Hannover, 2001 
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Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt 

und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt. 

 

Maßnahmen Kosten [Mio €] 

Längenbezogene Kosten  

Trasse Unterbau 0,25 

Trassenbegleitende Leitungswege 0,35 

Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 4,79 

Offener Oberbau mit Schottergleis 0,00 

Fahrleitung mit Masten und Fundamenten  1,50 

Längen- und breitenbezogene Kosten  

Freimachen der Trasse 0,43 

Neubau Straßen und Gehwege  2,64 

Punktuelle Kosten  

Weichen 0,40 

Haltestellen Typ 1 0,85 

Bauwerke (Fg-Unterführung Stieghorster Str.) 0,50 

Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke)  0,75 

IV/ÖV Signalisierung  1,80 

Summe 1 14,26 

Prozentuale Kostenzuschläge  

Leitungsverlegung Überlandstrecken 0,64 

Leitungsverlegung Innerortsstrecken 2,37 

Summe 2 17,27 

Umleitungen Bauprovisorien 1,04 

Ausgleichsmaßnahmen und Gestaltung 1,73 

Summe 3 20,04 

Unvorhergesehene Maßnahmen 4,01 

Gesamtsumme Baukosten  24,05 

Tabelle 28: Baukosten der Stadtbahnverlängerung Stieghorst – Hillegossen  

Unter Ansatz der TTK-Kostensätze ergeben sich für die Strecke Baukosten in Höhe 

von 24,05 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von 

10,23 Mio. €/km. 

In der Variantenuntersuchung zur Stadtbahnverlängerung Stieghorst-Zentrum - 

Hillegossen aus dem Jahr 2001 wurden die Infrastrukturkosten anhand verschiede-

nen Musterquerschnitte und deren Längenanteilen ermittelt. 
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Als Ergebnis der Machbarkeitsstudie31 wird die Variante A1 II mit der Streckenfüh-

rung Stieghorst Zentrum – Grünzug – Detmolder Straße und Endhaltestelle Oelker-

straße als Vorzugsvariante benannt.  

Die geschätzten Investitionskosten von 35.795 TDM berücksichtigten einen fiktiven 

Kostenansatz für Grunderwerb von 750 TDM, Baukosten für ein Kreuzungsbauwerk 

Detmolder Straße in Höhe von 6.500 TDM, Zusatzkosten für Nutzungsentschädi-

gungen, Gebäudeabbruch, Unterwerk und Anpassung der Haltestelle Stieghorst 

Zentrum in Höhe von 3.637 TDM sowie Planungskosten in Höhe von 5.966 TDM. 

Die Kosten für Grunderwerb sind nicht Bestandteil der Baukosten und werden da-

her von den Investitionskosten abgesetzt. Der Knotenpunkt Detmolder Straße soll 

nicht als höhenfreie Querung ausgeführt werden; dieser Kostenblock wird ebenfalls 

abgezogen. Die als Zusatzkosten aufgeführten Kosten sind Bestandteil der Baukos-

ten und werden berücksichtigt. Die Planungskosten sind nicht Bestandteil der Bau-

kosten und werden daher nicht weiter berücksichtigt. 

Die genannten Kostensätze werden von den Investitionskosten abgezogen, so 

dass Baukosten von in Höhe von 24.908 TDM verbleiben. 

Die im Jahr 2001 ermittelten Investitionskosten werden zur Gewährleistung der 

Vergleichbarkeit auf einen Preisstand 2011 hochgerechnet. Laut Kostenindex Lan-

desbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW) sind die Bau-

preise für Straßenbaumaßnahmen von 2001 bis 2010 um 23,1 % gestiegen. Zur 

Berücksichtigung der Kostensteigerung von 2010 bis 2011 wird ein weiterer Pro-

zentpunkt angesetzt.  

Für die geschätzten Baukosten der Strecke Stieghorst - Hillegossen ergeben sich 

somit Baukosten von 30.911 TDM. Das entspricht einem durchschnittlichen Kos-

tensatz von 17.365 TDM/km oder 8.865 T€/km.  

Damit liegt die Kostenschätzung der Machbarkeitsstudie um ca. 15 % unter der 

TTK Kostenschätzung. Diese Abweichung ist akzeptabel. 

4.4.2 Betriebskonzept 

Alle Fahrten der Linie 3 werden bis Hillegossen Schule verlängert.  
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 TransTec: Variantenuntersuchung Stadtbahnverlängerung Stieghorst Zentrum - Hillegos-
sen, Hannover, 2001 (Anhang 5). 
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4.4.2.1 Änderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich 

Zur Darstellung der Auswirkungen der Verlängerung der Maßnahme 4 sind in der 

folgenden Tabelle wichtige Kenngrößen aufgelistet. 

 

Kenngrößen Stadtbahn 

Trassenlänge Neubau 2.350 m 

Anzahl zusätzliche Stadtbahnhaltestellen 4 

Annahme Mittlere Geschwindigkeit 25 km/h 

Geschätzte Fahrzeit auf Neubauabschnitt 6 min 

Fahrzeit heute auf Buslinie 38 7 min 

Wendezeit bisher 5 min 

Wendezeit neu 3 min 

Änderung Betriebsleistung Stadtbahn +148.600 km/a 

Änderung Anzahl Stadtbahnzüge +1 

Änderung Anzahl Fahrerdienste im tägl. Ø +2,5 

Änderung Anzahl Fahrer +4,5 

Tabelle 29: Betriebskennzahlen Stadtbahn (Maßnahme 4) 

Die mittlere Geschwindigkeit wird mit 25 km/h relativ hoch angenommen. Dies kann 

aber durch die Linienführung mit den großzügigen Kurvenradien und die Trennung 

vom Straßenverkehr begründet werden. Voraussetzung ist jedoch, dass die Stadt-

bahn bei der Kreuzung der Detmolder Straße (B66) so priorisiert wird, dass sie dort 

nicht zum Stehen kommt. Letztlich steht und fällt diese Maßnahme mit der Anzahl 

zusätzlicher Umläufe. D.h. wenn mehr als ein Stadtbahnzug zusätzlich benötigt 

wird, ist die Wirtschaftlichkeit nicht mehr ausreichend. 

4.4.2.2 Anpassung des Buskonzeptes 

Der derzeitige Verlauf der relevanten Linien ist folgender Abbildung zu entnehmen. 
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Abbildung 21: Busnetz im Untersuchungsraum (Maßnahme 4) 

Das Busnetz kann wie folgt modifiziert werden. 

 

Abbildung 22: Modifiziertes Busnetz (Maßnahme 4) 
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Die Anpassung des Busnetzes erfolgt auf Basis des Fahrplans gültig ab 13. Ju-

ni 2010. Das Busnetz ist derzeit projektbegleitend in Überarbeitung. Die neuen 

Konzepte sollen schrittweise umgesetzt werden. Für die vorliegende Untersuchung 

wurde einheitlich als Basis der vorhandene Fahrplan 2010/11 definiert.  

Im Rahmen der Maßnahme 4 bietet es sich an, die Buslinien 32, 35 und 38/138 an 

das neue Stadtbahnangebot anzupassen (Abbildung 22). 

Die Linien 32 und 35 bedienen heute gemeinsam den Abschnitt Sieker – Hillegos-

sen Freibad. Linie 32 fährt weiter durch Stieghorst bis zur Endhaltestelle der heuti-

gen Stadtbahnlinie 3. Linie 35 wird an der Haltestelle Oerlinghauser Straße an die 

Stadtbahn angebunden und fährt weiter über Senne und Sennestadt nach Heide-

blümchen.  

Damit keine Parallelbedienung erfolgt, kann die Linie 32 verkürzt werden: Sie führt 

dann nicht mehr über die Haltestellen Freibad und Oerlinghauser Straße nach 

Stieghorst sondern über die Haltestelle Oerlinghauser Straße bis Hillegossen Schu-

le. Hier kann in die verlängerte Stadtbahnlinie 3 umgestiegen werden. Sie geht in 

Linie 35 auf. 

Die Linie 35 fährt zwischen den Haltestellen Freibad und Weißer Weg neu über 

Hillegossen Schule, bleibt aber ansonsten unverändert. 

Die Linien 38 Sennestadt – Hillegossen – Stieghorst und 138 (Frordissen –) Ubbe-

dissen – Stieghorst bedienen nicht mehr den Abschnitt Hillegossen Schule - Stieg-

horst Zentrum, um Parallelverkehr mit der verlängerten Stadtbahnlinie zu vermei-

den. An der neuen Endstation in Hillegossen Schule wird ein Umstieg ermöglicht. 

Die Linie 33 Sieker – Stieghorst – Heepen – Schildesche wird nicht verändert. Sie 

quert die Stadtbahnlinie 3 und bleibt eine Zubringerlinie für die Umsteigehaltestelle 

Sieker. 

Alle Linien werden von moBiel betrieben. 
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Linie Bestand Planung Takt 

HVZ 

[min] 

Änderung 

Fahrzeug-

bedarf 

[-] 

Änderung 

Fahrplan-

kilometer 

[km/a] 

32 Sieker – Hillegossen 

– Stieghorst  

Sieker – Hillegossen 

Schule 

20/40 0
32

 - 27.600 

38 Sennestadt / Frordis-

sen – Ubedissen – 

Hillegossen – Stieg-

horst  

Sennestadt / Frordis-

sen – Ubedissen – 

Hillegossen Schule 

30 - 1 - 18.800 

 

138 

Sennestadt / Frordis-

sen – Ubedissen – 

Hillegossen – Stieg-

horst  

Sennestadt / Frordis-

sen – Ubedissen – 

Hillegossen Schule 

10 - 1 - 175.400 

Tabelle 30: Anpassung des Busnetzes (Maßnahme 4) 

 

Kenngrößen Bus 

Änderung Betriebsleistung Bus -221.800 km/a 

Änderung Anzahl Busse -2 

Änderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag -2,8 

Änderung Anzahl Fahrer -5 

Tabelle 31: Betriebskennzahlen Bus (Maßnahme 4) 

4.4.3 Betriebskosten 

Die Kosten für den Fahrbetrieb (Fahrzeuge und Personal) sind in der folgenden 

Tabelle zusammengestellt. 

 

Linie Fahrzeuge Personal 

 

 

[T€/a] 

Gesamt 

 

 

[T€/a] 

Fixkosten 

 

[T€/a] 

laufweiten-

abhängig 

[T€/a] 

Summe 

 

[T€/a] 

Stadtbahnlinie 3 150 238 388  180 568 

Buslinie 32 0 -22 -22 0 -22 

Buslinie 38 -32 -15 -47  -80 -127 

Buslinie 138 -32 -140 -172 -120 -292 

Saldo 86 61 147 -20 127 

Tabelle 32: Kosten Fahrbetrieb (Maßnahme 4) 
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 Einsparung wäre nur möglich; wenn sich die Linien 32 und 35 zu einem 15 min-Takt er-
gänzen würden. Das wird jedoch nicht zugrunde gelegt. 
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Die Kosten für den Fahrbetrieb steigen um 127 T€ pro Jahr. 

Die Instandhaltungskosten für die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet. 

 

Objekt Länge 

[m] 

Anzahl 

[-] 

Kosten 

[T€/a] 

Strecke 2.350  118 

Haltestellen  4 60 

Summe   178 

Tabelle 33: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (Maßnahme 4) 

Die Kosten für die Instandhaltung der Infrastruktur belaufen sich auf 178 T€ pro 

Jahr. 

4.4.4 Nachfrage und Erlöse 

Durch die Maßnahme werden etwa 6.500 Einwohner (Prognose 2030) zusätzlich 

mit der Schiene erschlossen.  

 

 

Abbildung 23: Einzugsbereich (Maßnahme 4) 

Als Vergleichsgröße wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlänge 

des Neubauabschnitts errechnet als Maß für die Anschlussdichte. 
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Kenngröße Einwohner 

[E/km] 

Nachfragepotenzial 2.950 

Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000 

Nachfragepotenzial 

über Grenzwert 

950 

Tabelle 34: Nachfragepotenzial normiert (Maßnahme 4) 

 Das Nachfragepotenzial liegt über dem Grenzwert. Die Streckenverlängerung 

bietet ausreichend Potenzial für eine genauere Betrachtung. 

 

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag 

pro Fahrgast werden die zusätzlichen Erlöse abgeschätzt. 

 

Kenngröße zusätzliche Fahrgäste 

[F/d] 

zusätzliche Fahrgäste 

[F/a] 

zusätzliche Erlöse 

[T€/a] 

Fahrgäste bzw. Erlöse 2.210 720.000 575 

Tabelle 35: Anzahl Fahrgäste und Erlöse (Maßnahme 4) 

4.4.5 Zusammenfassung 

Die zusätzlichen Erlöse von 575 T€/a decken mehr als die Betriebsmehrkosten in 

Höhe von 305 T€/a ab.  

Der Kapitaldienst für die Investition in Höhe von 260 T€/a (25 % von 24,05 Mio. € 

über 40 Jahre) kann vollständig durch die zusätzlichen Erlöse finanziert werden. 

 Nach dieser Berechnung wäre diese Maßnahme für eine Umsetzung zu emp-

fehlen. 

 Der Kostendeckungsgrad von moBiel würde insgesamt ansteigen.  

 Im Bestand beträgt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent. 

Für die Maßnahme 4 beträgt der Zuschussbedarf für die zusätzlichen Fahrgäste  

0 Cent. 

 Maßnahme 4: Stieghorst Zentrum - Hillegossen (Verlängerung Linie 3) ist für 

eine Umsetzung zu empfehlen. 
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4.5 Maßnahme 5: Dürkopp Tor 6 (Verlängerung Linie 4)  

4.5.1 Infrastruktur 

Das Linienende der Linie 4 befindet sich im Süden des Innenstadttunnels unmittel-

bar nach der Haltestelle Rathaus. Die Stadtbahnfahrzeuge kehren derzeit über ein 

drittes Gleis im Niederwall und setzen von dort wieder ein.  

Im Zuge der Maßnahme 5: Dürkopp Tor 6 sollen die Fahrzeuge im Anschluss an 

die Haltestelle Rathaus weiter über die Nikolaus-Dürkopp-Straße in Richtung Osten 

fahren. Dabei soll zusätzlich die Endhaltestelle Dürkopp Tor 6 bedient werden. Im 

Gegensatz zur Linie 3 wird die verlängerte Linie 4 jedoch dem Verlauf der Nikolaus-

Dürkopp-Straße folgend die Carl-Schmidt-Straße befahren und somit die August-

Bebel-Straße kreuzen. Im Anschluss an diesen neu zu bauenden Abzweig folgt ein 

etwa 240 m langer Neubauabschnitt mit einer eingleisigen Endhaltestelle in Höhe 

des G.-Rothgiesser-Parks. 

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-

bahntrasse und die Abstände zwischen den Haltestellen. 

 

Abbildung 24: Trassenverlauf der Maßnahme 5: Dürkopp Tor 6 

Im Trassenverlauf wird 1 neue Haltestelle eingerichtet. Der Abstand zwischen der 

bestehenden Strecke und der neuen Haltestelle ist 205 m lang. Die Länge der Bau-

strecke beträgt, bedingt durch die Weichenanlagen, ca. 240 m. Etwa 150 m der 

Baustrecke werden zweigleisig ausgebaut, der Rest eingleisig. Für die gesamte 
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Trasse wird ein eingedeckter Oberbau zugrunde gelegt. Die Maßnahme 5 wird zeit-

lich unabhängig und räumlich getrennt von der geplanten Zusammenlegung der 

Haltestelle August-Schroeder-Straße und Ravensberger Straße zu einem Halte-

punkt Marktstraße in der August-Bebel-Straße untersucht. 

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt 

und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt. 

 

Maßnahmen Kosten [Mio €] 

Längenbezogene Kosten  

Trasse Unterbau 0,02 

Trassenbegleitende Leitungswege 0,04 

Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 0,41  

Offener Oberbau mit Schottergleis 0,00 

Fahrleitung mit Masten und Fundamenten  0,13 

Längen- und breitenbezogene Kosten  

Freimachen der Trasse 0,14 

Neubau Straßen und Gehwege  0,32 

Punktuelle Kosten  

Weichen 0,30 

Haltestellen Typ 1 0,20 

Bauwerke 0,00 

Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke)  0,00 

IV/ÖV Signalisierung  0,10 

Summe 1 1,66 

Prozentuale Kostenzuschläge  

Leitungsverlegung Überlandstrecken 0,00 

Leitungsverlegung Innerortsstrecken 0,17 

Summe 2 1,83 

Umleitungen Bauprovisorien 0,11 

Ausgleichsmaßnahmen und Gestaltung 0,37 

Summe 3 2,31 

Unvorhergesehene Maßnahmen 0,46 

Gesamtsumme Baukosten  2,77 

Tabelle 36: Baukosten der Maßnahme 5 Dürkopp Tor 6  
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Unter Ansatz der TTK-Kostensätze ergeben sich für die Strecke Baukosten in Höhe 

von 2,77 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von 11,45 Mi-

o. €/km. 

4.5.2 Betriebskonzept 

Die Linie 4 endet heute an der Haltestelle Rathaus und wendet in der benachbarten 

Wendestelle im Niederwall. Tagsüber und abends beträgt die Wendezeit der Linie 4 

ab Haltestelle Rathaus derzeit 8 min.  

Nach Umsetzung der Maßnahme wird die Linie 4 ab Haltestelle Rathaus ohne Halt 

über die August-Schroeder-Straße bis zur neuen Haltestelle Dürkopp Tor 6 bei dem 

Jugendgästehaus verlängert.33 Die bestehende Wendeanlage am Rathaus wird frei 

zur Abstellung von Wagen anderer Linien im Störungsfall.  

Die Weglänge von der Haltestelle Rathaus in die bestehende Wendeanlage beträgt 

heute 180 m. Die Streckenlänge wächst um 605 m, resultierend aus 400 m Be-

standsstrecke (Rathaus - August-Schroeder-Straße) und 205 m Neubaustrecke 

(August-Schroeder-Straße - Dürkopp Tor 6). Die neue Endhaltestelle liegt unmittel-

bar an der neuen eingleisigen Kehranlage.  

Wegen der Eingleisigkeit der Kehranlage muss das wendende Fahrzeug die Wen-

destelle und damit die Haltestelle Dürkopp Tor 6 vor Ankunft des nachfolgenden 

Kurses verlassen.  

Es bleibt eine Restwendezeit von 3 min. Die Fahrzeit von der Haltestelle Rathaus 

bis zur Haltestelle Dürkopp Tor 6 beträgt 2,5 min. Die Wendezeit ist dann auf nur 

noch 3 min begrenzt. D.h. sie enthält keinen Anteil als Verspätungsausgleich. Am 

anderen Ende in Lohmannshof beträgt die Wendezeit 7 min (HVZ/NVZ) bzw. 14 

min (SVZ). Die Linie 4 fährt als Halbmesserlinie fast durchgehend auf besonderem 

bzw. unabhängigem Bahnkörper. Daher bedeutet die kurze Wendezeit für Dürkopp 

Tor 6 keine wesentliche Beeinträchtigung der Betriebsqualität.  

4.5.2.1 Änderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich 

Zur Darstellung der Auswirkungen der Verlängerung der Maßnahme 5 sind in der 

folgenden Tabelle wichtige Kenngrößen aufgelistet. 
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 Die Durchfahrt an der Haltestelle August-Schroeder-Straße ist notwendig, damit die Fahr-
zeit ausreicht und kein zusätzlicher Zug eingesetzt werden muss. Wegen Problemen der 
Begreifbarkeit und Sicherheit ist ein Zustand an der Haltestelle unerwünscht, bei dem die 
Linie 3 dort hält, aber die Linie 4 durchfährt. Dies wird durch die Umsetzung einer neuen 
Haltestelle in der August-Bebel-Straße mit Namen „Marktstraße“ für die Linie 3 erzielt. Die-
ser neue „Hochbahnsteig“ ersetzt die Haltestellen August-Schroeder-Straße und Ravens-
berger Straße der Linie 3. 
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Kenngrößen Stadtbahn 

Trassenlänge Neubau 205 m 

Änderung Linienlänge (Abstand alte und neue 

Endhaltestelle) 

605 m 

Änderung Betriebslänge (Abstand alte und neue 

Wendestelle) 

425 m 

Anzahl neue Haltestellen 1 

Anzahl zusätzlich bedienter Haltestellen 2 

Fahrzeit Rathaus - Dürkopp Tor 6 2,5 min 

Mittlere Geschwindigkeit 22 km/h 

Wendezeit bisher 8 min 

Wendezeit neu 3 min 

Änderung Betriebsleistung Stadtbahn 29.400 km/a 

Änderung Anzahl Stadtbahnzüge 0 

Änderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag 0 

Änderung Anzahl Fahrer 0 

Tabelle 37: Betriebskennzahlen Stadtbahn (Maßnahme 5) 

4.5.2.2 Anpassung des Buskonzepts 

Die Maßnahme 5 (Dürkopp Tor 6) hat keine Auswirkungen auf den Busbetrieb. 

4.5.3 Betriebskosten  

Die Änderung der Betriebskosten ergibt sich allein aus der Erhöhung der laufwei-

tenabhängigen Kosten durch die Verlängerung der Linie 4. 

Die Kosten für den Fahrbetrieb (Fahrzeuge und Personal) sind in der folgenden 

Tabelle zusammengestellt. 

 

Linie Fahrzeuge Personal 

 

 

[T€/a] 

Gesamt 

 

 

[T€/a] 

Fixkosten 

 

[T€/a] 

laufweiten-

abhängig 

[T€/a] 

Summe 

 

[T€/a] 

Stadtbahnlinie 4 0 47 47  0 47 

Tabelle 38: Kosten Fahrbetrieb (Maßnahme 5) 

Die Kosten für den Fahrbetrieb erhöhen sich um 47 T€ pro Jahr.  



 Ergebnisse 

 

 

 TTK GmbH 12/11 Seite 83/203 
 

Die Instandhaltungskosten für die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet. 

 

Objekt Länge 

[m] 

Anzahl 

[-] 

Kosten 

[T€/a] 

Strecke 250  13 

Haltestellen  1 15 

Summe   28 

Tabelle 39: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (Maßnahme 5) 

Die Kosten für die Instandhaltung der Strecke erhöhen sich marginal um 28 T€/a. 

4.5.4 Nachfrage und Erlöse 

Durch die Maßnahme ändert sich die Einwohnererschließung durch die Stadtbahn 

nicht spürbar (ca. 100-200 Einwohner), da der Einzugsbereich der neuen Strecke 

schon bisher weitgehend durch bereits existierende Haltestellen abgedeckt ist.  

 

 

Abbildung 25: Einzugsbereich (Maßnahme 5) 

Neben den Einwohnerpotenzialen sind eine Reihe von Arbeitsplätzen und Ein-

kaufsmöglichkeiten vorhanden.  

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag 

pro Fahrgast werden die zusätzlichen Erlöse abgeschätzt. 
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Kenngröße zusätzliche Fahrgäste 

[F/d] 

zusätzliche Fahrgäste 

[F/a] 

zusätzliche Erlöse 

[T€/a] 

Fahrgäste bzw. Erlöse 200 66.000 53 

Tabelle 40: Anzahl Fahrgäste und Erlöse (Maßnahme 5) 

4.5.5 Zusammenfassung 

Die zusätzlichen Erlöse decken die Betriebsmehrkosten in Höhe von 75 T€/a zu 

71 % ab. 

Der Kapitaldienst für die Investition in Höhe von 30 T€/a (25 % von 2,8 Mio. € über 

40 Jahre) ist den betrieblichen Nutzen dieser Maßnahme gegenüberzustellen. 

 Die Umsetzung der Maßnahme 5 ist betrieblich initiiert. 

 Maßnahme 5: Rathaus – Dürkopp Tor 6 (Verlängerung Linie 4) ist Teil der Ka-

tegorie „Besondere Maßnahmen“. 

4.6 Maßnahme 6: Innenstadt - Heepen 

4.6.1 Infrastruktur 

Die Maßnahme 6 beschreibt das Stadtbahnvorhaben zur Erschließung des Biele-

felder Ostens und zur Anbindung des Stadtbezirks Heepen. An dieser Stelle wird 

die Vorzugsvariante 5/H zugrunde gelegt. Sie ist in der Variantenuntersuchung in 

Stufe 2 neben der zweiten Vorzugsvariante 1/H als erfolgversprechende Trasse 

ausgewählt worden. In der Stufe 2 wird der Trassenverlauf ausführlich beschrieben.  

Die Ziffern 1 und 5 bezeichnen den Streckenverlauf im Stadtbezirk Mitte. Den ver-

schiedenen Varianten in Heepen wurden Versalien zugeordnet. Hier wird der Stre-

ckenverlauf der Variante H zugrunde gelegt. Darüber hinaus sind noch die Varian-

ten I und J entwickelt worden. Beide werden ebenfalls in der Stufe 2 vertiefend un-

tersucht. 

Ausgehend von einer Haltestelle am Jahnplatz führt die Trasse im Zuge der Fried-

rich-Verleger-Straße in östlicher Richtung zur Heeper Straße. Ein Haltestelle Kes-

selbrink ist am südlichen Platzrand vorgesehen.  

Die Stadtbahnstrecke folgt dem Verlauf der Heeper Straße in östlicher Richtung bis 

nach Heepen. Die Trasse liegt überwiegend im Straßenraum, ein vom Individual-

verkehr separierter Fahrweg für die Stadtbahn ist aufgrund der geringen verfügba-
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ren Straßenraumbreite voraussichtlich nicht oder nur abschnittsweise möglich. Im 

Zuge der Heeper Straße sind 10 Haltestellen vorgesehen. 

In Heepen wendet sich die Stadtbahntrasse nach Süden. Dazu wird die Trasse 

westlich des Knotenpunktes Heeper Straße / Amtmann-Bullrich-Straße durch die 

Grünanlage direkt zur Amtmann-Bullrich-Straße geführt. Im Weiteren liegt die Tras-

se im Straßenraum der Amtmann-Bullrich-Straße, Alter Postweg und der Potsda-

mer Straße. Die Endhaltestelle ist im Bereich des Knotenpunktes Potsdamer Stra-

ße und Am Heeperholz vorgesehen. 

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-

bahntrasse und die Abstände zwischen den Haltestellen.34 

 
 

Abbildung 26:  Trassenverlauf der Maßnahme 6: Innenstadt – Heepen (Vorzugsvariante 5/H) 

Im Trassenverlauf ist die Anlage von 17 neuen Haltestellen (mit Jahnplatz) vorge-

sehen. Die Gesamtlänge der Trasse ergibt sich aus der Addition der Haltestellen-

abstände zu 7.205 m. Der durchschnittliche Haltestellenabstand beträgt ca. 450 m. 

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt 

und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt. 
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 Die Abbildung zeigt den Bearbeitungsstand zum Zeitpunkt der Erstellung der Potenzial-
analyse.  
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Maßnahmen Kosten [Mio €] 

Längenbezogene Kosten  

Trasse Unterbau 1,06 

Trassenbegleitende Leitungswege 1,08 

Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 12,04 

Offener Oberbau mit Schottergleis 1,45 

Fahrleitung mit Masten und Fundamenten  4,63 

Längen- und breitenbezogene Kosten  

Freimachen der Trasse 2,10 

Neubau Straßen und Gehwege  8,03 

Punktuelle Kosten  

Weichen 0,80 

Haltestellen 3,60 

Bauwerke 0,00 

Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke)  3,00 

IV/ÖV Signalisierung  6,20 

Summe 1 43,99 

Prozentuale Kostenzuschläge  

Leitungsverlegung Überlandstrecken 0,48 

Leitungsverlegung Innerortsstrecken 11,77 

Summe 2 56,24 

Umleitungen Bauprovisorien 3,38 

Ausgleichsmaßnahmen und Gestaltung 5,63 

Summe 3 65,25 

Unvorhergesehene Maßnahmen 13,05 

Gesamtsumme Baukosten  78,30 

Tabelle 41: Baukosten der Stadtbahnneubaustrecke Bielefeld - Heepen (Vorzugsvariante5/H) 

Unter Ansatz der TTK-Kostensätze ergeben sich für die Strecke Baukosten in Höhe 

von 78,30 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von 

10,87 Mio. €/km. 

4.6.2 Betriebskonzept 

Für die Stadtbahnverbindung zwischen Jahnplatz und Heepen sind eine neue Stre-

cke und eine neue Linie vorgesehen. Es wird auf der Seite der Bielefelder Innen-
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stadt keine Weiterführung zugrunde gelegt, da es hier zu viele Optionen mit zu vie-

len Prämissen gibt.  

4.6.2.1 Änderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich 

Zur Darstellung der Auswirkungen der Verlängerung der Maßnahme 6 sind in der 

folgenden Tabelle wichtige Kenngrößen aufgelistet. 

 

Betriebskennzahlen im Stadtbahnbereich 

Trassenlänge Neubau 7.205 m 

Anzahl neue Haltestellen 17 

Fahrzeit auf Neubauabschnitt 20 min 

Mittlere Geschwindigkeit 22 km/h 

Wendezeit bisher - 

Wendezeit neu 5 min an beiden Streckenenden 

Änderung Betriebsleistung Stadtbahn +498.000 km/a 

Änderung Anzahl Stadtbahnzüge +5 

Änderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag +11,4 

Änderung Anzahl Fahrer +20,5 

Tabelle 42: Betriebskennzahlen (Maßnahme 6) 

4.6.2.2 Anpassung des Buskonzepts 

Mögliche Änderungen im Busnetz im Korridor Jahnplatz - Heepen können den bei-

den folgenden Liniennetzplänen entnommen werden. 
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Abbildung 27: Busnetz im Untersuchungsraum (Maßnahme 6) 

 
Abbildung 28: Modifiziertes Buskonzept (Maßnahme 6) 
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Linie 21/22 Werther / Quelle - Kunsthalle - Jahnplatz - Lerchenstraße - 

Hillegosser Straße/Potsdamer Straße - Heepen 

Der zur Stadtbahntrasse parallele Mittelabschnitt entlang der Heeper Straße zwi-

schen Jahnplatz und Lohbreite entfällt.  

Im verbleibenden westlichen Abschnitt Jahnplatz - Kunsthalle können die an der 

Kunsthalle endenden Fahrten der Linie 21 ebenfalls entfallen, da auf diesem kurzen 

Abschnitt zahlreiche andere Linien verkehren. Die bis Werther geführten Fahrten 

sind Teil der separaten Linie 62.  

Der westliche Abschnitt der Linie 22 Quelle - Kunsthalle - Jahnplatz bleibt als Linie 

22 unverändert.  

Der östliche Abschnitt der Linien 21 und 22 ab Lohbreite verkehrt künftig nicht mehr 

bis Heepen Am Alten Bauhof, sondern wird in der Potsdamer Straße an die Stadt-

bahn angebunden. Die Buslinie erschließt die Wohngebiete südlich des Stadtbahn-

korridors und dient als Stadtbahnzubringer in Lohbreite und Heepen. Das Angebot 

wird von einem 10 min-Takt auf einen 20 min-Takt reduziert, da die Stadtbahn dann 

die Mehrzahl der Fahrgäste der Relation Lohbreite - Heepen aufnimmt. 

Da es im östlichen Abschnitt keinen Unterschied der Linienverläufe mehr gibt, kön-

nen dort die Linien 21 und 22 als eine einzige Linie 21 geführt werden. Insgesamt 

können dadurch 5 Umläufe eingespart werden. 

Die Busse in der Potsdamer Straße in Heepen entfallen. Es fährt stattdessen die 

Stadtbahn.  

Durch die Straße Heeperholz führen heute die Buslinien 21 und 33. Durch die An-

bindung an die Stadtbahn entfällt diese Bedienung im Buskonzept. Die Straße liegt 

jedoch dann neu im Einzugsbereich der Stadtbahn (Führung durch die Potsdamer 

Straße) und weiterhin im Einzugsbereich der Linie 33 (Führung durch die Hillegos-

ser Straße). 

Linie 24 Dornberg - Kirchdornberg - Tierpark - Jahnplatz - Sieker Mitte - 

Sieker 

Die Linie 24 aus Richtung Sieker wird in der Bleichstraße mit der Linie 25 in Rich-

tung Baumheide verknüpft. Damit entfallen bei beiden Linien die Abschnitte zwi-

schen Bleichstraße und Jahnplatz. Es bleibt ein Restabschnitt der Linie 24 zwi-

schen Dornberg und Jahnplatz. Der Abschnitt der Linie 25 zwischen Jahnplatz und 

Dürerstraße geht in der Linie 26 auf. Die neue Linie 25 übernimmt damit die tan-

gentiale Erschließung und wird Zubringer zur Stadtbahn. 
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Linie 25/26 Baumheide - Eckendorfer Straße - / Heepen Alter Postweg - 

Bleichstraße - Jahnplatz - Schneiderstraße - Dürerstraße 

Die Linie 25 wird mit der Linie 24 verknüpft (s. o.). Der westliche Restabschnitt 

Jahnplatz - Dürerstraße geht in der Linie 26 auf.  

Die Linie 26 wird im östlichen Abschnitt Hassebrock - Alter Postweg - Radrennbahn 

durch die Stadtbahn ersetzt. Der westliche Abschnitt Jahnplatz - Dürerstraße bleibt 

bestehen. 

Im mittleren Abschnitt zwischen Jahnplatz und Radrennbahn übernimmt die Linie 

26 die Bedienung der Werner-Bock-Straße und der Bleichstraße. An der Haltestelle 

Radrennbahn erfolgt die Anbindung an die Stadtbahn. Dort wird die Linie 26 mit 

dem verbleibenden Abschnitt der Linie 29 nach Baderbach zur neuen Linie 26 

Dürerstraße - Jahnplatz - Bleichstraße - Radrennbahn - Baderbach verknüpft.  

Linie 29 Schildhof - Jahnplatz - Baderbach 

Die Linie 29 entfällt im Abschnitt Jahnplatz - Radrennbahn, da sie hier auf dem für 

die Stadtbahn vorgesehenen Korridor fährt. Der westliche Abschnitt Schildhof - 

Jahnplatz wird eine eigene Linie. Der östliche Abschnitt Radrennbahn - Baderbach 

wird Zubringerlinie zur Stadtbahn und wird mit der Linie 26 verknüpft werden, so 

dass umsteigefreie Fahrten aus Baderbach in die Werner-Bock-Straße (Seidensti-

ckerhalle) möglich werden.  

Linie 33 Schildesche - Baumheide - Heepen - Stieghorst - Sieker 

Die Linie 33 verläuft zumeist tangential zur Stadtbahn. Nur im Abschnitt durch die 

Potsdamer Straße fährt sie parallel. Um eine Doppelbedienung zu vermeiden wird 

die Linie in diesem Abschnitt in die Hillegosser Straße verlegt. Die Linie 33 wird 

damit zur Zubringerlinie zur Stadtbahn. In Stieghorst und Schildesche bestehen 

heute schon Stadtbahnanschlüsse mit wenig Wartezeit. Durch die Linienänderung 

verkürzt sich die Fahrzeit. Somit können die bestehenden Anschlüsse nicht nur 

weiterhin gewährt werden, es verbessert sich gleichzeitig die Sicherheit der An-

schlussgewährung.  

Auf die geänderte Anbindung der Straße Heeperholz wurde im Zusammenhang mit 

Linie 21 eingegangen. 

Linie 51 Heepen - Altenhagen - Milse - Brake - Schildesche 

Die Linie 51 bleibt unverändert. Im letzten Abschnitt Am Alten Bauhof - Am Bü-

scherhof fährt die Linie zwar parallel zur Stadtbahn. Ein Umstiegezwang auf diesem 

kurzen Abschnitt für Fahrgäste mit Ziel Heepen würde zu Fahrgastverlusten führen. 
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In ihrem Gesamtverlauf hat diese Linie trotzdem eine Zubringerfunktion, vor allem 

für Fahrgäste aus Altenhagen. 

Linien 350/351 Bad Salzuflen - Schrötmar - Knetterheide - Kusenbaum / 

Leopoldshöhe - Heepen - Bielefeld 

Die Linien 350 und 351 sind Regionallinien aus Bad Salzuflen mit Ziel Bielefeld 

Hauptbahnhof. Sie können beide in Heepen an die Stadtbahn angebunden werden, 

so dass die Parallelführung durch die Heeper Straße entfällt. Das Ziel Bielefeld 

Hauptbahnhof wird jedoch nur durch Umstieg am Jahnplatz erreicht. Einer von 5 

Umläufen kann so eingespart werden. 

Linie 369 Bielefeld - Oldentrup - Ubedissen - Bechterdissen - Asemis-

sen - Oerlinghausen Bahnhof 

Die Linie 369 fährt nur im westlichen Bereich zwischen Jahnplatz und C.-Severing-

Schulen parallel zur Stadtbahn. Ein Umstieg der Fahrgäste aus der Region in C.-

Severing-Schulen würde zu Fahrgastverlusten führen, so dass von einer Kürzung 

der Linie abgesehen wird. Eine Verlegung des stadtbahnparallelen Abschnitts in die 

Werner-Bock-Straße verbessert jedoch die Netzwirkung in diesem Bereich. Diese 

Verlegung hat keine signifikante Änderung der Betriebsleistung und des Fahrzeug-

bedarfs zur Folge. Die Abfahrtszeiten am Hauptbahnhof und Jahnplatz ändern sich 

- wenn überhaupt - nur geringfügig. 

Im Laufe der Untersuchung wurde die Busbedienung im Bereich Heeperholz aus-

geweitet. Dies bleibt in dieser Untersuchung unberücksichtigt. Bei der Realisierung 

der Stadtbahnstrecke bliebe die Bedienung der Straße Heeperholz bestehen.  
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Linie aus 

Linien 

Planung ohne Stadtbahn Planung mit Stadtbahn Takt 

HVZ 

[min] 

Änderung 

Fahrzeug-

bedarf 

[-] 

Änderung 

Fahrplan-

kilometer 

[km/a] 

21 21/22 Kunsthalle - Jahnplatz - 

Lerchenstraße - Hillegos-

ser Straße - Heepen 

Lohbreite - Lerchenstra-

ße - Heepen Potsdamer 

Straße  

20 

-6 

-493.400 

22 21/22 Quelle - Kunsthalle - 

Jahnplatz - Lerchenstraße 

- Potsdamer Straße - 

Heepen 

Quelle - Kunsthalle - 

Jahnplatz  

 

20 -31.600 

24 24/25 Sieker - Lohbreite - 

Bleichstraße - Jahnplatz - 

Dornberg 

Jahnplatz - Dornberg  

 

20 

-3 

-47.000 

25 24/25 Baumheide - Bleichstraße 

- Jahnplatz - Schneider-

straße - Dürerstraße 

Sieker - Lohbreite - 

Bleichstraße - Baumhei-

de  

20 

26 25/ 

26/ 

29 

Heepen Alter Postweg - 

Radrennbahn - Bleichstra-

ße - Jahnplatz - Schnei-

derstraße - Dürerstraße 

Baderbach - Radrenn-

bahn - Bleichstraße - 

Jahnplatz - Schneider-

straße - Dürerstraße 

20 -99.200 

-85.500 

29 26/29 Schildhof - Jahnplatz - 

Radrennbahn - Baderbach 

Schildhof - Jahnplatz  20 

33  Schildesche - Baumheide - 

Heepen (über Potsdamer 

Straße) - Stieghorst - Sie-

ker 

Schildesche - Baumhei-

de - Heepen (über Hille-

gosser Straße) - Stieg-

horst - Sieker 

30 +/-0 +/-0 

350/

351 

 Bad Salzuflen - Schrötmar 

- Knetterheide - Kusen-

baum -/ Leopoldshöhe - 

Heepen - Radrennbahn - 

Jahnplatz - Bielefeld Hbf 

Bad Salzuflen - Schröt-

mar - Knetterheide - 

Kusenbaum -/ Leopolds-

höhe - Heepen Am Bü-

scherhof 

60 -1  -71.400/ 

-85.200 

369  Bielefeld Hbf - Jahnplatz - 

Heeper Straße - Oldentrup 

- Ubedissen - Bechterdis-

sen - Asemissen - Oerlin-

ghausen Bahnhof 

Bielefeld Hbf - Jahnplatz 

- Werner-Bock-Straße - 

Oldentrup - Ubedissen - 

Bechterdissen - Asemis-

sen - Oerlinghausen 

Bahnhof 

30/60 +/-0 +/-0 

Tabelle 43: Anpassung des Busnetzes (Maßnahme 6) 

Westlich des Jahnplatzes wurden keine Änderungen von Linienführung und Be-

triebsleistung angenommen. Zukünftig am Jahnplatz endende Buslinien können 

dann ggf. untereinander oder mit anderen Linien verknüpft werden. Die Planung 

dieser Verknüpfung greift über den Fokus dieser Studie hinaus. Durch die Berück-

sichtigung der Betriebsleistung von Wendefahrten in der Innenstadt sind keine sig-

nifikanten Abweichungen des Untersuchungsergebnisses zu erwarten. 



 Ergebnisse 

 

 

 TTK GmbH 12/11 Seite 93/203 
 

Die umfangreichen Änderungen im Busnetz infolge der Fokussierung auf den 

Stadtbahnbetrieb dokumentiert im Ergebnis folgende Tabelle der Betriebskennzah-

len im Busbereich. 

 

Kenngrößen Bus 

Änderung Betriebsleistung Bus -913.300 km/a 

Änderung Anzahl Busse -10 

Änderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag -20 

Änderung Anzahl Fahrer -35 

Tabelle 44: Betriebskennzahlen Bus (Maßnahme 6) 

Das Mengengerüst zeigt die tiefgreifenden Angebotsänderungen an. Die mit dem 

Schienenverkehr verbundene Konzentration führt nicht nur zu Einsparungen son-

dern auch zu einer größeren Übersichtlichkeit und besseren Begreifbarkeit der 

Fahrplanangebots als eine Voraussetzung für eine stärkere Nutzung des ÖPNV. 

4.6.3 Betriebskosten  

Linie Fahrzeuge Personal 

 

 

[T€/a] 

Gesamt 

 

 

[T€/a] 

Fixkosten 

 

[T€/a] 

laufweiten-

abhängig 

[T€/a] 

Summe 

 

[T€/a] 

Stadtbahnlinie 5 750 797 1547 820 2367 

Bus -320 -875 -1195 -1400 -2595 

Saldo 430 -78 352 -580 -228 

Tabelle 45: Kosten Fahrbetrieb (Maßnahme 6) 

Die Fahrbetriebskosten können durch die Einsparungen im Busverkehr um 

228 T€/a gesenkt werden. 

Die Instandhaltungskosten für die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet. 

 

Objekt Länge 

[m] 

Anzahl 

[-] 

Kosten 

[T€/a] 

Strecke 7.205  360 

Haltestellen  17 255 

Summe   615 

Tabelle 46: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (Maßnahme 6) 

Die Instandhaltungskosten der Infrastruktur belaufen sich auf 615 T€/a. 
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Im Saldo steigen die Betriebskosten somit um 387 T€/a. 

4.6.4 Nachfrage und Erlöse 

Durch die Maßnahme werden etwa 18.000 Einwohner (Prognose 2030) zusätzlich 

mit der Schiene erschlossen.  

 

 

Abbildung 29: Einzugsbereich (Maßnahme 6)  

Als Vergleichsgröße wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlänge 

des Neubauabschnitts errechnet als Maß für die Anschlussdichte. 

 

Kenngröße Einwohner 

[E/km] 

Nachfragepotenzial 2.500 

Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000 

Nachfragepotenzial 

über Grenzwert 

500 

Tabelle 47: Nachfragepotenzial normiert (Maßnahme 6) 

 Das Nachfragepotenzial liegt über dem Grenzwert. Die Streckenverlängerung 

bietet ausreichend Potenzial für eine genauere Betrachtung. 

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag 

pro Fahrgast werden die zusätzlichen Erlöse abgeschätzt. 
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Kenngröße zusätzliche Fahrgäste 

[F/d] 

zusätzliche Fahrgäste 

[F/a] 

zusätzliche Erlöse 

[T€/a] 

Fahrgäste bzw. Erlöse 6.120 2.019.600 1.615 

Tabelle 48: Anzahl Fahrgäste und Erlöse (Maßnahme 6) 

4.6.5 Zusammenfassung 

Die zusätzlichen Erlöse von 1.615 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Höhe 

von 387 T€/a zu 417 % ab. 

Ferner kann der Kapitaldienst für die Investition in Höhe von 848 T€/a (25 % von 

78,3 Mio. € über 40 Jahre) abgedeckt werden. 

 Nach dieser überschlägigen Berechnung wäre diese Maßnahme eine rentierli-

che Investition. 

 Der Ausbau und der Betrieb können kostendeckend erfolgen. 

 Der Kostendeckungsgrad von moBiel würde insgesamt ansteigen.  

 Im Bestand beträgt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent. 

Für die Maßnahme 6 beträgt der Zuschussbedarf für die zusätzlichen Fahrgäste 

0 Cent. 

 Maßnahme 6: Innenstadt – Heepen (Linie 5) ist für eine Umsetzung zu empfeh-

len. 

4.7 Maßnahme 7: Senne – Sennestadt  

(Verlängerung Linie 1) 

Die Stadtbahnlinie 1 soll von Senne in das Wohngebiet Sennestadt verlängert wer-

den. 

Für die Ermittlung der Massen und Baukosten auf der Basis der standardisierten 

Kostenstruktur wird eine Trassenführung der Stadtbahnverlängerung Senne – Sen-

nestadt zugrunde gelegt, die weitestgehend der Vorschlagsvariante 2.2 der Mach-

barkeitsstudie von 2002 entspricht. 

4.7.1 Infrastruktur  

Die zur Verfügung gestellten Verkehrsbelastungszahlen (DTV) für die B 68 nach 

der Fertigstellung der BAB 33-Verlängerung erlauben aus verkehrlichen Gründen 
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keine durchgehende Reduzierung des vorhandenen Straßenquerschnittes zwi-

schen Brackwede und Sennestadt. Die verbleibenden IV-Belastung von 42.200 

Kfz/24h bzw. 36.100 Kfz/24h zwischen Sennestadt Lämershagener Straße und 

L 788 Buschkampstraße erfordern hier zwingend einen vierstreifigen Straßenquer-

schnitt. Zwischen Brackwede und Buschkampstraße sowie in Sennestadt zwischen 

Lämershagener Straße und Elbeallee wird jedoch aufgrund der geringeren IV-

Belastung von einem zweistreifigen Straßenquerschnitt und einer Nutzung der 

nördlichen Fahrbahnen durch die Stadtbahn ausgegangen. 

Die Maßnahme beginnt an der heutigen Endhaltestelle Senne, die nördlich der B 68 

zwischen den Orten Brackwede im Westen und Buschkamp im Osten liegt. 

Die Wendeschleife wird im Süden passiert und die neue Stadtbahntrasse wird auf 

die nördliche Fahrbahn der B 68 geführt. Die vorhandene Endhaltestelle Senne 

muss baulich angepasst werden. 

Die Stadtbahntrasse folgt dem Verlauf der B 68 bis zum Knotenpunkt Buschkamp-

straße in der Lage der nördlichen Richtungsfahrbahnen.  

Zwischen der Buschkampstraße und der Lämershagener Straße in Sennestadt 

verläuft die Stadtbahntrasse nördlich der vorhandenen Fahrbahnen in Seitenlage. 

Für die Neuanlage von Stadtbahntrasse und des begleitenden Rad- und Gehweges 

wird ein Streifen von ca. 10 m Breite benötigt. Für die konzeptionelle Planung wird 

davon ausgegangen, dass die Stadtbahntrasse die BAB 2 innerhalb des vorhande-

nen Bauwerksquerschnittes kreuzt und kein aufwendiger und teurer Brückenneu-

bau erforderlich wird. 

Die Trasse folgt dem Verlauf der B 68 auf einer Länge von 5,0 km und schwenkt 

dann in den Verlauf des Sennestadtringes ein. Nach Durchquerung des Stadtteil-

zentrums im Zuge der Elbeallee folgt die Trasse dieser Straße bis zur Endhaltestel-

le im Bereich des Grünzuges südlich der Straße „Am Stadion“.  

Bis zur Travestraße ist der Straßenraum ausreichend breit um einen zweigleisigen 

Bahnkörper innerhalb des Straßenraumes realisieren zu können. Die letzten ca. 

150 m der Strecke müssen entweder im Mischbetrieb im Straßenraum geführt wer-

den oder der Straßenraum muss durch Zukauf von Grundstücken erweitert werden. 

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-

bahntrasse und die Abstände zwischen den Haltestellen. 
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Abbildung 30: Trassenverlauf der Stadtbahnverlängerung Linie 1: Senne – Sennestadt 

Im Trassenverlauf werden 9 neue Haltestellen eingerichtet. Die Abstände zwischen 

den Haltestellen betragen 530 m, 720 m, 430 m, 650 m, 1.790 m, 840 m, 550 m, 

490 m und 550 m. Daraus ergibt sich die Gesamtlänge der Trasse zu 6.550 m. 
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Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt 

und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt. 

 

Maßnahmen Kosten [Mio €] 

Längenbezogene Kosten  

Trasse Unterbau 0,96 

Trassenbegleitende Leitungswege 0,98 

Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 3,24 

Offener Oberbau mit Schottergleis 5,46 

Fahrleitung mit Masten und Fundamenten  4,19 

Längen- und breitenbezogene Kosten  

Freimachen der Trasse 2,06 

Neubau Straßen und Gehwege  2,77 

Punktuelle Kosten  

Weichen 0,40 

Haltestellen Typ 1 1,91 

Bauwerke 0,00 

Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke)  2,25 

IV/ÖV Signalisierung  2,00 

Summe 1 26,22 

Prozentuale Kostenzuschläge  

Leitungsverlegung Überlandstrecken 1,65 

Leitungsverlegung Innerortsstrecken 2,92 

Summe 2 30,79 

Umleitungen Bauprovisorien 1,85 

Ausgleichsmaßnahmen und Gestaltung 3,08 

Summe 3 35,72 

Unvorhergesehene Maßnahmen 7,14 

Gesamtsumme Baukosten  42,86 

Tabelle 49: Baukosten der Stadtbahnverlängerung Senne – Sennestadt 

Unter Ansatz der TTK-Kostensätze ergeben sich für die Strecke Baukosten in Höhe 

von 42,86 Mio. €. Daraus ergibt sich ein durchschnittlicher Satz von ca. 6,54 Mi-

o. €/km. 

In der im Jahr 2002 durchgeführten Untersuchung war eine detaillierte Kosten-

schätzung nicht möglich. Die Kostenschätzung der Studie beschränkt sich daher 

auf eine pauschale Kostenannahme von 10,0 Mio. DM je Kilometer zuzüglich 
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250.000 DM je Haltestelle. Diese Kostenschätzung erhob nicht den Anspruch den 

tatsächlichen Baukosten möglichst gerecht zu werden, sondern war vielmehr als 

Vergleichskriterium der Trassenvarianten konzipiert. Unter Berücksichtigung der 

Kostensteigerung der letzten Jahre ergeben sich so Baukosten von 83 Mio. DM 

oder 42,4 Mio. €. Das entspricht einem Kostensatz von ca. 6,4 Mio. €/km. 

Analog zur vorgehensweise der Machbarkeitsstudie wurde die Kostenschätzung im 

Zusammenhang mit der von TTK erarbeiteten Mischbetriebsstudie aus dem Jahr 

201035 aktualisiert. In dieser Studie wurden die Baukosten auf 42,8 Mio. € ge-

schätzt, dies ist eine sehr gute Übereinstimmung.  

4.7.2 Betriebskonzept 

Durch den langen Abschnitt entlang der B 68 kann eine höhere durchschnittliche 

Geschwindigkeit erreicht werden als bei den meisten anderen Maßnahmen. Es wird 

eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 25 km/h angesetzt.  

4.7.2.1 Änderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich 

Zur Darstellung der Auswirkungen der Verlängerung der Maßnahme 7 sind in der 

folgenden Tabelle wichtige Kenngrößen aufgelistet. 

 

Kenngrößen Stadtbahn 

Trassenlänge Neubau 6.550 m 

Anzahl neue Haltestellen 9 

Fahrzeit auf Neubauabschnitt 15 min 

Mittlere Geschwindigkeit 25 km/h 

Wendezeit bisher 6 min 

Wendezeit neu 5 min 

Änderung Betriebsleistung Stadtbahn +447.700 km/a 

Änderung Anzahl Stadtbahnzüge 3 

Änderung Anzahl Fahrerdienste im tägl. Ø 6,3 

Änderung Anzahl Fahrer 11,5 

Tabelle 50: Betriebskennzahlen Stadtbahn (Maßnahme 7) 

                                                
35

 TTK GmbH: Verkehrswertanalyse eines Mischbetriebs auf Straßenbahn- und Eisen-
bahninfrastruktur für das Stadtgebiet von Bielefeld, Karlsruhe, 2010 
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4.7.2.2 Anpassung des Buskonzepts 

Der derzeitige Verlauf der relevanten Linien ist folgender Abbildung zu entnehmen. 

 

                             

 

Abbildung 31: Busnetz im Untersuchungsraum (Maßnahme 7) 

 

Abbildung 32: Modifiziertes Busnetz (Maßnahme 7) 
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Kenngrößen Bus 

Änderung Betriebsleistung Bus -674.500 km/a 

Änderung Anzahl Busse -5 

Änderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag -10,5 

Änderung Anzahl Fahrer -18,5 

Tabelle 51: Betriebskennzahlen Bus (Maßnahme 7) 

Die Anpassung des Busnetzes erfolgt einheitlich auf Basis des Fahrplans gültig ab 

13. Juni 2010, d.h. für den Jahresfahrplan 2010/11. 

In Maßnahme 7 kann die Buslinie 135 Senne – Sennestadt komplett entfallen, da 

sie heute mit Ausnahme des letzten Abschnitts in Sennestadt den Laufweg hat, der 

für die Stadtbahnverlängerung vorgesehen ist. Erschließungen, die dort die Stadt-

bahn nicht übernehmen kann (z.B. Waldfriedhof), können von anderen Buslinien 

übernommen werden. 

Da der östliche Bereich von Sennestadt durch die Stadtbahn erschlossen wird, soll-

te der Schwerpunkt der verbleibenden Busbedienung auf der Anbindung des west-

lichen Bereichs liegen. Hierzu kann die Linie 35 über Lämershagener Straße (Hal-

testelle Lilienthalstraße) geführt werden. Heute wird diese Achse nur durch Busein-

zelfahrten bedient. Fahrzeugbedarf und Betriebsleistung ändern sich hierdurch 

nicht. 

Da die heutige Endhaltestelle „Am Waldfriedhof“ der Linie 135 außerhalb des Ein-

zugsbereichs der verlängerten Stadtbahnlinie 1 liegt, ist weiterhin eine Anbindung 

erforderlich. Es bietet sich an, die Linie 37 Eckardtsheim – Sennestadthaus über 

die Rheinallee und die neue Endstation der Stadtbahnlinie „Am Stadion“ bis zum 

Waldfriedhof zu führen. Hierdurch wird auch eine umsteigefreie Führung von 

Eckardtsheim zum Sportzentrum Sennestadt angeboten.  

Die Linie 38 Stieghorst – Hillegossen – Oerlinghausen – Sennestadt bleibt unver-

ändert. Sie endet heute schon in Sennestadthaus und kann zukünftig dort An-

schluss an die Stadtbahn bieten. 

Linie 82 Brackwede – Sennestadt – Dalbke – Stukenbrock sollte am Sennestadt-

haus an die Stadtbahnlinie 1 angebunden werden. Der Abschnitt Sennestadthaus – 

Brackwede kann entfallen. Bisher ist die Beibehaltung zur Vermeidung von Umstie-

gen kurz vor Erreichen eines Bereichs mit Zentrumsfunktion gerechtfertigt. Nach 

Umsetzung dieser Stadtbahnmaßnahme wäre die Beibehaltung einer Parallelbe-

dienung kontraproduktiv. Nur bei sehr hoher Nachfrage bei Stadtbahn und Bus wä-

re eine Beibehaltung dieses Linienabschnitts im Busverkehr als Expresslinie ohne 

Zwischenhalte zu rechtfertigen.  
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Von der Netzstruktur ist eine Weiterführung der Linie 82 zum Waldfriedhof schlech-

ter als die Weiterführung der Linie 37 einzustufen und wurde deshalb nicht gewählt. 

Die Verlängerung der Linie 37 aus Eckardtsheim bietet sowohl eine gute Binnener-

schließung des Besiedlungsriegels Eckardts - Sennestadt als auch eine gute Stadt-

bahnanbindung.  

Die Linie 82 wird von moBiel in Kooperation mit DB Bahn Ostwestfalen-Lippe-Bus 

betrieben. Alle übrigen Linien werden von moBiel betrieben. 

 

Linie Bestand Planung Takt 

HVZ 

[min] 

Änderung 

Fahrzeug-

bedarf 

[-] 

Änderung 

Fahrplan-

kilometer 

[km/a] 

135 Senne – Senne-

stadthaus  

entfällt 10 -6 -645.500 

35 Sieker – Hillegossen 

– Sportzentrum – 

Sennestadthaus – 

Heideblümchen 

Sieker – Hillegossen 

– Lilienthalstraße – 

Sennestadthaus – 

Heideblümchen 

30 0 0 

37 Eckardtsheim – Sen-

nestadthaus  

Eckardtsheim – Sen-

nestadthaus – 

Sportzentrum – 

Waldfriedhof 

30 1 +75.300 

82 Brackwede – Senne-

stadthaus – Dalbke – 

Stukenbrock 

Sennestadthaus – 

Dalbke –  

Stukenbrock 

60 0 -104.300 

Tabelle 52: Anpassung des Busnetzes (Maßnahme 7) 

4.7.3 Betriebskosten 

Die Kosten für den Fahrbetrieb (Fahrzeuge und Personal) sind in der folgenden 

Tabelle zusammengestellt. 



 Ergebnisse 

 

 

 TTK GmbH 12/11 Seite 103/203 
 

 

Linie Fahrzeuge Personal 

 

 

[T€/a] 

Gesamt 

 

 

[T€/a] 

Fixkosten 

 

[T€/a] 

laufweiten-

abhängig 

[T€/a] 

Summe 

 

[T€/a] 

Stadtbahnlinie 1 450 716 1166  460 1.626 

Buslinie 135 -192 -516 -708  -880 -1.588 

Buslinie 35 0 0 0  0 0 

Buslinie 37 32 60 92  140 232 

Buslinie 82 0 -83 -83  0 -83 

Saldo 290 177 467 -280 187 

Tabelle 53: Kosten Fahrbetrieb (Maßnahme 7) 

Die Kosten für den Fahrbetrieb erhöhen sich um 187 T€ pro Jahr. 

Die Instandhaltungskosten für die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet. 

 

Objekt Länge 

[m] 

Anzahl 

[-] 

Kosten 

[T€/a] 

Strecke 6.550  328 

Haltestellen  9 135 

Summe   463 

Tabelle 54: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (Maßnahme 7) 

Die Instandhaltungskosten der Infrastruktur belaufen sich auf 463 T€ pro Jahr. 

4.7.4 Nachfrage und Erlöse 

Durch die Maßnahme werden insgesamt 11.800 Einwohner (Prognose 2030) mit 

der Schiene zusätzlich erschlossen, davon im Buschkamp 4.300 und in der Senne-

stadt 7.500 Einwohner. 
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Abbildung 33: Einzugsbereich (Maßnahme 7) 

Als Vergleichsgröße wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlänge 

des Neubauabschnitts errechnet als Maß für die Anschlussdichte. 

 

Kenngröße Einwohner 

[E/km] 

Nachfragepotenzial 1.800 

Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000 

Nachfragepotenzial über Grenzwert -200 

Tabelle 55: Nachfragepotenzial normiert (Maßnahme 7) 

 Das Nachfragepotenzial liegt 10 % unter dem pauschalen Grenzwert. Ein Teil 

der Strecke führt durch unbebautes Gebiet.  

 Ob das Potenzial für eine Streckenverlängerung als ausreichend eingestuft 

werden kann, bedarf einer genaueren Untersuchung und muss im Gesamtzu-

sammenhang aller Einzelstrecken bewertet werden. 

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag 

pro Fahrgast werden die zusätzlichen Erlöse abgeschätzt. 
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Kenngröße zusätzliche Fahrgäste 

[F/d] 

zusätzliche Fahrgäste 

[F/a] 

zusätzliche Erlöse 

[T€/a] 

Fahrgäste nur Busch-

kamp 

1.460 
  

Fahrgäste nur Senne-

stadt 

2.550 
  

Fahrgäste bzw. Erlöse 4.010 1.323.000 1.060 

Tabelle 56: Anzahl Fahrgäste und Erlöse (Maßnahme 7) 

4.7.5 Zusammenfassung 

Die zusätzlichen Erlöse von 1.060 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Höhe 

von 650 T€/a zu 163 % ab. 

Ferner kann der Kapitaldienst für die Investition in Höhe von 464 T€/a (25 % von 

42,9 Mio. € über 40 Jahre) fast abgedeckt werden. 

 Nach dieser überschlägigen Berechnung wäre diese Maßnahme eine rentierli-

che Investition. 

 Der Ausbau und der Betrieb können kostendeckend erfolgen. 

 Der Kostendeckungsgrad von moBiel würde insgesamt ansteigen.  

 Im Bestand beträgt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent. 

Für die Maßnahme 7 beträgt der Zuschussbedarf für die zusätzlichen Fahrgäste 

5 Cent. 

 Maßnahme 7: Senne – Sennestadt (Verlängerung Linie 1) ist für eine Umset-

zung zu empfehlen. 

4.8 Maßnahme 8: Theesen – Jöllenbeck 

In der Maßnahme 8 wird die in der Maßnahme 3 bis Theesen verlängerte Stadt-

bahnlinie 3 nochmals weiter bis Jöllenbeck verlängert. Damit Jöllenbeck gut er-

schlossen wird, führt die Stadtbahnlinie auch in den östlichen Teil bis Oberloh-

mannshof.  

Die getrennte Betrachtung der beiden Streckenverlängerungen von der derzeitigen 

Endhaltestelle der Linie 3 von Babenhausen Süd erlaubt eine differenzierte Be-

trachtung, da diese Verlängerung sicherlich abschnittsweise realisiert werden wür-

de. Für die Vergleichbarkeit der Maßnahmen wird hier unterstellt, dass die Maß-

nahme 3 realisiert ist. 
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4.8.1 Infrastruktur 

Die Maßnahme 8: Theesen – Jöllenbeck baut auf die Maßnahme 3 auf: Der Ab-

schnitt Babenhausen Süd – Theesen wird verlängert bis Jöllenbeck. Eine Maß-

nahme 8 ohne die Maßnahme 3 ist daher ausgeschlossen. 

Ab der Endhaltestelle Theesen im Bereich Homannsweg folgt die Trasse dem Ver-

lauf der Jöllenbecker Straße nach Norden bis in das Zentrum von Jöllenbeck. 

Die erste Haltestelle befindet sich noch in Theesen und erschließt die nördlichen 

Ortsteile. Eine weitere Haltestelle ist im Bereich der Kreuzung Amtstraße bzw. 

Breede vorgesehen. Bis hierher kann die Trasse in Seitenlage auf einem separa-

tem Bahnkörper geführt werden.  

Im weiteren Verlauf ist aufgrund des begrenzten Straßenraumes vsl. nur eine 

Mischnutzung der Straße durch Stadtbahn und MIV möglich, d.h. die Schienen 

werden in der Fahrbahn verlegt.  

An der Kreuzung Beckendorfstraße / Dorfstraße wendet sich die Trasse nach Os-

ten und folgt dem Verlauf der Dorfstraße. Im Bereich dieser Kreuzung ist eine wei-

tere Haltestelle vorgesehen.  

Am Kreisverkehr am Ende der Dorfstraße biegt die Stadtbahntrasse nach Norden in 

die Eickumer Straße ein und folgt deren Verlauf bis nach etwa 250 m Strecke die 

Anlage einer Endhaltestelle außerhalb des Straßenraumes baulich möglich ist. Im 

Bereich des Kreisverkehrs wird eine Haltestelle vorgesehen. 

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-

bahntrasse und die Abstände zwischen den Haltestellen. 
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Abbildung 34: Trassenverlauf der Maßnahme 8: Theesen - Jöllenbeck 

Im Trassenverlauf werden 6 neue Haltestellen eingerichtet. Der Abstand zwischen 

der letzten Haltestelle aus Maßnahme 3 und den neuen Haltestellen ist 690 m, 

1.320 m, 470 m, 480 m, 770 m und 370 m lang. Daraus ergibt sich die Länge der 

der Baustrecke zu 4.100 m. 

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt 

und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt. 
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Maßnahmen Kosten [Mio €] 

Längenbezogene Kosten  

Trasse Unterbau 0,60 

Trassenbegleitende Leitungswege 0,62 

Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 4,26 

Offener Oberbau mit Schottergleis 2,21 

Fahrleitung mit Masten und Fundamenten  2,62 

Längen- und breitenbezogene Kosten  

Freimachen der Trasse 0,98 

Neubau Straßen und Gehwege  2,16 

Punktuelle Kosten  

Weichen 0,40 

Haltestellen Typ 1 1,27 

Bauwerke 0,00 

Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke)  1,50 

IV/ÖV Signalisierung  2,40 

Summe 1 19,02 

Prozentuale Kostenzuschläge  

Leitungsverlegung Überlandstrecken 0,93 

Leitungsverlegung Innerortsstrecken 2,91 

Summe 2 22,86 

Umleitungen Bauprovisorien 1,37 

Ausgleichsmaßnahmen und Gestaltung 2,29 

Summe 3 26,52 

Unvorhergesehene Maßnahmen 5,30 

Gesamtsumme Baukosten  31,82 

Tabelle 57: Baukosten der Maßnahme 8: Theesen - Jöllenbeck  

Unter Ansatz der TTK-Kostensätze ergeben sich für die Strecke Baukosten in Höhe 

von 31,82 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von 

7,76 Mio. €/km. 

4.8.2 Betriebskonzept 

Alle Fahrten der Linie 3 werden über Theesen hinaus bis Jöllenbeck verlängert. 
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4.8.2.1 Änderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich 

 

Kenngrößen Stadtbahn 

Trassenlänge Neubau 4.100 m 

Anzahl neue Haltestellen 6 

Fahrzeit auf Neubauabschnitt 11 min 

derzeitige Fahrzeit Bus  10 min 

Mittlere Geschwindigkeit 23 km/h 

Wendezeit bisher 4 min 

Wendezeit neu 12 min 

Änderung Betriebsleistung Stadtbahn 278.100 km/a 

Änderung Anzahl Stadtbahnzüge 3 

Änderung Anzahl Fahrerdienste im tägl. Ø 6,4 

Änderung Anzahl Fahrer 11,5 

Tabelle 58: Betriebskennzahlen Stadtbahn (Maßnahme 8) 

4.8.2.2 Anpassung des Buskonzepts 

Die Maßnahme 8 ist eine Verlängerung der Maßnahme 3. Die dort vorgeschlage-

nen Modifikationen des Busnetzes können entsprechend weitergeführt werden. Die 

Linien 54 Enger - Jöllenbeck - Theesen - Babenhausen Süd und 56 Spenge - Jöl-

lenbeck - Theesen - Babenhausen Süd können nun schon in Jöllenbeck enden. Als 

Endpunkt wird jedoch nicht die zukünftige Stadtbahnendhaltestelle empfohlen, son-

dern Jöllenbeck Dorf, um einen Umstieg am vor dem Ortsteilrand zu vermeiden. Bei 

Kombination der Linien 54 und 56 im Umlauf kann durch die Linienverkürzung ein 

Umlauf eingespart werden. 

Die Linie 55 Schildesche - Theesen - Jöllenbeck kann auf den Abschnitt Schil-

desche - Theesen verkürzt werden. Da Fahrgäste aus Schildesche für die Durch-

fahrung von Theesen nicht zum Umsteigen gezwungen werden sollten, ist nur eine 

Reduzierung auf den Abschnitt Schildesche - Theesen Horstheide möglich. 

Die Linie ist vor allem in Schildesche im Umlauf mit anderen Linien (z. B. Linien 51 

und 155) verknüpft. Der Fahrplan ist kein Taktfahrplan. Es verkehrt annähernd ein 

Bus je Stunde. Die Verdichtung an Schultagen morgens zwischen Wörheider Weg 

und Theesen Sportplatz sowie mittags in der Gegenrichtung dient Schülern der 

Grundschule für den Schulweg. Diese Zusatzleistungen können nach Realisierung 

der Stadtbahn entfallen. 
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Heidsieker Heide wird nicht mehr direkt mit dem Bus angebunden. Da es nicht voll-

ständig im Einzugsbereich der Stadtbahnhaltestellen liegt, gibt es hier eine Ange-

botsverschlechterung, die aber vertretbar erscheint.  

Für das Angebot muss heute schon durch die Verknüpfung der Umläufe unter-

schiedlicher Linien nur ein Fahrzeug kalkuliert werden. Allein die Verdichtung erfor-

dert den Einsatz eines zweiten Fahrzeugs, das aber im übrigen Zeitraum für eine 

andere Linie eingesetzt wird. Insgesamt ergibt sich auf der Linie 55 keine Fahr-

zeug- oder Personaleinsparung. 
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Abbildung 35: Busnetz im Untersuchungsraum (vor Umsetzung Maßnahme 8) basierend auf Realisie-

rung Maßnahme 3  
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Abbildung 36: Modifiziertes Busnetz (Maßnahme 8) 
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Linie Planung ohne 

Stadtbahn 

Planung mit Stadt-

bahn 

Takt 

HVZ 

[min] 

Änderung 

Fahrzeug-

bedarf 

[-] 

Änderung 

Fahrplan-

kilometer 

[km/a] 

54 Enger - Jöllenbeck - 

Theesen 

Enger - Jöllenbeck -  30 -1 -78.700 

56 Spenge - Jöllenbeck 

- Theesen 

Spenge - Jöllenbeck  30 -1 -70.800 

55 Schildesche - 

Theesen - Jöllenbeck 

Schildesche - 

Theesen 

60 0 -24.600 

Tabelle 59: Anpassung des Busnetzes (Maßnahme 8)
 36

 

 

Kenngrößen Bus 

Änderung Betriebsleistung Bus -174.100 km/a 

Änderung Anzahl Busse -2 

Änderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag -3,6 

Änderung Anzahl Fahrer -6,5 

Tabelle 60: Betriebskennzahlen Bus (Maßnahme 8) 

4.8.3 Betriebskosten  

Linie Fahrzeuge Personal 

 

 

[T€/a] 

Gesamt 

 

 

[T€/a] 

Fixkosten 

 

[T€/a] 

laufweiten-

abhängig 

[T€/a] 

Summe 

 

[T€/a] 

Stadtbahnlinie 3 450 445 895  460 1355 

Busverkehr -64 -139 -203 -260 -463 

Saldo 386 306 692 200   892 

Tabelle 61: Kosten Fahrbetrieb (Maßnahme 8) 

Die Fahrbetriebskosten steigen um 892 T€/a. 
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 Vorausgesetzt wird Maßnahme 3: Babenhausen Süd - Theesen 
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Die Instandhaltungskosten für die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet. 

 

Objekt Länge 

[m] 

Anzahl 

[-] 

Kosten 

[T€/a] 

Strecke 4.100  205 

Haltestellen  6 90 

Summe   295 

Tabelle 62: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (Maßnahme 8) 

4.8.4 Nachfrage und Erlöse 

Durch die Maßnahme werden etwa 7.100 Einwohner (Prognose 2030) zusätzlich 

mit der Schiene erschlossen.  

 

 

Abbildung 37: Einzugsbereich (Maßnahme 8) 
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Als Vergleichsgröße wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlänge 

des Neubauabschnitts errechnet als Maß für die Anschlussdichte. 

 

Kenngröße Einwohner 

[E/km] 

Nachfragepotenzial 1.700 

Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000 

Nachfragepotenzial 

über Grenzwert 

-300 

Tabelle 63: Nachfragepotenzial normiert (Maßnahme 8) 

 Das Nachfragepotenzial liegt unter dem Grenzwert. Die Streckenverlängerung 

bietet möglicherweise kein ausreichendes Potenzial für eine genauere Betrach-

tung. 

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag 

pro Fahrgast werden die zusätzlichen Erlöse abgeschätzt. 

 

Kenngröße zusätzliche Fahrgäste 

[F/d] 

zusätzliche Fahrgäste 

[F/a] 

zusätzliche Erlöse 

[T€/a] 

Fahrgäste bzw. Erlöse 2.410 795.300 637 

Tabelle 64: Anzahl Fahrgäste und Erlöse (Maßnahme 8) 

4.8.5 Zusammenfassung 

Die zusätzlichen Erlöse von 637 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Höhe von 

1.187 T€/a zu 54 % ab. 

Daher kann der Kapitaldienst für die Investition in Höhe von 344 T€/a (25 % von 

31,8 Mio. € über 40 Jahre) nicht abgedeckt werden. 

 Nach dieser Berechnung wäre diese Maßnahme keine rentierliche Investition. 

 Der Kostendeckungsgrad von moBiel würde insgesamt sinken.  

 Im Bestand beträgt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent. 

Für die Maßnahme 8 beträgt der Zuschussbedarf für die zusätzlichen Fahrgäste 

112 Cent. 

 Maßnahme 8: Theesen – Jöllenbeck (Verlängerung Linie 3) kann nicht empfoh-

len werden. 
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Im Kapitel 5 wird zusätzlich eine gemeinsame Betrachtung der Maßnahmen 3 und 

8 vorgenommen.  

4.9 Maßnahme 9: Schildesche – Obersee 

(Verlängerung der Linie 1) 

In der Maßnahme 9 wird die Linie 1 in den östlichen Teil von Schildesche verlän-

gert. 

4.9.1 Infrastruktur 

Die Maßnahme 9 beinhaltet die Verlängerung der Linie 1 über die Endhaltestelle 

Schildesche hinaus nach Osten bis kurz vor die Bahnstrecke Bielefeld - Hannover. 

Ab dem Beginn der Wendeschleife, der hier noch unterirdisch liegt, wird die Trasse 

zweigleisig ausgebaut und die vorhandene Endhaltestelle muss baulich angepasst 

werden.  

Die Trasse verläuft zunächst in nördlicher Richtung zwischen der vorhandenen Be-

bauung hindurch, entlang des Sportplatzes bis zur Talbrückenstraße. Hier wendet 

sich die Strecke nach Osten und folgt dem Verlauf dieser Straße. Der verfügbare 

Straßenraum der Talbrückenstraße reicht nicht für die Anlage eines separaten 

Bahnkörpers aus, daher wird die Trasse innerhalb der Fahrstreifen als Mischtrasse 

Stadtbahn/MIV vorgesehen. Innerhalb der Westerfeldstraße ist die Anlage von 4 

neuen Haltepunkten vorgesehen. Die geplante Trasse endet am östlichen Ortsrand 

vor der Talbrücke, hier ist die Anlage einer Endhaltestelle mit den erforderlichen 

betrieblichen Einrichtungen außerhalb des Straßenraumes vorgesehen. 

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-

bahntrasse und die Abstände zwischen den Haltestellen. 
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Abbildung 38: Trassenverlauf der Maßnahme 9: Schildesche - Obersee 

Im Trassenverlauf werden 4 neue Haltestellen eingerichtet und die Endhaltestelle 

umgebaut. Die Abstände zwischen den Haltestellen betragen 610 m, 350 m, 300 m 

und 500 m. Daraus ergibt sich die Gesamtlänge der Trasse zu 1.760 m.  

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt 

und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt. 
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Maßnahmen Kosten [Mio €] 

Längenbezogene Kosten  

Trasse Unterbau 0,26 

Trassenbegleitende Leitungswege 0,26 

Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 3,16 

Offener Oberbau mit Schottergleis 0,23 

Fahrleitung mit Masten und Fundamenten  1,13 

Längen- und breitenbezogene Kosten  

Freimachen der Trasse 0,53 

Neubau Straßen und Gehwege  1,61 

Punktuelle Kosten  

Weichen 0,40 

Haltestellen Typ 1 0,85 

Bauwerke 0,00 

Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke)  0,75 

IV/ÖV Signalisierung  1,20 

Summe 1 10,38 

Prozentuale Kostenzuschläge  

Leitungsverlegung Überlandstrecken 0,12 

Leitungsverlegung Innerortsstrecken 2,74 

Summe 2 13,24 

Umleitungen Bauprovisorien 0,79 

Ausgleichsmaßnahmen und Gestaltung 1,32 

Summe 3 15,35 

Unvorhergesehene Maßnahmen 3,07 

Gesamtsumme Baukosten  18,42 

Tabelle 65: Baukosten der Maßnahme 9: Schildesche - Obersee 

Unter Ansatz der TTK-Kostensätze ergeben sich für die Strecke Baukosten in Höhe 

von 18,42 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von 

10,42 Mio. €/km. 

4.9.2 Betriebskonzept 

Die Streckenverlängerung in Schildesche geht einher mit der Verlängerung aller 

Fahrten der Linie 1 im 10-Minuten-Takt. 
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4.9.2.1 Änderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich 

 

Kenngrößen Stadtbahn 

Trassenlänge Neubau 1.760 m 

Anzahl neue Haltestellen 4 

Fahrzeit auf Neubauabschnitt 5 min 

Mittlere Geschwindigkeit 22 km/h 

Wendezeit bisher 5 min 

Wendezeit neu 5 min 

Änderung Betriebsleistung Stadtbahn 119.400 km/a 

Änderung Anzahl Stadtbahnzüge 1 

Änderung Anzahl Fahrerdienste im tägl. Ø 2,4 

Änderung Anzahl Fahrer 4,5 

Tabelle 66: Betriebskennzahlen Stadtbahn (Maßnahme 9) 
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4.9.2.2 Anpassung des Buskonzepts 

 
Abbildung 39: Busnetz im Untersuchungsraum (Maßnahme 9) 
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Abbildung 40: Modifiziertes Busnetz (Maßnahme 9) 

Die heute in Schildesche an der Stadtbahnendhaltestelle endende Buslinie 33 Sie-

ker - Heepen - Schildesche kann im Linienverlauf bis zum neuen Endpunkt der 

Stadtbahn im Osten von Schildesche verkürzt werden. Es kann nur dann ein Um-

lauf eingespart werden, wenn im Linienverlauf eine Minute eingespart werden kann 
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und in Schildesche eine Wendezeit von 0 Minuten eingerichtet wird. Die Kombinati-

on aus beiden Bedingungen ist hinsichtlich des Betriebsablaufs zunächst problema-

tisch, wegen des 10-Minuten-Taktes der angebundenen Stadtbahnlinien und der 

ausreichenden Wende in Sieker von 13 min wird dieser Fall trotzdem angenom-

men. 

 

Linie Planung ohne 

Stadtbahn 

Planung mit Stadt-

bahn 

Takt 

HVZ 

[min] 

Änderung 

Fahrzeug-

bedarf 

[-] 

Änderung 

Fahrplan-

kilometer 

[km/a] 

33 Sieker - Stieghorst - 

Heepen - Baumheide 

- Schildesche 

Sieker - Stieghorst - 

Heepen - Baumheide 

- Schildesche Ost  

30 -1 -34.900 

Tabelle 67: Anpassung des Busnetzes (Maßnahme 9)
 
 

Die Linien  

►   31 Deciusstraße - Schildesche - Babenhausen Süd - Universität,  

►   51 Schildesche - Brake - Milse - Altenhagen - Heepen, 

► 101 Schildesche - Brake - Laar - Diebrock - Herford,  

► 155 Schildesche - Jöllenbeck und  

► 156 Schildesche - Jöllenbeck - Spenge 

können nicht gekürzt werden, da sie nur auf einem kurzen Abschnitt stadtbahnpa-

rallel fahren. Der in diesem Fall erforderliche Umsteigezwang würde zu Fahrgast-

verlusten führen. 

 

Kenngrößen Bus 

Änderung Betriebsleistung Bus -34.900 km/a 

Änderung Anzahl Busse -1 

Änderung Anzahl Fahrerdienste im tägl. Ø -1,7 

Änderung Anzahl Fahrer -3 

Tabelle 68: Betriebskennzahlen Bus (Maßnahme 9) 
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4.9.3 Betriebskosten  

Linie Fahrzeuge Personal 

 

 

[T€/a] 

Gesamt 

 

 

[T€/a] 

Fixkosten 

 

[T€/a] 

laufweiten-

abhängig 

[T€/a] 

Summe 

 

[T€/a] 

Stadtbahnlinie 1 150 191 341  180 521 

Busverkehr -32 -28 -60 -120 -180 

Saldo 118 163 281 60   341 

Tabelle 69: Kosten Fahrbetrieb (Maßnahme 9) 

Die Fahrbetriebskosten steigen um 341 T€/a 

Die Instandhaltungskosten für die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet. 

 

Objekt Länge 

[m] 

Anzahl 

[-] 

Kosten 

[T€/a] 

Strecke 1.760  88 

Haltestellen  4 60 

Summe   148 

Tabelle 70: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (Maßnahme 9) 

Die Instandhaltungskosten für die Infrastruktur schlagen mit 148 T€/a zu Buche. 

4.9.4 Nachfrage und Erlöse 

Durch die Maßnahme werden etwa 2.700 Einwohner (Prognose 2030) zusätzlich 

mit der Schiene erschlossen.  
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Abbildung 41: Einzugsbereich (Maßnahme 9) 

Als Vergleichsgröße wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlänge 

des Neubauabschnitts errechnet als Maß für die Anschlussdichte. 

 

Kenngröße Einwohner 

[E/km] 

Nachfragepotenzial 1.500 

Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000 

Nachfragepotenzial 

über Grenzwert 

-500 

Tabelle 71: Nachfragepotenzial normiert (Maßnahme 9) 

 Das Nachfragepotenzial liegt unter dem Grenzwert. Die Streckenverlängerung 

bietet kein ausreichendes Potenzial für eine genauere Betrachtung. 

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag 

pro Fahrgast werden die zusätzlichen Erlöse abgeschätzt. 

 

Kenngröße zusätzliche Fahrgäste 

[F/d] 

zusätzliche Fahrgäste 

[F/a] 

zusätzliche Erlöse 

[T€/a] 

Fahrgäste bzw. Erlöse 920 303.600 243 

Tabelle 72: Anzahl Fahrgäste und Erlöse (Maßnahme 9) 
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4.9.5 Zusammenfassung 

Die zusätzlichen Erlöse von 243 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Höhe von 

489 T€/a nur zu 50 % ab. 

Daher kann der Kapitaldienst für die Investition in Höhe von 199 T€/a (25 % von 

18,4 Mio. € über 40 Jahre) nicht abgedeckt werden. 

 Nach dieser Berechnung wäre diese Maßnahme keine rentierliche Investition. 

 Der Kostendeckungsgrad von moBiel würde insgesamt sinken.  

 Im Bestand beträgt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent. 

Für die Maßnahme 9 beträgt der Zuschussbedarf für die zusätzlichen Fahrgäste 

147 Cent. 

 Maßnahme 9:Schildesche – Obersee (Verlängerung Linie 1) kann nicht empfoh-

len werden. 

4.10 Maßnahme 10: Brackwede Kirche – Brackwede Süd 

Die Maßnahme 10 umfasst eine Stichstrecke von Brackwede Kirche nach Brack-

wede Süd. Ziel ist die Erschließung der Stadtteile südlich der bestehenden Linie 1. 

Darüber hinaus kann so auch eine Umsteigemöglichkeit zwischen Eisenbahn und 

Stadtbahn an der Station Brackwede Süd geschaffen werden. 

4.10.1 Infrastruktur 

Die Streckenführung der Maßnahme 10 zweigt nach der Haltestelle Brackwede 

Kirche vom Streckenverlauf der Linie 1 ab und verläuft im Zuge der Berliner Straße 

nach Süden. Aufgrund der großen Breite des Verkehrsraumes der Berliner Straße 

kann davon ausgegangen werden, dass eine Stadtbahntrasse hier auf einem sepa-

raten Bahnkörper, z.B. in Fahrbahnmitte realisiert werden kann. Die erste Haltestel-

le ist vor der Kreuzung Berliner Straße / Stadtring vorgesehen. Im Anschluss an 

diese Kreuzung folgt die Stadtbahntrasse dem Verlauf der Senner Straße in südli-

cher Richtung. Die Senner Straße ist nicht ausreichend breit um einen durchgängi-

gen zweigleisigen separaten Bahnkörper innerhalb des Straßenraumes zu realisie-

ren. Für diesen ersten Planungsschritt wird davon ausgegangen, dass in Richtung 

stadteinwärts ein Bahnkörper und in Richtung stadtauswärts ein Gleis innerhalb der 

Fahrbahn vorgesehen werden kann. Im Zuge der Senner Straße sind weitere zwei 

Haltestellen vorgesehen. Nach Kreuzung des Südringes (B68) kann die Trasse 

parallel zur Senner Straße in westlicher Seitenlage angelegt werden. Die Endhalte-

stelle ist vor dem Bahnübergang auf der Fläche des Parkplatzes vorgesehen.  
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An der Endhaltestelle ist eine verkehrliche Verknüpfung (Umsteigemöglichkeit zwi-

schen Eisenbahn und Stadtbahn) mit dem Haltepunkt Brackwede Süd der Senne-

bahn anzustreben. Der Haltepunkt wird zum Fahrplanwechsel im Dezember 2011 

zugunsten eines neuen Haltepunktes Senne auf Höhe der Windelsbleicher Straße 

aufgegeben. Nach weiteren Modernisierungsmaßnahmen auf der Bahnstrecke und 

damit verbundenen Fahrzeitverkürzungen kann jedoch ein Halt der Züge im Stre-

ckenbereich von Brackwede Süd wieder in Erwägung gezogen werden. 

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-

bahntrasse und die Abstände zwischen den Haltestellen. 

 

Abbildung 42: Trassenverlauf der Maßnahme 10: Brackwede Kirche – Brackwede Süd 

Im Trassenverlauf werden 4 neue Haltestellen eingerichtet. Die Abstände zwischen 

den Haltestellen betragen 290 m, 500 m, 470 m und 400 m. Daraus ergibt sich die 

Gesamtlänge der Trasse zu 1.660 m. Der ungleiche Haltestellenabstand ergibt sich 

aus den örtlichen Randbedingungen. 

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt 

und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt. 
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Maßnahmen Kosten [Mio €] 

Längenbezogene Kosten  

Trasse Unterbau 0,24 

Trassenbegleitende Leitungswege 0,25 

Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 3,39 

Offener Oberbau mit Schottergleis 0,00 

Fahrleitung mit Masten und Fundamenten  1,06 

Längen- und breitenbezogene Kosten  

Freimachen der Trasse 0,53 

Neubau Straßen und Gehwege  2,29 

Punktuelle Kosten  

Weichen 0,60 

Haltestellen Typ 1 0,85 

Bauwerke 0,00 

Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke)  0,75 

IV/ÖV Signalisierung  1,50 

Summe 1 11,46 

Prozentuale Kostenzuschläge  

Leitungsverlegung Überlandstrecken 0,00 

Leitungsverlegung Innerortsstrecken 3,44 

Summe 2 14,90 

Umleitungen Bauprovisorien 0,89 

Ausgleichsmaßnahmen und Gestaltung 1,49 

Summe 3 17,28 

Unvorhergesehene Maßnahmen 3,46 

Gesamtsumme Baukosten  20,74 

Tabelle 73: Baukosten der Maßnahme 10: Brackwede Kirche – Brackwede Süd 

Unter Ansatz der TTK-Kostensätze ergeben sich für die Strecke Baukosten in Höhe 

von 20,74 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von 

12,49 Mio. €/km. Da es sich um eine Streckenführung ausschließlich innerhalb be-

bauter Bereiche handelt und die Systematik der Kostenschätzung den vollständigen 

Neubau des Verkehrsraumes berücksichtigt, liegt der Kostensatz je Kilometer Bau-

strecke hier deutlich höher als bei den meisten anderen Maßnahmen. 
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4.10.2 Betriebskonzept 

Die Neubaustrecke zweigt an der Haltestelle Brackwede Kirche von der Strecke der 

Linie 1 ab. Eine Ausdünnung der Linie 1 von Brackwede nach Senne kommt jedoch 

wegen der Voraussetzung der 10-minütigen Bedienung für den Restabschnitt bis 

Senne nicht in Frage. Damit die Vergleichbarkeit zu den übrigen Einzelmaßnahmen 

gewährleistet ist, wird rechnerisch eine kurze Zubringerlinie berücksichtigt, die zwi-

schen Brackwede Kirche und Brackwede Süd pendelt. 37 

4.10.2.1 Änderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich 

 

Kenngrößen Stadtbahn 

Trassenlänge Neubau 1.660 m 

Anzahl neue Haltestellen 4 

Fahrzeit auf Neubauabschnitt 4,5 min 

Mittlere Geschwindigkeit 22 km/h 

Wendezeit 1 5 min 

Wendezeit 2 6 min 

Änderung Betriebsleistung Stadtbahn +114.700 km/a 

Änderung Anzahl Stadtbahnfahrzeuge +2 (Einzeltraktion) 

Änderung Anzahl Fahrerdienste im tägl. Ø +5 

Änderung Anzahl Fahrer +9 

Tabelle 74: Betriebskennzahlen Stadtbahn (Maßnahme 10) 

 

                                                
37

 In der Praxis käme u.U. auch eine Flügelung und Kuppelung der Doppeltraktionszüge der 
Linie 1 in Betracht. Dann würde jeweils eine Fahrzeugeinheit die beiden Außenstrecken 
befahren (Gabellinie). Im Vergleich würde aber diese Maßnahme bevorteilt, da keine Fahr-
betriebsmehrkosten entstehen (Streckenäste sind in etwa gleichlang). 
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4.10.2.2 Anpassung des Buskonzepts 

 
Abbildung 43: Busnetz im Untersuchungsraum (Maßnahme 10) 

Hinweis zur Abbildung: Im Nachgang zur Untersuchung wurde darauf hingewiesen, 

dass der DB-Haltepunkt Brackwede Süd zugunsten eines neuen Haltepunkts an 

der Kreuzung der Bahntrasse mit der Windelsbleicher Straße aufgegeben wird. 
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Abbildung 44: Modifiziertes Busnetz (Maßnahme 10) 

Die Linie 28 Ummeln - Brackwede - Jahnplatz - Kesselbrink kann im Abschnitt 

Brackwede Süd - Brackwede durch die Stadtbahn ersetzt werden. Der Bahnhof 

Brackwede Süd ist dabei Anknüpfungspunkt sowohl an die Stadtbahn als auch an 

die Regionalbahn. Dabei wird die Linie 28 in 2 Abschnitte geteilt:  

► Kesselbrink - Brackwede Normannenstraße, 

► Brackwede Süd – Ummeln. 

Eine Fahrzeugeinsparung ist dabei nicht möglich. 
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Linie Planung ohne 

Stadtbahn 

Planung mit Stadt-

bahn 

Takt 

HVZ 

[min] 

Änderung 

Fahrzeug-

bedarf 

[-] 

Änderung 

Fahrplan-

kilometer 

[km/a] 

28 Ummeln - Brackwede 

- Jahnplatz - Kessel-

brink 

Ummeln - Brackwede 

Süd 

30 0 -15.900 

Brackwede Norman-

nenstraße - Jahn-

platz - Kesselbrink 

Tabelle 75: Anpassung des Busnetzes (Maßnahme 10)
 
 

 

Kenngrößen Bus 

Änderung Betriebsleistung Bus -15.900 km/a 

Änderung Anzahl Busse 0 

Änderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag 0 

Änderung Anzahl Fahrer 0 

Tabelle 76: Betriebskennzahlen Bus (Maßnahme 10) 

4.10.3 Betriebskosten  

Linie Fahrzeuge Personal 

 

 

[T€/a] 

Gesamt 

 

 

[T€/a] 

Fixkosten 

 

[T€/a] 

laufweiten-

abhängig 

[T€/a] 

Summe 

 

[T€/a] 

Stadtbahn 150 92 242  360 602 

Busverkehr 0 -13 -13 0 -13 

Saldo 150 79 229 360   589 

Tabelle 77: Kosten Fahrbetrieb (Maßnahme 10) 

Die Fahrbetriebskosten steigen um 589 T€/a. 

Die Instandhaltungskosten für die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet. 

 

Objekt Länge 

[m] 

Anzahl 

[-] 

Kosten 

[T€/a] 

Strecke 1.660  83 

Haltestellen  4 60 

Summe   143 

Tabelle 78: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (Maßnahme 10) 

Die Kosten für die Instandhaltung der Infrastruktur belaufen sich auf 143 T€/a. 
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4.10.4 Nachfrage und Erlöse 

Durch die Maßnahme werden etwa 5.600 Einwohner (Prognose 2030) zusätzlich 

mit der Schiene erschlossen.  

 

 

Abbildung 45: Einzugsbereich (Maßnahme 10) 

Als Vergleichsgröße wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlänge 

des Neubauabschnitts errechnet als Maß für die Anschlussdichte. 

 

Kenngröße Einwohner 

[E/km] 

Nachfragepotenzial 3.400 

Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000 

Nachfragepotenzial 

über Grenzwert 

1.400 

Tabelle 79: Nachfragepotenzial normiert (Maßnahme 10) 

 Das Nachfragepotenzial liegt über dem Grenzwert. Die Streckenverlängerung 

bietet ausreichend Potenzial für eine genauere Betrachtung. 

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag 

pro Fahrgast werden die zusätzlichen Erlöse abgeschätzt. 
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Kenngröße zusätzliche Fahrgäste 

[F/d] 

zusätzliche Fahrgäste 

[F/a] 

zusätzliche Erlöse 

[T€/a] 

Fahrgäste bzw. Erlöse 1.900 627.000 502 

Tabelle 80: Anzahl Fahrgäste und Erlöse (Maßnahme 10) 

4.10.5 Zusammenfassung 

Die zusätzlichen Erlöse von 502 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Höhe von 

732 T€/a zu 69 % ab. 

Daher kann der Kapitaldienst für die Investition in Höhe von 224 T€/a (25 % von 

20,7 Mio. € über 40 Jahre) nicht abgedeckt werden. 

 Nach dieser Berechnung wäre diese Maßnahme keine rentierliche Investition. 

 Der Kostendeckungsgrad von moBiel würde insgesamt sinken.  

 Im Bestand beträgt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent. 

Für die Maßnahme 10 beträgt der Zuschussbedarf für die zusätzlichen Fahrgäs-

te 73 Cent. 

 Maßnahme 10: Brackwede Kirche – Brackwede Süd kann unter den gegebenen 

Randbedingungen nicht empfohlen werden.  

4.11 Maßnahme 11: Brackwede Bahnhof – Kupferham-

mer / Ummeln 

In der Maßnahme 11 verbindet eine Stichstrecke Brackwede mit Ummeln.  

4.11.1 Infrastruktur 

Die Maßnahme 11 ist ein Abzweig von der bestehenden Linie 1 im Anschluss an 

die Haltestelle Brackwede Bahnhof. Im Gegensatz zur Streckenführung der Linie 1 

verläuft die neue Trasse weiter im Zuge der Gütersloher Straße und unterquert im 

Straßenverlauf die Eisenbahnhauptstrecke und den Ostwestfalendamm. Es wird 

davon ausgegangen, dass die Trassenführung bis einschließlich der Einmündung 

Osnabrücker Straße innerhalb des Straßenraumes der Gütersloher Straße erfolgt. 

Ab der Einmündung Osnabrücker Straße erscheint eine Streckenführung in Rand-

lage parallel zur Fahrbahn möglich. Eine erste Haltestelle ist vor der Kreuzung mit 

der Brockhagener Straße bzw. der Cheruskerstraße vorgesehen. 
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An dieser Kreuzung biegt die Stadtbahntrasse nach rechts ab und folgt dem Verlauf 

der Brockhagener Straße. Zwischen der Kreuzung und der nächsten Haltestelle im 

Bereich der Herner Straße wird die Stadtbahntrasse aufgrund des beengten Platz-

verhältnisse in der Fahrbahn geführt. Ab der Haltestelle Herner Straße kann die 

Trasse parallel zur Straße im Seitenraum geführt werden. Im Zuge der Brockhage-

ner Straße sind weitere 4 Haltestellen im Bereich der Lederstraße, der Sommer-

straße, der Heidkampstraße und der Umlostraße vorgesehen. 

Im Anschluss an diese Haltestelle wendet sich die Trasse nach Süden in Richtung 

des Ortszentrums von Ummeln. Die Endhaltestelle ist im Bereich der Kreuzung 

Lindenstraße Buchenstraße vorgesehen. Diese Endhaltestelle wird mit den erfor-

derlichen betrieblichen Einrichtungen ausgestattet . 

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-

bahntrasse und die Abstände zwischen den Haltestellen. 

 

Abbildung 46: Trassenverlauf der Maßnahme 11: Brackwede Bahnhof – Ummeln 

Im Trassenverlauf werden 7 neue Haltestellen eingerichtet. Die Abstände zwischen 

den Haltestellen betragen 1.340 m, 520 m, 430 m, 380 m, 490 m, 1.090 m und 

490 m. Daraus ergibt sich die Gesamtlänge der Trasse zu 4.740 m.  

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt 

und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt. 
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Maßnahmen Kosten [Mio €] 

Längenbezogene Kosten  

Trasse Unterbau 0,70 

Trassenbegleitende Leitungswege 0,71 

Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 3,79 

Offener Oberbau mit Schottergleis 3,17 

Fahrleitung mit Masten und Fundamenten  3,03 

Längen- und breitenbezogene Kosten  

Freimachen der Trasse 0,58 

Neubau Straßen und Gehwege  2,68 

Punktuelle Kosten  

Weichen 0,60 

Haltestellen Typ 1 1,48 

Bauwerke 0,00 

Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke)  1,50 

IV/ÖV Signalisierung  3,50 

Summe 1 21,74 

Prozentuale Kostenzuschläge  

Leitungsverlegung Überlandstrecken 0,00 

Leitungsverlegung Innerortsstrecken 6,52 

Summe 2 28,26 

Umleitungen Bauprovisorien 1,70 

Ausgleichsmaßnahmen und Gestaltung 2,83 

Summe 3 32,79 

Unvorhergesehene Maßnahmen 6,56 

Gesamtsumme Baukosten  39,35 

Tabelle 81: Baukosten der Maßnahme 11: Brackwede Bahnhof – Ummeln 

Unter Ansatz der TTK-Kostensätze ergeben sich für die Strecke Baukosten in Höhe 

von 39,35 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von 

8,30 Mio. €/km. 

4.11.2 Betriebskonzept 

Die Neubaustrecke zweigt an der Haltestelle Brackwede Bahnhof von der Strecke 

der Linie 1 ab. Eine Ausdünnung der Linie 1 von Brackwede nach Senne kommt 

jedoch wegen der Voraussetzung der 10-minütigen Bedienung für den Restab-
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schnitt bis Senne nicht in Frage. Ebenso ist eine Flügelung und Kuppelung in 

Brackwede Bahnhof nicht realistisch, da die Platzkapazitäten auf dem Streckenab-

schnitt nach Senne nicht reduziert werden können. 

Aus Gründen der Vergleichbarkeit zu den übrigen Einzelmaßnahmen wird eine „fik-

tive“ Linie auf der Stichstrecke angenommen, die mit kurzen Wendezeiten fährt. 

Damit soll die Wirtschaftlichkeit einer Schienenanbindung unter günstigsten Rand-

bedingungen ermittelt werden. Ebenso wird aufgrund der zu erwartenden Nachfra-

ge im Bemessungsquerschnitt nur eine Einfachtraktion berücksichtigt. Die Anzahl 

der Fahrplankilometer und die Anzahl der Dienste ändern sich nicht. Es werden 

aber die Fahrzeugfixkosten sowie die laufweitenabhängigen Kosten halbiert. 

4.11.2.1 Änderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich 

 

Kenngrößen Stadtbahn 

Trassenlänge Neubau 4.740 m 

Anzahl neue Haltestellen 7 

Fahrzeit auf Neubauabschnitt 12 min 

Mittlere Geschwindigkeit 25 km/h 

Summe Wendezeit  16 min 

Änderung Betriebsleistung Stadtbahn 328.000 km/a 

Änderung Anzahl Stadtbahnfahrzeuge +4 (Einzeltraktion) 

Änderung Anzahl Fahrerdienste im tägl. Ø +9 

Änderung Anzahl Fahrer +16 

Tabelle 82: Betriebskennzahlen Stadtbahn (Maßnahme 11) 
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4.11.2.2 Anpassung des Buskonzepts 

 
Abbildung 47: Busnetz im Untersuchungsraum (Maßnahme 11) 

Hinweis zur Abbildung: Im Nachgang zur Untersuchung wurde darauf hingewiesen, 

dass der DB-Haltepunkt Brackwede Süd zugunsten eines neuen Haltepunkts an 

der Kreuzung der Bahntrasse mit der Windelsbleicher Straße aufgegeben wird. 
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Abbildung 48: Modifiziertes Busnetz (Maßnahme 11) 

 

Linie Planung ohne 

Stadtbahn 

Planung mit Stadt-

bahn 

Takt 

HVZ 

[min] 

Änderung 

Fahrzeug-

bedarf 

[-] 

Änderung 

Fahrplan-

kilometer 

[km/a] 

87 Gütersloh - Ummeln - 

Bielefeld Hbf 

Gütersloh - Ummeln 60 -1 -30.200 

95 Gütersloh - Ummeln - 

Bielefeld Hbf 

Gütersloh - Ummeln 60 -1 -33.000 

Tabelle 83: Anpassung des Busnetzes (Maßnahme 11) 

Das veränderte Betriebskonzept im Busbereich führt zu folgenden betrieblichen 

Kennzahlen. 
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Kenngrößen Bus 

Änderung Betriebsleistung Bus -63.200 km/a 

Änderung Anzahl Busse -2 

Änderung Anzahl Fahrerdienste im tägl. Ø -3,5 

Änderung Anzahl Fahrer -6,0 

Tabelle 84: Betriebskennzahlen Bus (Maßnahme 11) 

Die Buslinie 87 Bielefeld - Brackwede - Ummeln - Isselhorst - Gütersloh kann in 

Ummeln enden. Die Zahl der benötigten Busumläufe lässt sich dadurch von 2 auf 1 

reduzieren.  

Auf der Linie 95 Bielefeld - Brackwede - Ummeln - Isselhorst - Gütersloh kann 

ebenfalls ein Umlauf eingespart werden, wenn die Busse an der Stadtbahnendhal-

testelle in Ummeln enden und auf dem Weg von und nach Gütersloh zur Fahrzeit-

verkürzung nicht über Ummeln Bahnhof fahren. 

4.11.3 Betriebskosten  

 

Linie Fahrzeuge Personal 

 

 

[T€/a] 

Gesamt 

 

 

[T€/a] 

Fixkosten 

 

[T€/a] 

laufweiten-

abhängig 

[T€/a] 

Summe 

 

[T€/a] 

Stadtbahnlinie 300 262 562 640 1202 

Busverkehr -64 -51 -115 -240 -355 

Saldo 236 211 447 400   847 

Tabelle 85: Kosten Fahrbetrieb (Maßnahme 11) 

Die Mehrkosten für den Fahrbetrieb belaufen sich unter den gewählten Randbedin-

gungen auf 847 T€/a. 

Die Instandhaltungskosten für die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet. 

 

Objekt Länge 

[m] 

Anzahl 

[-] 

Kosten 

[T€/a] 

Strecke 4.740  237 

Haltestellen  7 105 

Summe   342 

Tabelle 86: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (Maßnahme 11) 

Für die Instandhaltung der Infrastruktur wäre jährlich ein Betrag von 342 T€ einzu-

planen. 
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4.11.4 Nachfrage und Erlöse 

Durch die Maßnahme werden etwa 5.800 Einwohner (Prognose 2030) zusätzlich 

mit der Schiene erschlossen.  

 

 

Abbildung 49: Einzugsbereich (Maßnahme 11) 

Als Vergleichsgröße wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlänge 

des Neubauabschnitts errechnet als Maß für die Anschlussdichte. 

 

Kenngröße Einwohner 

[E/km] 

Nachfragepotenzial 1.200 

Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000 

Nachfragepotenzial 

über Grenzwert 

-800 

Tabelle 87: Nachfragepotenzial normiert (Maßnahme 11) 

 Das Nachfragepotenzial liegt deutlich unter dem Grenzwert. Die Streckenver-

längerung bietet kein ausreichendes Potenzial für eine genauere Betrachtung. 

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag 

pro Fahrgast werden die zusätzlichen Erlöse abgeschätzt. 
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Kenngröße zusätzliche Fahrgäste 

[F/d] 

zusätzliche Fahrgäste 

[F/a] 

zusätzliche Erlöse 

[T€/a] 

Fahrgäste bzw. Erlöse 1.970 650.100 520 

Tabelle 88: Anzahl Fahrgäste und Erlöse (Maßnahme 11) 

4.11.5 Zusammenfassung 

Die zusätzlichen Erlöse von 520 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Höhe von 

1.189 T€/a nur zu 44 % ab. 

Daher kann der Kapitaldienst für die Investition in Höhe von 427 T€/a (25 % von 

39,4 Mio. € über 40 Jahre) nicht abgedeckt werden. 

 Nach dieser Berechnung wäre diese Maßnahme keine rentierliche Investition. 

 Der Kostendeckungsgrad von moBiel würde insgesamt sinken.  

 Im Bestand beträgt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent. 

Für die Maßnahme 11 beträgt der Zuschussbedarf für die zusätzlichen Fahrgäs-

te 169 Cent. 

 Maßnahme 11: Brackwede Bahnhof – Kupferhammer/Ummeln kann nicht emp-

fohlen werden. 

4.12 Maßnahme 12: Dürerstraße – Babenhausen Süd 

Die Maßnahme 12 verbindet die Maßnahme 1 (Verlängerung Linie 4 zum neuen 

Hochschulcampus) mit der Stadtbahnstation Babenhausen Süd. Die Maßnahme 1 

muss daher vorausgesetzt werden. 

4.12.1 Infrastruktur 

Die Maßnahme 12 ist als Ergänzung der Maßnahme 1 zu sehen und schafft eine 

tangentiale Verbindung im Norden der Stadt. Die Strecke verbindet die Stadtbahnli-

nien 3 und 4. Vorrausetzung für die Maßnahme 12 ist die Maßnahme 1. 

In der Verlängerung der Endhaltestelle an der Schlosshofstraße wird diese Straße 

gekreuzt und die Stadtbahntrasse zwischen der Leiblstraße und der Altdorferstraße 

in den Grünzug geführt. Eine Haltestelle ist im Bereich der Leiblstraße vorgesehen.  

Die Trasse folgt dem Verlauf des Grünzuges und wird im Bereich eines Kleingar-

tengebietes in die Voltmannstraße geführt. Innerhalb der Grünanlage kann die 

Trasse als Schottergleis gebaut werden. Eine weitere Haltestelle ist im Bereich der 
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Einmündung Hainteichstraße vorgesehen. In der Voltmannstraße kann die Stadt-

bahntrasse aufgrund des beengten Straßenraumes nur als Mischverkehrstrasse im 

Straßenraum geführt werden.  

An der Kreuzung Jöllenbecker Straße / Voltmannstraße erfolgt der Anschluss an 

die Steckenführung der Linie 3. Im Einmündungsbereich der Voltmannstraße ist 

außerdem die Anlage einer Haltestelle vorgesehen. 

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-

bahntrasse und die Abstände zwischen den Haltestellen. 

 

Abbildung 50: Trassenverlauf der Maßnahme 12: Dürerstraße – Babenhausen Süd 

Im Trassenverlauf werden 3 neue Haltestellen eingerichtet und die Endhaltestelle 

umgebaut. Die Abstände zwischen den Haltestellen betragen 510 m, 410 m, 310 m 

und 240 m. Daraus ergibt sich die Gesamtlänge der Neubautrasse zu 1.470 m.  

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt 

und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt. 
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Maßnahmen Kosten [Mio €] 

Längenbezogene Kosten  

Trasse Unterbau 0,22 

Trassenbegleitende Leitungswege 0,22 

Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 1,40 

Offener Oberbau mit Schottergleis 0,86 

Fahrleitung mit Masten und Fundamenten  0,94 

Längen- und breitenbezogene Kosten  

Freimachen der Trasse 0,35 

Neubau Straßen und Gehwege  0,58 

Punktuelle Kosten  

Weichen 0,60 

Haltestellen Typ 1 0,64 

Bauwerke 0,00 

Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke)  0,75 

IV/ÖV Signalisierung  1,10 

Summe 1 7,66 

Prozentuale Kostenzuschläge  

Leitungsverlegung Überlandstrecken 0,00 

Leitungsverlegung Innerortsstrecken 2,30 

Summe 2 9,92 

Umleitungen Bauprovisorien 0,60 

Ausgleichsmaßnahmen und Gestaltung 1,00 

Summe 3 11,56 

Unvorhergesehene Maßnahmen 2,31 

Gesamtsumme Baukosten  13,87 

Tabelle 89: Baukosten der Maßnahme 12: Dürerstraße – Babenhausen Süd 

Unter Ansatz der TTK-Kostensätze ergeben sich für die Strecke Baukosten in Höhe 

von 13,87 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von 

9,44 Mio. €/km. 

4.12.2 Betriebskonzept 

In Maßnahme 12 wird die Linie 4 über die in Maßnahme 1 beschriebene Verlänge-

rung weiter bis Babenhausen Süd geführt und ermöglicht so die Anbindung der 

Campuserweiterung nach Osten. 
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4.12.2.1 Änderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich 

Kenngrößen Stadtbahn 

Trassenlänge  1.600 m = 1.470 m (Neubau) + 130 m (Bestand) 

Anzahl neue Haltestellen 3 

Fahrzeit auf Neubauabschnitt 5 min 

Mittlere Geschwindigkeit 22 km/h 

Wendezeit bisher 10 min 

Wendezeit neu 10 min 

Änderung Betriebsleistung Stadtbahn +108.200 km/a 

Änderung Anzahl Stadtbahnzüge +1 

Änderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag +2,5 

Änderung Anzahl Fahrer +4,5 

Tabelle 90: Betriebskennzahlen Stadtbahn (Maßnahme 12) 

4.12.2.2 Anpassung des Buskonzepts 

In Maßnahme 1 konnte die Campusbuslinie nur teilweise entfallen. Mit Umsetzung 

der Maßnahme 12 kann sie dann komplett entfallen. Jetzt kommt auch erst eine 

Fahrzeugeinsparung zum Tragen.  

Die Linien 25 und 26 verkehren wie im Konzept der Maßnahme 1, so dass es auf 

diesen Linien keine Buseinsparungen gibt.  

Eine Aufgabe der Linie 31 Deciusstraße - Schildesche - Babenhausen Süd - Uni-

versität wurde nicht berücksichtigt, da ihr Linienverlauf nicht stadtbahnparallel ver-

läuft. Allerdings liegen ihre Halstestellen fast vollständig im Einzugsbereich von 

Haltestellen der umgebenden Stadtbahnlinien.  
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Abbildung 51: Busnetz im Untersuchungsraum (vor Umsetzung Maßnahme 12) basierend auf Reali-

sierung Maßnahme 1 
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Abbildung 52: Modifiziertes Busnetz (Maßnahme 12) 

Die Abweichung vom NVP stellt wie in Maßnahme 1 keine Verschlechterung in der 

Verkehrserschließung dar. Auch im Hinblick auf die Betriebskosteneinsparung liegt 

die gewählte Lösung auf der sicheren Seite. 

 

Linie Planung ohne 

Stadtbahn 

Planung mit Stadt-

bahn 

Takt 

HVZ 

[min] 

Änderung 

Fahrzeug-

bedarf 

[-] 

Änderung 

Fahrplan-

kilometer 

[km/a] 

C Universität - Loh-

mannshof - Cam-

puserweiterung - 

Babenhausen Süd  

Campuserweiterung - 

Babenhausen Süd 

30 -1 -38.400 

25/ 

26 

Heepen / Baumheide 

- Jahnplatz - Schnei-

derstraße - Cam-

puserweiterung 

Heepen / Baumheide 

- Jahnplatz - Schnei-

derstraße - Cam-

puserweiterung 

10 +/-0 +/-0 

Tabelle 91: Anpassung des Busnetzes (Maßnahme 12) 
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Kenngrößen Bus 

Änderung Betriebsleistung Bus -38.400 km/a 

Änderung Anzahl Busse -1 

Änderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag -1,8 

Änderung Anzahl Fahrer -3,5 

Tabelle 92: Betriebskennzahlen Bus (Maßnahme 12) 

4.12.3 Betriebskosten  

Linie Fahrzeuge Personal 

 

 

[T€/a] 

Gesamt 

 

 

[T€/a] 

Fixkosten 

 

[T€/a] 

laufweiten-

abhängig 

[T€/a] 

Summe 

 

[T€/a] 

Stadtbahn 150 173 323  180 503 

Busverkehr -32 -31 -63 -140 -203 

Saldo 118 142 260 40 300 

Tabelle 93: Kosten Fahrbetrieb (Maßnahme 12) 

Die Fahrbetriebskosten steigen um 300 T€/a. 

Die Instandhaltungskosten für die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet. 

 

Objekt Länge 

[m] 

Anzahl 

[-] 

Kosten 

[T€/a] 

Strecke 1.470  74 

Haltestellen  3 45 

Summe   119 

Tabelle 94: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (Maßnahme 12) 

Die Instandhaltungskosten würden sich auf 119 T€/a belaufen. Damit steigen die 

Betriebskosten mit dieser Maßnahme um 419 T€/a. 

4.12.4 Nachfrage und Erlöse 

Durch die Maßnahme werden etwa 2.800 Einwohner (Prognose 2030) zusätzlich 

mit der Schiene erschlossen.  
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Abbildung 53: Einzugsbereich (Maßnahme 12) 

Als Vergleichsgröße wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlänge 

des Neubauabschnitts errechnet als Maß für die Anschlussdichte. 

 

Kenngröße Einwohner 

[E/km] 

Nachfragepotenzial 1.900 

Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000 

Nachfragepotenzial 

über Grenzwert 

-100 

Tabelle 95: Nachfragepotenzial normiert (Maßnahme 12) 

 Das Nachfragepotenzial liegt knapp unter dem Grenzwert. Die Streckenverlän-

gerung bietet möglicherweise kein ausreichendes Potenzial für eine genauere 

Betrachtung. 

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag 

pro Fahrgast werden die zusätzlichen Erlöse abgeschätzt. 

 

Kenngröße zusätzliche Fahrgäste 

[F/d] 

zusätzliche Fahrgäste 

[F/a] 

zusätzliche Erlöse 

[T€/a] 

Fahrgäste bzw. Erlöse 950 313.500 251 

Tabelle 96: Anzahl Fahrgäste und Erlöse (Maßnahme 12) 
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4.12.5 Zusammenfassung 

Die zusätzlichen Erlöse von 251 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Höhe von 

419 T€/a zu 60 % ab. 

Daher kann der Kapitaldienst für die Investition in Höhe von 150 T€/a (25 % von 

13,9 Mio. € über 40 Jahre) nicht abgedeckt werden. 

 Nach dieser Berechnung wäre diese Maßnahme keine rentierliche Investition. 

 Der Kostendeckungsgrad von moBiel würde insgesamt sinken.  

 Im Bestand beträgt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent. 

Für die Maßnahme 12 beträgt der Zuschussbedarf für die zusätzlichen Fahrgäs-

te 101 Cent. 

 Maßnahme 12: Dürerstraße – Babenhausen Süd (Verlängerung Linie 4) kann 

nicht empfohlen werden. 

 Es ist später zu prüfen, ob eine Verlängerung der Linie 3 zum Hochschulcam-

pus insgesamt sinnvoll ist, wenn eine Verlängerung dieser Linie 3 in den Nor-

den (Theesen und Jöllenbeck) nicht ausreichend wirtschaftlich ist. Dann würde 

der Hochschulstandort von zwei Seiten aus bedient und bekäme zusätzliche Di-

rektverbindungen in Bielefeld. 

4.13 Maßnahme 13: Verbindungsstrecke Sieker zur  

Linie 3 nach Stieghorst 

4.13.1 Infrastruktur 

Die geplante Verbindungsstrecke zwischen der Endhaltestelle Sieker der Linie 2 an 

der Detmolder Straße im Süden und der Haltestelle Sieker Mitte der Linie 3 verläuft 

im Zuge der der Otto-Brenner-Straße. 

Der Abzweig in die Otto-Brenner-Straße erfolgt nach der Durchfahrung der Endhal-

testelle Sieker. Die Stadtbahntrasse könnte im Seitenraum der Otto-Brenner-Straße 

geführt werden, ggf. wären dazu die Vorflächen der Gewerbebetriebe einzubezie-

hen und die Fahrbahnbreite anzupassen.  

Im Bereich der Einmündung Schweriner Straße ist eine neue Haltestelle vorgese-

hen. 
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Die Einbindung in die Strecke der Linie 3 erfolgt zwischen der Schweriner Straße 

und der Stadtbahnunterführung auf der Ostseite der Otto-Brenner-Straße. Der er-

forderliche Platz für eine Gleisverbindung in Richtung Stadtmitte ist freigehalten.  

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-

bahntrasse und die Längen der Neubauabschnitte zwischen den Haltestellen. 

 

Abbildung 54: Trassenverlauf der Maßnahme 13: Verbindungsstrecke Sieker 

Im Trassenverlauf wird 1 neue Haltestelle eingerichtet und die Endhaltestelle 

umgebaut. Die Abstände zwischen den Haltestellen betragen 440 m und 340 m. 

Daraus ergibt sich die Gesamtlänge der Trasse zu 780 m.  

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt 

und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt. 
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Maßnahmen Kosten [Mio €] 

Längenbezogene Kosten  

Trasse Unterbau 0,11 

Trassenbegleitende Leitungswege 0,12 

Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 0,00 

Offener Oberbau mit Schottergleis 0,86 

Fahrleitung mit Masten und Fundamenten  0,50 

Längen- und breitenbezogene Kosten  

Freimachen der Trasse 0,25 

Neubau Straßen und Gehwege  0,00 

Punktuelle Kosten  

Weichen 0,50 

Haltestellen Typ 1 0,21 

Bauwerke (Anpassung Rampenbauwerk) 1,00 

Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke)  0,00 

IV/ÖV Signalisierung  0,65 

Summe 1 4,20 

Prozentuale Kostenzuschläge  

Leitungsverlegung Überlandstrecken 0,00 

Leitungsverlegung Innerortsstrecken 1,26 

Summe 2 5,46 

Umleitungen Bauprovisorien 0,33 

Ausgleichsmaßnahmen und Gestaltung 0,55 

Summe 3 6,34 

Unvorhergesehene Maßnahmen 1,27 

Gesamtsumme Baukosten  7,61 

Tabelle 97: Baukosten der Maßnahme 13: Verbindungsstrecke Sieker 

Unter Ansatz der TTK-Kostensätze ergeben sich für die Strecke Baukosten in Höhe 

von 7,61 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von 9,76 Mio. €/km. 
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4.13.2 Betriebskonzept 

Alle Fahrten der Stadtbahnlinie 2 werden vom heutigen Endpunkt Sieker zur Station 

Sieker Mitte der Stadtbahnlinie 3 verlängert. 

4.13.2.1 Änderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich 

Die Verbindungsstrecke ist betrieblich motiviert. Neben der Erhöhung der Leis-

tungsfähigkeit einer zweiten Aus- und Einfahrtstrecke in den Betriebshof bestehen 

seitens moBiel Überlegungen, diese Verbindungsstrecke auch für den Einsatz von 

E-Wagen zu nutzen. Aus Gründen der Vergleichbarkeit mit den andern Maßnah-

men wird hier rechnerisch eine Verlängerung der Linie 2 unterstellt.  

 

Kenngrößen Stadtbahn 

Trassenlänge 950 m = 780 m (Neubau) + 170 m (Bestand) 

Anzahl neue Haltestellen 1 

Fahrzeit auf Neubauabschnitt 2,5 min 

Mittlere Geschwindigkeit 22 km/h 

Wendezeit bisher 3 min 

Wendezeit neu 8 min  

Änderung Betriebsleistung Stadtbahn 65.700 km/a 

Änderung Anzahl Stadtbahnzüge 1 

Änderung Anzahl Fahrerdienste im tägl. Ø +2,5 

Änderung Anzahl Fahrer +4,5 

Tabelle 98: Betriebskennzahlen Stadtbahn (Maßnahme 13) 
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4.13.2.2 Anpassung des Buskonzepts 

 

 
Abbildung 55: Busnetz im Untersuchungsraum (Maßnahme 13) 

Die Linie 24 Dornberg - Jahnplatz - Sieker Mitte - Sieker kann in Sieker Mitte an die 

Stadtbahn angebunden werden. Durch die Fahrzeitverkürzung kann unter 

günstigen Umständen ein Umlauf eingespart werden. Voraussetzung ist eine 

Buswendestelle in unmittelbarer Nähe zur Stadtbahnhaltestelle Sieker Mitte.  
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Abbildung 56: Modifiziertes Busnetz (Maßnahme 13) 

 

Linie Planung ohne 

Stadtbahn 

Planung mit Stadt-

bahn 

Takt 

HVZ 

[min] 

Änderung 

Fahrzeug-

bedarf 

[-] 

Änderung 

Fahrplan-

kilometer 

[km/a] 

24 Dornberg - Jahnplatz 

- Sieker Mitte - Sieker  

Campuserweiterung - 

Babenhausen Süd 

30 -1 -21.700 

Tabelle 99: Anpassung des Busnetzes (Maßnahme 13) 

 

Kenngrößen Bus 

Änderung Betriebsleistung Bus -21.700 km/a 

Änderung Anzahl Busse -1 

Änderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag -1,8 

Änderung Anzahl Fahrer -3,5 

Tabelle 100: Betriebskennzahlen Bus (Maßnahme 13) 
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4.13.3 Betriebskosten  

Linie Fahrzeuge Personal 

 

 

[T€/a] 

Gesamt 

 

 

[T€/a] 

Fixkosten 

 

[T€/a] 

laufweiten-

abhängig 

[T€/a] 

Summe 

 

[T€/a] 

Stadtbahn 150 105 255  180 435 

Busverkehr -32 -17 -49 -140 -189 

Saldo 118 88 206 40 246 

Tabelle 101: Kosten Fahrbetrieb (Maßnahme 13) 

Die Fahrbetriebskosten steigen um 246 T€/a. 

Die Instandhaltungskosten für die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet. 

 

Objekt Länge 

[m] 

Anzahl 

[-] 

Kosten 

[T€/a] 

Strecke 780  39 

Haltestellen  1 15 

Summe   54 

Tabelle 102: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (Maßnahme 13) 

Die Instandhaltungskosten für die Infrastruktur schlagen mit 54 T€/a zu Buche. 

4.13.4 Nachfrage und Erlöse 

Durch die Maßnahme ändert sich die Einwohnererschließung durch die Stadtbahn 

nicht spürbar, da der Einzugsbereich der neuen Strecke schon bisher durch bereits 

existierende Haltestellen abgedeckt ist.  
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Abbildung 57: Einzugsbereich (Maßnahme 13) 

 Es sind durch die Maßnahme an dieser Stelle keine wesentlichen Nachfrage- 

und Erlösveränderungen zu erwarten. 

4.13.5 Zusammenfassung 

Die Betriebsmehrkosten in Höhe von 300 T€/a können nicht durch zusätzliche  

Fahrgelderlöse abgedeckt werden. Dennoch kann diese Strecke zusammen mit der 

Einsparung von Leerkilometern beim Aus- und Einrücken sowie im Zusammenhang 

mit einem neuen Depotstandort für den weiteren Ausbau des Netzes wirtschaftlich 

interessant sein. Hierzu müssen zu gegebener Zeit weitere Detailuntersuchungen 

vorgenommen werden. 

Der Kapitaldienst für die Investition in Höhe von 82 T€/a (25 % von 7,6 Mio. € über 

40 Jahre) kann durch zusätzliche Erlöse ebenfalls nicht abgedeckt werden. 

 Im Gesamtzusammenhang kann die Realisierung dieser Strecke wirtschaftlich 

sinnvoll sein, wenn die Einsparungen an Leerkilometern beim Aus- und Einrü-

cken einen entsprechenden Umfang erreichen. 

 Maßnahme 13: Verbindungsstrecke Sieker zur Linie 3 nach Stieghorst erfordert 

weitere Detailuntersuchungen bezüglich der Erschließung und der besseren 

Nutzung von vorhandenen E-Wagen-Einsätzen. 
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 Diese Maßnahme ist betrieblich motiviert und Teil der Kategorie „Besondere 

Maßnahmen“. 

4.14 Maßnahme 14: Lohmannshof – Großdornberg 

Die Strecke nach Lohmannshof wird bis Großdornberg verlängert. Bei der Beurtei-

lung der Maßnahme wird wegen der Vergleichbarkeit angenommen, dass die Maß-

nahme 1, Verlängerung von Lohmannshof zum neuen Hochschulcampus, nicht 

umgesetzt wird. 

4.14.1 Infrastruktur 

Die Trasse der Maßnahme 14 beginnt im Anschluss an die heutige Endhaltestelle 

Lohmannshof und knickt vor der Wendeschleife nach Süden in den Zehlendorfer 

Damm ab. In Verlauf dieser Straße, dem die Trasse bis zur Wertherstraße folgt 

kann ein separater Bahnkörper für die Stadtbahntrasse durch Neuordnung des ver-

fügbaren Straßenraumes angelegt werden, ggf. müssen dazu die seitlichen Grün-

streifen und Grundstücke einbezogen werden. Eine Haltestelle ist im Bereich der 

Einmündung Spandauer Allee vorgesehen. 

Am Knotenpunkt Zehlendorfer Straße / Wertherstraße wendet sich die Trasse nach 

Nordwesten und folgt der Wertherstraße in Richtung Dornberg. Die Trasse wird 

seitlich parallel zur Fahrbahn geführt. Haltestellen sind im Bereich der Kreuzung 

Wellensiek und der Einmündung Großdornberger Straße vorgesehen.  

Annähernd die gesamte Ortslage von Dornberg kann mit einer Haltestelle erschlos-

sen werden. Diese Haltestelle liegt am Ortseingang aus Richtung Stadtmitte. 

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-

bahntrasse und die Abstände zwischen den Haltestellen. 
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Abbildung 58: Trassenverlauf der Maßnahme 14: Lohmannshof - Großdornberg 

Im Trassenverlauf werden 4 neue Haltestellen eingerichtet. Die Abstände zwischen 

den Haltestellen betragen 390 m, 590 m, 500 m und 940 m. Daraus ergibt sich die 

Gesamtlänge der Trasse zu 2.420 m. Für die gesamte Trasse wird ein zweigleisiger 

Ausbau mit Schotteroberbau zugrunde gelegt. 

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt 

und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt. 
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Maßnahmen Kosten [Mio €] 

Längenbezogene Kosten  

Trasse Unterbau 0,36 

Trassenbegleitende Leitungswege 0,36 

Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 0,00 

Offener Oberbau mit Schottergleis 2,66 

Fahrleitung mit Masten und Fundamenten  1,55 

Längen- und breitenbezogene Kosten  

Freimachen der Trasse 0,54 

Neubau Straßen und Gehwege  2,61 

Punktuelle Kosten  

Weichen 0,60 

Haltestellen Typ 1 0,85 

Bauwerke 0,00 

Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke)  0,75 

IV/ÖV Signalisierung  0,30 

Summe 1 10,58 

Prozentuale Kostenzuschläge  

Leitungsverlegung Überlandstrecken 0,63 

Leitungsverlegung Innerortsstrecken 1,29 

Summe 2 12,50 

Umleitungen Bauprovisorien 0,75 

Ausgleichsmaßnahmen und Gestaltung 1,25 

Summe 3 14,50 

Unvorhergesehene Maßnahmen 2,90 

Gesamtsumme Baukosten  17,40 

Tabelle 103: Baukosten der Maßnahme 14: Lohmannshof - Großdornberg 

Unter Ansatz der TTK-Kostensätze ergeben sich für die Strecke Baukosten in Höhe 

von 17,40 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von 

7,19 Mio. €/km. 

4.14.2 Betriebskonzept 

Alle Fahrten der Linie 4 werden von Lohmannshof bis Großdornberg verlängert. 
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4.14.2.1 Änderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich 

Kenngrößen Stadtbahn 

Trassenlänge Neubau 2.420 m 

Anzahl neue Haltestellen 4 

Fahrzeit auf Neubauabschnitt 7 min 

Mittlere Geschwindigkeit 22 km/h 

Wendezeit bisher 8 min 

Wendezeit neu 4 min  

Änderung Betriebsleistung Stadtbahn +167.300 km/a 

Änderung Anzahl Stadtbahnzüge +1 

Änderung Anzahl Fahrerdienste im tägl. Ø +2,5 

Änderung Anzahl Fahrer +4,5 

Tabelle 104: Betriebskennzahlen Stadtbahn (Maßnahme 14) 

4.14.2.2 Anpassung des Buskonzepts 

 
Abbildung 59: Busnetz im Untersuchungsraum (Maßnahme 14) 
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Abbildung 60: Modifikation Busnetz (Maßnahme 14) 

 

Linie Planung ohne 

Stadtbahn 

Planung mit Stadt-

bahn 

Takt 

HVZ 

[min] 

Änderung 

Fahrzeug-

bedarf 

[-] 

Änderung 

Fahrplan-

kilometer 

[km/a] 

21 Werther - Großdorn-

berg - Pappelkrug - 

Jahnplatz - Heepen 

Werther - Großdorn-

berg  

60 -1 -14.100 

Pappelkrug - Jahn-

platz - Heepen 

57 Lohmannshof - 

Großdornberg - 

Babenhausen - 

Babenhausen Süd 

Großdornberg - 

Babenhausen - 

Babenhausen Süd 

30 -1 -25.200 

58 Lohmannshof - 

Großdornberg - 

Schröttinghausen - 

Babenhausen Süd 

Großdornberg - 

Schröttinghausen - 

Babenhausen Süd 

30 -23.600 

Tabelle 105: Anpassung des Busnetzes (Maßnahme 14) 
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Kenngrößen Bus 

Änderung Betriebsleistung Bus -62.900 km/a 

Änderung Anzahl Busse -2 

Änderung Anzahl Fahrerdienste im tägl. Ø -3,3 

Änderung Anzahl Fahrer -6 

Tabelle 106: Betriebskennzahlen Bus (Maßnahme 14) 

Die Linien 21 bzw. 62 werden im Abschnitt Bielefeld Pappelkrug - Großdornberg 

durch die Stadtbahn ersetzt.  

Die Linien 57 und 58 entfallen im Abschnitt Lohmannshof - Großdornberg Bürger-

zentrum. Während die Linie 58 in einem linienreinen Umlauf verkehrt, ist die Linie 

57 mit anderen Linien, vor allem mit der Linie 56 verknüpft. Verknüpft man die Li-

nien 57 und 58 umlauftechnisch, so sind mindestens 3 Fahrzeuge erforderlich. Für 

den heutigen Betrieb sind bei Optimierung des Umlaufs mindestens 4 Fahrzeuge 

erforderlich, so dass ein Fahrzeugumlauf eingespart werden kann.  

4.14.3 Betriebskosten  

 

Linie Fahrzeuge Personal 

 

 

[T€/a] 

Gesamt 

 

 

[T€/a] 

Fixkosten 

 

[T€/a] 

laufweiten-

abhängig 

[T€/a] 

Summe 

 

[T€/a] 

Stadtbahn 150 268 418  180 598 

Busverkehr -64 -50 -114 -240 -354 

Saldo 86 218 304 -60 244 

Tabelle 107: Kosten Fahrbetrieb (Maßnahme 14) 

Die Fahrbetriebskosten steigen um 244 T€/a. 

Die Instandhaltungskosten für die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet. 

 

Objekt Länge 

[m] 

Anzahl 

[-] 

Kosten 

[T€/a] 

Strecke 2.420  121 

Haltestellen  4 60 

Summe   181 

Tabelle 108: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (Maßnahme 14) 

Sie betragen 181 T€/a. 
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4.14.4 Nachfrage und Erlöse 

Durch die Maßnahme werden etwa 2.400 Einwohner (Prognose 2030) zusätzlich 

mit der Schiene erschlossen.  

 

 

Abbildung 61: Einzugsbereich (Maßnahme 14) 

Als Vergleichsgröße wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlänge 

des Neubauabschnitts errechnet als Maß für die Anschlussdichte. 

 

Kenngröße Einwohner 

[E/km] 

Nachfragepotenzial 1.000 

Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000 

Nachfragepotenzial 

über Grenzwert 

-1.000 

Tabelle 109: Nachfragepotenzial normiert (Maßnahme 14) 

 Das Nachfragepotenzial erreicht nur die Hälfte des Grenzwertes. Die Strecken-

verlängerung bietet kein ausreichendes Potenzial für eine genauere Betrach-

tung. 

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag 

pro Fahrgast werden die zusätzlichen Erlöse abgeschätzt. 
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Kenngröße zusätzliche Fahrgäste 

[F/d] 

zusätzliche Fahrgäste 

[F/a] 

zusätzliche Erlöse 

[T€/a] 

Fahrgäste bzw. Erlöse 820 270.600 216 

Tabelle 110: Anzahl Fahrgäste und Erlöse (Maßnahme 14) 

4.14.5 Zusammenfassung 

Die zusätzlichen Erlöse von 216 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Höhe von 

425 T€/a nur zu 51 % ab. 

Daher kann der Kapitaldienst für die Investition in Höhe von 188 T€/a (25 % von 

17,4 Mio. € über 40 Jahre) nicht abgedeckt werden. 

 Nach dieser Berechnung wäre diese Maßnahme keine rentierliche Investition. 

 Der Kostendeckungsgrad von moBiel würde insgesamt sinken.  

 Im Bestand beträgt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent. 

Für die Maßnahme 14 beträgt der Zuschussbedarf für die zusätzlichen Fahrgäs-

te 147 Cent. 

 Maßnahme 14: Lohmannshof – Großdornberg (Verlängerung Linie 4) kann nicht 

empfohlen werden. 

4.15 Maßnahme 15: Sieker – Hillegossen 

Die Trasse der Maßnahme 15 verläuft im Zuge der Detmolder Straße und verlän-

gert die Strecke der Linie 2 über die Endhaltestelle Sieker hinaus in Richtung Hille-

gossen. 

4.15.1 Infrastruktur 

Die Trassenführung innerhalb des Straßenraumes folgt der Charakteristik der be-

stehenden Strecke und wird bis zum Knotenpunkt Breslauer Straße auf den beiden 

inneren Fahrstreifen zusammen mit dem MIV geführt.  

Die Haltestellen werden als Mittelbahnsteige in den Knotenbereichen angeordnet, 

dazu muss ggf. die Zahl der Aufstellstreifen reduziert werden. Im Zuge der Detmol-

der Straße sind Haltestellen im Bereich Osterfeldstraße, Greifswalder Straße, El-

pke, Flensburger Straße, Stieghorster Straße und Danziger Straße vorgesehen. 

Die Trasse wird im weiteren Verlauf im Straßenraum der Detmolder Straße bis zur 

Endhaltestelle im Bereich Alte Detmolder Straße geführt (wie Maßnahme 4). 



 Ergebnisse 

 

 

 TTK GmbH 12/11 Seite 165/203 
 

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-

bahntrasse und die Abstände zwischen den Haltestellen. 

 

Abbildung 62: Trassenverlauf der Maßnahme 15: Sieker - Hillegossen 

Im Trassenverlauf werden 9 neue Haltestellen eingerichtet. Die Abstände zwischen 

den Haltestellen betragen 440m, 340 m, 400 m, 420 m, 520 m, 530 m, 360 m, 

380 m, und 690 m. Daraus ergibt sich die Gesamtlänge der Trasse zu 4.080 m. Für 

die gesamte Trasse wird ein zweigleisiger Ausbau mit eingedecktem Oberbau zu-

grunde gelegt. 

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt 

und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt. 
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Maßnahmen Kosten [Mio €] 

Längenbezogene Kosten  

Trasse Unterbau 0,54 

Trassenbegleitende Leitungswege 0,61 

Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 8,32 

Offener Oberbau mit Schottergleis 0,00 

Fahrleitung mit Masten und Fundamenten  2,61 

Längen- und breitenbezogene Kosten  

Freimachen der Trasse 1,19 

Neubau Straßen und Gehwege  11,42 

Punktuelle Kosten  

Weichen 0,40 

Haltestellen Typ 1 1,91 

Bauwerke 0,00 

Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke)  1,50 

IV/ÖV Signalisierung  1,80 

Summe 1 30,30 

Prozentuale Kostenzuschläge  

Leitungsverlegung Überlandstrecken 0,00 

Leitungsverlegung Innerortsstrecken 9,09 

Summe 2 39,39 

Umleitungen Bauprovisorien 2,36 

Ausgleichsmaßnahmen und Gestaltung 3,94 

Summe 3 45,69 

Unvorhergesehene Maßnahmen 9,14 

Gesamtsumme Baukosten  54,83 

Tabelle 111: Baukosten der Maßnahme 15: Sieker - Hillegossen 

Unter Ansatz der TTK-Kostensätze ergeben sich für die Strecke Baukosten in Höhe 

von 54,83 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von 

13,44 Mio. €/km. Da es sich um eine Streckenführung ausschließlich innerhalb be-

bauter Bereiche handelt und die Systematik der Kostenschätzung den vollständigen 

Neubau des Verkehrsraumes berücksichtigt, liegt der Kostensatz je Kilometer Bau-

strecke hier deutlich höher als bei den meisten anderen Maßnahmen. 
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4.15.2 Betriebskonzept 

Alle Fahrten der Stadtbahnlinie 2 werden vom heutigen Endpunkt Sieker bis Hille-

gossen Schule verlängert. 

4.15.2.1 Änderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich 

Kenngrößen Stadtbahn 

Trassenlänge Neubau 4.080 m 

Anzahl neue Haltestellen 9 

Fahrzeit auf Neubauabschnitt 11 min 

Mittlere Geschwindigkeit 22 km/h 

Wendezeit bisher 3 min 

Wendezeit neu 11 min 

Änderung Betriebsleistung Stadtbahn +282.000 km/a 

Änderung Anzahl Stadtbahnzüge +3 

Änderung Anzahl Fahrerdienste im tägl. Ø +6,5 

Änderung Anzahl Fahrer +12 

Tabelle 112: Betriebskennzahlen Stadtbahn (Maßnahme 15) 
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4.15.2.2 Anpassung des Buskonzepts 

 
Abbildung 63: Busnetz im Untersuchungsraum Maßnahme 15 

Die Linie 33 Schildesche - Baumheide - Heepen - Stieghorst - Sieker kann im 

stadtbahnparallelen Abschnitt entlang der Detmolder Straße bis Sieker entfallen. 

Ein Umlauf kann eingespart werden, wenn gleichzeitig die Wendezeit am anderen 

Linienende von 20 auf 10 min reduziert wird. 

Die Linie 32 Sieker - An den Gehren - Detmolder Straße - Stieghorst kann die 

Linienführung der Linien 38 (Stieghorst - Hillegossen - Ubedissen - Oerlinghausen - 

Sennestadt) und 138 in Stieghorst (Stieghorst - Hillegossen - Ubedissen - 

Frordissen) übernehmen, so dass diese in Hillegossen Schule enden können.  

Die Verkehrsleistung der Linie 32 und die Zahl der Fahrzeuge bleibt dabei 

unverändert. Durch die Verkürzung der Linie 38 und der Linie 138 können jedoch 

jeweils ein Fahrzeug eingespart werden. Bei der Linie 138 muss dazu der Fahrplan 

auf den Anschluss in Hillegossen Schule abgestimmt werden. 

Die Linie 35 bleibt unverändert. 

 



 Ergebnisse 

 

 

 TTK GmbH 12/11 Seite 169/203 
 

 
Abbildung 64: Modifikation Busnetz (Maßnahme 15) 

Linie Planung ohne 

Stadtbahn 

Planung mit Stadt-

bahn 

Takt 

HVZ 

[min] 

Änderung 

Fahrzeug-

bedarf 

[-] 

Änderung 

Fahrplan-

kilometer 

[km/a] 

33 Sieker - Stieghorst - 

Heepen - Schil-

desche 

Stieghorst - Heepen - 

Schildesche 

30 -1 -15.500 

38 Stieghorst - Hillegos-

sen - Ubedissen - 

Oerlinghausen - 

Sennestadt 

Hillegossen - Ube-

dissen - Oerlinghau-

sen - Sennestadt 

30 -1 -18.800 

138 Frordissen - Ubedis-

sen - Stieghorst 

Frordissen - Ubedis-

sen - Hillegossen 

10 -1 -175.600 

Tabelle 113: Anpassung des Busnetzes (Maßnahme 15) 

 

Kenngrößen Bus 

Änderung Betriebsleistung Bus -209.900 km/a 

Änderung Anzahl Busse -3 

Änderung Anzahl Fahrerdienste im tägl. Ø -5,4 

Änderung Anzahl Fahrer -10 

Tabelle 114: Betriebskennzahlen Bus (Maßnahme 15) 
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4.15.3 Betriebskosten  

Linie Fahrzeuge Personal 

 

 

[T€/a] 

Gesamt 

 

 

[T€/a] 

Fixkosten 

 

[T€/a] 

laufweiten-

abhängig 

[T€/a] 

Summe 

 

[T€/a] 

Stadtbahn 450 451 901  480 1.381 

Busverkehr -96 -168 -264 -400 -664 

Saldo 354 283 637 80 717 

Tabelle 115: Kosten Fahrbetrieb (Maßnahme 15) 

Die Fahrbetriebskosten steigen um 717 T€/a. 

Die Instandhaltungskosten für die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet. 

 

Objekt Länge 

[m] 

Anzahl 

[-] 

Kosten 

[T€/a] 

Strecke 4.080  204 

Haltestellen  9 135 

Summe   339 

Tabelle 116: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (Maßnahme 15) 

Sie betragen 339 T€/a. 

4.15.4 Nachfrage und Erlöse 

Durch die Maßnahme werden etwa 7.700 Einwohner (Prognose 2030) zusätzlich 

mit der Schiene erschlossen.  
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Abbildung 65: Einzugsbereich (Maßnahme 15) 

Als Vergleichsgröße wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlänge 

des Neubauabschnitts errechnet als Maß für die Anschlussdichte. 

 

Kenngröße Einwohner 

[E/km] 

Nachfragepotenzial 1.900 

Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000 

Nachfragepotenzial 

über Grenzwert 

-100 

Tabelle 117: Nachfragepotenzial normiert (Maßnahme 15) 

 Das Nachfragepotenzial liegt knapp unter dem Grenzwert. Die Streckenverlän-

gerung bietet möglicherweise kein ausreichendes Potenzial für eine genauere 

Betrachtung. 

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag 

pro Fahrgast werden die zusätzlichen Erlöse abgeschätzt. 

 

Kenngröße zusätzliche Fahrgäste 

[F/d] 

zusätzliche Fahrgäste 

[F/a] 

zusätzliche Erlöse 

[T€/a] 

Fahrgäste bzw. Erlöse 2.620 864.600 691 

Tabelle 118: Anzahl Fahrgäste und Erlöse (Maßnahme 15) 
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4.15.5 Zusammenfassung 

Die zusätzlichen Erlöse von 691 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Höhe von 

1.056 T€/a zu 65 % ab. 

Daher kann der Kapitaldienst für die Investition in Höhe von 593 T€/a (25 % von 

54,8 Mio. € über 40 Jahre) nicht abgedeckt werden. 

 Nach dieser Berechnung wäre diese Maßnahme keine rentierliche Investition. 

 Der Kostendeckungsgrad von moBiel würde insgesamt sinken.  

 Im Bestand beträgt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent. 

Für die Maßnahme 15 beträgt der Zuschussbedarf für die zusätzlichen Fahrgäs-

te 111 Cent. 

 Maßnahme 15: Sieker – Hillegossen (Verlängerung Linie 2) kann nicht empfoh-

len werden – zumal sich die Maßnahme 4 (Verlängerung der Linie 3 nach Hille-

gossen) als ausreichend wirtschaftlich herausgestellt hat.  
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5 Bewertung 

Welchen Umfang das untersuchte Streckennetz annimmt, wird im Vergleich zum 

Ausgangszustand deutlich. Der Bestand von 35,6 km ist für eine Stadt der Größe 

und Bedeutung Bielefelds ein vergleichsweise kurzes Schienennetz. Vor diesem 

Hintergrund wurden die möglichen Ausbaumaßnahmen umfassend definiert. Die 15 

Einzelstrecken der vorliegenden Untersuchung erreichen eine Gesamtlänge von 

42,2 km. Das übersteigt den Bestand und deutet auf eine umfassende Betrachtung 

der potenziellen Schienenstrecken hin.  

Den Zusammenhang zwischen der Bestandslänge und den Streckenlängen der 

untersuchten Einzelmaßnahmen illustriert folgende Abbildung.  
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Abbildung 66: Streckenlängen in Abhängigkeit von den Untersuchungsstrecken 

Die Spannweite der untersuchten Streckenlängen reicht von 1.280 m (Maßnah-

me 2: „Milse Ost“) bis 7.205 m (Maßnahme 6: „Innenstadt – Heepen“).38 

5.1 Ergebnisübersicht  

Die folgenden Abbildungen enthalten die wesentlichen und standardisierten Infor-

mationen und Kenngrößen jeder einzelnen Maßnahme.  

                                                
38

 Abgesehen von den betrieblich motivierten „Besonderen Maßnahmen“ 5 und 13. 
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1 Lohmannshof – Hochschulcampus (Verlängerung Linie 4) 

 

IN
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Streckenlänge: 
1.310 m 

Haltestellen: 
2 

Baukosten:  
7,1 Mio. € 

Baukosten/km: 
5,4 Mio. € 

B
E

T
R

IE
B

 

Stadtbahnzüge:  

1 

 

Saldo Fahrbetriebskosten: 

416 T€/Jahr 

Instandhaltung  

Infrastruktur: 

96 T€/Jahr 
Busse: 

0 

     

N
A

C
H

F
R

A
G

E
 

Nachfragepotential: 

1.300 E/km 

zus. Fahrgäste:  

580/Werktag + X 

zus. Erlöse:  

153 T€/Jahr + X 

  Erlöse decken Betriebskosten: entfällt 

  Erlöse decken anteilige Bau- und Betriebskosten: entfällt 

B
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W
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R
T

U
N

G
 

Maßnahme ist in Umsetzung. 

Daher ist diese Maßnahme der Kategorie  

„Besondere Maßnahmen“ zuzuordnen. 

Zuschussbedarf pro 

zus. Fahrgast: 

entfällt 

Zuschussbedarf 

geringer als Be-

stand? 

entfällt 

       positiv        bedingt  eher negativ     

06.10.2011/Sp 
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2 Milse – Milse Ost (Verlängerung Linie 2) 
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Streckenlänge: 
1.280 m 

Haltestellen: 
2 

Baukosten:  
10,1 Mio. € 

Baukosten/km: 
7,9 Mio. € 

B
E

T
R

IE
B

 

Stadtbahnzüge:  

0 

 

Saldo Fahrbetriebskosten: 

302 T€/Jahr 

Instandhaltung  

Infrastruktur: 

94 T€/Jahr 
Busse: 

0 

     

N
A

C
H

F
R

A
G

E
 

Nachfragepotential:  

3.000 E/km 

zus. Fahrgäste:  

1.330/Werktag 

zus. Erlöse:  

350 T€/Jahr 

  Erlöse decken Betriebskosten zu 88 % 

  Erlöse decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 69 % 

B
E

W
E

R
T

U
N
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Maßnahme ist in Umsetzung. 

Daher ist diese Maßnahme der Kategorie  

„Besondere Maßnahmen“ zuzuordnen. 

Zuschussbedarf pro 

zus. Fahrgast: 

entfällt 

Zuschussbedarf 

geringer als Be-

stand? 

entfällt 

       positiv        bedingt  eher negativ     

08.12.2011/Sp 
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3 Babenhausen Süd– Theesen (Verlängerung Linie 3) 
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Streckenlänge: 
2.270 m 

Haltestellen: 
3 

Baukosten:  
22,2 Mio. € 

Baukosten/km: 
9,8 Mio. € 

B
E

T
R

IE
B

 

Stadtbahnzüge:  

1 

 

Saldo Fahrbetriebskosten: 

454 T€/Jahr 

Instandhaltung  

Infrastruktur: 

159 T€/Jahr 
Busse: 

0 

     

N
A

C
H

F
R

A
G

E
 

Nachfragepotential:  

1.400 E/km 

zus. Fahrgäste:  

1.090/Werktag 

zus. Erlöse:  

287 T€/Jahr 

  Erlöse decken Betriebskosten zu 47 % 

  Erlöse decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 34 % 
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Ø Zuschuss: 

30 Cent/Fahrt

(Bestand)

158 Cent

 

Zuschussbedarf pro 

zus. Fahrgast: 

158 Cent 

Zuschussbedarf 

geringer als Be-

stand? 

 

       positiv        bedingt  negativ     

08.12.2011/Sp 
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4 Stieghorst Zentrum – Hillegossen (Verlängerung Linie 3) 
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Streckenlänge: 
2.350 m 

Haltestellen: 
4 

Baukosten:  
24,1 Mio. € 

Baukosten/km: 
10,2 Mio. € 

B
E

T
R

IE
B

 

Stadtbahnzüge: 

1 

 

Saldo Fahrbetriebskosten: 

127 T€/Jahr 

Instandhaltung  

Infrastruktur: 

178 T€/Jahr 
Busse: 

-2 

     

N
A

C
H

F
R

A
G

E
 

Nachfragepotential:  

2.950 E/km 

zus. Fahrgäste:  

2.210/Werktag 

zus. Erlöse:  

575 T€/Jahr 

  Erlöse decken Betriebskosten zu 189 % 

  Erlöse decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 102 % 
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Ø Zuschuss: 

30 Cent/Fahrt

(Bestand)

0 Cent

 

Zuschussbedarf pro 

zus. Fahrgast: 

0 Cent 

Zuschussbedarf 

geringer als Be-

stand? 

 

       positiv        bedingt  eher negativ     

08.12.2011/Sp 
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5 Rathaus – Dürkopp Tor 6 (Verlängerung Linie 4) 
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Streckenlänge: 
250 m 

Haltestellen: 
1 

Baukosten:  
2,8 Mio. € 

Baukosten/km: 
11,5 Mio. € 

B
E

T
R

IE
B

 

Stadtbahnzüge:  

0 

 

Saldo Fahrbetriebskosten: 

47 T€/Jahr 

Instandhaltung  

Infrastruktur: 

28 T€/Jahr 
Busse: 

0 

     

N
A

C
H

F
R

A
G

E
 

Nachfragepotential:  

800 E/km 

zus. Fahrgäste:  

200/Werktag 

zus. Erlöse:  

53 T€/Jahr 

  Erlöse decken Betriebskosten: entfällt 

  Erlöse decken anteilige Bau- und Betriebskosten: entfällt 

B
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T
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Maßnahme ist betrieblich motiviert. 

Daher ist diese Maßnahme der Kategorie  

„Besondere Maßnahmen“ zuzuordnen. 

Zuschussbedarf pro 

zus. Fahrgast: 

entfällt 

Zuschussbedarf 

geringer als Be-

stand? 

entfällt 

       positiv        bedingt  eher negativ     

22.08.2011/Sp 
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6 Jahnplatz – Heepen (Linie 5) 
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Streckenlänge: 
7.205 m 

Haltestellen: 
17 

Baukosten:  
78,3 Mio. € 

Baukosten/km: 
10,9 Mio. € 

B
E

T
R

IE
B

 

Stadtbahnzüge:  

5 

 

Saldo Fahrbetriebskosten: 

-228 T€/Jahr 

Instandhaltung  

Infrastruktur: 

615 T€/Jahr 
Busse: 

-10 

     

N
A

C
H

F
R

A
G

E
 

Nachfragepotential:  

2.500 E/km 

zus. Fahrgäste:  

6.120/Werktag 

zus. Erlöse:  

1.615 T€/Jahr 

  Erlöse decken Betriebskosten zu 417 % 

  Erlöse decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 131 % 
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Ø Zuschuss: 

30 Cent/Fahrt

(Bestand)

0 Cent

 

Zuschussbedarf pro 

zus. Fahrgast: 

0 Cent 

Zuschussbedarf 

geringer als Be-

stand? 

 

       positiv        bedingt  eher negativ     

16.11.2011/Sp 
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7 Senne - Sennestadt (Verlängerung Linie 1) 
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Streckenlänge: 
6.550 m 

Haltestellen: 
9 

Baukosten:  
42,9 Mio. € 

Baukosten/km: 
6,5 Mio. € 

B
E

T
R

IE
B

 

Stadtbahnzüge: 

3 

 

Saldo Fahrbetriebskosten: 

187 T€/Jahr 

Instandhaltung  

Infrastruktur: 

463 T€/Jahr 
Busse: 

-5 

     

N
A

C
H

F
R

A
G

E
 

Nachfragepotential:  

1.800 E/km 

zus. Fahrgäste:  

4.070/Werktag 

zus. Erlöse:  

1.060 T€/Jahr 

  Erlöse decken Betriebskosten zu 163 % 

  Erlöse decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 95 % 
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30 Cent/Fahrt

(Bestand)

5 Cent

 

Zuschussbedarf pro 

zus. Fahrgast: 

5 Cent 

Zuschussbedarf 

geringer als Be-

stand? 

 

       positiv        bedingt  eher negativ     

16.11.2011/Sp 
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8 Theesen - Jöllenbeck (weitere Verlängerung Linie 3) 
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Streckenlänge: 
4.100 m 

Haltestellen: 
6 

Baukosten:  
31,8 Mio. € 

Baukosten/km: 
7,8 Mio. € 

B
E

T
R

IE
B

 

Stadtbahnzüge:  

3 

 

Saldo Fahrbetriebskosten: 

892 T€/Jahr 

Instandhaltung  

Infrastruktur: 

295 T€/Jahr 
Busse: 

-2 

     

N
A

C
H

F
R

A
G

E
 

Nachfragepotential:  

1.700 E/km 

zus. Fahrgäste:  

2.410/Werktag 

zus. Erlöse:  

637 T€/Jahr 

  Erlöse decken Betriebskosten zu 54 % 

  Erlöse decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 42 % 
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Ø Zuschuss: 

30 Cent/Fahrt

(Bestand)

112 Cent

 

Zuschussbedarf pro 

zus. Fahrgast: 

112 Cent 

Zuschussbedarf 

geringer als Be-

stand? 

 

       positiv        bedingt  eher negativ     

08.12.2011/Sp 
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9 Schildesche - Obersee (Verlängerung Linie1) 
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Streckenlänge: 
1.760 m 

Haltestellen: 
4 

Baukosten:  
18,4 Mio. € 

Baukosten/km: 
10,4 Mio. € 

B
E

T
R

IE
B

 

Stadtbahnzüge:  

1 

 

Saldo Fahrbetriebskosten: 

341 T€/Jahr 

Instandhaltung  

Infrastruktur: 

148 T€/Jahr 
Busse: 

-1 

     

N
A

C
H

F
R

A
G

E
 

Nachfragepotential:  

1.500 E/km 

zus. Fahrgäste:  

920/Werktag 

zus. Erlöse:  

243 T€/Jahr 

  Erlöse decken Betriebskosten zu 50 % 

  Erlöse decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 35 % 
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Ø Zuschuss: 

30 Cent/Fahrt

(Bestand)

147 Cent

 

Zuschussbedarf pro 

zus. Fahrgast: 

147 Cent 

Zuschussbedarf 

geringer als Be-

stand? 

 

       positiv        bedingt  negativ     

16.11.2011/Sp 
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10 Brackwede Kirche – Brackwede Süd 
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Streckenlänge: 
1.660 m 

Haltestellen: 
4  

Baukosten:  
20,7 Mio. € 

Baukosten/km: 
12,5 Mio. € 

B
E

T
R

IE
B

 

Stadtbahnzüge:  

1 (2 Einzeltraktionen) 

 

Saldo Fahrbetriebskosten: 

589 T€/Jahr 

Instandhaltung  

Infrastruktur: 

143 T€/Jahr 
Busse: 

0 

     

N
A

C
H

F
R

A
G

E
 

Nachfragepotential:  

3.400 E/km 

zus. Fahrgäste:  

1.200/Werktag 

zus. Erlöse:  

502 T€/Jahr 

  Erlöse decken Betriebskosten zu 69 % 

  Erlöse decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 52 % 
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Ø Zuschuss: 

30 Cent/Fahrt

(Bestand)

73 Cent

 

Zuschussbedarf pro 

zus. Fahrgast: 

73 Cent 

Zuschussbedarf 

geringer als Be-

stand? 

 

       positiv        bedingt  eher negativ     

16.11.2011/Sp 



 Bewertung 

 

 

 TTK GmbH 12/11 Seite 184/203 
 

11 Brackwede Bahnhof – Kupferhammer/Ummeln 
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Streckenlänge: 
4.740 m 

Haltestellen: 
7 

Baukosten:  
39,4 Mio. € 

Baukosten/km: 
8,3 Mio. € 

B
E

T
R

IE
B

 

Stadtbahnzüge:  

2 (4 Einzeltraktionen) 

 

Saldo Fahrbetriebskosten: 

847 T€/Jahr 

Instandhaltung  

Infrastruktur: 

342 T€/Jahr 
Busse: 

-2 

     

N
A

C
H

F
R

A
G

E
 

Nachfragepotential:  

1.200 E/km 

zus. Fahrgäste:  

1.970 /Werktag 

zus. Erlöse:  

520 T€/Jahr 

  Erlöse decken Betriebskosten zu 44 % 

  Erlöse decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 32 % 
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Ø Zuschuss: 

30 Cent/Fahrt

(Bestand)

169 Cent

 

Zuschussbedarf pro 

zus. Fahrgast: 

169 Cent 

Zuschussbedarf 

geringer als Be-

stand? 

 

       positiv        bedingt  negativ     
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12 Dürerstraße – Babenhausen Süd (weitere Verlängerung Linie 4) 
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Streckenlänge: 
1.470 m 

Haltestellen: 
3 

Baukosten:  
13,9 Mio. € 

Baukosten/km: 
9,4 Mio. € 

B
E

T
R

IE
B

 

Stadtbahnzüge:  

1 

 

Saldo Fahrbetriebskosten: 

300 T€/Jahr 

Instandhaltung  

Infrastruktur: 

119 T€/Jahr 
Busse: 

-1 

     

N
A

C
H

F
R

A
G

E
 

Nachfragepotential:  

1.900 E/km 

zus. Fahrgäste:  

950/Werktag 

zus. Erlöse:  

251 T€/Jahr 

  Erlöse decken Betriebskosten zu 60 % 

  Erlöse decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 44 % 
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13 Verbindungsstrecke Sieker zur Linie 3 nach Stieghorst 
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Streckenlänge: 
780 m 

Haltestellen: 
1 

Baukosten:  
7,6 Mio. € 

Baukosten/km: 
9,8 Mio. € 
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Stadtbahnzüge:  

1 

 

Saldo Fahrbetriebskosten: 

246 T€/Jahr 

Instandhaltung  

Infrastruktur: 

54 T€/Jahr 
Busse: 

-1 
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Nachfragepotential:  

0 E/km 

zus. Fahrgäste:  

0/Werktag 

zus. Erlöse:  

0 T€/Jahr 

  Erlöse decken Betriebskosten: entfällt 

  Erlöse decken anteilige Bau- und Betriebskosten: entfällt  
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Maßnahme ist betrieblich motiviert. 

Daher ist diese Maßnahme der Kategorie  

„Besondere Maßnahmen“ zuzuordnen. 

Es wird eine detaillierte verkehrliche Untersuchung 

auf der Basis von Quell-Ziel-Verkehrsbeziehungen 

empfohlen. 

Parallel wäre die Möglichkeit der Reduzierung von 

Leerkilometern beim Aus- und Einrücken im Zu-

sammenhang mit einem neuen Depotstandort zu 

untersuchen. 

Zuschussbedarf pro 

zus. Fahrgast: 

entfällt 

Zuschussbedarf 

geringer als Be-

stand? 

entfällt 

       positiv        bedingt  eher negativ     
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14 Lohmannshof – Großdornberg (Verlängerung Linie 4) 
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Streckenlänge: 
2.420 m 

Haltestellen: 
4 

Baukosten:  
17,4 Mio. € 

Baukosten/km: 
7,2 Mio. € 
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Stadtbahnzüge:  

1 

 

Saldo Fahrbetriebskosten: 

244 T€/Jahr 

Instandhaltung  

Infrastruktur: 

181 T€/Jahr 
Busse: 

-2 
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Nachfragepotential:  

1.000 E/km 

zus. Fahrgäste:  

820/Werktag 

zus. Erlöse:  

216 T€/Jahr 

  Erlöse decken Betriebskosten zu 51 % 

  Erlöse decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 35 % 
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Zuschussbedarf pro 

zus. Fahrgast: 

147 Cent 
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15 Sieker – Hillegossen (Verlängerung Linie 2) 
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Streckenlänge: 
4.080 m 

Haltestellen: 
9 

Baukosten:  
54,8 Mio. € 

Baukosten/km: 
13,4 Mio. € 
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Stadtbahnzüge:  

3 

 

Saldo Fahrbetriebskosten: 

717 T€/Jahr 

Instandhaltung  

Infrastruktur: 

339 T€/Jahr 
Busse: 

-3 
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Nachfragepotential:  

1.900 E/km 

zus. Fahrgäste:  

2.620/Werktag 

zus. Erlöse:  

691 T€/Jahr 

  Erlöse decken Betriebskosten zu 65 % 

  Erlöse decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 42 % 
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5.2 Einzelbewertung  

Neben den Ergebnissen für die einzelnen Maßnahmen (Formblätter) werden weite-

re Kenngrößen im Sinne einer Plausibilitätskontrolle einbezogen.  

Für die Einzelbewertung können verschiedene Stufen der Betrachtung herangezo-

gen werden. Dabei werden die Sichtweisen der Akteure zugrunde gelegt, die ent-

sprechend ihren Aufgaben und Zuständigkeiten, aber auch im Hinblick auf unter-

schiedliche Randbedingungen der Finanzierung abweichende Vorstellungen haben. 

Die einfachste Bewertung ist die Betrachtung der Kenngröße Einwohnerpotenzial 

normiert auf einen Kilometer. Der Vergleich ist gerecht, da die jeweils vorhandenen 

Randbedingungen bezüglich der betrieblichen Veränderungen ausgeblendet wer-

den. Zum Beispiel sind alle Streckenverlängerungen benachteiligt, für die eine zu-

sätzliche Linie gebildet werden müsste (Maßnahme 10: Brackwede Süd bzw. Maß-

nahme 11: Ummeln).  

In der folgenden grafischen Abbildung sind die auf einen Kilometer normierten 

Nachfragepotenziale in einer Rangfolge veranschaulicht. 39 
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Abbildung 67: Einwohnerpotenzial in Abhängigkeit der Maßnahme (normiert) 

                                                
39

 Die Maßnahmen 1 (Hochschulcampus), 5 (Dürkopp Tor 6) und 13 (Sieker) sind aufgrund 
ihrer Besonderheiten für den Vergleich nicht geeignet; sie werden daher hier nicht einbezo-
gen. 
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Grundsätzlich ist der Zusammenhang zwischen der Höhe der Potenziale und dem 

Ergebnis der Untersuchung bezüglich der Wirtschaftlichkeit einer Umsetzung zu 

erkennen. Insbesondere sind alle Maßnahmen mit Potenzialen unter 1.800 E/km 

als nicht ausreichend wirtschaftlich eingestuft worden.  

Die Maßnahme 10 (Brackwede Süd) weist das höchste Potenzial pro Kilometer auf. 

Dennoch sind die Ergebnisse negativ, da trotz der hohen zusätzlichen Fahrgelder-

löse eine negative Bilanz zum Saldo der Betriebskosten zu verzeichnen ist. Das 

Einsparungspotenzial beim Bus ist gering.  

 Aufgrund der hohen Potenziale soll diese Maßnahme 10 für eine Umsetzung 

offen gehalten werden. Veränderte Randbedingungen im Betriebskonzept 

(Schiene/Bus) können später unter Umständen ein positiveres Ergebnis für die 

Implementierung dieser Schienenstrecke ergeben. 

Die Maßnahme 15 (Hillegossen) steht in Konkurrenz zur Maßnahme 4 (Stieghorst). 

Beide Streckenverlängerungen sind nach Hillegossen gerichtet. Bei der Maßnahme 

15 (Verlängerung Linie 2) wird ein großer Teil der Neubaustrecke (etwa 25 %) be-

reits heute von der Stadtbahnlinie 3 erschlossen. Zusammen mit den hohen Bau- 

und Betriebskosten für die Maßnahme 15 bedeutet das eine negative Bewertung. 

Hillegossen mit der Maßnahme 4 (Verlängerung der Linie 3) an das Schienenetz 

anzuschließen ist zu empfehlen. 40 

Geht man davon aus, dass der Kapitaldienst der Investition von der kommunalen 

Gebietskörperschaft Stadt Bielefeld übernommen wird, entsteht folgendes Ergebnis 

für die betriebswirtschaftliche Rechnung der moBiel.41 42 

 

                                                
40

 Dies gilt auch vor dem Hintergrund der Tatsache, dass die Linie 3 dort mehr als doppelt 
so stark ausgelastet ist wie die Linie 2. 
41

 Der Saldo beinhaltet die zusätzlichen Erlöse abzüglich der Betriebskosten (Fahrbetrieb 
und Instandhaltung Infrastruktur). 
42

 Die „Besonderen Maßnahmen“ (1, 2, 5 und 13) sind in dieser Aufstellung nicht enthalten. 
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Abbildung 68: Saldo betriebswirtschaftlicher Effekte moBiel 

Positive betriebswirtschaftliche Effekte weisen folgende drei Maßnahmen auf: 

► Maßnahme 6 (Heepen – Linie 5), 

► Maßnahme 7 (Sennestadt – Verlängerung der Linie 1), 

► Maßnahme 4 (Stieghorst – Verlängerung der Linie 3). 

Maßnahme 12 (Dürerstraße – Verlängerung der Linie 4) folgt in der Reihenfolge mit 

dem niedrigsten negativen Ergebnis. Am schlechtesten schneiden bei dieser Be-

trachtung die Maßnahmen 11 (Ummeln) und 8 (Jöllenbeck) ab. 

Eine interessante Vergleichsgröße für die Stadtbahnausbaumaßnahmen ist der 

Zuschussbedarf pro zusätzlichen Fahrgast bzw. pro Fahrt mit dem ÖPNV.  

Wenn man davon ausgeht, dass dem genannten Wert des Durchschnittserlöses 

von 0,80 €/Fahrt Kosten in Höhe von 1,10 € gegenüberstehen, hätte man derzeit 

einen Kostendeckungsrad von 73 %. 

Weil heute bereits die Allgemeinheit jede Fahrt mit Bussen und Bahnen bezu-

schusst, kann man nicht davon ausgehen, dass sich die Erweiterungen kostende-

ckend betreiben lassen. Eine solche Zielstellung würde den Grundsatz der Gleich-

behandlung verletzen. Vielmehr ist es wirtschaftlich vertretbar, wenn der Zuschuss-

bedarf für die zusätzlichen Angebote zumindest gleich bzw. geringer ausfällt.  

 Für die Betrachtung und Bewertung der Maßnahmen ist daher keine volle Kos-

tendeckung als Zielstellung sinnvoll. 
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Anders als in der vorangegangenen Betrachtung werden bei der Ermittlung des 

Zuschussbedarfs pro zusätzlichen Fahrgast auch die anteiligen Baukosten mit ih-

rem Kapitaldienst berücksichtigt.  
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Abbildung 69: Zuschussbedarf je zusätzlicher Fahrgastfahrt 

Die positiv bewerteten Maßnahmen liegen hinsichtlich des Zuschussbedarfs deut-

lich unter dem derzeitigen Mittelwert von 30 Cent/Fahrgast.  

Bei der Maßnahme 6 (Heepen) und der Maßnahme 4 (Stieghorst) würden die zu-

sätzlichen Fahrgelderlöse sogar die anteiligen Baukosten voll abdecken. Die Maß-

nahme 7 (Sennestadt) weist einen sehr niedrigen Zuschuss pro zusätzlichen Fahr-

gast auf (5 Cent).  

Als Ergebnis für dieses Bewertungskriterium weisen wiederum folgende drei Maß-

nahmen positive Bewertungen auf: 

► Maßnahme 6 (Heepen – Linie 5), 

► Maßnahme 4 (Stieghorst – Verlängerung der Linie 3), 

► Maßnahme 7 (Sennestadt – Verlängerung der Linie 1). 

Wegen der Einbeziehung der anteiligen Baukosten schneidet bei diesem Bewer-

tungskriterium die Maßnahme 4 (24,1 Mio. €) besser als die Maßnahme 7 

(42,9 Mio. €) ab.  
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5.3 Bewertung ausgewählter Kombinationen  

In diesem Abschnitt geht es um die Frage, ob einzelne Maßnahmen unter Umstän-

den besser abschneiden würden, wenn sie gemeinsam betrachtet und untersucht 

worden wären. Das betrifft die Streckenkombinationen: 

► Maßnahmen 3 (Theesen) und 8 (Jöllenbeck), 

► Maßnahmen 1 (Hochschulcampus) und 12 (Dürerstraße). 

Die Maßnahmen 3 und 8 können hinsichtlich der einzelnen Kenngrößen unmittelbar 

addiert werden.43 Die 6,4 km lange Strecke würde Baukosten in Höhe von 54 Mio. € 

aufweisen. Der Zuschussbedarf pro zusätzlichen Fahrgast würde für die Gesamt-

strecke 126 Cent betragen.  

 Der nördliche Teil (Jöllenbeck) ist wirtschaftlicher als der südliche Abschnitt 

(Theesen). 

 Beide Streckenabschnitte weisen vergleichsweise niedrige Potenziale auf. 

 Eine Gesamtbewertung führt zu keinen weiteren Synergieeffekten. 

 Eine gemeinsame Betrachtung der beiden Verlängerungsstrecken nach 

Theesen und Jöllenbeck führt ebenfalls zu keiner positiven Einschätzung dieser 

Maßnahme. 

Die Kenngrößen für die Maßnahmen 1 und 12 wären bei gemeinsamer Betrachtung 

ebenfalls zu addieren. Dadurch könnte die Maßnahme 12 wahrscheinlich besser 

abschneiden als bei der Einzelbetrachtung.  

Es erscheint aber nicht sinnvoll, dieses Konzept weiter zu verfolgen. Nachdem eine 

Verlängerung der Linie 3 nach Theesen bzw. Jöllenbeck nicht empfohlen werden 

kann, bietet es sich an, diese Linie zum Hochschulcampus zu verlängern. Damit 

wird die Hochschule von zwei Seiten aus bedient. Das bedeutet eine wirtschaftli-

chere und stabilere Bedienung insbesondere zu den nachfragestarken Spitzen-

stunden des Tages. Außerdem erhalten alle Einwohner im Einzugsbereich der Linie 

3 einen Direktanschluss zur Universität. Die stark belastete Linie 4 wird in entlastet; 

die Linie 3 in Richtung Babenhausen Süd ist dagegen noch aufnahmefähig. 

Die Entlastung der Linie 4 und die damit verbundenen Betriebskosteneinsparungen 

werden die Wirtschaftlichkeit einer solchen Verlängerung der Linie 3 als Maßnahme 

12.1 deutlich verbessern. 

                                                
43

 Bei den Bau- und Betriebskosten ergeben sich bei einer gemeinsamen Betrachtung keine 
zusätzlichen Optimierungspotenziale bzw. Synergieeffekte, da bei der Berechnung für die 
Strecke Jöllenbeck die Verlängerung nach Theesen impliziert wird.  
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5.4 Bewertung von alternativen Maßnahmen 

Es liegt in der Natur der Sache, dass das vorgegebene Untersuchungsprogramm 

Maßnahmen beinhaltet, die nur alternativ realisiert werden können. Dazu gehören 

folgende Verknüpfungen: 

► Maßnahme 1 (Hochschulcampus) versus Maßnahme 14 (Großdornberg), 

► Maßnahme 4 (Stieghorst) versus Maßnahme 15 (Hillegossen). 

Die Ergebnisse für die Maßnahme 14 sind eindeutig negativ im Hinblick auf eine 

Verlängerung der Linie 1 nach Großdornberg. Daher ist die Entscheidung zuguns-

ten der Verlängerung der Linie 1 zum Hochschulcampus nicht in Frage zu stellen. 

Die Maßnahmen 4 und 15 haben das gleiche Ziel der Anbindung von Hillegossen 

an das Schienenetz. Hier ist der Maßnahme 4 der Vorzug zu geben. Maßnahme 15 

kann nicht empfohlen werden. Das zusätzliche Nachfragepotenzial liegt dort deut-

lich unter dem der Alternativstrecke einer Verlängerung der Linie 3 ab Stieghorst. 

5.5 Zusammenfassung der Ergebnisse 

Die Ergebnisse für jede einzelne Maßnahme lassen sich wie folgt zusammenfas-

sen. 

Maßnahme 1: Lohmannshof – Hochschulcampus 

Diese Maßnahme hat im Vergleich aller Maßnahmen den geringsten Kostensatz je 

Streckenkilometer für den Bau der Strecke, aber lediglich ein geringes Nachfrage-

potenzial, wenn man verfahrensbedingt nur die unmittelbar im Einzugsgebiet der 

Haltestellen liegenden Wohngebiete betrachtet. Die Maßnahme ist im Zusammen-

hang mit der Campus-Erweiterung zu sehen. Neben der Fahrgaststeigerung, die 

sich durch die zusätzlichen Studierenden auf dieser Linie ergibt, ersetzt diese Maß-

nahme eine andernfalls zwingend notwendige Buserschließung im dichten Takt für 

den Bereich des neuen Campus. Die Maßnahme wird zur Umsetzung empfohlen. 

Maßnahme 2: Milse – Milse Ost 

Die Verlängerung der Linie 2 von Milse nach Milse Ost zeichnet sich durch relativ 

geringe Kosten bei gleichzeitig sehr hohem Nachfragepotenzial je Kilometer Stre-

cke aus. Durch die Rahmenbedingungen der aktuellen Planfeststellung ergeben 

sich aber keine Einspareffekte im Busverkehr. Diese Maßnahme ist wirtschaftlich 

und bringt neue Fahrgäste für die Stadtbahn. Die Maßnahme kann zur Umsetzung 

empfohlen werden. 
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Maßnahme 3: Babenhausen Süd – Theesen 

Diese Maßnahme hat nur ein geringes Nachfragepotenzial und bietet relativ wenige 

Einsparmöglichkeiten im Busverkehr bei einem durchschnittlichen Kostensatz je 

Kilometer Streckenlänge für den Bau Strecke. Unter den gegebenen Umständen ist 

diese Maßnahme daher unwirtschaftlich und kann nicht zur Umsetzung empfohlen 

werden. 

Bei Zuweisung der ursprünglich geplanten Wohngebiete könnte sich die Wirtschaft-

lichkeit verbessern. Im Zusammenhang mit Potenzialen der Stadtentwicklung wird 

daher eine Trassenvorhaltung langfristig als sinnvoll erachtet. Diese Empfehlung 

setzt eine durchgängige Betrachtung bis Jöllenbeck (inklusive Maßnahme 8) vo-

raus. 

Maßnahme 4: Stieghorst Zentrum – Hillegossen 

Die Verlängerung der Linie 3 nach Hillegossen weist ein vergleichsweise hohes 

Nachfragepotenzial auf. Der auf einen Kilometer normierte Kostensatz für den Bau 

der Strecke liegt demgegenüber etwas über dem Durchschnitt. Die Einsparungs-

möglichkeiten im Busverkehr verbessern die Wirtschaftlichkeit der Maßnahme, so 

dass durch diese Maßnahme der Kostendeckungsgrad im Nahverkehr positiv be-

einflusst wird. Die Maßnahme wird daher zur Umsetzung empfohlen. 

Maßnahme 5: Dürkopp Tor 6 

Diese Maßnahme dient vornehmlich dem Zweck, die Zuverlässigkeit und die Pünkt-

lichkeit innerhalb des vorhandenen Stadtbahnnetzes zu sichern und weiter zu ver-

bessern. Positiven betrieblichen Effekten und der Ausweitung des Haltestellen-

Einzugsbereiches der Stadtbahn steht der Eingriff in ein bestehendes Wohnquartier 

gegenüber. Diese Maßnahme wird daher unter der Voraussetzung empfohlen, dass 

sich trotz intensiver Prüfung keine bessere Alternative abzeichnet. Zur Abwicklung 

des erhöhten Fahrgastaufkommens im Zielnetz 2030 ist ein stabiler und störungs-

elastischer Betrieb im Gesamtnetz zwingend erforderlich. 

Maßnahme 6: Jahnplatz – Heepen 

Diese Maßnahme weist ein sehr gutes Nachfragepotenzial auf. Der auf einen Kilo-

meter normierte Kostensatz für den Bau der Strecke liegt demgegenüber etwas 

über dem Durchschnitt. Die Einsparmöglichkeiten im Busverkehr wirken sich positiv 

auf die Wirtschaftlichkeit der Maßnahme aus. 

Das Ergebnis für diese Maßnahme schneidet im Vergleich aller untersuchten Maß-

nahmen am besten ab. Dieses Stadtbahnprojekt senkt den Zuschussbedarf. Die 

anteiligen Bau- und Betriebskosten können vollständig durch die erwarteten zusätz-
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lichen Erlöse gedeckt werden. Diese Maßnahme wird daher zur Umsetzung emp-

fohlen. 

Maßnahme 7: Senne – Sennestadt 

Die Verlängerung der Linie 1 nach Sennestadt weist ein durchschnittliches Nach-

fragepotenzial und vergleichsweise geringe Baukosten je Kilometer Strecke auf. Es 

ergeben sich hohe Einsparpotenziale im Busverkehr. Diese Maßnahme ist ausrei-

chend wirtschaftlich und für eine Umsetzung zu empfehlen. Durch eine Umsetzung 

der Maßnahme würde sich der Kostendeckungsgrad im Nahverkehr verbessern. 

Die anteiligen Bau- und Betriebskosten werden fast vollständig durch die zusätzli-

chen Erlöse abgedeckt. Zudem können sich positive Effekte für die Stadtentwick-

lung in Sennestadt ergeben. 

Maßnahme 8: Theesen – Jöllenbeck 

Diese Maßnahme weist ein Nachfragepotenzial etwas unterhalb der Grenze für 

eine wirtschaftliche Schienenanbindung auf. Für den Bau der Strecke läge der Kos-

tensatz ebenfalls unterhalb des Durchschnittswertes aller hier untersuchen Maß-

nahmen. Diese Ausgangssituation führt in Verbindung mit den geringen Einsparpo-

tenzialen im Busverkehr zu keinem ausreichend wirtschaftlichen Ergebnis. Eine 

Umsetzung ist daher nicht zu empfehlen.  

Im Rahmen der Fortschreibung der Stadtentwicklung wird trotzdem eine Trassen-

vorhaltung langfristig als sinnvoll erachtet. Diese Empfehlung setzt eine durchgän-

gige Betrachtung von Babenhausen Süd bis Jöllenbeck (inklusive Maßnahme 3) 

voraus. 

Maßnahme 9: Schildesche-Obersee 

Für die Verlängerung der Linie 1 von der Endhaltestelle Schildesche zum Obersee 

wurde ein leicht überdurchschnittlicher Kostensatz für den Bau sowie ein relativ 

geringes Nachfragepotenzial je Kilometer Strecke ermittelt. Es bestehen zwar eini-

ge Einsparungsmöglichkeiten im Bereich des Busverkehres, jedoch bleibt die Maß-

nahme insgesamt sehr unwirtschaftlich. Eine Ursache dafür ist, dass wesentliche 

Teile der Haltestellen-Einzugsgebiete in diesem Bereich unbebaut sind. Aus den 

genannten Gründen wird die Maßnahme nicht zur Umsetzung empfohlen. 

Maßnahme 10: Brackwede Kirche – Brackwede Süd 

Diese Maßnahme weist hohe Baukosten je Kilometer Streckenlänge und ein gerin-

ges Einsparpotenzial von Bussen auf. Jedoch ist das auf einen Kilometer normierte 

Fahrgastpotenzial sehr hoch. Der Zuschussbedarf pro Fahrgast liegt in einem 

durchschnittlichen Bereich. Daher kann eine Umsetzung unter den gegebenen Um-
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ständen nicht empfohlen werden. Eine Trassenvorhaltung ist allerdings aufgrund 

der hohen Potenziale sinnvoll. 

Maßnahme 11: Brackwede Bahnhof – Ummeln 

Die Maßnahme hat einen unterdurchschnittlichen Kostensatz für den Bau und ein 

sehr geringes Nachfragepotenzial je Kilometer Strecke. Es würden sich einige Ein-

sparungsmöglichkeiten im Busverkehr ergeben. Diese Maßnahme ist insgesamt 

jedoch unwirtschaftlich und daher nicht zur Umsetzung zu empfehlen. Durch den 

sehr hohen Zuschussbedarf je Fahrgast würde sich bei einer Umsetzung der Maß-

nahme der Kostendeckungsgrad im Nahverkehr verschlechtern. 

Maßnahme 12: Dürerstraße – Babenhausen Süd 

Die Höhe der Baukosten und der Nachfragepotenziale sind eher durchschnittlich. 

Der Zuschussbedarf pro Fahrgast ist hoch und das Einsparpotenzial der Busse 

gering. Die Umsetzung als Verlängerung der Linie 4 ist nicht wirtschaftlich. Jedoch 

ist es sinnvoll, eine Verlängerung der Linie 3 zur Dürerstraße zu prüfen, um die 

Hochschule von zwei Seiten anbinden zu können. 

Maßnahme 13: Verbindungsstrecke Sieker zur Linie 3 nach Stieghorst 

Diese Maßnahme ist betrieblich motiviert und kann in Zusammenhang mit der Ein-

sparung von Leerkilometern sowie im Zusammenhang mit der Führung von Ein-

satzwagen aus Stieghorst über die Detmolder Straße wirtschaftlich interessant sein. 

Maßnahme 14: Lohmannshof – Großdornberg 

Das Nachfragepotenzial auf dieser Strecke ist gering. Weiterhin bestehen nur we-

nige Möglichkeiten Busse einzusparen. Diese Maßnahme konkurriert mit dem Aus-

bau der Linie 4 zum Hochschulcampus (Maßnahme 1). Aufgrund des hohen Zu-

schussbedarfs und der geringen Fahrgastgewinne ist diese Maßnahme unwirt-

schaftlich und nicht zur Umsetzung zu empfehlen. Die Maßnahme 1 ist die sinnvol-

lere der beiden Alternativen. 

Maßnahme 15: Sieker – Hillegossen 

Die Baukosten dieser Strecke pro Kilometer sind sehr hoch und das Nachfragepo-

tenzial eher durchschnittlich. Damit ergibt sich ein hoher Zuschussbedarf und die 

Maßnahme ist unwirtschaftlich. Es wurde die Maßnahme 4 alternativ geprüft, wel-

che Hillegossen durch die Verlängerung der Linie 3 aus Stieghorst erreicht. Diese 

weist eine höhere Wirtschaftlichkeit und ein höheres Fahrgastpotenzial auf. Daher 

ist der Maßnahme 4 der Vorzug vor der Maßnahme 15 zu geben. 
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6 Empfehlungen 

Es sind 15 vorgegebene Einzelmaßnahmen zur Verlängerung des vorhandenen 

Stadtbahnnetzes nach den gleichen Methoden und Grundsätzen untersucht und 

bewertet worden.  

Das untersuchte neue Streckennetz umfasst zusammen 42,2 km (Summe aller 

Einzelmaßnahmen). Das entspräche einer Verdoppelung des derzeit vorhandenen 

Stadtbahnnetzes mit einer Ausdehnung von 35,6 km. Das vorhandene Netz um-

fasst 62 Haltestellen. Das untersuchte Ergänzungsnetz käme zusammen auf 75 

neue Haltestellen.  

Für die Maßnahmen wurden Linienführung und Lage der Haltestellen mit dem Auf-

traggeber abgestimmt, soweit diese Informationen nicht bereits in vorhandenen 

Unterlagen enthalten waren, die dann übernommen worden sind. Daraus wurden 

die jeweiligen Baukosten veranschlagt. Die darin enthaltene Differenzierung mit 

einer Spannweite zwischen 5,4 Mio.€/km (Maßnahme 1) und 13,4 Mio. €/km (Maß-

nahme 15) zeigt das Maß der Genauigkeit für diese Abschätzung. Im Durchschnitt 

über alle 15 Einzelmaßnahmen betragen die Baukosten 9,3 Mio. €/km. Das ent-

spricht den vorliegenden Erfahrungen vergleichbarer Stadtbahnprojekte in Deutsch-

land.  

Ausgehend von dem vorhandenen Fahrplanangebot 2010 und dem dahinterste-

henden Betriebskonzept mit Fahrzeugumläufen wurden die Veränderungen beim 

Fahrzeug- und Fahrpersonaleinsatz mengenmäßig ermittelt und dann über abge-

stimmte Einheitskostensätze in monetäre Einheiten transformiert. Neben diesen 

Fahrbetriebskosten entstehen in Abhängigkeit von der Streckenlänge und der An-

zahl der Haltestellen Kosten für die Instandhaltung der Schieneninfrastruktur. Diese 

Betriebskosten werden zusammen mit den anteiligen Baukosten (Annahme: 25 % 

verbleiben nach Förderung von 75 %; dafür müssen die Erweiterungen mehrheitlich 

mit besonderem Bahnkörper realisiert werden), die über eine Nutzungsdauer von 

40 Jahren als Kapitaldienst anfallen, den zusätzlichen Fahrgelderlösen gegenüber-

gestellt. 

Im besten Fall übersteigen diese zusätzlichen Einnahmen die Bau- und Betriebs-

kosten. Das ist das Ergebnis für die Maßnahme 6 (Heepen).  

ÖPNV ist in Deutschland ist unter den gegenwärtigen Randbedingungen in Städten 

wie Bielefeld nicht kostendeckend zu betreiben. Es ist daher notwendig und gesell-

schaftlich akzeptiert, einen Teil der Kosten über den steuerlichen Querverbund mit 

der Versorgung abzudecken. Dieser Zuschussbedarf pro Fahrgast wurde derzeit 

mit 30 Cent angenommen. Dieser Wert wurde aus den vorliegenden Kennzahlen 

abgeleitet und mit moBiel abgestimmt.  
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Will man das Streckennetz erweitern, soll keine volle Kostendeckung unterstellt 

werden. Das würde den Grundsatz der Gleichbehandlung verletzen. Es bestünde 

dann die Gefahr, dass vorhandene Strecken mit einem größeren Zuschussbedarf 

betrieben werden, während neue Strecken mit einem geringeren Zuschussbedarf 

nicht umgesetzt werden.  

Daher wird empfohlen, diese Grenze eines Zuschusses von 30 Cent zur Entschei-

dung heranzuziehen. Zur Umsetzung können demnach empfohlen werden: 

► Maßnahme 6 (Heepen – Linie 5), 

► Maßnahme 4 (Stieghorst – Verlängerung der Linie 3), 

► Maßnahme 7 (Sennestadt – Verlängerung der Linie 1). 

Diese Reihenfolge ist als Prioritätenreihung zu verstehen.  

Aus der Gruppe der „Besonderen Maßnahmen“ sind die folgenden Strecken bereits 

zur Umsetzung beschlossen worden: 

► Maßnahme 1 (Hochschulcampus – Verlängerung Linie 4), 

► Maßnahme 2 (Milse Ost – Verlängerung Linie 2). 

Optional aufgenommen werden die betrieblich motivierten Maßnahmen: 

► Maßnahme 5 (Dürkopp Tor 6 – Verlängerung der Linie 4), 

► Maßnahme 13 (Verbindungsstrecke Sieker – Stieghorst). 

Aufgrund der vorliegenden Ergebnisse wird noch die folgende neue Maßnahme 

optional aufgenommen: 

► Maßnahme 12.1 (Dürerstraße – Verlängerung der Linie 3).44 

Das empfohlene Strecken- und Liniennetz45 „Stadtbahn Bielefeld 2030“ zeigt fol-

gende Abbildung. Unabhängig von der Systementscheidung Hochflur/Niederflur 

(siehe auch Berichtsteil Systemparameter, Stufe 0) für die Neubaustrecke Heepen 

ist mindestens eine Betriebsstrecke als Verknüpfung mit dem vorhandenen Netz 

erforderlich. Vorgeschlagen wird eine Verlängerung des Kehrgleises nördlich des 

Konrad-Adenauer-Platzes (Kunsthalle) entlang des Oberntorwalls bis zur Haltestel-

le Jahnplatz (oben).46 

                                                
44

 Diese Maßnahme 12.1 korrespondiert mit der Maßnahme 12. Der Unterschied besteht 
darin, dass in Maßnahme 12 eine Verlängerung der Linie 4 nach Babenhausen Süd unter-
sucht worden ist, in Maßnahme 12.1 aber alternativ die Linie 3 von Babenhausen Süd zum 
Campus verlängert wird. 
45

 Eine Optimierung des Liniennetzes ist nicht Bestandteil der vorliegenden Untersuchung. 
Daher wird das derzeitige Liniennetz übernommen und fortgeschrieben.  
46

 Für eine Niederflurstrecke nach Heepen ist ein Depotstandort möglichst in der Nähe die-
ser Strecke zu wählen. Bei einer Hochflurstrecke nach Heepen kann der zusätzliche Depot-
standort räumlich weiter gefasst werden.  
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Abbildung 70: Zielnetz „Stadtbahn Bielefeld 2030“ 

Dieses Zielnetz einschließlich der optionalen Strecken umfasst eine Streckenlänge 

von 21,8 km. Mit dem Bestand von 35,6 km erreicht es dann 57,4 km (+ 61 %). Die 

Anzahl der Haltestellen steigt um 38 von 62 auf 100 Stadtbahnstationen (+ 61 %). 

Der durchschnittliche Haltestellenabstand bleibt damit nahezu unverändert. 

Bis auf die Maßnahme 6 (Innenstadt – Heepen) sind alle Streckenergänzungen 

Verlängerungen der vorhandenen Stadtbahnlinien 1 bis 4. Bei unverändertem Li-

niennetz fahren diese alle durch den Tunnelabschnitt (außer Maßnahme 6). D.h. 

die dafür erforderlichen zusätzlichen Stadtbahnzüge wären als Hochflurfahrzeuge 
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(Vamos) zu beschaffen und einzusetzen. Die neue Strecke von der Innenstadt nach 

Heepen (Linie 5) kann auch als Niederflurvariante geplant, gebaut und betrieben 

werden, da sie oberirdisch den Jahnplatz erreicht und nicht den Stadtbahntunnel 

befährt. Hierfür wären 5 Stadtbahnzüge (10 Fahrzeuge) zuzüglich Reserve vorzu-

halten. 

Die folgende Abbildung zeigt die Änderung im Fahrzeugeinsatz. 12 Stadtbahnzüge 

ersetzen 19 Busse, wenn das Zielnetz einschließlich der optionalen Strecken um-

gesetzt ist. 
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Abbildung 71: Veränderung Fahrzeugeinsatz der vorgeschlagenen Maßnahmen 

Parallel dazu reduziert sich der Fahrpersonalbedarf. Langfristige Planung und 

schrittweise Umsetzung ermöglichen eine Steuerung dieser Zielgröße durch Aus-

nutzung der natürlichen Fluktuation.  

Die Umstellung vom Bus auf die Schiene erhöht die Anzahl der angebotenen Plätze 

in den Korridoren der einzelnen Maßnahmen beträchtlich, wie folgende Abbildung 

ausweist. 
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Abbildung 72: Veränderung Platzangebot der eingesetzten Fahrzeuge der vorgeschlagenen Maßnah-

men 

Im Gegensatz zur Reduzierung der eingesetzten Fahrzeuge steigt die Anzahl der 

angebotenen Plätze bzw. Platzkilometer. Das ist die Voraussetzung für die Bewälti-

gung des prognostizierten Fahrgastzuwachses (siehe folgende Abbildung).  

 

0

10

20

30

40

50

60

70

2010 2030 ohne

Streckenausbau

2030 mit

Streckenausbau

[M
io

.F
g

/J
a
h

r]

Anzahl Fahgäste/Jahr (moBiel)

55,5 Mio. 
51,6 Mio. 

61,0 Mio. 

- 7 % 

+ 18 % 

 

Abbildung 73: Entwicklung der Anzahl der Fahrgäste pro Jahr (moBiel) 



 Empfehlungen 

 

 

 TTK GmbH 12/11 Seite 203/203 
 

Gemäß VDV-Statistik werden für das Jahr 2010 für moBiel 55,5 Mio. Fahrgäste 

ausgewiesen. Wenn bis 2030 dieser Wert unverändert bliebe und die Maßnahmen 

für das Zielnetz „Stadtbahn Bielefeld 2030“ bis dahin umgesetzt wären, würde sich 

im Endergebnis zusammen ein Fahrgastanstieg um 5,5 Mio. (+ 10 %) bezogen auf 

das Jahr 2010 einstellen.  

Tatsächlich ist aber aufgrund der demografischen Entwicklung mit einem Rückgang 

der Fahrgastnachfrage (– 7 %) zu rechnen, die für den genannten Zeithorizont 

prognostiziert worden ist. Ohne Überlagerung der gegengerichteten demographi-

schen Entwicklungen bedeutet der vorgeschlagene Ausbau des Stadtbahnnetzes 

eine Nachfragesteigerung um 9,4 Mio. Fahrgäste (+ 18 %) bezogen auf die Ver-

kehrsdienstleistungen von moBiel.  

Da die Maßnahmen eher schrittweise umgesetzt werden können, verläuft die Stei-

gerungsrate kontinuierlich. In den Einzugsbereichen der Strecken, die vom Bus- auf 

den Bahnbetrieb umgestellt werden, betragen die Zuwächse demgegenüber 40 % 

und mehr.  

Von den untersuchten Strecken, die in dem Zielnetz „Stadtbahn Bielefeld 2030“ 

nicht enthalten sind, ist die Maßnahme 10: Brackwede Kirche – Brackwede Süd 

aufgrund der hohen Potenziale in die Kategorie „Weiterer Bedarf“ einzustufen. Da-

her sollte für die Realisierung dieser Strecke eine Freihaltetrasse berücksichtigt 

werden. Ebenso sind die Potenziale der Maßnahme 8: Jöllenbeck noch in der Nähe 

des Grenzbereichs für eine wirtschaftliche Schienenanbindung. Für diese Strecke 

sollte daher in Verbindung mit der Verlängerung nach Theesen ebenfalls eine Frei-

haltetrasse vorgesehen werden.  

Es hat sich bestätigt, dass die Maßnahme 6: „Innenstadt – Heepen“ die höchste 

Wirtschaftlichkeit und Priorität aufweist. Mit der Umsetzung dieser Maßnahme wür-

de das vorliegende, sich hauptsächlich in nord-südlicher Richtung erstreckende 

Stadtbahnnetz durch eine Ost-West-Strecke ergänzt. Damit würde die Schiene als 

Rückgrat des ÖPNV ihre Aufgabe noch besser als bisher erfüllen können.  

 


