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Vorwort

Liebe Blirgerinnen und Biirger,

die Vorplanung fiir die CityBahn auf Wiesbadener Gebiet ist abgeschlossen, Mainz wird
vor der Sommerpause nachziehen, der Rheingau-Taunus-Kreis im Herbst. Die Zwischen-
ergebnisse sind ermutigend: Insgesamt erbrachte die vorlaufige Nutzen-Kosten-Unter-
suchung (NKU) fiir die gesamte Strecke von Bad Schwalbach bis zur Hochschule Mainz
auf Basis der vorliegenden Prognosewerte im Dezember 2017 den hohen Nutzen-Kosten-
Quotienten (NKQ) von 1,5.

Die Untersuchung wurde nach einem standardisierten, vom Bundesverkehrsministerium
vorgegebenen Bewertungsverfahren durchgefiihrt, das Kriterien wie Reisezeiten von
OPNV-Fahrgéisten, weniger Pkw-Fahrten, Klima- und Umweltwirkungen, Verkehrssicher-
heitsaspekte sowie die Kosten des OPNV-Betriebs beriicksichtigt und Auskunft iiber die
Wirtschaftlichkeit des untersuchten Vorhabens gibt. Es handelt sich bei dem ermittelten
Wert um ein aktuelles Zwischenergebnis der NKU. Der endgtiltige Wert ergibt sich erst
nach Abschluss der Planfeststellung. Die abschliefende Standardisierte Bewertung und
der Abstimmungsprozess mit den zustandigen Ministerien stehen noch aus.

Die vorlaufigen Ergebnisse zeigen allerdings schon jetzt, dass der gesamtwirtschaftliche
Nutzen der CityBahn deutlich die Kosten des Projekts iibersteigt — und zwar um gut

50 Prozent. Damit ware der Bau der CityBahn férderwiirdig und kann von Land und Bund
bezuschusst werden.

Dennoch gibt es Stimmen, die dieses positive Zwischenergebnis des Projekts in Frage stellen.
Vor diesem Hintergrund bieten wir Ihnen einen detaillierten Einblick in Zahlen und Daten,
die als Ausgangsbasis fiir die Nutzen-Kosten-Untersuchung zur CityBahn herangezogen
wurden. Wir erlautern die Vorgehensweise zur Ermittlung der relevanten Nutzen und
Kosten und erklaren wie der Nutzen-Kosten-Quotient berechnet wurde. Sehen Sie sich die
Werte in Ruhe an. Die Ergebnisse werden Sie liberzeugen.

Mit besten Griiflen
(..

Prof, Dv.-Ing. Hermann Zemlin
Geschaftsfithrer CityBahn GmbH

/R /C&‘e\ LC\\( i

Eva Kreienkamp
Geschaftsfithrerin CityBahn GmbH




Einleitung

Die Standardisierte
Bewertung als Basis

Was ist die Nutzen-Kosten-Untersuchung?

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung fiir die CityBahn wird nach dem Verfahren der Stan-
dardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen Offent-
lichen Personennahverkehr, Version 2016, durchgefiihrt'. Dieses Verfahren ist vom Bun-
desministerium fiir Verkehr bundesweit einheitlich zur volkswirtschaftlichen Bewertung
von Investitionen in den schienengebundenen Offentlichen Verkehr vorgegeben. Mit der
Standardisierten Bewertung soll bestimmt werden, ob der volkswirtschaftliche Nutzen
eines Vorhabens, beispielsweise durch vermiedene Pkw-Betriebskosten, Emissionsminde-
rung, Zeitersparnisse und vermiedene Verkehrsunfallkosten, dessen Kosten u.a. fiir den
Grunderwerb sowie den Bau von Gleisen, Oberleitungen und Haltestellen libersteigt. Erst
wenn dies der Fall ist, der Quotient aus Nutzen und Kosten also gréRer als 1 ist, kdnnen
Projekte wie die CityBahn mit 6ffentlichen Mitteln gefordert werden.

Die Standardisierte Bewertung ist ein fachlich fundiertes und anerkanntes Bewertungs-
verfahren. Sie wurde im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr entwickelt und seit
1976 wiederholt liberarbeitet und fortgeschrieben. In der aktuell gliltigen Verfahrensan-
leitung der Standardisierten Bewertung von 2016 vorgegeben sind beispielsweise alle
Kosten und Wertansatze fiir die Berechnung von Betriebskosten und Nutzen (Energie-
kosten, Energieverbrauch, Personalkosten, Zeitkosten, SchadstoffausstoB ...), die Berech-
nungsmethode fiir Modal-Split-Anderungen, Nachfrageinderung und induzierten Verkehr
sowie die Umrechnung der Infrastrukturinvestitionen auf jahrliche Kosten. Die Standar-
disierte Bewertung soll Infrastrukturvorhaben aus Sicht des Férdergebers vergleichbar
machen.

Fiir die finanzielle Forderung nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) von
OPNV-MaRnahmen ist dieses gesamtwirtschaftliche Bewertungsverfahren bei Investi-
tionsvolumen, die 25 Mio. Euro libersteigen, verpflichtend. Dies trifft auf die CityBahn zu.

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung fiir die CityBahn betrachtet den Zeitraum von 2016 bis 2030.
Dabei ist 2030 ein durch die Standardisierte Bewertung vorgegebenes Prognosejahr.

Wie lduft das Verfahren ab?

Die Methodik der Standardisierten Bewertung beruht auf dem sogenannten Mitfall-
Ohnefall-Vergleich. Dabei werden die Prognosen fiir die zukiinftige Situation mit und
ohne Realisierung des Vorhabens einander gegentibergestellt. Im konkreten Fall bedeutet
dies: Die Entwicklung der Verkehrssituation und die Folgewirkungen ohne CityBahn wer-
den mit einer prognostizierten Entwicklung mit CityBahn verglichen. Bewertet werden
die Unterschiede zwischen Mit- und Ohnefall unter anderem im Hinblick auf Betriebs-
kosten, Reisezeiten, neue (zusatzliche) Mobilitatsmaoglichkeiten und vermiedene Investi-
tionen (siehe Seite 17).

! Die Version 2016 des Standardisierten Bewertungsverfahrens wurde vom Bundesministerium
fiir Verkehr und digitale Infrastruktur als aktuelle Norm verbindlich gemacht. Die Verfahrens-
anleitung wurde in Papierform verdffentlicht und kann zum Selbstkostenpreis von netto
110,00 Euro bei Intraplan bestellt werden: info@intraplan.de
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Die Vorgehensweise zur Ermittlung der relevanten Nutzen und Kosten und des Nutzen-
Kosten-Quotienten wird durch die nachfolgende Grafik iibersichtlich zusammengefasst:

Reisezeitgewinne OPNV > OPNV-Betriebskosten
Pkw-Betriebskosten > Unterhaltungskosten
zusitzliche Schieneninfrastruktur
Mobilitatsmaoglichkeiten

Unfallfolgekosten

Schadstoffemissionen

Nutzenidnderungen + Anderung der Betriebskosten
Nutzen (Jahreswerte) + Unterhaltungskosten Schieneninfrastruktur

Kosten (Jahreswerte) ’

Kapitaldienst Fahrweg

Kosten des geplanten
Projektes fiir Abschreibung
und Verzinsung Fahrweg

Standardisierte Bewertung/Ermittlung Nutzen-Kosten-Quotient

Der Zahler enthalt im Vergleich Mitfall/Ohnefall die Werte flir die Nutzenanderungen, die
Anderung der Betriebskosten sowie die Unterhaltungskosten fiir die Schieneninfrastruktur
und eventuell vermiedene Investitionen. Im Nenner wiederum wird der jahrliche Kapital-
dienst fiir die ortsfeste Infrastruktur im Mitfall dargestelit.

Der Nutzen-Kosten-Quotient ergibt sich durch die einfache mathematische Division der
Werte in Zdhler und Nenner.

In der Nutzen-Kosten-Untersuchung zur CityBahn wird die Ermittlung des Nutzen-Kosten-
Quotienten exakt entsprechend dieser Vorgehensweise vorgenommen. Die Berechnung
des Nutzen-Kosten-Quotienten ist demnach nicht willkiirlich und beliebig beeinflussbar,
sondern entspricht dem vorgegebenen und bundesweit einheitlich angewandten Verfahren.

Aktueller Stand der NKU zur CityBahn

Insgesamt erbringt der aktuelle Stand der Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) fir die
gesamte CityBahn-Strecke von Bad Schwalbach bis zur Hochschule Mainz einen vorlaufigen
NKU-Quotienten (NKQ) von 1,5 (Stand: Dezember 2017). Konkret bedeutet dies: Jeder fiir
die Realisierung der CityBahn eingesetzte Euro bringt eine volkswirtschaftliche Rendite
von 50 Prozent.

Der Wert belegt damit, dass bei der CityBahn der gesamtwirtschaftliche Nutzen die vor-
aussichtlichen Kosten des Projekts deutlich libersteigt. Damit ist der Bau der CityBahn
forderwiirdig.

Fir den weiteren Verfahrensverlauf ist folgendes zu bedenken: Beim aktuellen NKQ von
1,5 handelt es sich um einen Zwischenstand auf Basis einer Reihe weiterer getroffener
Annahmen und Prognosen. Der endgiiltige NK-Quotient, der dann auch von Land und
Bund im Detail tiberpriift wird, kann erst kurz vor Baubeginn ermittelt werden, wenn die
Kosten- und Nutzeninformationen im Detail vorliegen. Je nach aktuellem Planungsverlauf
kann also der NKQ noch marginal nach oben oder unten abweichen.




Grundlagen

Die untersuchte Variante
der Linienfiithrung

Welche Linienfiithrung wurde betrachtet?
Abgrenzung und Erlduterung der betrachteten Linienfithrung

Fiir die Innenstadt Wiesbadens ist eine Linienfiihrung durch die Dotzheimer-/Luisenstralle
unterstellt. Dies entspricht den bekannten und veréffentlichten Planungen sowie damit
verbundenen Berechnungen bei der bereits im Jahr 2012 durchgefithrten Standardisier-
ten Bewertung zur Einflihrung einer Stadtbahn in Wiesbaden.?

Bei der unterstellten Linienfithrung wurden auf der einen Seite die Verbindung tiber die
Aartalbahn bis nach Taunusstein und Bad Schwalbach und auf der anderen Seite die Inte-
gration in das Mainzer StraBenbahnnetz zusatzlich berticksichtigt. Die Planung sieht hier
eine Fithrung der Linie iliber die Theodor-Heuss-Briicke, Mainz Hauptbahnhof West und
weiter in Richtung Universitdt und Hochschule Mainz vor. Im Einzugsbereich der CityBahn
in Wiesbaden und Mainz leben und/oder arbeiten rund 200.000 Personen, die in einem i |
Radius von 600 Metern die Haltestellen erreichen kénnen. -4 : e e e

_.ﬂ L : I .
Der Streckenverlauf im Einzelnen: f ' i , = Y B g ) i

Bahnhof Bad Schwalbach bis Mainz Hochschule iliber Aartalstrecke, Simeonhaus, Wies-
baden Hochschule RheinMain, Dotzheimer StralRe/Luisenstrale, Bahnhofstralle, Wiesbaden
Hbf, Biebricher Allee, Kasteler StralRe, Theodor-Heuss-Briicke, GrofSe Bleiche und ab Mainz
Hbf-West auf der Neubaustrecke der Mainzelbahn bis Mainz Hochschule.

Eine Stichstrecke mit dem Ast Hermann-Brill-StraBe (Klarenthal, ab Otto-Wels-Stralle wieder : Bad Schwalbach

auf Hauptstrecke) und in Biebrich mit dem Ast bis Rathenauplatz (Abzweig ab Kreuzung ¥ -
Kasteler StralRe/StraRe der Republik) ist ebenfalls in die Berechnungen eingeflossen.

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung bezieht sich immer auf das Bauvorhaben und die Ge-
samtinvestition fiir die gesamte Streckenfithrung von Bad Schwalbach bis Mainz Haupt-
bahnhof West. Die geplante Linienfithrung der CityBahn geht tiber den Mainzer Haupt-
bahnhof West hinaus. Dabei ist folgendes zu bedenken: Fiir den Streckenabschnitt Mainz i :
Hauptbahnhof bis Hochschule Mainz entstehen keine zusitzlichen Baukosten, da die City- o -y

. ) . i Mainz Hauptbahnhof //
Bahn dort die bestehende Infrastruktur der Mainzer StraRenbahn (Mainzelbahn) nutzen 3 y ; b Anschluss Mainzelbahn
kann. Die CityBahn soll, wo immer moglich, auf einer eigenen Fahrspur fahren, um den - Sy : % % | weiter bis Hochschule ‘
iibrigen Verkehr nicht zu behindern und selbst leistungsfahiger zu sein. Im Gegensatz zu :
den vergangenen Planungen wird bei der CityBahn eine Mitnutzung der bestehenden
Mainzer Straenbahninfrastruktur von Beginn eingeplant. Das riickt die beiden Stadte
nicht nur ndher zusammen, sondern spart vor allem Kosten. Perspektivisch konnen durch
eine Mitnutzung des Mainzer StraBenbahnnetzes durch die CityBahn zusatzliche umstei-
gefreie Verbindungen zwischen Wiesbadener und Mainzer Stadtteilen entstehen — ins-
besondere, wenn die CityBahn in der Region zu einem Netz ausgebaut wird.

Linienfithrung
der Nutzen-Kosten-
Untersuchung

2 Die Machbarkeitsuntersuchung 2012 steht als Download unter citybahn-verbindet.de
zur Verfiigung.
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Grundlagen

Die Verkehrsangebotsdaten

Die Verkehrsangebotsdaten beschreiben den geplanten OPNV-Betrieb, also die geplanten
Fahrzeuge, das Betriebskonzept, die Fahrzeiten und die Trassenanteile der CityBahn auf
besonderem Bahnkdrper bzw. im StraBenraum.

Grundlage fiir die Berechnungen ist der Einsatz von 35 Meter langen Straenbahn-Fahr-
zeugen. Insgesamt werden auf der Strecke Mainz — Wiesbaden — Bad Schwalbach den
aktuellen Berechnungen zufolge 38 Fahrzeuge bendtigt, davon sind vier Fahrzeuge als
Fahrzeugreserve eingeplant. Zu Zeiten mit hoher Verkehrsnachfrage werden die Fahr-
zeuge in Doppeltraktion mit 70 Metern (2 x 35 Meter) Ldnge gefahren.

Das Betriebskonzept sieht montags bis freitags zwischen Hochschule RheinMain und
Biebrich tagsiiber einen 5-Minuten-Takt vor, auf dem weiteren Streckenabschnitt von
Biebrich nach Mainz einen 10-Minuten-Takt. Fiir den Spatverkehr ist ein 10-Minuten-Takt
bis Biebrich bzw. ein 20-Minuten-Takt bis Mainz vorgesehen.

Im Abschnitt Hochschule RheinMain bis zum Hauptbahnhof Mainz sieht die Planung
1,5 Kilometer mit besonderem Bahnkorper und zwei Kilometer straBenbiindige Trassen-
fithrung vor.

Die Verkehrsnachfragedaten

Die Verkehrsnachfragedaten bilden die Verkehrsstrome und Verkehrsmengen im Unter-
suchungsraum ab. Die Nachfragedaten fiir die Nutzen-Kosten-Untersuchung basieren auf
dem Nachfragemodell der Stadt Wiesbaden. Das Modell wird aktuell fiir den Verkehrsent-
wicklungsplan (VEP) aufgestellt. Dabei wird zundchst der heutige Verkehrsnachfrage-
Zustand eines durchschnittlichen Werktags simuliert. Die Simulation wird anhand von Daten
aus Verkehrszahlungen untermauert und geeicht. In einem weiteren Schritt wird die wahr-
scheinliche Entwicklung der Verkehrsnachfrage bis zum Prognosejahr 2030 simuliert.

Grundlage flr die Nachfragefortschreibung fiir die Stadt Wiesbaden ist die vorliegende
kleinraumige Bevolkerungsprognose der Stadt Wiesbaden (vgl. Wiesbadener Stadtanaly-
sen: Kleinraumige Bevolkerungsprognose der Stadt Wiesbaden, Juni 2017%).

Diese Bevolkerungsfortschreibung und auch die Annahmen zur Arbeitsplatzentwicklung
werden in der Nutzen-Kosten-Untersuchung zur CityBahn grundsatzlich genauso unter-

stellt wie im aktuellen Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Wiesbaden.

Im Betrachtungszeitraum der Nutzen-Kosten-Untersuchung von 2016 bis 2030 wachst die
Bevolkerungszahl demnach jahrlich um etwa 0,3 Prozent. Das Wachstum im Zeitraum

Wiesbadener Stadtanalysen

2016 2020 2025 2030 2035 +% (jahrl. 2016 — 2030)
Wiesbaden 289.544 297.009 299.642 301.829 303.709 ?0,30%

Quelle: Wiesbadener Stadtanalysen: Kleinraumige Bevélkerungsprognose der Stadt Wiesbaden,
Juni 2017

3 Das Papier kann iiber die Homepage der Stadt Wiesbaden (www.wiesbaden.de) als PDF herunter-
geladen werden. https://www.wiesbaden.de/medien-zentral/dok/leben/stadtportrait/2017_05_
Stadtanalyse_Bevoelkerungsprognose.pdf
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2016 bis 2030 betragt insgesamt rund fiinf Prozent. Fiir die Arbeitsplatzzahl wird von ei-
nem etwa vergleichbaren Wachstum ausgegangen. Ahnliche Wachstumsraten verzeich-
nen auch die Stadte Mainz und Taunusstein.

Zusammenfassung der wichtigsten Strukturdaten
und Verkehrskenngrofen 2030

Aktuelle Berechnungen zum Ohnefall 2030 (ohne CityBahn)

© +20.000 Pkw-Fahrten pro Tag in Wiesbaden im Vergleich zum Ist-Zustand

© Anteil des Offentlichen Verkehrs am gesamten motorisierten Verkehr in Wiesbaden:
Heute:34% // 2030:35%

© +13% Verkehrsaufkommen zwischen Wiesbaden und Mainz (Gesamtverkehr)

© insgesamt + 10 % Fahrgiste im Busverkehr bis 2030

Die Linienflihrung der Citybahn und die Einwohnerdichten entsprechend kleinraumiger
Bevolkerungsprognose (inkl. Wachstum 2016 bis 2030) sind in der unten stehenden Grafik
zusammengefithrt. Die Darstellung zeigt sehr deutlich, dass die CityBahn durch Gebiete mit
hohen Einwohnerdichten verlauft, in denen auch kiinftig mit weiterem Wachstum zu
rechnen ist.

~ + :5-10 % Wachstum bis 2030
. Gber 10 % Wachstum bis 2030

~ Einwohnerdichte (EW/gqkm)

ol o

B 400 - 1000

- 1000 - 3000
. I 3000 - 6000

1 6000 - 9000

Quelle: PTV Transport Consult GmbH




Nutzen und Kosten

Der volkswirtschaftliche
Nutzen und die Kosten
der CityBahn

Welches sind die verschiedenen Nutzen- und Kostenfaktoren
der CityBahn?

Zu den Nutzenfaktoren der CityBahn gehéren vor allem die Reisezeitgewinne im OPNV,
die Verlagerung vom Individualverkehr auf den Offentlichen Verkehr sowie die zusatzli-
chen Mobilitatsmaglichkeiten. Hinzu kommen die Pkw-Betriebskosten, die Unfallfolge-
kosten und die Emissionen.

Gleichzeitig wird die CityBahn eine Anderung der Betriebskosten beim Mobilitatsanbie-
ter, in diesem Fall also bei ESWE Verkehr und bei der Mainzer Mobilitdt, mit sich bringen.
Dazu gehdren die OPNV-Betriebskosten mit Einsparungen im Busnetz, die Unterhal-
tungskosten fiir Fahrzeuge und Fahrwege sowie die Personalkosten. All diese Faktoren
flieRen in die Anderung der Betriebskosten mit ein. Bei der Berechnung des Projektnut-
zens sind zudem auch die Unterhaltungskosten fiir die Schieneninfrastruktur und die
vermiedenen Investitionen zu beachten. Dazu zdhlen die Kosten fiir MaRnahmen, die bei
der Realisierung des Projektes entfallen, sowie Abschreibung und Verzinsung der Fahr-
wege.

Dem Nutzen des Projektes CityBahn werden die Kosten gegentibergestellt. Dazu zahlen
die Kosten des geplanten Projektes fiir Abschreibung und Verzinsung fiir die Fahrwege.
Detaillierte Zahlen werden hier erst im Rahmen der Umsetzungsplanung feststehen.

Nutzeninderung

a) Reisezeitgewinne
Vorgehensweise:

Die Ermittlung der Reisezeitdnderungen erfolgt fiir alle Fahrgaste des Untersuchungs-
raumes. Anderungen, die pro Fahrgast weniger als fiinf Minuten betragen, werden
gemal’ Verfahrensanleitung fiir die Nutzenermittlung abgemindert, um eine einge-
schrankte Nutzungsmaglichkeit kleiner Einzelreisezeitdifferenzen zu beriicksichtigen.
Eine Reisezeiteinsparung eines Fahrgastes von nur zwei bis drei Minuten wird bei-
spielsweise nur zu 50 Prozent berticksichtigt. Die Bewertung erfolgt tiber verfahrens-
seitig vorgegebene Wertansatze. Die Bewertung einer eingesparten Stunde Reisezeit
erfolgt danach mit 7,10 Euro/Stunde. Dieser Wert ist unabhangig von Berufsgruppen
und Einkommen.*

4 Der bundeseinheitliche Wert fiir die Berechnungsgrundlage sieht 7,10 Euro/h
fiir Erwachsene (300 Werktage) und Schiiler (250 Werktage) vor.
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Ergebnisse:

© Die mittlere Reisezeit iiber alle Fahrgiste sinkt um ca. 36 Sekunden. Die mittle-
re Anderung der Reisezeit aller betroffenen Fahrgiste ist relativ gering, da die
Anzahl der insgesamt betroffenen Fahrgaste (Basis der Auswertung) sehr grof8
ist, in Summe etwa 300.000 Fahrten. Die betroffenen Fahrgaste umfassen nicht
nur die Fahrten von und in das MaRnahmengebiet, sondern alle Fahrten, die
von einer Anderung des Angebots betroffen sind.

© Die fiir einen Werktag berechneten Reisezeitgewinne werden fiir Erwachsene
mit einem Faktor von 300 Tagen auf ein Jahr hochrechnet. Der Hochrechnungs-
faktor fiir den Schiilerverkehr betragt 250 Tage, jeweils entsprechend den Vor-
gaben der Standardisierten Bewertung.

60
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* Pkw Fahrzeiten
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0 WI Zentrum WI Zentrum MZ Hochschule MZ Hochschule Biebrich
Rathenauplatz
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Reisezeiten im Vergleich.

© Die Reisezeit auf den betroffenen Fahrten sinkt danach um rund 3.000 Stun-
den am Werktag bzw. um rund 900.000 Stunden pro Jahr. Daraus resultiert
ein Nutzen von 6,2 Millionen Euro im Jahr.

Im Folgenden sind fiir fiinf beispielhafte Relationen die Reisezeiten im Pkw-Verkehr
(Fahrzeiten Morgenspitze, Schulzeit), im Busverkehr (gemdR Fahrplan) und mit der
CityBahn aufgefiihrt, woraus ersichtlich wird, dass auf einzelnen Verbindungen die
Reisezeitgewinne mit der CityBahn hoch sein werden.

b) Verlagerung vom Individualverkehr auf den
Offentlichen Verkehr und Pkw-Betriebskosten

Ebenfalls im Verfahren der Standardisierten Bewertung enthalten ist eine Berech-
nungsformel zur Ermittlung der Modal-Split-Anderungen und damit eine Nachfrage-
prognose, bei der sich folgende Eckwerte ergeben:

© ca. 22.000 neue Befoérderungen im OPNV

© davon ca. 17.000 vermiedene Personenfahrten im Pkw

© davon ca. 5.000 Neuverkehre im OPNV (induzierter Verkehr)




Nutzen und Kosten

D)

GemaR Standardisierter Bewertung wird ein Pkw-Besetzungsgrad von 1,3 Insassen pro
Pkw unterstellt. Dieser Wert ist deutschlandweit einheitlich festgelegt. Damit werden
am Werktag rund 13.000 Pkw-Fahrten vermieden.

Aus der Umlegung der OPNV-Nachfrage des Mitfalls im Verkehrsmodell ergeben sich ca.
100.000 Fahrgaste fiir die CityBahn am Werktag, d.h. rund 100.000 Fahrgaste werden
im Prognosejahr 2030 werktaglich die CityBahn (zwischen Bad Schwalbach, Taunusstein,
Wiesbaden und Mainz) nutzen. Die stirkste Auslastung (rund 40.000 Fahrgdste am
Werktag, d.h. ca. 20.000 Fahrgaste je Richtung) ist fiir den Abschnitt nordlich des
Wiesbadener Hauptbahnhofs zu erwarten.

Neben den rund 20.000 neuen Fahrgdsten (ohne CityBahn wiirden diese iiberwiegend
den Pkw nutzen) kommen ca. 80.000 Verlagerungen vom Stadt- und Regionalbus-
verkehr. Diese Wege, die ohne CityBahn mit dem Bus zuriickgelegt wiirden (z.B. mit
der Linie 6), werden dann kiinftig mit der CityBahn zuriickgelegt.

Pkw-Betriebskosten
Vorgehensweise:

Der Nutzen aus vermiedener Pkw-Betriebsleistung steht in engem Zusammenhang
mit den prognostizierten Fahrgastgewinnen, denn diese werden liberwiegend vom
Pkw-Verkehr wegverlagert.

Die vermiedene Pkw-Fahrleistung ergibt sich aus den vermiedenen Pkw-Fahrten (unter
Berticksichtigung des verfahrensseitig vorgegebenen Pkw-Besetzungsgrades von
1,3 Personen/Pkw und dem Hochrechnungsfaktor von 300 (Werktage auf ein Jahr))
und der Fahrtweiten, die verkehrsmodellbasiert ermittelt wurden. Die monetare Be-
wertung erfolgt iiber die verfahrensseitig vorgegebenen Wertansatze.

© Die Kostensitze von 0,22 Euro/Pkw-km sind verfahrensseitig vorgegeben.

© Die MIV-Fahrweiten (sowie die MIV-Fahrzeiten) wurden im
Verkehrsmodell ermittelt.

Ergebnisse:

Im Rahmen der Nachfrageprognose wurden Verlagerungen vom MIV

zum OV ermittelt. Daraus ergeben sich bei einem Pkw-Besetzungsgrad

von 1,3 Personen/Fahrzeug:

© ca. 36,5 Mio. vermiedene Pkw-km/Jahr (s. 0.).

© ca. 17.000 vermiedene Personenfahrten im Pkw bzw. ca. 13.000 Pkw-Fahrten.

© Der volkswirtschaftliche Nutzen aus vermiedenen MIV-Betriebskosten belauft
sich damit auf rund 8,1 Mio. Euro pro Jahr.

Zusitzliche Mobilitdtsmaoglichkeiten

Vorgehensweise:

Durch zusatzliche oder verbesserte Mobilitatsmdoglichkeiten werden zusatzliche Fahrten
gegeniiber dem Ohnefall unternommen. Dies wird als induzierter Verkehr (Neuver-
kehr) bezeichnet. Die Nutzenkomponente der zusatzlichen Mobilitatsmdglichkeiten
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bewertet den impliziten Nutzen fiir OPNV-Neuverkehre, also fiir Personen, die ohne die
CityBahn die Fahrten gar nicht unternehmen wiirden und damit weniger mobil waren.

Der modelltheoretische Hintergrund der Berechnung dieses impliziten Nutzens ist,
dass der Gesamtnutzen des verbesserten OPNV-Angebotes aus Sicht dieser Neukun-
den gleich grof3 ist wie der zu zahlende Ticketpreis und der Zusatznutzen aus mogli-
chen Reisezeitverbesserungen.

Konkret bedeutet dies: Durch zusatzliche oder verbesserte Mobilitatsmoglichkeiten
werden zusatzliche Fahrten gegeniiber dem Ohnefall unternommen. Fiir den zusatz-
lichen Nutzen ist der Nutzer gerne bereit, den geforderten Ticketpreis zu zahlen.

Ergebnisse:

© Im Rahmen der Nachfrageprognose wurde der induzierte Verkehr ermittelt.
Dieser belduft sich gemaR Prognoseformel der Standardisierten Bewertung
auf rund 5.000 Fahrgiste am Tag.

© Der Nutzen aus der Schaffung dieser zusitzlichen Mobilitatsmoglichkeiten
betragt gemaR Bewertungsvorschrift der Standardisierten Bewertung rund
2,2 Mio. Euro im Jahr.

Unfallschdden
Vorgehensweise:

Die Unfallkostenraten der Fahrzeuge (StraBenbahn, Bus und Pkw) sind verfahrens-
seitig vorgegeben.

Uber die Anderungen der OV-Betriebsleistung (Stadtbahn, Bus) und der vermiedenen
Pkw-Betriebsleistung wird die mittlere Schadenssumme pro Jahr ermittelt.

Ergebnisse:

© Wegen der geringeren Pkw-Fahrleistung sinken die Unfallzahlen im MIV.

© Im Saldo beliuft sich der Nutzen aus vermiedenen Unfallschiden
auf 1,5 Mio. Euro im Jahr.

€O,-Emissionen und Bewertung weiterer Schadstoffe

Vorgehensweise:

Die Emissionsraten flir CO, sowie die Bewertungsansatze weiterer Schadstoffe sind
verfahrensseitig vorgegeben. Dabei werden bei der StraBenbahn auch die Emissionen
aus der Stromerzeugung beriicksichtigt. Uber die Anderungen der Fahrleistung im OV
und MIV wird die Anderung der Emissionsschaden ermittelt.
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Hier die wesentlichen Wertansitze 2030 gemaR Verfahrensanleitung:

CO,-Emissionsraten [g/Pkw-km]: 127
CO,-Emissionsraten Strom [g/kWh]: 414
CO,-Emissionsraten Diesel (fiir Dieselbusse) [g/1]: 2774
Bewertung weitere Schadstoffe [Euro/Pkw-km]: 0,004
CO,-Emissionen [Euro/t]: 149

Wertansdtze und Emissionsraten nach Standardisierter Bewertung

Erlauterung weiterer Schadstoffe: Emissionen von Schadstoffen wie Schwefeldioxid
(50,), Stickoxide (NO), Partikel, Kohlenmonoxid (CO), fliichtige organische Verbindun-
gen (VOC), die bei der Stromerzeugung oder dem Betrieb von Fahrzeugen entstehen.

Erganzung zu CO,: Die Emissionsraten und die Bewertungssatze fiir Schadstoffemis-
sionen wurden fiir die Version 2016 der Standardisierten Bewertung im Auftrag des
BMVI aktualisiert. Dabei wurde eine Angleichung an die Ansatze der Bundesverkehrs-
wegeplanung vorgenommen. Wahrend nach Version 2006 noch durchschnittliche
Emissionsraten beim Pkw von 206 (AuRerortsverkehre) bis 261 (Innerortsverkehr) g/
Pkw-Kilometer angesetzt wurden, ist dieser Wert in der Version 2016 auf 127 g/Pkw-
Kilometer reduziert bzw. aktualisiert worden. Dies beriicksichtigt die Entwicklungen
in der Pkw-Fahrzeugtechnologie und die geanderte Flottenzusammensetzung. Der
Bewertungsansatz fiir jede vermiedene Tonne CO, wurde in der Version 2016 von
231 Euro (Version 2006) auf 149 Euro reduziert.

Ergebnisse:

© Aus der eingesparten MIV-Fahrleistung folgt eine Verminderung des CO,-Aus-
stoes von ca. 4.500 t/CO, pro Jahr. Der Wert der Einsparungen aus sonstigen
vermiedenen Emissionsschaden betragt 146.000 Euro pro Jahr.

© Verglichen damit sind die zusitzlichen OPNV-seitigen Emissionsschiaden aus
der Angebotsanderung deutlich geringer, der Nutzenverlust betragt insgesamt
ca. 130.000 Euro pro Jahr (ca. 750 t/CO, und zusatzliche sonstige Emissionen im
Wert von 16.000 Euro/Jahr).

© Im Saldo fiihren die vermiedenen Emissionen zu einem volkswirtschaftlichen
Nutzen von ca. 700.000 Euro pro Jahr.
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Veridnderte Betriebskosten

f) OPNV-Betriebskosten

Vorgehensweise:

Die OPNV-Betriebskosten beinhalten gemiR Berechnungsvorschrift
der Standardisierten Bewertung:

die Fahrzeugkosten, dazu zdahlen

© die Kapitalkosten fiir die Beschaffung von StraRenbahn und Bussen
© die laufleistungsabhingigen Unterhaltungskosten der Fahrzeuge
© die zeitabhingigen Wartungskosten der Fahrzeuge

© die Energiekosten des OPNV-Betriebs und

© die Personalkosten des OPNV-Betriebs.

Zur Berechnung der Kapitalkosten fiir die CityBahn geht die CityBahn GmbH derzeit
von 3,0 Mio. Euro pro Fahrzeug (Preisstand 2016) aus. Der Ansatz bezieht sich auf
marktiibliche Preise fiir eine konventionelle StraBenbahn, die 35 Meter lang und als
Zweirichtungsfahrzeug ausgelegt ist. Detaillierte Fahrzeugkosten ergeben sich nach
der Vergabe der ausgeschriebenen Leistung. Dies wird frithestens im Jahre 2020 der
Fall sein. Bei zeitgleicher Ersatzbeschaffung fiir die Mainzer StraBenbahn sind Kosten-
vorteile denkbar.

Die Investitionen fiir Fahrzeuge werden mit dem vorgegebenen Zinssatz von 1,7 Pro-
zent pro Jahr verzinst. Die Abschreibung der Fahrzeuginvestitionen ergibt sich aus den
vorgegebenen Abschreibungsdauern der Standardisierten Bewertung.

Zu beriicksichtigen ist, dass die Nutzen-Kosten-Untersuchung verfahrensgemal eine
eventuelle Fahrzeugférderung (fiir StraBenbahnfahrzeuge) hier nicht in Ansatz bringt,
sondern die gesamten Beschaffungskosten veranschlagt werden.

Alle weiteren Kostensatze, die zur Bewertung der Betriebsleistungen herangezogen
wurden, werden durch die Standardisierte Bewertung im Einzelnen vorgegeben.

Entsprechend dem Vorgehen der Standardisierten Bewertung wird eine Saldenbe-
trachtung durchgefiihrt, das heilt, dass die Betriebskosten des Mitfalls (mit CityBahn)
den Betriebskosten des Ohnefalls gegentibergestellt werden. Dabei werden nur dieje-
nigen Linien in die OPNV-Betriebskostenrechnung einbezogen, die sich zwischen
Ohne- und Mitfall 4ndern.

Ergebnisse:

© Entsprechend der aktuellen Betriebskonzeptplanung sowie der vorldufigen
Angebotsdimensionierung werden auf der Strecke Mainz - Wiesbaden— Bad
Schwalbach 38 Fahrzeuge (inkl. Reserve) benatigt.

© Die CityBahn wird im Jahr Betriebsleistungen in einer GroRenordnung von
2,1 Mio. Kilometer erbringen. Fiir den Werktag geht die Nutzen-Kosten-Unter-
suchung von ca. 6.800 Kilometer aus (alle CityBahn-Linien zusammen).
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h) Kapitaldienst Infrastruktur (Mitfall)
© Die Fahrzeug- und Energiekosten sind im Mitfall, insbesondere aufgrund der
hoéheren Beschaffungskosten fiir StraBenbahnfahrzeuge, héher als im Ohnefall. Vorgehensweise:
Bei den Personalkosten hingegen sind Einsparungen moglich.
Der Nutzen-Kosten-Untersuchung liegt eine Kostenschatzung fiir die erforderlichen
© Im Saldo steigen die OPNV-Betriebskosten (ohne Kapitaldienst Fahrweg) Investitionen in die Infrastruktur zugrunde. Diese Kostenschatzung entspricht dem
zwischen dem Ohne- und dem Mitfall um ca. 2,6 Mio. Euro/Jahr. Planungsstand aus dem Dezember 2017. Im Verlauf der weiteren technischen Planun-
gen wird diese Kostenschatzung sukzessive verfeinert und erhartet.

Zu den Investitionen in die Infrastruktur gehoren alle Kosten fiir die Planung und den
Bau der CityBahn. Wichtigste Kostenfaktoren sind der Bau der Trasse, der Haltestellen

g) Unterhaltungskosten Schieneninfrastruktur und der technischen Ausstattung.

Vorgehensweise:
Die neu zu errichtende Infrastruktur fiir die CityBahn — inklusive aller Bauwerke, Investitionen in die Infrastruktur fiir die Linienfithrung Bad Schwalbach — Mainz Hbf
Schienenwege, Haltestellen, Stromversorgung, Leit- und Sicherungstechnik etc. —ist in iilber Wiesbaden Ost, RheinstraBe/Biebricher Allee/Kasteler StraRe
den Folgejahren zu warten und zu unterhalten. Dies bringt zusdtzliche Kosten mit
sich, die in die Nutzen-Kosten-Untersuchung eingehen. Die Standardisierte Bewer- Verkehrswege OPNV Gesamtkosten
tung sieht hierfiir so genannte Unterhaltungskostensatze vor. Diese variieren entspre-
chend dem jeweiligen Unterhaltungsaufwand einzelner Anlagenteile. Trassenbau, Unterbau Bahnen und StraRen, Erdbauwerke, Stiitzbauwerke, Briicken 43 Mio. Euro
Durch das Projekt CityBahn wird die innerstadtische Infrastruktur bestehend aus StraRe, Gleisbau, Oberbau Fahrbahn, StraBen und Wege inkl. Busspuren 57 Mio. Euro
Medien und Kanal neu hergestellt. Auch ohne das Projekt CityBahn wiirden Teile der
Verkehrsflaichen, Medien und Kanal (wenn auch mit spaterem zeitlichen Anfall) erneuert. Haltestellen, Bahnsteige und Rampen, Zugsicherungs- und Signalanlagen, Fahrleitungen, .
Entsprechend dem Vorgehen der Standardisierten Bewertung werden diese ohnehin technische Gebiudeausstattung, Lirmschutz, Landschaftsbau, Bepflanzung 90 Mio. Euro
anfallenden Kosten als so genannte vermiedene Investitionen im Projekt CityBahn

gegengerechnet. Gesamt Verkehrswege OPNV 190 Mio. Euro

Verlegung von Anlagen Dritter

Ergebnisse:

Tgebmisse StrafBen und Wege inkl. Ausstattung 30 Mio. Euro
© Fiir den Mitfall wurden die Unterhaltungskosten fiir den Fahrweg anhand der Leitungen fiir Strom, Telekom, Gas, Wasser, Abwasser, Fernwarme 38 Mio. Euro

in der Standardisierten Bewertung vorgegebenen Unterhaltungskostensatze, . ] ]

o q g " , B hs, 12 Mio. E
untergliedert nach Anlagenteilen, ermittelt. Danach entstehen zusitzliche Gebdude, Bewuchs, Sonstiges 10-Furo
Unterhaltungskosten in Hohe von ca. 2,2 Mio. Euro pro Jahr. Gesamt Verlegung von Anlagen Dritter 80 Mio. Euro

© Gegengerechnet werden jahrliche Kosten in Hohe von rund 0,5 Mio. Euro,
die im Mitfall vermieden werden. Planung
Planungsleistungen 27 Mio. Euro

© Im Saldo ergibt sich damit ein zusitzlicher jahrlicher Aufwand in Hohe von

rund 1,7 Mio. Euro.

Quelle: SchiiBler-Plan Ingenieursgesellschaft mbH (Stand Dezember 2017)

Die in der volkswirtschaftlichen Bewertung relevanten Fahrweginvestitionen belaufen
sich auf insgesamt ca. 270 Mio. Euro (Preisstand 2016, ohne Planungskosten). Dariiber
hinaus sind nach Standardisierter Bewertung pauschal 10 Prozent Planungskosten an-
zusetzen.

Vorldaufige Nutzen-Kosten-Untersuchung fiir die CityBahn / Stand: Juni 2018



Nutzen und Kosten

Die Berechnung des Kapitaldienstes fiir die Infrastrukturkosten des Mitfalls basiert
auf der dargestellten vorlaufigen Kostenschatzung. Die Abschreibung der Fahrweg-
investitionen ergibt sich aus den Abschreibungsdauern, die, nach Anlagenteilen ge-
gliedert, in der Standardisierten Bewertung vorgegeben sind. Die Investitionen fiir
den Fahrweg werden mit dem vorgegebenen Zinssatz von 1,7 Prozent pro Jahr verzinst.
Dieser Zinssatz ist inflationsbereinigt und entspricht dem Zinssatz, der auch in der
Bundesverkehrswegeplanung fiir Verkehrswegeinvestitionen angewendet wird.

Ergebnisse:

© Die in der volkswirtschaftlichen Bewertung relevanten Fahrweginvestitionen
belaufen sich auf insgesamt ca. 270 Mio. Euro (Preisstand 2016) zuziiglich
10 Prozent Planungskosten.

© Der sich daraus ergebende Kapitaldienst fiir die Investitionen in
die Infrastruktur liegt bei rund 9,3 Mio. Euro pro Jahr.

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung bringt in dieser volkswirtschaftlichen Betrachtung
verfahrensgemaR keine GVFG-Forderung (fiir StraBenbahn-Infrastruktur) in Ansatz,
es werden die gesamten Infrastrukturkosten veranschlagt.
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Nutzen-Kosten-Quotient

Gegeniiberstellung
von Nutzen und Kosten

Wie wurde der vorldufige Nutzen-Kosten-Quotient berechnet?

Bei der Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhdltnisses werden Nutzen und Kosten gegentibergestellt.
Der Nutzen entspricht dem Saldo aus volkswirtschaftlichen Nutzen, zusatzlichen Betriebskosten und
zusatzlichen Unterhaltungskosten der Infrastruktur. Der Kapitaldienst der zu bewertenden Infra-
strukturmalnahme flieRt als Kosten in die Bewertung ein.

Nutzeninderungen + Anderung d. Betriebskosten
Nutzen (Jahreswerte) + Unterhaltungskosten Schieneninfrastruktur

Kosten (Jahreswerte) Kapitaldienst Fahrweg

Abbildung 1: Berechnungsformel Nutzen-Kosten-Verhdltnis

Bewertung in Millionen Euro/Jahr

Reisezeitgewinne OPNV
Pkw-Betriebskosten

zusatzliche Mobilitatsmoglichkeiten
Unfallfolgekosten

Schadstoffemissionen

OPNV-Betriebskosten

Unterhaltungskosten Schieneninfrastruktur

Summe Nutzen 4,4 Mio. Euro

Kapitaldienst Infrastruktur

-5 0 5 10 15

fo

Kapitaldienst
Infrastruktur

Berechnung des Nutzen-Kosten-Verhiltnisses
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Nutzen-Kosten-Quotient
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Ausblick

Die nachsten Schritte

Wann kann der endgiiltige Nutzen-Kosten-Quotient ermittelt werden?

Der endgiiltige Nutzen-Kosten-Quotient ist von einer Reihe von Faktoren abhangig, die
sich im Verlauf der weiteren Planungsschritte noch verandern kénnen. Nach dem Be-
schluss in den politischen Gremien wird die Vorschlagslinienfithrung in den kommenden
Monaten im Rahmen der Entwurfsplanung weiter ausgearbeitet. Dabei erarbeiten die
Ingenieurbtiros ein detailliertes und realisierbares Konzept, Haltestellen sowie wichtige
Verkniipfungspunkte. Fiir die ausgearbeitete Vorschlagslinienfithrung erstellen die Planer
dann in einem nachsten Schritt die Unterlagen fiir den Planfeststellungsantrag. Anschlie-
Bend erfolgt die Berechnung der Kosten fiir die festgelegte Variante. Ein endgiiltiger NKQ
wird nach Abschluss der Planfeststellung vorliegen.

Eine wichtige Rolle wird dabei die Linienfiihrung im Detail spielen. Je nachdem, auf welche
Variante die Entscheidung fallt, wird sich dies konkret in den Kostenberechnungen des
Projektes niederschlagen und daher nicht ohne EinfluB auf die exakte Berechnung des
endgiiltigen Nutzen-Kosten-Quotienten bleiben. Auch auf Mainzer Seite ist iber die Linien-
flthrung noch nicht entschieden worden.

Es ist immer zu bedenken, dass den Berechnungen die aktuelle Kostenschatzung in Wies-
baden zugrunde liegt. Dabei handelt es sich um ein Zwischenergebnis der NKU. Die
Kosten des Gesamtprojekts konnen davon abweichen. Auch der Prozess der Busnetzan-
passung ist noch nicht abgeschlossen. Dieser steht in Wechselwirkung zur Linienfiihrung
der CityBahn und zur Lage der Haltestellen.

In einem nachsten Schritt werden weitere Feinabstimmungen mit den Zuwendungsgebern
folgen, die ebenfalls Einfluss auf die Hohe des Nutzen-Kosten-Quotienten haben kénnen.

Bereits erfolgt ist die Abstimmung mit Bund und Lindern unter anderem tber das
Ausmal des Projektes und die Projektziele. Die Grundlagendaten wurden ermittelt, das
Verkehrsangebot und die Verkehrsnachfrage dargestellt.

Aktuell befindet sich die Planung in der Feinabstimmung mit den Zuwendungsgebern.
Dabei stehen unter anderem die Strukturdatenentwicklung, das Verkehrsangebots-
konzept und die Entwicklung der Verkehrsnachfrage im Fokus.

In der Folge geht es vor allem um die Ermittlung und Detaillierung von Teilindikatoren.
Dabei sollen gesamtwirtschaftliche Beurteilungsindikatoren ermittelt und Folgekosten
berechnet werden. Zudem wird es bei den sogenannten Sensitivitatsbetrachtungen zum
Beispiel um mogliche Kostensteigerungen gehen.

Zu guter Letzt wird ein umfangreicher Erlauterungsbericht erstellt. Dieser wird vom Land
Hessen gepriift und anschlieBend an den Bund zu Priifung weitergereicht.




Biirgerbeteiligung
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Bad Schwalbach

Welchen Einfluss hat die Biirgerbeteiligung auf die Linienfithrung? . %

i

Genau 10.124 Anregungen und Wiinsche haben die Wiesbadener Biirgerinnen und Biirger = [ Ao RhemMam] ¢
im Online-Dialog sowie auf den vier CityBahn-Infomessen in den Planungsprozess ein- _ e R ;}
gebracht. Allein 5.349 Bewertungen und 385 Anmerkungen gaben die 1.350 Besucherin-
nen und Besucher der vier CityBahn-Infomessen in den Wiesbadener Ortsteilen entlang
der Vorschlagslinienfithrung ab. An den Standen der CityBahn GmbH wurden neben den
Planungsunterlagen auch die bis dahin eingegangenen Anregungen aus dem vorge- L f i )
schalteten Online-Dialog auf Moderationskarten prasentiert und den Planen zugeordnet. S, il = ] *-w.}? 3
Diese konnten die Wiesbadenerinnen und Wiesbadener mithilfe von griinen und roten e
Punkten bewerten sowie um eigene Kommentare und Anregungen erganzen. Mit den
30 Planern, Vertretern der Fachamter sowie der Politik diskutierten die Interessierten The-
men wie Haltestellen, Umsteigemdglichkeiten, Parkraum und Larmentwicklung, aber
auch Fragen zu Planungsdetails. Die Wiinsche und Anregungen der Wiesbadenerinnen
und Wiesbadener — darunter natiirlich auch die 3.399 Bewertungen und 876 Kommenta-
re aus dem Online-Dialog, der vom 13. Dezember 2017 bis zum 31. Januar 2018 lief, sowie
die 115 Anmerkungen tber das Kontaktformular — gingen unmittelbar in die weiteren
Planungen zur CityBahn ein.

B \[ Quartiersboulevard

Die Wiinsche und Anregungen der Wiesbadener Biirger sind mittlerweile in die Vorpla-
nungsergebnisse eingearbeitet worden. Daher wird die Linienfiihrung nicht mehr ganz
der Vorschlagslinienfithrung aus dem Dezember 2017 entsprechen, die Grundlage fiir diese
Nutzen-Kosten-Untersuchung ist. Die kiinftige Linienfithrung soll vom Kasteler Briicken-
kopf iiber die RampenstraBe in die Wiesbadener Stralle und weiter Uiber die Biebricher
StraBe und die RheingaustraRe in die Stettiner StraRe fithren. Uber den Rathenauplatz
geht es weiter iiber die StraRe der Republik bis zum Herzogsplatz. Uber die Biebricher Al-
lee erreicht die CityBahn den Hauptbahnhof. Vom Hauptbahnhof aus verlduft die Vor-
schlagslinienfithrung durch die RheinstralRe in der Innenstadt bis zur Hochschule Rhein-
Main. Einzusatzlicher Ast sollklinftigvom Hauptbahnhofausauchden Quartiersboulevard
Konradinerallee mit einer hohen Zahl an Arbeitsplatzen anbinden. Dieser Ast ist in der
bisherigen NKU nicht enthalten und als Option gesondert zu bewerten. Die Mainzerinnen
und Mainzer brachten im April 2018 rund 3.320 Anregungen und Wiinsche ein. Zu den
zentralen Anliegen der Menschen gehoren vor allem die Linienfiihrung und die Verkehrs-
situation auf der Theodor-Heuss-Briicke.

| Anschluss Mainzelbahn,
weiter bis Hochschule
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Glossar

Eine kurze Erlauterung
der wichtigsten Fachbegriffe

GVFG

Seit 1971 unterstiitzt der Bund die Lander und Kom-
munen mit finanziellen Mitteln bei der Verbesserung
der Verkehrsverhdltnisse nach dem Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz (GVFG). Mit Inkrafttreten der Be-
schliisse der Foderalismusreform | haben die Lander
ab 2007 mehr Verantwortung fiir den Verkehrsbe-
reich erhalten.

IV und MIV

Zum Individualverkehr (IV) zdhlen der Nichtmotori-
sierte Individualverkehr wie FuRganger, Radfahrer
und Skater sowie der Motorisierte Individualverkehr
(MIV), der Kraftfahrzeuge wie Pkw und Kraftrader zur
individuellen Nutzung beinhaltet. MaBgeblich fiir
die Bezeichnung ist die Nutzung im individuellen
Personentransport. Vor diesem Hintergrund gehéren
auch Mietfahrzeuge, Carsharing und Taxis zum MIV.
Die Standardisierte Bewertung beriicksichtigt grund-
satzlich nur den Motorisierten Individualverkehr mit
privatem Pkw, der hier mit MIV bezeichnet ist.

OV und 6PNV

Als Offentlichen Verkehr (OV) bezeichnet man jenen
Teil des Verkehrs von Personen, Gutern oder Nach-
richten, der fiir jeden Nutzer zuganglich ist, insbe-
sondere die 6ffentliche Personenbeférderung.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) ist der Sam-
melbegriff fiir Angebote im Nahverkehr, die nach
einem regelmalRigen Fahrplan verkehren und die je-
der nutzen kann. Als Nahverkehr gelten Verkehre im
Stadt-, Vorort- und Regionalverkehr, wobei die Mehr-
zahl der Beforderten im Regelfall hochstens 50 Kilo-
meter bzw. eine Stunde fahrt.

Ohnefall und Mitfall

Die Methodik der Standardisierten Bewertung be-
ruht auf dem Mitfall-Ohnefall-Prinzip. Dabei werden
die Prognosen fiir die zukiinftige Situation mit und
ohne Realisierung des Vorhabens verglichen. Im kon-
kreten Fall bedeutet dies: Die Entwicklung der Ver-
kehrssituation ohne CityBahn wird einer prognosti-
zierten Entwicklung mit CityBahn gegentibergestellt.
Fur beide Falle gilt das gleiche Prognosejahr (2030).

Verkehrsentwicklungsplan

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) gibt in der Ver-
kehrsplanung von Stadten oder auch ganzen Staaten
ein Leitbild fir die Entwicklung im Bereich Verkehr
vor. Der Planungszeitraum kann unterschiedlich aus-
fallen, betrdgt in der Regel jedoch zehn bis 20 Jahre.
Der Verkehrsentwicklungsplan wird zurzeit erarbeitet.
Die Ergebnisse werden im Herbst 2018 vorliegen.

Doppeltraktion

Wird ein Zug aus mehreren Triebfahrzeugen gebildet,
wird dies als Mehrfachtraktion bezeichnet. Dabei lau-
fen alle Fahrzeuge reguldr im Zug mit und werden
zentral vom ersten Fahrzeug mithilfe einer Mehrfach-
steuerung ferngesteuert. Hierzu ist nur ein Fahrer er-
forderlich. Die einfachste Mehrfachtraktion ist die
Doppeltraktion, also das Fahren mit zwei Triebwagen.
Im Fall der CityBahn werden bei der Doppeltraktion
zwei StraBenbahnfahrzeuge gekoppelt, so dass sich die
doppelte Fahrzeugldnge und eine doppelte Zahl an
Platzen ergibt. Bei der Teilnahme von Stralenbahnen
am StraRenverkehr ist die Zuglange auf maximal 75
Meter begrenzt.

Zweirichtungsfahrzeug

Als Zweirichtungsfahrzeug werden Fahrzeuge bezeich-
net, die mit jedem ihrer beiden Enden vorausfahren
konnen, da sich an beiden Fahrzeugenden ein Fiithrer-
stand befindet. Zweirichtungsfahrzeuge benétigen im
Gegensatz zu Einrichtungsfahrzeugen keine Wende-
schleifen.

Induzierter Verkehr

Der Begriff bezeichnet Neuverkehre, die durch ein
neues, verbessertes Mobilititsangebot zusatzlich
entstehen. Hierbei gilt: Ein besseres Angebot sorgt
fiir mehr Fahrten.
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