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1 AUFGABENSTELLUNG UND GRUNDLAGEN 

 

Aufgrund der wissenschaftlichen Erkenntnisse bei der Weiterentwicklung des Bewertungsverfah-

rens für den BVWP 2015 (FE-Projekt 96.0974/2011)1 wurden umfangreiche methodische Ver-

änderungen gegenüber den Bewertungsverfahren für den BVWP 20032 bzw. für die Überprü-

fung des Bedarfsplans für die Bundesschienenwege3 vorgenommen.  

 

Zur Überprüfung der praktischen Umsetzbarkeit und zur Plausibilitätsprüfung der Auswirkungen 

der Verfahrensänderungen auf die Nutzenermittlung wurde eine Testrechnung für den Bereich 

Personenverkehr am Beispiel der Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) über die für den Rhein-Ruhr-

Express (RRX) erforderlichen Ausbaumaßnahmen der Schieneninfrastruktur durchgeführt. 

 

Diese Testrechnung baut auf den Ausgangsdaten des Verkehrsangebotes und der Verkehrs-

nachfrage des Bezugsfalles 20304,5 für den BVWP 2030 auf. Da der Schienenpersonenverkehr 

(SPV) und der Schienengüterverkehr (SGV) im Rhein-Ruhr-Raum bereits weitestgehend ent-

mischt ist, sind im Bereich Güterverkehr durch die zu bewertenden Infrastrukturmaßnahmen 

keine nennenswerten Nutzen zu erwarten. Die Nutzenermittlung in dieser Pilotstudie bezieht 

sich damit nur auf den Bereich Personenverkehr.  

 

Die räumliche Gliederung der Ausgangsdaten erlaubt die Erfassung der fahrgastseitigen Pro-

jektnutzen (Reisezeitnutzen und Nutzen aus Verlagerungen vom motorisierten Individualverkehr 

(MIV) und vom Luftverkehr auf den SPV) bis hinunter zu den Einzugsbereichen von Express-

zughalten (bei DB Regio: RegionalExpress).  

 

Wenn in einer Verkehrszelle mehr als ein S-Bahnhof gelegen ist, ist eine trennscharfe Zuord-

nung der Nachfrage zu den verschiedenen S-Bahnhöfen nicht möglich. Bei der Ermittlung der 

verkehrlichen Nutzen aus Verlagerungen von der S-Bahn auf den RRX sind daher entsprechen-

de Unsicherheiten in Kauf zu nehmen. Für das Bewertungsergebnis hat dies aber nur eine ver-

                                                      

1  ITP, Planco, TUBS, Grundsätzliche Überprüfung und Weiterentwicklung der Nutzen-Kosten-Analyse im 
Bewertungsverfahren der Bundesverkehrswegeplanung, im Auftrag des BMVI, München / Essen / Ber-
lin, 2014 

2 BMVBW, Die gesamtwirtschaftliche Bewertungsmethodik Bundesverkehrswegeplan 2003, Berlin, 2005 
3  BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt, Intraplan Consult GmbH, Überprüfung des Bedarfsplans für die 

Bundesschienenwege, im Auftrag des Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 
Freiburg/München, 2010 

4  BVU, ITP, IVV, Planco, Verkehrsverflechtungsprognose 2030 sowie Netzumlegungen auf die Verkehrs-
träger (FE-Projektnr.: 96.983-2011), Freiburg/München/Aachen/Essen, 2013 

5 BVU, ITP, Vervollständigung eines Bezugsfalles Schiene für die Nutzen-Kosten-Analysen im Bewer-
tungsverfahren zur Aufstellung eines Bundesverkehrswegeplanes, im Auftrag des BMVI, 2015 
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gleichsweise geringe Bedeutung, da die Bedienungsangebote der S-Bahn in den hier betrachte-

ten Planfällen gegenüber dem Bezugsfall 2030 unverändert sind.  

 

Bereits im Jahr 2006 wurde eine Studie zur Entwicklung und Bewertung des RRX6 vorgelegt. 

Hierin war eine Anbindung von Münster Hbf an das RRX-Kernnetz zwischen Hamm und Köln 

über Dortmund Hbf vorgesehen, da die ABS Münster – Lünen (– Dortmund) schon im seinerzei-

tigen Bezugsfall als realisiert unterstellt wurde. Für diesen Bezugsfall galt die Rahmenbedin-

gung, dass hierin alle Maßnahmen des Vordringlichen Bedarfes des BVWP 2003 enthalten sind.  

 

Im Bezugsfall 2030 für den BVWP 2030 sind nur die Maßnahmen berücksichtigt, die entweder 

bereits begonnen sind oder für die ein verbindlicher Finanzierungsvertrag vorliegt. Dies ist bei 

der ABS Münster – Lünen (– Dortmund) nicht der Fall. Ohne einen solchen zweigleisigen Aus-

bau ist die Bedienung der Achse Münster – Dortmund durch eine neue RRX-Linie nicht möglich.  

 

Da die ABS Münster – Lünen (– Dortmund) ggf. unabhängig von den für den RRX erforderlichen 

Ausbaumaßnahmen bewertet werden soll, ist für die Anbindung von Münster an das RRX-

Kernnetz eine Führung über Gelsenkirchen vorgesehen. Hierzu wird die im Bezugsfall 2030 

enthaltene Express-Linie E 2 in die Linie RRX 7 zunächst unter Beibehaltung der bestehenden 

Verkehrshalte überführt (Planfall RRX 1).  

 

Da die im Planfall RRX 1 vorliegende Dichte der Verkehrshalte der Linie RRX 7 deutlich unter-

halb der der anderen RRX-Linien liegt, wurden in einem Planfall RRX 2 die Auswirkungen einer 

Beschleunigung dieser Linie durch Beschränkung auf die aufkommensstärksten Verkehrshalte 

geprüft.  

 

 

 

  

                                                      

6  BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt, Intraplan Consult GmbH, SMA und Partner AG, Entwicklung und Bewertung 
eines Konzeptes für den Rhein-Ruhr-Express in Nordrhein-Westfalen, im Auftrag des Bundesministeriums für Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung, Freiburg/München/Zürich, 2006 
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2 PROJEKTBESCHREIBUNG 

 

Die im Folgenden aufgeführte Projektbeschreibung ist nach 6 Planfeststellungsbereichen und 

der Verkehrsstation Dortmund gegliedert. Alle Ausbaumaßnahmen sind auf eine Entwurfsge-

schwindigkeit von 160 km/h ausgelegt.  

 

2.1 Planfeststellungsbereich 1: Köln-Mülheim – Langenfeld-Berghausen  

 

Der im Planfeststellungsbereich 1 vorgesehene Infrastrukturausbau besteht aus den folgenden 

Teilmaßnahmen: 

 Erhöhung des Abstandes zwischen den beiden Ortsgleisen (Strecke 2670) auf 4 m zur Er-

möglichung der Nutzung durch den SGV zwischen Köln-Mülheim Gbf und Köln-Stammheim 

(vgl. Abbildung 2.1) 

Abbildung 2.1: Ausbaumaßnahmen im Abschnitt Köln-Mülheim Gbf – Köln-Stammheim 

 Zweigleisiger Ausbau der Ortsgleise (Strecke 2670) zwischen Leverkusen-Bayerwerk und 

Leverkusen-Küppersteg (vgl. Abbildung 2.2) 

Abbildung 2.2: Ausbaumaßnahmen im Abschnitt Leverkusen-Bayerwerk – Leverkusen-
Küppersteg 

 

Quelle: DB AG 

2670  

2650  

Quelle: DB AG 

2670  

2650  
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 Zweigleisiger Ausbau der Ortsgleise (Strecke 2670) zwischen Leverkusen-Rheindorf und 

Langenfeld-Berghausen (vgl. Abbildung 2.3). 

Abbildung 2.3: Ausbaumaßnahmen im Abschnitt Leverkusen-Rheindorf – Langenfeld-

Berghausen 
 

Die im Planfeststellungsbereich 1 vorgesehene Vervollständigung der Zweigleisigkeit der Orts-

gleise dient der Verlagerung des SGV von den Fernbahngleisen auf die Ortsgleise. Hierdurch 

werden ausreichende Kapazitäten für den SPFV und den RRX auf den vom SGV entlasteten 

Fernbahngleisen geschaffen und die Betriebsqualität der S-Bahn auf den Ortsgleisen verbes-

sert.  

 

 

2.2 Planfeststellungsbereich 2: Düsseldorf-Hellerhof – Düsseldorf-Wehrhahn 

 

Im Planfeststellungsbereich 2 ist ein 6-gleisiger Ausbau zwischen Düsseldorf-Reisholz und Düs-

seldorf Hbf sowie ein Ausbau des Knotens Düsseldorf Hbf vorgesehen (vgl.  

Abbildung 2.4 ).  

 

 

Abbildung 2.4: Ausbaumaßnahmen im Planfeststellungsbereich 2 

PFB 1 PFB 2 

Quelle: DB AG 

2670  

2650  

Quelle: DB AG 
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Mit diesen Ausbaumaßnahmen werden die folgenden Ziele verfolgt: 

 Verbesserung der Betriebsqualität durch systemeigene Gleise für den SPFV und den RRX 

einerseits sowie die S-Bahn andererseits, 

 Schaffung ausreichender Trassenkapazitäten für die zusätzlichen Bedienungsangebote des 

RRX,  

 Herstellung von Überholmöglichkeiten für den SPFV,  

 Harmonisierung der Bahnsteigbelegung in Düsseldorf Hbf (SPFV: Gleise 15-20; S-Bahn: 

Gleise 11-14; RRX: Gleise 5-10; RE/RB der Relation Neuss/Krefeld – Wuppertal: Gleise 1-4), 

 Verbesserung der Zu- und Abführung des lokalen SGV im Knoten Düsseldorf (Bereich Abzw 

Berg –  Düsseldorf Hbf – Abzw Rethel) zum/vom Gz-Korridor A (Strecke 2324) durch Bau ei-

ner Verbindungskurve Strecke 2417 zwischen den Strecken 2410 und 2418 (Entlastung Düs-

seldorf Hbf um lokale Güterzüge). 

 
 
2.3 Planfeststellungsbereich 3: Düsseldorf Zoo – Überleitstelle Düsseldorf-Kalkum 

 
Die Ausbaumaßnahmen im Planfeststellungsbereich 3 umfassen einen 6-gleisigen Ausbau zwi-

schen Düsseldorf-Unterrath und der Überleitstelle (Üst) Düsseldorf-Kalkum sowie die Überwer-

fungsbauwerke an der betreffenden Überleitstelle (vgl. Abbildung 2.5). 

Abbildung 2.5: Ausbaumaßnahmen im Planfeststellungsbereich 3 

 
Diese Ausbaumaßnahmen dienen  

 der Verbesserung der Betriebsqualität durch systemeigene Gleise jeweils für den SPFV, den 

RRX und die S-Bahn, 

 der Schaffung ausreichender Trassenkapazitäten für die zusätzlichen Bedienungsangebote 

des RRX und  

 der Herstellung von Überholmöglichkeiten für den SPFV im Bereich des Bahnhofs Düsseldorf 

Flughafen.  
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2.4 Planfeststellungsbereich 4: Mülheim (Ruhr)-Styrum – Mülheim (Ruhr) Hbf 

 

Im Planfeststellungsbereich 4 ist die Herstellung einer Gleisverbindung im Bereich Mülheim 

(Ruhr)-Heißen zur Schaffung von gegenseitigen Überleitmöglichkeiten zwischen Fernbahn 

(Strecke 2300) und S-Bahn (Strecke 2291) und ein Schallschutz an bestehenden Baulücken 

vorgesehen.   

 

 

2.5 Planfeststellungsbereich 5: Essen-West – Bochum-Langendreer 

 

Im Planfeststellungsbereich 5 soll die Schaffung der für den RRX erforderlichen Kapazitäten 

unter anderem durch die Verlagerung der Expresslinie E 16 (Essen – Bochum – Hagen – Iser-

lohn/Siegen) und der Linie N 40 Essen – Bochum – Hagen von den Fernbahngleisen auf die S-

Bahn-Gleise erfolgen. Hierzu sind die folgenden Teilmaßnahmen vorgesehen (vgl. Abbildung 

2.6):   

 Neubau einer Verbindungskurve (Strecke 2195) zwischen Essen Hbf (Strecke 2164) und 

Essen-Steele (Strecke 2291), 

 Neubau einer Verbindungskurve (Strecke 2146) zwischen den Strecken 2190 (S-Bahn) und 

2140 (Fernbahn Dortmund – Hagen) zur Aufnahme der verlagerten Linien E 16 und N 40, 

 Blockverdichtung zwischen Essen-Steele und Bochum-Langendreer auf der S-Bahn zur Auf-

nahme der Linien E 16 und N 40.  

 

Abbildung 2.6. Ausbaumaßnahmen im Planfeststellungsbereich 5 
 

  

Quelle: DB AG 
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Darüber hinaus sind auf der Fernbahn  

 eine Blockverdichtung zwischen Essen Hbf und Dortmund Hbf und 

 die Schaffung von schnellen Einfahrmöglichkeiten (Ein- und Ausfahrten) in Bochum Hbf für 

den SPFV und den RRX   

geplant.  

 

Durch die Verlagerung der Nahverkehrslinien E 16 und N 40 zwischen Essen Hbf und Bochum-

Langendreer von der Fernbahnstrecke auf die S-Bahn-Strecke entfällt der derzeitige Halt dieser 

Linien in Wattenscheid. Dies wird durch einen neuen Halt in Wattenscheid-Höntrop kompensiert. 

 

 

2.6 Planfeststellungsbereich 6: Dortmund-Lütgendortmund – Dortmund Bbf 

 

Da im Planfall RRX 1 keine Bedienung der Strecke Dortmund – Münster durch den RRX vorge-

sehen ist, wird im Knoten Dortmund nur von einem Teilausbau (Westkopf und Teilausbau Ost-

kopf) ausgegangen. Durch den Entfall des Kreuzungsbauwerks im Ostkopf entfallen Investiti-

onskosten einschließlich Planungskostenpauschale in Höhe von 344 Mio. €.  

 

Bei einer ggf. im BVWP 2030 durchzuführenden Bewertung der ABS Münster – Lünen (– Dort-

mund) und einer Bedienung dieser Strecke durch den RRX ist das Kreuzungsbauwerk im Ost-

kopf des Dortmunder Hauptbahnhofes in die betreffende Projektdefinition einzubeziehen. 

 

Neben dem Ausbau des Westkopfes von Dortmund Hbf und einem Teilausbau des Ostkopfes ist 

zwischen Dortmund Hbf und Dortmund Bbf eine Erweiterung von 4 auf 5 Gleise als Puffergleis 

für SPFV-Fahrten von Dortmund Hbf zum Bbf geplant.  

 

Mit diesen Ausbaumaßnahmen werden die folgenden Ziele verfolgt:  

 Schaffung ausreichender Trassenkapazitäten für den SPFV und RRX sowie 

 Schaffung zusätzlicher Parallelfahrmöglichkeiten im West- und Ostkopf zur besseren Nutz-

barkeit der Bahnsteiggleise 8/10,11/16 und 18/20 für den SPFV/RRX und Sicherstellung der 

Korrespondenz beim SPFV Rhein-Ruhr/Wupper (heute nur 8/10 und 11/16 parallel nutzbar, 

künftig somit 3 Achsen je Richtung parallel nutzbar). 
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2.7 Verkehrsstation Dortmund Hbf 

 

Der Ausbau der Verkehrsstation (Vst) Dortmund Hbf ist ein Gemeinschaftsprojekt zwischen dem 

Bund, dem Land Nordrhein Westfalen und der DB AG. In der NKA für den RRX werden nur die 

unten aufgeführten Teilmaßnahmen berücksichtigt, die vom Bund zu finanzieren sind: 

 Zugänge zu den Bahnsteigen 4 bis 8 (feste Treppen, Personenaufzüge und Fahrtreppen (nur 

zu den Bahnsteigen 5 und 6)), 

 Bahnsteigüberdachung, 

 Neubau der Bahnsteige 4 bis 8 (einschließlich technischer Ausstattung), 

 Neubau von Aufsichtsräumen, 

 Aufweitung der Personenunterführung. 

 

 

2.8 Investitionskosten für das Gesamtprojekt  

 

Die für das Gesamtprojekt erforderlichen Investitionskosten (real, Preisstand 2012) nach Anga-

ben der DB AG sind in Tabelle 2-1 zusammengestellt. Hierin sind noch keine Risikoaufschläge 

enthalten.  

 

Planfeststellungsbereich 

Baukosten 
(T€) 

Planungskosten-
pauschale 

(T€) 
Summe 

(T€) 

Erwei-
terung Ersatz 

Erwei-
terung Ersatz 

Erweite-
rung Ersatz 

1 K-Mülheim – Langenfeld-Berghausen 131.118 28.840 23.601 5.191 154.719 34.031 

2 D-Hellerhof – D-Wehrhahn 583.115 52.195 104.961 9.395 688.076 61.590 

3 D-Zoo – Üst D-Kalkum 214.236 9.568 38.562 1.722 252.798 11.290 

4 MH-Styrum – Mülheim (Ruhr) Hbf 12.154   2.188   14.342  

5 E-West – BO-Langendreer 109.443   19.700   129.143  

6 DO-Lütgendortmund – DO Bbf 173.196   31.175   204.371  

 Vst Dortmund Hbf 39.409  7.094  46.503  

 Summe 1.262.671 90.603 227.281 16.308 1.489.952 106.911 

Tabelle 2-1: Zusammenstellung der Investitionskosten für das Gesamtprojekt 
 

Die Planungskostenpauschale beträgt jeweils 18 % der Baukosten.  
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2.9 Streckenlängen zusätzlicher Einzelgleise für das Gesamtprojekt 

 

Für die Nutzenermittlung der Komponente „Veränderung der Lebenszyklusemissionen der Infra-

struktur“ werden als Ausgangsgröße die Streckenlängen zusätzlicher Einzelgleise benötigt. Die-

se sind in Tabelle 2-2 für die einzelnen Planfeststellungsbereiche zusammengestellt.  

 

Planfeststellungsbereich 
Streckenlänge 

(km) 

1 K-Mülheim – Langenfeld-Berghausen 6,1 

2 D-Hellerhof – D-Wehrhahn 10,5 

3 D-Zoo – Üst D-Kalkum 8,0 

5 E-West – BO-Langendreer 3,0 

6 DO-Lütgendortmund – DO Bbf 2,0 

 Summe 29,6 

Tabelle 2-2: Zusammenstellung der Streckenlängen zusätzlicher Einzelgleise für das 

Gesamtprojekt 
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3 VERKEHRSANGEBOT UND VERKEHRSNACHFRAGE IM BEZUGSFALL 2030 

 

3.1 Bedienungsangebote des Schienenpersonenverkehrs 

 

Die Bedienungsangebote des Schienenpersonenverkehrs wurden unverändert aus dem Be-

zugsfall 2030 des BVWP 2030 übernommen und sind für das engere Untersuchungsgebiet in  

 Abbildung 3.1 für den Schienenpersonenfernverkehr (SPFV).  

 Abbildung 3.2 für den SPNV-Regionalverkehr (Express- und Nahverkehrszüge) und in 

 Abbildung 3.3 für die S-Bahn 

 
dargestellt.  

 

 

Abbildung 3.1: Bedienungsangebote des SPFV im Bezugsfall 2030 
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Abbildung 3.2: Bedienungsangebote des SPNV-Regionalverkehrs im Bezugsfall 2030 
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Abbildung 3.3: Bedienungsangebote der S-Bahn im Bezugsfall 2030 
 

 

3.2 Fahr- und Haltezeiten 

 

Die Fahr- und Haltezeiten im Bezugsfall 2030 orientieren sich am Fahrplan 2014. Da bei der 

Bundesverkehrswegeplanung in der Regel keine fahrplanfeine Modellierung des Verkehrsange-

botes und der Verkehrsnachfrage erfolgt, handelt es sich um systematisierte Fahr- und Haltezei-

ten. „Systematisierte Fahrzeiten“ bedeutet, dass die Fahrzeiten je Teilstrecke in Richtung und 

Gegenrichtung gleich sind und für alle Linien der betreffenden Zuggattung gelten (soweit die 

Verkehrshalte übereinstimmen).  
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Bei den Haltezeiten wird von standardisierten Systemhaltezeiten und nicht von fahrplanbeding-

ten Haltezeiten ausgegangen. Diese sind wie folgt definiert: 

 SPFV 

- Dortmund Hbf, Köln Messe/Deutz (tief) und Köln Hbf: 3 Minuten 

- Köln Hbf bei Fahrtrichtungswechsel: 6 Minuten 

- alle anderen SPFV-Halte: 2 Minuten 

 SPNV-Regionalverkehr 

- Köln Hbf: 3 Minuten 

- Bahnhöfe mit SPFV-Bedienung auf der RRX-Achse Bielefeld Hbf – Düsseldorf Hbf – Köln 

Hbf – Koblenz Hbf/Aachen Hbf: 2 Minuten (Bielefeld Hbf, Hamm, Dortmund Hbf, Bochum 

Hbf, Essen Hbf, Duisburg Hbf, Düsseldorf Flughafen, Düsseldorf Hbf, Köln Messe/Deutz 

(hoch), Bonn Hbf) 

- Hamm: bei Zügen mit Linienverlauf Dortmund – Hamm – Paderborn: 

4 Minuten (wegen Fahrtrichtungswechsel) 

- alle anderen Bahnhöfe: 1 Minute 

 

 

3.3 Verkehrsnachfrage  

 

Die aus der Umlegung der SPV-Nachfragematrix des Bezugsfalles 2030 resultierenden Ver-

kehrsbelastungen im engeren Untersuchungsgebiet ist in Abbildung 3.4 für den SPV dargestellt. 

Für die S-Bahn können keine Verkehrsbelastungen ausgewiesen werden, da die räumliche 

Gliederung des Untersuchungsgebietes nicht den Feinheitsgrad aufweist, der zur Ermittlung der 

Verkehrsbelastungen von S-Bahn-Linien mit hoher Haltestellendichte erforderlich ist.  

 

Abweichend vom Regelfall der Bundesverkehrswegeplanung mit der Darstellung von Verkehrs-

belastungen auf Jahresebene werden bei der Bewertung des RRX Tagesbelastungen angege-

ben, da diese für die Dimensionierung der auf den Linien des SPNV-Regionalverkehrs erforder-

lichen Platzkapazitäten benötigt werden.   
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Abbildung 3.4: Verkehrsbelastungen des SPV im Bezugsfall 2030 



 

 

15 

Es wird deutlich, dass die Verkehrsbelastungen auf der RRX-Kernachse Hamm – Essen – Köln 

im Bezugsfall 2030 beim SPNV-Regionalverkehr deutlich höher sind als beim SPFV.  

 

 

3.4 Dimensionierung der im Bezugsfall 2030 angebotenen Sitzplatzkapazitäten 

 

Die Dimensionierung der im Bezugsfall 2030 im SPFV angebotenen Sitzplatzkapazitäten erfolg-

te bereits im Rahmen der Erstellung der Ausgangsdaten für den BVWP 2030. Insofern ist davon 

auszugehen, dass im Bezugsfall 2030 ein Gleichgewicht zwischen der prognostizierten Ver-

kehrsnachfrage und den im SPFV angebotenen Sitzplatzkapazitäten besteht.  

 

Die Dimensionierung der auf den Linien des SPNV-Regionalverkehrs angebotenen Sitzplatzka-

pazitäten liegt im Zuständigkeitsbereich der betreffenden Aufgabenträger und wurde von diesen 

bei der Erstellung der Ausgangsdaten für den BVWP 2030 abgefragt.  
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4 VERKEHRSANGEBOT UND VERKEHRSNACHFRAGE IM PLANFALL RRX 1 

 

4.1 Angebotskonzept für den Schienenpersonenfernverkehr 

 

Die Bedienungsangebote des SPFV im Planfall RRX 1 wurden im Wesentlichen unverändert 

aus dem Bezugsfall 2030 übernommen. Änderungen ergaben sich lediglich auf der Achse Düs-

seldorf – Dortmund – Paderborn – Kassel – Gera. Zwischen Düsseldorf und Kassel-

Wilhelmshöhe ist grundsätzlich eine Bedienung mit dem RRX und dem SPFV (in einzelnen Zeit-

lagen) möglich. 

 

Für die Zwecke der Bewertung des RRX wird im Sinne der Vereinheitlichung der Bedienungs-

angebote von einer ausschließlichen Bedienung durch die Linie RRX 2 im Stundentakt (siehe 

Kapitel 4.2) ausgegangen. Damit entfällt die Linie FV 36 Düsseldorf Hbf – Dortmund Hbf – Pa-

derborn – Kassel-Wilhelmshöhe – Erfurt – Gera. Die verkehrliche Funktion der Linie FV 36 wird 

durch die folgenden SPNV-Linien übernommen: 

 zwischen Düsseldorf Hbf und Kassel-Wilhelmshöhe durch die Linie RRX 2, 

 zwischen Kassel-Wilhelmshöhe und Weimar durch eine neue Fernexpress-Linie im Zwei-

stundentakt (8 Zugpaare/Tag) mit gleichen Systemhalten wie die Linie FV 36, 

 zwischen Weimar und Gera durch Erhöhung der Bedienungshäufigkeit einer dort verlaufen-

den Expresslinie. 

Eine SPFV-Bedienung auf dieser Achse wird offen gehalten. In den Zeitlagen, in denen eine 

SPFV-Bedienung erfolgt, entfallen die betreffenden Kurse der Linie RRX 2.  

 

Der Halt der Linie FV 10 in Düsseldorf Flughafen entfällt im Planfall RRX 1, da die verkehrliche 

Funktion dieses Haltes durch das verdichtete RRX-Angebot wahrgenommen wird. Die Bedie-

nungsangebote des SPFV im Planfall RRX 1 sind in Abbildung 4.1 dargestellt.  
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Abbildung 4.1: Bedienungsangebote des SPFV im Planfall RRX 1 
 

 

4.2 Angebotskonzept für den Schienenpersonennahverkehr 

 

Die Konzeption der Bedienungsangebote für den RRX und die entsprechenden Anpassungen 

der hiervon betroffenen SPNV-Linien baut auf dem Zielnetz RRX+ des Landes NRW auf und ist 

in Abbildung 4.2 dargestellt.  
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Abbildung 4.2: Bedienungsangebote des SPNV-Regionalverkehrs im Planfall RRX 1 
 

Da die ABS Münster – Lünen (– Dortmund) im Bezugsfall 2030 des BVWP 2030 nicht enthalten 

ist, ist eine Bedienung des Streckenabschnittes Münster – Dortmund durch den RRX nicht mög-

lich. Die für Münster ursprünglich vorgesehene Linie RRX 1 endet daher in Dortmund Hbf.  

 

Die in Diskussion befindlichen RRX-Halte Düsseldorf-Benrath und Köln-Mülheim sind in dem als 

Planfall RRX 1 zunächst zu bewertenden Grundkonzept nicht berücksichtigt. Eine spätere Be-

wertung dieser Halte und der hiermit verbundenen Investitionen erfolgt im Rahmen des BVWP 

2030.  

 

In der RRX-Studie von 2006 war kein RRX-Halt in Wattenscheid vorgesehen. Dieser Bahnhof 

wurde seinerzeit noch durch eine Express-Linie Essen – Bochum – Hagen – Iserlohn/Siegen 

sowie eine Nahverkehrslinie Essen – Bochum – Hagen bedient. Da diese Linien nach aktuellem 

Planungsstand von der Fernbahn auf die S-Bahn-Strecke via Wattenscheid-Höntrop verlagert 

werden, bleibt für den Bahnhof Wattenscheid nur noch die Möglichkeit einer Bedienung durch 

einzelne RRX-Linien.  
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Hierzu ist eine alternierende Bedienung mit dem ebenfalls unterdurchschnittlich nachgefragten 

Bahnhof Mülheim (Ruhr) Hbf jeweils im 30-Minuten-Takt vorgesehen. Dieser 30-Minuten-Takt 

wird in Wattenscheid durch Überlagerung der Linien RRX 1 und RRX 2 umgesetzt und in Mül-

heim (Ruhr) Hbf durch Überlagerung der Linien RRX 4 und RRX 6. Die Reduktion des RRX-

Angebotes in Mülheim (Ruhr) vom 15-Minuten-Takt gemäß Studie aus dem Jahr 2006 auf den 

30-Minuten-Takt im Planfall RRX 1 ist vertretbar, da dieser Bahnhof zusätzlich noch von der 

außerhalb des 30-Minuten-Taktrasters verkehrenden Linie RRX 7 Münster – Essen – Duisburg – 

Mönchengladbach bedient wird. 

 

Die Bedienungsangebote der S-Bahn sind im Planfall RRX 1 gegenüber dem Bezugsfall 2030 

unverändert. 

 

 

4.3 Gegenüberstellung der Bedienungsangebote des SPV im Planfall RRX 1 mit de-

nen des Bezugsfalles 2030 

 
In Tabelle 4-1 sind die Bedienungsangebote des SPV im Planfall RRX 1 denen des Bezugsfalles 

2030 gegenübergestellt. Die dort aufgeführten Kurzbezeichnungen für Zugtypen von Triebwa-

gen wird anhand des Beispiels 2 x NV 140 2 E SD erläutert. Dies bedeutet Modellfahrzeugtyp 

NV 140 2 E SD in Doppeltraktion, d.h. 2 Fahrzeuge je Zug. Die einzelnen für die Pilotstudie 

maßgebenden Modellfahrzeugtypen sind wie folgt definiert: 

 FV DoSto E: Doppelstock-Fernverkehrszug mit Elektrotraktion und 470 Sitzplätzen 

 FV DoSto D: Doppelstock-Fernverkehrszug mit Dieseltraktion und 470 Sitzplätzen 

 FV light E: leichter Fernverkehrstriebwagen mit Elektrotraktion und 180 Sitzplätzen 

 NV 180 E SD: dreiteiliger einstöckiger („Single-Deck“) Nahverkehrstriebwagen mit 

Elektrotraktion und 180 Sitzplätzen 

 NV 240 E SD: vierteiliger einstöckiger („Single-Deck“) Nahverkehrstriebwagen mit 

Elektrotraktion und 240 Sitzplätzen  

 NV 430 E DoSto: vierteiliger Doppelstock-Nahverkehrstriebwagen mit Elektrotraktion und 

430 Sitzplätzen 

 NV 130 D: zweiteiliger Nahverkehrstriebwagen mit Dieseltraktion und 130 Sitzplät-

zen 

 NV 150 D Nei: zweiteiliger Nahverkehrstriebwagen mit Dieseltraktion und Neigetechnik 

sowie 150 Sitzplätzen  
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Die oben aufgeführten im Bewertungsverfahren des BVWP 2030 standardmäßig verwendeten 

Modellfahrzeugtypen von Triebwagen wurden herstellerneutral definiert. Bei lokbespannten Zü-

gen bedeutet „Lok E + x DoSto“ z.B. Züge mit Elektrotraktion und x Doppelstockwagen. Züge mit 

Dieseltraktion erhalten das Kürzel D statt E und einstöckige Züge das Kürzel SD statt DoSto.  

 

Auf den RRX-Linien ist mit Ausnahme der Linien RRX 3 und RRX 7 der Einsatz von vierteiligen 

Doppelstock-Triebwagen vorgesehen. Die inzwischen für den RRX-Vorlaufbetrieb bestellten 

Fahrzeuge haben eine gegenüber dem BVWP-Modellfahrzeugtyp NV 430 E DoSto geringere 

Kapazität von 400 Sitzplätzen. Dies wurde bei der Dimensionierung der angebotenen Platzka-

pazitäten entsprechend berücksichtigt.  
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Bezugsfall 2030 

ZP/ 
Tag 

Zug- 
typ 

 
Planfall RRX 1 

ZP/ 
Tag 

 
Zug- 
typ 

 

Linie 

 

Verlauf Linie Verlauf 

E 1a 

Aachen Hbf – AC-Rothe Erde – Stolberg Hbf – 
Eschweiler Hbf – Langerwehe – Düren – 
Horrem – K-Ehrenfeld – Köln Hbf –  
K Messe/Deutz – K-Mülheim – Leverkusen 
Mitte – D-Benrath – Düsseldorf Hbf – Düssel-
dorf Flughafen – Duisburg Hbf – Mülheim 
(Ruhr) Hbf – Essen Hbf – Wattenscheid – 
Bochum Hbf – Dortmund Hbf – Kamen – 
Hamm – Soest – Lippstadt – Paderborn Hbf 

8 
Lok E + 7 

Dosto 

RRX 1 

Aachen Hbf – AC-Rothe Erde – Stolberg 
Hbf – Eschweiler Hbf – Langerwehe – 
Düren – Horrem – K-Ehrenfeld – Köln Hbf 
– K Messe/Deutz – Leverkusen Mitte – 
Düsseldorf Hbf – Düsseldorf Flughafen – 
Duisburg Hbf – Essen Hbf – Wattenscheid 
– Bochum Hbf – Dortmund Hbf 

20 
2x NV 430 E 

Dosto 

E 1b 

Aachen Hbf – AC-Rothe Erde – Stolberg Hbf – 
Eschweiler Hbf – Langerwehe – Düren – 
Horrem – K-Ehrenfeld – Köln Hbf –  
K Messe/Deutz – K Mülheim – Leverkusen 
Mitte – D-Benrath – Düsseldorf Hbf – Düssel-
dorf Flughafen – Duisburg Hbf – Mülheim 
(Ruhr) Hbf – Essen Hbf – Wattenscheid – 
Bochum Hbf – Dortmund Hbf – Kamen – 
Hamm 

12 
Lok E + 7 

Dosto 

E 2 

Düsseldorf Hbf  –  Düsseldorf Flughafen – 
Duisburg Hbf – Mülheim (Ruhr) Hbf – Essen 
Hbf – Gelsenkirchen Hbf – Wanne-Eickel Hbf – 
Recklinghausen Hbf – Marl-Sinsen – Haltern 
am See – Sythen – Dülmen – Buldern – 
Nottuln-A. – Bösensell – MS-Albachten – 
Münster Hbf 

20 
Lok E + 5 

Dosto 

Der Abschnitt Düsseldorf Hbf – Essen Hbf wird durch den RRX ersetzt,  
der Abschnitt Essen Hbf – Münster Hbf wird in die Linie RRX 7 integriert 

 

    RRX 2 

Aachen Hbf – AC-Rothe Erde – Stolberg 
Hbf – Eschweiler Hbf – Langerwehe – 
Düren – Horrem – K-Ehrenfeld – Köln Hbf 
– K Messe/Deutz – Leverkusen Mitte – 
Düsseldorf Hbf  –  Düsseldorf Flughafen – 
Duisburg Hbf – Essen – Wattenscheid – 
Bochum Hbf – Dortmund Hbf – Kamen – 
Hamm – Soest – Lippstadt – Paderborn 
Hbf – Altenbeken – Willebadessen – 
Warburg – Hofgeismar – Kassel-
Wilhelmshöhe  
 
Zwischen Hamm und Kassel-
Wilhelmshöhe nur in Einfachtraktion 

20 
2x NV 430 E 

Dosto 

E 3a 

Düsseldorf Hbf – Düsseldorf Flughafen – 
Duisburg Hbf – Oberhausen Hbf – E-
Altenessen – Gelsenkirchen Hbf – Wanne-
Eickel Hbf – Herne – Castrop-Rauxel Hbf – DO-
Mengede – Dortmund Hbf – DO-Scharnhorst – 
DO-Kurl – Kamen-Methler – Kamen - Nordbög-
ge – Hamm 

15 
2x NV 240 

E SD 

RRX 3 

Köln/Bonn Flughafen – K Messe/Deutz – 
Köln Hbf – Dormagen – Neuss Hbf – 
Düsseldorf Hbf – Düsseldorf Flughafen – 
Duisburg Hbf – Oberhausen Hbf – E-
Altenessen – Gelsenkirchen Hbf – Wanne-
Eickel Hbf – Herne – Castrop-Rauxel Hbf – 
DO-Mengede – Dortmund Hbf – DO-
Scharnhorst – DO-Kurl – Kamen-Methler – 
Kamen – Nordbögge – Hamm 

20 
2x NV 240 E 

SD 

E 3b 

Düsseldorf Hbf – Düsseldorf Flughafen – 
Duisburg Hbf – Oberhausen Hbf – E-
Altenessen – Gelsenkirchen Hbf – Wanne-
Eickel Hbf – Herne – Castrop-Rauxel Hbf – DO-
Mengede – Dortmund Hbf  

5 
2x NV 240 

E SD 

    
RRX 4 

Koblenz Hbf – KO-Stadtmitte – Andernach 
– Namedy – Brohl – Bad Breisig – Sinzig – 
Remagen – Oberwinter – Rolandseck – 
BN-Mehlem – BN-Bad Godesberg – Bonn 
Hbf – Roisdorf – Sechtem – Brühl – Köln 
Süd – Köln Hbf – K Messe/Deutz – 
Leverkusen Mitte – Düsseldorf Hbf – 
Düsseldorf Flughafen – Duisburg Hbf – 
Mülheim (Ruhr) Hbf – Essen Hbf – Bo-
chum Hbf – Dortmund Hbf –Kamen – 
Hamm – Heesen – Ahlen – Neubeckum – 
Oelde – Rheda-Wiedenbrück – Gütersloh 
Hbf – Brackwede – Bielefeld Hbf 
 
Zwischen Hamm und Bielefeld sowie 
zwischen Koblenz und Remagen nur in 
Einfachtraktion 

20 
2x NV 430 E 

Dosto 

Tabelle 4-1: Gegenüberstellung der Bedienungsangebote des SPV im Planfall RRX 1 mit 
denen des Bezugsfalles 2030 (Seite 1) 
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Bezugsfall 2030 

ZP/ 
Tag 

Zug- 
typ 

 
Planfall RRX 1 

ZP/ 
Tag 

 
Zug- 
typ 

 

Linie 

 

Verlauf Linie Verlauf 

E 5a 

Koblenz Hbf – KO-Stadtmitte – Andernach – 
Bad Breisig – Remagen – Oberwinter – BN-
Bad Godesberg – Bonn Hbf – Brühl – Köln Süd 
– Köln Hbf – K Messe/Deutz – K-Müllheim – 
Leverkusen Mitte – D-Benrath – Düsseldorf Hbf 
– D Flughafen – Duisburg Hbf – Oberhausen 
Hbf – OB-Sterkrade – OB-Holten – Dinslaken – 
Voerde – Friedrichsfeld – Wesel 

16 
Lok E + 6 

Dosto 

RRX 5 

Düsseldorf Hbf – D Flughafen – Duisburg 
Hbf – Oberhausen Hbf – OB-Sterkrade – 
Dinslaken – Wesel 
 
Der Abschnitt Düsseldorf Hbf – Koblenz 
Hbf wird von der Linie RRX 6 übernommen 

18 
1x NV 430 E 

Dosto 

E 5b 
Düsseldorf Hbf – D Flughafen – Duisburg Hbf – 
Oberhausen Hbf – OB-Sterkrade – OB-Holten 
– Dinslaken – Voerde – Friedrichsfeld – Wesel 

2 
Lok E + 6 

Dosto 

E 6a 

Köln/Bonn Flughafen – K Messe/Deutz – Köln 
Hbf – Dormagen – Neuss Hbf – Düsseldorf Hbf 
– D Flughafen – Duisburg Hbf – Mülheim 
(Ruhr) Hbf – Essen Hbf – Bochum Hbf – 
Dortmund Hbf – Kamen – Hamm – Heesen – 
Ahlen – Neubeckum – Oelde – Rheda-
Wiedenbrück – Gütersloh Hbf – Bielefeld Hbf – 
Herford – Löhne – Bad Oeynhausen – Porta 
Westfalica – Minden 

16 
Lok E + 5 

Dosto 

RRX 6 

Koblenz Hbf – KO-Stadtmitte – Andernach – 
Bad Breisig – Sinzig – Remagen – Oberwin-
ter – BN-Bad Godesberg – Bonn Hbf – Brühl 
– Köln Süd – Köln Hbf – K Messe/Deutz – 
Leverkusen Mitte – Düsseldorf Hbf –  
D Flughafen – Duisburg Hbf – Mülheim 
(Ruhr) Hbf – Essen Hbf – Bochum Hbf – 
Dortmund Hbf – Kamen – Hamm – Heesen – 
Ahlen – Neubeckum – Oelde – Rheda-
Wiedenbrück – Gütersloh Hbf – Bielefeld Hbf 
– Herford – Löhne – Bad Oeynhausen – 
Porta Westfalica – Minden 
 
Zwischen Hamm und Minden sowie zwi-
schen Koblenz und Remagen nur in Ein-
fachtraktion 

18 
2x NV 430 E 

Dosto 

E 6b 

Dortmund Hbf – Kamen – Hamm – Heesen – 
Ahlen – Neubeckum – Oelde – Rheda-
Wiedenbrück – Gütersloh Hbf – Bielefeld Hbf – 
Herford – Löhne – Bad Oeynhausen – Porta 
Westfalica – Minden 

3 
Lok E + 5 

 Dosto 

E 9a 

Aachen Hbf – AC-Rothe Erde – Stolberg Hbf – 
Eschweiler Hbf – Langerwehe – Düren – 
Horrem – K-Ehrenfeld – Köln Hbf –  
K Messe/Deutz – Porz – Troisdorf – Sieg-
burg/Bonn – Hennef – Eitorf – Herchen – 
Schladern – Au (Sieg) – Wissen – Betzdorf – 
Kirchen – Brachbach – Siegen  

15 
2x NV 240 

E SD 

E 9 

Köln Hbf – K Messe/Deutz – Porz – Troisdorf 
– Siegburg/Bonn – Hennef – Eitorf – Her-
chen – Schladern – Au (Sieg) – Wissen – 
Betzdorf – Kirchen – Brachbach – Siegen  
Der Abschnitt Aachen Hbf – Köln Hbf wird 
von der Linie  
RRX 2 übernommen 

20 
2x NV 240 E 

SD 

E 9b 

Köln Hbf – K Messe/Deutz – Porz – Troisdorf – 
Siegburg/Bonn – Hennef – Eitorf – Herchen – 
Schladern – Au (Sieg) – Wissen – Betzdorf – 
Kirchen – Brachbach – Siegen  

5 
2x NV 240 

E SD 

E 11a 

Mönchengladbach Hbf – Viersen – Krefeld Hbf 
– KR-Uerdin-gen – Rheinhausen – Duisburg 
Hbf – Mülheim (Ruhr) Hbf – Essen Hbf – 
Wattenscheid – Bochum Hbf – Dortmund Hbf  - 
DO-Scharnhorst – DO-Kurl – Kamen-Methler – 
Kamen – Nordbögge – Hamm 

15 
2x NV 240 

E SD 

RRX 7 

Mönchengladbach Hbf – Viersen – Krefeld 
Hbf – KR-Uerdingen – Rheinhausen – 
Duisburg Hbf – Mülheim (Ruhr) Hbf – Essen 
Hbf – Gelsenkirchen Hbf – Wanne-Eickel 
Hbf – Recklinghausen Hbf – Marl-Sinsen – 
Haltern am See – Sythen – Dülmen – 
Buldern – Nottuln-A. – Bösensell – MS-
Albachten – Münster Hbf 

20 
2x NV 240 E 

SD 

E 11b 

Mönchengladbach Hbf – Viersen – Krefeld Hbf 
– KR-Uerdin-gen – Rheinhausen – Duisburg 
Hbf – Mülheim (Ruhr) Hbf – Essen Hbf – 
Wattenscheid – Bochum Hbf – Dortmund Hbf 

3 
2x NV 240 

E SD 

E 16 
Essen Hbf – Wattenscheid – Bochum Hbf – 
Witten Hbf – Wetter – Hagen Hbf – Hohenlim-
burg – Letmathe 

15 
2x NV 180 

E SD 
E 16 

Essen Hbf – Wattenscheid-Höntrop – 
Bochum Hbf – Witten Hbf – Wetter – Hagen 
Hbf – Hohenlimburg – Letmathe 

15 
2x NV 180 E 

SD 

E 16.1 
Flügel 1: Letmathe – Letmathe-Dechenhöhle – 
Iserlohn 

15 
1x NV 180 

E SD 
E 16.1 

Flügel 1: Letmathe – Letmathe-Dechenhöhle 
– Iserlohn 

15 
1x NV 180 E 

SD 

E 16.2 

Flügel 2: Letmathe – Altena – Werdohl – 
Plettenberg – Finnentrop – Lennenstadt-
Altenhundem – Welschen Ennest – Kreuztal – 
Siegen-Weidenau – Siegen 

15 
1x NV 180 

E SD 
E 16.2 

Flügel 2: Letmathe – Altena – Werdohl – 
Plettenberg – Finnentrop – Lennenstadt-
Altenhundem – Welschen Ennest – Kreuztal 
– Siegen-Weidenau – Siegen 

15 
1x NV 180 E 

SD 

Tabelle 4.1: Gegenüberstellung der Bedienungsangebote des SPV im Planfall RRX 1 mit 
denen des Bezugsfalles 2030 (Seite 2) 
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Bezugsfall 2030 

ZP/ 
Tag 

Zug- 
typ 

 
Planfall RRX 1 

ZP/ 
Tag 

 
Zug- 
typ 

 

Linie 

 

Verlauf Linie Verlauf 

E 17a 

Hagen Hbf – Schwerte – Fröndenberg – 
Wickede – Neheim-Hüsten – Arnsberg – 
Oeventrop – Freienohl – Meschede – Bestwig 
– Olsberg – Brilon Wald – Bredelar – Mars-
berg – Westheim – Scherfede – Warburg – 
Hofgeismar – Kassel- Wilhelmshöhe 

7 
2x NV 130 

D 

E 17a 

Hagen Hbf – Schwerte – Fröndenberg – 
Wickede – Neheim-Hüsten – Arnsberg – 
Oeventrop – Freienohl – Meschede – 
Bestwig – Olsberg – Brilon Wald – Bredelar 
– Marsberg – Westheim – Scherfede – 
Warburg 
 
Der Abschnitt Warburg – Kassel-
Wilhelmshöhe wird von der Linie RRX 2 
übernommen 

15 2x NV 130 D 

E 17b 

Hagen Hbf – Schwerte – Fröndenberg – 
Wickede – Neheim-Hüsten – Arnsberg – 
Oeventrop – Freienohl – Meschede – Bestwig – 
Olsberg – Brilon Wald – Bredelar – Marsberg – 
Westheim – Scherfede – Warburg 

8 
2x NV 130 

D 

E 17c 
Hagen Hbf – Schwerte – Fröndenberg – 
Wickede – Neheim-Hüsten – Arnsberg – 
Oeventrop – Freienohl – Meschede – Bestwig 

3 
2x NV 130 

D 
E 17b 

Hagen Hbf – Schwerte – Fröndenberg – 
Wickede – Neheim-Hüsten – Arnsberg – 
Oeventrop – Freienohl – Meschede – 
Bestwig 

3 2x NV 130 D 

N 32a 
RP 

K Messe/Deutz – Köln Hbf – K West – K Süd – 
Hürth-Kal-scheuren – Brühl – Bornheim-
Sechtem – Roisdorf – Bonn Hbf – BN-Bad 
Godesberg – BN-Mehlem – Rolandseck – 
Oberwinter – Remagen – Sinzig – Bad Breisig 
– Brohl – Namedy – Ander-nach – Koblenz 
Stadtmitte – Koblenz Hbf – Rhens – Spay – 
Boppard Hbf – Boppard-Bad Salzig – Boppard-
Hirzenach – St Goar – Oberwesel – Bacharach 
– Niederheimbach – Trech-tingshausen – 
Bingen(Rhein) Hbf – Bingen(Rhein) Stadt – 
Bingen-Gaulsheim – Gau Algesheim – Ingel-
heim – Heidesheim – Uhlerborn – Budenheim – 
Mainz-Mombach – Mainz Hbf – Rüsselsheim – 
Frankfurt/Main Flughafen – Frankfurt/Main Hbf 

2 
2x NV 180 

E SD 

Der Abschnitt K Messe/Deutz – Koblenz Hbf wird ersetzt durch die Linie RRX 4  
(ohne Halt in Hürth-Kalscheuren, dieser wird im Planfall RRX durch die N 48 

bedient) 

N 32a RP 

Koblenz Hbf – Rhens – Spay – Boppard 
Hbf – Boppard-Bad Salzig – Boppard-
Hirzenach – St Goar – Oberwesel – Bacha-
rach – Niederheimbach – Trech-
tingshausen – Bingen(Rhein) Hbf – Bin-
gen(Rhein) Stadt – Bingen-Gaulsheim – 
Gau Alges-heim – Ingelheim – Heidesheim 
– Uhlerborn – Budenheim – Mainz-
Mombach – Mainz Hbf – Rüsselsheim – 
Frankfurt/Main Flughafen – Frankfurt/Main 
Hbf 

2 
2x NV 180 E  

SD 

N 32b 
RP 

K Messe/Deutz – Köln Hbf – K West – K Süd – 
Hürth-Kal-scheuren – Brühl – Bornheim-
Sechtem – Roisdorf – Bonn Hbf – BN-Bad 
Godesberg – BN-Mehlem – Rolandseck – 
Oberwin-ter – Remagen – Sinzig – Bad Breisig 
– Brohl – Namedy – An-dernach – Koblenz 
Stadtmitte – Koblenz Hbf – Rhens – Spay – 
Boppard Hbf – Boppard-Bad Salzig – Boppard-
Hirzenach – St Goar – Oberwesel – Bacharach 
– Niederheimbach – Trech-tingshausen – 
Bingen(Rhein) Hbf – Bingen(Rhein) Stadt – 
Bin-gen-Gaulsheim – Gau Algesheim – Ingel-
heim – Heidesheim – Uhlerborn – Budenheim – 
Mainz-Mombach – Mainz Hbf  

19 
2x NV 180 

E SD 

Der Abschnitt K Messe/Deutz – Koblenz Hbf wird ersetzt durch die Linie RRX 4  
(ohne Halt in Hürth-Kalscheuren, dieser wird im Planfall RRX durch die N 48 

bedient) 

N 32b RP 

Koblenz Hbf – Rhens – Spay – Boppard Hbf 
– Boppard-Bad Salzig – Boppard-Hirzenach 
– St Goar – Oberwesel – Bacharach – 
Niederheimbach – Trechtingshausen – 
Bingen(Rhein) Hbf – Bingen(Rhein) Stadt – 
Bin-gen-Gaulsheim – Gau Algesheim – 
Ingelheim – Heidesheim – Uhlerborn – 
Budenheim – Mainz-Mombach – Mainz Hbf  

19 
2x NV 180 E 

SD 

N 32c 
RP 

Im Planfall RRX gegenüber dem Bezugsfall 2030 unverändert 

N 35a 

Düsseldorf Hbf – Düsseldorf Flughafen – 
Duisburg Hbf – Oberhausen Hbf – OB-
Sterkrade – OB-Holten – Dinslaken – Voerde – 
Friedrichsfeld – Wesel 

7 
2x NV 180 

E SD 
N 35 

Düsseldorf Hbf – Düsseldorf Flughafen – 
Duisburg Hbf – Oberhausen Hbf – OB-
Sterkrade – OB-Holten – Dinslaken – 
Voerde – Friedrichsfeld – Wesel 

25 
2x NV 180 E 

SD 

N 
35a.1 

Flügel 1: Wesel – Wesel Feldmark – Mehrhoog 
– Haldern – Empel-Rees – Millingen – Praest – 
Emmerich – Arnhem 

7 
1x NV 180 

E SD 
N 35.1a 

Flügel 1: Wesel – Wesel Feldmark – Mehr-
hoog – Haldern – Empel-Rees – Millingen – 
Praest – Emmerich – Arnhem 

19 
1x NV 180 E 

SD 

N 
35a.2 

Flügel 2: Wesel – Blumenkamp – Hamminkeln 
– Dingden – Bocholt 

7 
1x NV 180 

E SD 
N 35.1b 

Flügel 1: Wesel – Wesel Feldmark – Mehr-
hoog – Haldern – Empel-Rees – Millingen – 
Praest – Emmerich  

6 
1x NV 180 E 

SD 

N 35b 
Duisburg Hbf – Oberhausen Hbf – OB-
Sterkrade – OB-Holten – Dinslaken – Voerde – 
Friedrichsfeld – Wesel 

12 
2x NV 180 

E SD 
N 35.2 

Flügel 2: Wesel – Blumenkamp – Hammin-
keln – Dingden – Bocholt 

19 
1x NV 180 E 

SD 

N 
35b.1 

Flügel 1: Wesel – Wesel Feldmark – Mehrhoog 
– Haldern – Empel-Rees – Millingen – Praest – 
Emmerich – Arnhem 

12 
1x NV 180 

E SD 
    

N 
35b.2 

Flügel 2: Wesel – Blumenkamp – Hamminkeln 
– Dingden – Bocholt 

12 
1x NV 180 

E SD 
    

Tabelle 4.1: Gegenüberstellung der Bedienungsangebote des SPV im Planfall RRX 1 mit 
denen des Bezugsfalles 2030 (Seite 3) 
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Bezugsfall 2030 

ZP/ 
Tag 

Zug- 
typ 

 
Planfall RRX 1 

ZP/ 
Tag 

 
Zug- 
typ 

 

Linie 

 

Verlauf Linie Verlauf 

N 35c 

Duisburg Hbf – Oberhausen Hbf – OB-
Sterkrade – OB-Holten – Dinslaken – Voerde – 
Friedrichsfeld – Wesel – Wesel Feldmark – 
Mehrhoog – Haldern – Empel-Rees – Millingen 
– Praest – Emmerich  

6 
1x NV 180 

E SD 
    

N 40 
Essen Hbf – E-Kray Süd – Wattenscheid – 
Bochum Hbf – Witten Hbf – Wetter – HA-
Vorhalle – Hagen Hbf  

19 
1x NV 180 

E SD 
N 40 

Essen Hbf – Wattenscheid-Höntrop – 
Bochum Hbf – Witten Hbf – Wetter – HA-
Vorhalle – Hagen Hbf  

19 
1x NV 180 E 

SD 

N 69 
Münster Hbf – MS-Hiltrup – Rinkerode – 
Drensteinfurt – Mersch – Bockum-Hövel – 
Hamm  

20 
2x NV 180 

E SD 
N 69 

Münster Hbf – MS-Hiltrup – Rinkerode – 
Drensteinfurt – Mersch – Bockum-Hövel – 
Hamm – Welver – Borgeln – Soest – Bad 
Sassendorf – Lippstadt – Dedinghausen – 
Ehringhausen – Geseke – Salzkotten – 
Scharmede – Paderborn Hbf 

20 
1x NV 180 E 

SD 

N 
69.1 

Flügel 1: Hamm – Heesen – Ahlen – Neu-
beckum – Oelde – Rheda-Wiedenbrück – 
Gütersloh Hbf – Isselhorst-Avenwedde – 
Brackwede – Bielefeld Hbf 

16 
1x NV 180 

E SD 

Flügel 1 wird durch die Linie RRX 4 ersetzt,  
Flügel 2: siehe N 69,  

der Abschnitt Paderborn – Warburg wird in die Linie RRX 2 integriert 
 

N 
69.2a 

Flügel 2a: Hamm – Welver – Borgeln – Soest 
– Bad Sassendorf – Lippstadt – Dedinghausen 
– Ehringhausen – Geseke – Salzkotten – 
Scharmede – Paderborn Hbf – Altenbeken – 
Willebadessen – Warburg 

12 
1x NV 180 

E SD 

N 
69.2b 

Flügel 2b: Hamm – Welver – Borgeln – Soest 
– Bad Sassendorf – Lippstadt – Dedinghausen 
– Ehringhausen – Geseke – Salzkotten – 
Scharmede – Paderborn Hbf  

8 
1x NV 180 

E SD 

FV 
36 

Düsseldorf Hbf – Düsseldorf Flughafen – 
Duisburg Hbf – Essen Hbf – Bochum Hbf – 
Dortmund Hbf – Hamm – Soest – Lippstadt – 
Paderborn Hbf – Altenbeken – Warburg – 
Kassel-Wilhelmshöhe – Bebra – Eisenach – 
Gotha – Erfurt Hbf – Weimar – Jena West – 
Gera Hbf 

4 
FV DoSto 

E/D 
FR 14 

Kassel-Wilhelmshöhe – Bebra – Eisenach – 
Gotha – Erfurt Hbf – Weimar 

8 FV light E 

FV 36 entfällt, der Abschnitt Düsseldorf Hbf – Kassel-Wilhelmshöhe  
wird durch die Linie RRX 2 übernommen und der Abschnitt  

Weimar – Gera durch die Linie E3 TH 

E 3a 
TH 

Erfurt Hbf – Weimar – Jena West – Jena-
Göschwitz – Stadtroda – Hermsdorf-
Klosterlausnitz – Gera Hbf 

9 
3x NV 150 

D Nei 
E 3 TH 

Erfurt Hbf – Weimar – Jena West – Jena-
Göschwitz – Stadtroda – Hermsdorf-
Klosterlausnitz – Gera Hbf 

12 
3x NV 150 D 

Nei 

E 
3a.1 
TH 

Flügel 1: Gera Hbf – Gera Süd – Ronneburg – 
Nöbdenitz – Schmölln – Lehndorf – Altenburg  

9 
2x NV 150 

D Nei 
E 3.1 TH 

Flügel 1: Gera Hbf – Gera Süd – Ronne-
burg – Nöbdenitz – Schmölln – Lehndorf – 
Altenburg  

12 
2x NV 150 D 

Nei 

E 
3a.2 
TH 

Flügel 2: Gera Hbf – Gera Süd – Gera Ost – 
Gera-Liebsch – Wünschendorf Nord – Wün-
schendorf – Berga – Neumühle – Greiz 

9 
1x NV 150 

D Nei 
E 3.2 TH 

Flügel 2: Gera Hbf – Gera Süd – Gera Ost 
– Gera-Liebsch – Wünschendorf Nord – 
Wünschendorf – Berga – Neumühle – Greiz 

12 
1x NV 150 D 

Nei 

E 3b 
TH 

Gera Hbf – Gera Süd – Ronneburg – Nöbde-
nitz – Schmölln – Lehndorf – Altenburg  

3 
2x NV 150 

D Nei 

Ist in E 3.1 TH bzw. E 3.2 TH enthalten 

E 3c 
TH 

Gera Hbf – Gera Süd – Gera Ost – Gera-
Liebsch – Wünschendorf Nord – Wünschen-
dorf – Berga – Neumühle – Greiz 

3 
1x NV 150 

D Nei 

Tabelle 4.1: Gegenüberstellung der Bedienungsangebote des SPV im Planfall RRX 1 mit 
-denen des Bezugsfalles 2030 (Seite 4) 
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4.4 Fahr- und Haltezeiten 

 
In Tabelle 4-2 sind die Fahrzeiten (einschließlich Haltezeiten) im Planfall RRX 1 denen des Be-

zugsfalles 2030 auf der RRX-Kernachse Hamm – Köln Hbf gegenübergestellt.  

 

Streckenabschnitt 

Fahr- bzw. Haltezeit in Minuten 

Bezugsfall 2030 Planfall RRX 1 

SPFV 

Hamm – Düsseldorf Hbf 69
1)

 66
2)

 

Haltezeit Düsseldorf Hbf 2 2 

Düsseldorf Hbf – Köln Hbf 25 25 

Summe 96 93 

Differenz Bezugsfall - Planfall 
 

3
2)

 

SPNV-Regionalverkehr/RRX 

Hamm – Düsseldorf Hbf 79 71 

Haltezeit Düsseldorf Hbf 2 2 

Düsseldorf Hbf – Köln Hbf 31 26 

Summe 112 99 

Differenz Bezugsfall - Planfall 
 

13 

1)  
ohne Halt in Düsseldorf Flughafen 

1)  
Bei der Linie FV 10 zusätzliche Fahrzeiteinsparungen durch den Entfall des Haltes in Düsseldorf Flughafen in Höhe 
von 6 min 

 
Tabelle 4-2: Gegenüberstellung der Fahrzeiten zwischen Planfall RRX 1 und Bezugsfall 

2030 auf der RRX-Kernachse Hamm – Köln Hbf 
 

Die Fahrzeiten auf den RRX-Linien wurden aus dem ITF-Zielnetz RRX+ (Stand 24.10.2014) 

übernommen, das von sma, Zürich im Auftrag des Kompetenzcenters „Integraler Taktfahrplan 

NRW“ entwickelt wurde. Die Fahrzeitverkürzungen beim SPFV zwischen Hamm und Düsseldorf 

Hbf resultieren aus schnelleren Einfahrmöglichkeiten in Bochum Hbf, der Entmischung zwischen 

SPFV und SPNV-Regionalverkehr bzw. S-Bahn sowie aus der Schaffung einer Überholmöglich-

keit in Düsseldorf Flughafen. Alle anderen teilstreckenbezogenen Fahrzeiten sind im Planfall 

RRX 1 gegenüber dem Bezugsfall 2030 unverändert. 

 
In Tabelle 4-3 sind die Fahrzeiten des RRX auf den Außenstrecken denen der Express-Züge im 

Bezugsfall 2030 gegenübergestellt.  
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Streckenast 

Fahrzeiten inkl. Haltezeiten in Minuten 

Bezugsfall 2030 Planfall RRX 1 
Differenz  

Bezugsfall - 
Planfall 

Aachen Hbf – Köln Hbf 54 51 3 

Koblenz Hbf – Köln Hbf (schneller SPNV) 70 69 1 

Koblenz Hbf – Köln Hbf (langsamer SPNV) 95 95 0 

Hamm – Bielefeld Hbf 44 41 3 

Bielefeld Hbf – Minden 30 29 1 

Duisburg Hbf – Wesel 34 24 10 

Hamm – Kassel-Wilhelmshöhe 110
1)

 110
2)

 0 

1) 
mit SPFV-Linie FV 36 

2) 
mit Linie RRX 2  

 
Tabelle 4-3: Gegenüberstellung der Fahrzeiten des RRX auf den Außenstrecken mit de-

nen der Express-Züge im Bezugsfall 2030  
 

Die Haltezeiten beim RRX entsprechen denen des SPNV-Regionalverkehrs im Bezugsfall 2030. 

Bei den Bahnhöfen Hamm und Remagen ist eine Haltezeit von 3 Minuten vorgesehen, um ein 

Stärken und Schwächen der Zugkompositionen bei den betreffenden RRX-Linien (Einfachtrakti-

on statt Doppeltraktion südlich von Remagen und östlich von Hamm) zu ermöglichen. 

 

 

4.5 Veränderung der Verkehrsnachfrage im Planfall RRX 1 gegenüber dem Bezugs-

fall 2030 

 
Die Verbesserung der Bedienungsangebote des SPNV-Regionalverkehrs durch Einführung des 

RRX und die Fahrzeitverkürzungen im Planfall RRX 1 gegenüber dem Bezugsfall 2030 führen 

zu den in Tabelle 4-4 für den Fahrtzweck Geschäft und in Tabelle 4-5 für die nicht geschäftli-

chen Fahrtzwecke dargestellten Nachfrageänderungen. Hierbei wird nach den folgenden Nach-

fragereaktionen unterschieden: 

 induzierter Verkehr (Erhöhung der Fahrtenhäufigkeit), 

 Verlagerungen vom MIV auf den SPV, 

 Verlagerungen vom SPV auf den MIV, 

 Verlagerungen vom Luftverkehr auf den SPV.  
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Nachfragereaktion 

Verkehrs-
aufkommen  

[Tsd. P-
Fahr-

ten/Jahr] 

Verkehrsleistungen  
[Tsd. P-km/Jahr] 

Mittlere Reiseweite 
[km] 

VT auf VT ab VT auf VT ab 

 [1] [2] [3] 
[4] =  

[2] :[1] 
[5] =  

[3] :[1] 

Induzierter SPV 306 24.896   81   

Verlagerungen vom MIV auf den 
SPV 

1.922 155.512 151.870 81 79 

Verlagerungen zwischen Luftverkehr 
und SPV 

20 11.492 9.350 575 468 

Zwischensumme SPV-
Mehrverkehr 

2.248 191.900 161.220     

abzüglich Verlagerungen vom SPV 
auf den MIV 

-260 -18.464 -18.358 71 71 

Veränderung der Nachfrage im SPV 
insgesamt (Planfall – Bezugsfall) 

1.988 173.436 142.862     

Tabelle 4-4: Änderungen der Personenverkehrsnachfrage im Planfall gegenüber dem Be-

zugsfall beim Fahrtzweck Geschäft 
 

 

Nachfragereaktion 

Verkehrs-
aufkommen  

[Tsd. P-
Fahr-

ten/Jahr] 

Verkehrsleistungen  
[Tsd. P-km/Jahr] 

Mittlere Reiseweite 
[km] 

VT auf VT ab VT auf VT ab 

 [1] [2] [3] 
[4] =  

[2] : [1] 
[5] = 

[3] : [1] 

Induzierter SPV 842 55.756  66  

Verlagerungen vom MIV auf den SPV 4.366 302.876 300.470 69 69 

Verlagerungen zwischen Luftverkehr 
und SPV 

4 2.392 1.928 598 482 

Zwischensumme SPV-
Mehrverkehr 

5.212 361.024 302.398   

abzüglich Verlagerungen vom SPV auf 
den MIV 

-630 -37.516 -36.548 59 58 

Veränderung der Nachfrage im SPV 
insgesamt (Planfall – Bezugsfall) 

4.582 323.508 265.850   

Tabelle 4-5: Änderungen der Personenverkehrsnachfrage im Planfall gegenüber dem Be-

zugsfall bei den nicht geschäftlichen Fahrtzwecken 
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In Tabelle 4-6 sind die Nachfrageänderungen im Personenverkehr noch einmal zusammenge-

fasst.  

Nachfragereaktion 

Mehrverkehrsauf-
kommen  

[Tsd. P-Fahrten/Jahr] 
Mehrverkehrsleistungen des 

SPV[Tsd. P-km/Jahr] 

Fahrt-
zweck 

Ge-
schäft 

Nicht 
ge-

schäft-
liche 
Fahrt-

zwecke 

Summe 
Fahrt-
zweck 

Geschäft 

Nicht 
geschäft-

liche 
Fahrt-

zwecke 

Summe 

Induzierter SPV 306 842 1.148 24.896 55.756 80.652 

Verlagerungen vom MIV auf den SPV 1.922 4.366 6.288 155.512 302.876 458.388 

Verlagerungen zwischen Luftverkehr und 
SPV 

20 4 24 11.492 2.392 13.884 

Summe der Verlagerungen auf den SPV 2.248 5.212 7.460 191.900 361.024 552.924 

abzüglich Verlagerungen vom SPV auf den 
MIV 

-260 -630 -890 -18.464 -36.442 -54.906 

Veränderung der Nachfrage im SPV 
insgesamt (Planfall – Bezugsfall) 

1.988 4.582 6.570 173.436 324.582 498.018 

Tabelle 4-6: Zusammenfassung der Nachfrageänderungen im Personenverkehr 
 

Verlagerungen vom MIV und vom Luftverkehr auf den SPV sowie induzierter Verkehr treten bei 

den Relationen ein, bei denen die Bedienungsangebote des SPV im Planfall verbessert werden. 

Beim SPV als Linienverkehrsmittel ist nicht auszuschließen, dass sich in  einzelnen Relationen 

im Planfall Verschlechterungen gegenüber dem Bezugsfall ergeben können.  

 

Dies ist in dem hier betrachteten Pilotprojekt beispielsweise bei den auf die Bahnhöfe Düssel-

dorf-Benrath und Köln-Mülheim bezogenen Relationen der Fall. Während diese Bahnhöfe von 

den im Bezugsfall 2030 verkehrenden Express-Zügen des SPNV bedient werden, ist im Planfall 

RRX 1 keine Bedienung dieser Bahnhöfe durch die RRX-Linien mehr vorgesehen. In diesen 

Relationen entstehen Verlagerungen vom SPV auf den MIV und negativer induzierter Verkehr. 

Theoretisch sind auch Verlagerungen vom SPV auf den Luftverkehr denkbar. Im Wertebereich 

dieser Pilotstudie weisen diese aber keine bewertungsrelevante Größenordnung auf.  

 

Neben den auf das Verkehrsaufkommen (Personen- bzw. P-Fahrten/Jahr) bezogenen Nachfra-

gereaktionen sind in Tabelle 4-4, Tabelle 4-5 und Tabelle 4-6 auch die entsprechenden Größen 

bezogen auf die Verkehrsleistungen (Personen- bzw. P-km/Jahr) dargestellt. Hierbei wird zwi-
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schen den Verkehrsleistungen bezogen auf die Reiseweiten im Netzmodell des aufnehmenden 

Verkehrsträgers (VT auf) und im Netzmodell des abgebenden Verkehrsträgers (VT ab) unter-

schieden.  

 

Die Verkehrsleistungen im Netzmodell des abgebenden Verkehrsträgers MIV sind maßgebend 

für die Ermittlung der Veränderung der Pkw-Fahrleistungen im Planfall gegenüber dem Bezugs-

fall. Die Verkehrsleistungen beim abgebenden Verkehrsträger Luftverkehr sind maßgebend für 

die Ermittlung der Veränderung der betreffenden Betriebs- und Abgasemissionskosten. Die Ver-

kehrsleistungen im Netzmodell des aufnehmenden Verkehrsträgers SPV sind eine informelle 

Größe und werden für die weitere Bewertung nicht benötigt.  

 

Die Unterschiede der Verkehrsleistungen zwischen den Netzmodellen des aufnehmenden und 

des abgebenden Verkehrsträgers sind auf die unterschiedlichen Umwegfaktoren zurückzufüh-

ren. Tendenziell sind die Umwegfaktoren im Schienennetz aufgrund der geringeren Netzdichte 

höher als die Umwegfaktoren im Straßennetz. Darüber hinaus werden im Schienennetz ggf. 

längere Routen in Kauf genommen, um Hochgeschwindigkeitsstrecken nutzen zu können.  

 

Die aus den Angaben zu den Verkehrsleistungen und zum Verkehrsaufkommen abgeleiteten 

mittleren Reiseweiten dienen der Plausibilitätskontrolle der mit Hilfe des Nachfragemodells Per-

sonenverkehr ermittelten Nachfragereaktionen. Beim induzierten SPV und den Verlagerungen 

zwischen MIV und SPV liegt die mittlere Reiseweite zwischen 70 und 80 km. Diese Mittelwerte 

resultieren aus einer Überlagerung der Nachfragewirkungen im Schienenpersonenfernverkehr 

(in Folge der Beschleunigung der SPFV-Linien  im RRX-Kernkorridor und des Entfalls des 

SPFV-Haltes in Düsseldorf Flughafen) und im Schienenpersonennahverkehr durch die Einfüh-

rung des RRX. Bei Verlagerungen vom Luftverkehr sind die mittleren Reiseweiten entsprechend 

höher.  

 

Die Verkehrsleistungen beim Luftverkehr als abgebenden Verkehrsträger beziehen sich aus-

schließlich auf den Hauptlauf mit dem Flugzeug. Dies ist dadurch begründet, dass diese Ver-

kehrsleistungen Grundlage für die Ermittlung der Nutzen aus der Veränderung der Betriebskos-

ten und der Abgasbelastungen im Luftverkehr sind.  

 

Die Umlegung der für den Planfall RRX 1 prognostizierten Nachfragematrix des SPV führt zu 

den in Abbildung 4.3 für den SPFV und in Abbildung 4.4 für den SPNV-Regionalverkehr darge-

stellten Verkehrsbelastungen.  
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Abbildung 4.3: Verkehrsbelastungen des SPFV im Planfall RRX 1 
 

Auf nahezu allen Streckenabschnitten, die vom RRX bedient werden, werden Nachfragerück-

gänge durch Verlagerungen auf den RRX sichtbar. Ausnahmen sind die folgenden Streckenab-

schnitte: 

 Oberhausen Hbf in Richtung Amsterdam:   

Hier besteht keine Konkurrenz zwischen SPFV und RRX, da der nächste SPFV-Halt jenseits 

von Oberhausen außerhalb des Bedienungsgebietes des RRX liegt. 

 Köln Messe/Deutz - Flughafen Köln/Bonn:  

Hier ist die SPFV-Nachfrage so gering, dass theoretisch denkbare Nachfrageverlagerungen 

vom SPFV auf den RRX unterhalb der Rundungsgenauigkeit liegen.  

 

Weitere Nachfrageverlagerungen entstehen von den Alternativrouten aus den Richtungen 

Hamm bzw. Dortmund via Hagen nach Köln auf die RRX-Kernachse.  
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Abbildung 4.4: Verkehrsbelastungen des SPNV-Regionalverkehrs im Planfall RRX 1 
 

Die Nachfragezuwächse des SPNV-Regionalverkehrs auf den vom RRX bedienten Streckenab-

schnitten beruhen insbesondere auf  

 Verlagerungen vom MIV, 

 Verlagerungen vom SPFV, 

 Verlagerungen von der S-Bahn und 

 induziertem Verkehr.  

 

Darüber hinaus entstehen großräumige Verlagerungen von den Strecken Hamm – Hagen – Köln 

und Hamm – Hagen – Düsseldorf auf die RRX-Kernachse.  
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4.6 Dimensionierung der im Planfall RRX 1 angebotenen Sitzplatzkapazitäten 

 

Bei den SPFV-Linien wurde im Planfall RRX 1 von den gleichen Sitzplatzkapazitäten ausgegan-

gen wie im Bezugsfall 2030. Dies ist dadurch begründet, dass  

 im engeren Untersuchungsgebiet nur vergleichsweise geringe Unterschiede  zwischen den 

Verkehrsbelastungen des Planfalles RRX 1 und des Bezugsfalles 2030 bestehen und 

 die Bemessungsquerschnitte (mit den jeweils höchsten prognostizierten Nachfragewerten) 

der betreffenden Linien in der Regel außerhalb des engeren Untersuchungsgebietes liegen.  

 

Im SPNV-Regionalverkehr ist eine standardmäßige Dimensionierungsprüfung unter Ansatz ei-

nes Richtwertes für den maximalen Sitzplatzausnutzungsgrad in Höhe von 60 % wie beim SPFV 

nicht möglich, da je nach Bemessungsquerschnitt unterschiedliche Spitzenstundenanteile auftre-

ten. Daher erfolgte die Dimensionierung der angebotenen Sitzplatzkapazitäten analog zur Vor-

gehensweise bei der Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des ÖPNV7 

bezogen auf Tageswerte der Verkehrsbelastungen anstelle von Jahreswerten unter Berücksich-

tigung von unterschiedlichen Spitzenstundenanteilen in Lastrichtung. 

 

Richtwert hierbei ist ein maximaler Sitzplatzausnutzungsgrad von 100 %. Die betreffenden Spit-

zenstundenanteile wurden von dem betreffenden Aufgabenträger zur Verfügung gestellt bzw. 

vom Gutachter abgeschätzt. Bei den für den RRX vorgesehenen Doppelstocktriebwagen wurde 

nicht von der Sitzplatzkapazität des im BVWP-Bewertungsverfahren vorgesehenen Standard-

Modellfahrzeuges mit 430 Sitzplätzen ausgegangen, sondern von den 400 Sitzplätzen des von 

den betreffenden Aufgabenträgern aktuell bestellten Fahrzeugtyps. Der Richtwert für den maxi-

malen Sitzplatzausnutzungsgrad wird auf allen Bemessungsquerschnitten eingehalten.  

 

Die Dimensionierungsprüfung für die bewertungsrelevanten Linien des SPNV-Regionalverkehrs 

ist in Tabelle 4-7 bezogen auf die maßgebenden Bemessungsquerschnitte dargestellt.  

 

 

  

                                                      

7  Intraplan Consult GmbH, Verkehrswissenschaftliches Institut an der Universität Stuttgart, Standardisier-
te Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des öffentlichen Personennahverkehrs und Folgekosten-
rechnung, Version 2006, im Auftrag des Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 
München/Stuttgart 2006 
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Tabelle 4-7: Dimensionierung der im SPNV-Regionalverkehr angebotenen Sitzplatzkapa-

zitäten im Planfall RRX 1 
  

RRX 4 1 x NV 430 E SD 400 1 400

RRX 6 1 x NV 430 E SD 400 1 400

Summe 2 800 6.050 11,5 696 87

RRX 2 1 x NV 430 E SD 400 1 400

N 69 1 x NV 180 E SD 180 1 180

N 89 1 x NV 180 E SD 180 1 180

Summe 3 760 5.450 12,5 681 90

RRX 7 2 x NV 240 E SD 480 1 480

N 42 2 x NV 240 E SD 480 2 960

Summe 3 1.440 5.750 15,0 863 60

RRX 5 1 x NV 430 E SD 400 1 400

N 33 1 x NV 180 E SD 360 2 720

N 35 2 x NV 180 E SD 360 2 720

Summe 5 1.840 8.950 19,4 1.736 94

E-Altenessen - 

Oberhausen Hbf
RRX 3 2 x NV 240 E SD 480 1 480 3.400 12,0 408 85

RRX 2 2 x NV 430 E SD 800 1 800

RRX 3 2 x NV 240 E SD 480 1 480

RRX 4 2 x NV 430 E SD 800 1 800

RRX 6 2 x NV 430 E SD 800 1 800

Summe 4 2.880 12.800 11,9 1.523 53

RRX 7 2 x NV 240 E SD 480 1 480

N 33 1 x NV 180 E SD 360 2 720

Summe 3 1.200 9.250 11,7 1.082 90

RRX 1 2 x NV 430 E SD 800 1 800

RRX 2 2 x NV 430 E SD 800 1 800

RRX 3 2 x NV 240 E SD 480 1 480

RRX 4 2 x NV 430 E SD 800 1 800

RRX 5 1 x NV 430 E SD 400 1 400

RRX 6 2 x NV 430 E SD 800 1 800

N 35 2 x NV 180 E SD 360 2 720

Summe 8 4.800 31.250 12,8 4.000 83

RRX 1 2 x NV 430 E SD 800 1 800

RRX 2 2 x NV 430 E SD 800 1 800

RRX 4 2 x NV 430 E SD 800 1 800

RRX 6 2 x NV 430 E SD 800 1 800

Summe 4 3.200 18.650 11,2 2.089 65

RRX 3 2 x NV 240 E SD 480 1 480

E 7 2 x NV 240 E SD 480 1 480

Summe 2 960 6.150 15,3 941 98

RRX 1 2 x NV 430 E SD 800 1 800

RRX 2 2 x NV 430 E SD 800 1 800

Summe 2 1.600 12.350 11,9 1.470 92

RRX 1 2 x NV 430 E SD 800 1 800

RRX 2 2 x NV 430 E SD 800 1 800

RRX 4 2 x NV 430 E SD 800 1 800

RRX 6 2 x NV 430 E SD 800 1 800

RRX 7 2 x NV 240 E SD 480 1 480

Summe 5 3.680 25.350 9,7 2.459 67

RRX 4 2 x NV 430 E SD 800 1 800

RRX 6 2 x NV 430 E SD 800 1 800

N 48 2 x NV 240 E SD 480 1 480

Summe 3 2.080 14.250 10,3 1.468 71

Spitzen-

stunden-

anteil (%)

Platzausnutzungs-

grad in der 

Spitzenstunde (%)

Hamm - Ahlen

Personen-

fahrten in der 

Spitzenstunde

Köln Süd - Bonn 

Hbf

Krefeld - 

Rheinhausen

D-Flughafen - 

Duisburg Hbf 

Leverkusen Mitte - 

Düsseldorf Hbf

Dormagen – 

Neuss Hbf 

Horrem - Köln Hbf

Duisburg Hbf - 

Mülheim/Ruhr

Dortmund Hbf - 

Kamen

Bemessungs-

querschnitt

Linien-

nummer

Bedienungsangebot (eine Richtung) Verkehrsnachfrage (eine Richtung)

Recklinghausen 

Hbf - Wanne-

Eickel Hbf

Hamm - Soest

OB Sterkrade - 

Oberhausen Hbf

Platzangebot in 

der Spitzen-

stunde

Personen-

fahrten/ 

Werktag

Fahrzeugtyp 

und Zuggröße

Anzahl 

Sitzplätze

Zugfahrten in 

der Spitzen-

stunde



 

 

34 

5 GESAMTWIRTSCHAFTLICHE NUTZEN IM PLANFALL RRX 1 

 
5.1 Veränderung der Betriebskosten beim Schienenpersonenverkehr 

 

5.1.1 Schienenpersonenfernverkehr 

 
Die Veränderung der Betriebskosten des SPFV setzt sich aus den Komponenten  

(1) Kapitaldienst Fahrzeuge, 

(2) Unterhaltungskosten Fahrzeuge, 

(3) Fahrpersonalkosten und  

(4) Energiekosten Fahrzeuge 

zusammen.  
 

Ausganggrößen aus dem Nachfragemodell Personenverkehr für die Ermittlung der Betriebskos-

ten des SPFV sind die in Tabelle 5-1 differenziert nach Modellfahrzeugtypen dargestellten Sal-

den (Planfall – Bezugsfall) der  

 Zugeinsatzzeiten in Zug-Std/Jahr, 

 Fahrzeugeinsatzzeiten in Fz-Std/Jahr, 

 Betriebsleistungen in Zug-km/Jahr und 

 Betriebsleistungen in Fz-km/Jahr. 

 

Modellfahrzeugtyp 
Tsd. Zug-
km/Jahr 

Tsd. Fahrzeug-km/Jahr 

Tsd. Zug-
Std/Jahr 

Tsd. Fahr-
zeug-

Std/Jahr KS ABS NBS Summe 

 M 1 M 2 M 3 M 4 M 5 M 6 M 7 

HGV A-Einstrom           -0,4 -0,7 

HGV B-12-Einstrom           -0,9 -0,9 

HGV D-5-Einstrom           -0,1 -0,1 

HGV D-7-Einstrom           -0,1 -0,2 

FV DoSto E-Einstrom -1.368 -1.368     -1.368 -14,7 -14,7 

FV DoSto D-Diesel -199 -199     -199 -2,6 -2,6 

FV light E-Einstrom 986 986     986 9,3 9,3 

Summe SPFV -581 -581   -581 -9,5 -9,9 

Tabelle 5-1: Mengengerüst für die Ermittlung der Veränderung der Betriebskosten des SPFV 
im Planfall RRX 1 
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Die Fahrzeugeinsatzzeiten bzw. Betriebsleistungen in Fz-km/Jahr unterscheiden sich von den 

Zugeinsatzzeiten bzw. Betriebsleistungen in Zug-km/Jahr durch die Anzahl der Fahrzeuge je 

Zug. Verkehrt ein HGV-Triebwagen beispielsweise in Doppeltraktion, betragen die Fahrzeugein-

satzzeiten das Doppelte der Zugeinsatzzeiten.  

 

Bei den Betriebsleistungen in Tsd. Fahrzeug-km/Jahr wird zwischen  

 konventionellen Strecken (KS, Vmax ≤ 160 km/h), 

 Ausbaustrecken (ABS, Vmax = 161 - 230 km/h) und 

 Neubaustrecken (NBS, Vmax > 230 km/h) 

 
unterschieden.  

 

Die für die Komponenten (1) bis (3) für die einzelnen Modellfahrzeugtypen maßgebenden Kos-

tensätze sind in Tabelle 5-2 zusammengestellt.  

 

Modellfahrzeugtyp 

Spezifische 
Investitions-

kosten  
[Mio. €/Fz] 

Spezifischer 
Kapitaldienst  

[€/Fz-Std] 

Spezifische 
Unterhal-

tungs-kosten 
[€/Fz-km] 

Spezifische Personalkosten 

Triebfahr-
zeugführer 
[€/Zug-Std] 

Zugchef/Zug-
begleiter 
[€/Fz-Std] 

 W 1 W 2 W 3 W 4 W 5 

HGV A-Einstrom 28,9 347,20 3,90 57 88 

HGV B-10-Einstrom 23,1 277,50 4,90 57 127 

HGV B-12 27,3 328,00 5,70 57 127 

HGV B-14 31,5 378,50 6,50 57 166 

HGV C 21,0 252,30 5,00 57 88 

HGV D-5 11,6 139,40 2,60 57 88 

HGV D-7 15,3 183,80 3,40 57 88 

FV DoSto E 13,4 161,00 3,40 57 88 

FV DoSto D 13,4 161,00 3,60 57 88 

FV light E 4,6 55,30 1,30 57 39 

FV light D 3,7 44,50 1,20 57 39 

Tabelle 5-2: Wertgerüst für die Modellfahrzeugtypen des SPFV 
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Neben den in Tabelle 5-2 dargestellten Kostensätzen werden als weiteres Wertgerüst die Ener-

gieverbrauchsraten für elektrischen Strom und Dieselkraftstoff gemäß Tabelle 5-3 benötigt. 

Hierbei wird zwischen dem Verbrauch von Traktionsenergie (abhängig von den Betriebsleistun-

gen in Fahrzeug-km) und dem sonstigen Energieverbrauch insbesondere für Heizung, Klima 

und Lüftung als Funktion der Fahrzeugeinsatzzeiten in Fahrzeug-Std unterschieden.  

 

Modellfahrzeugtyp 

Spezifischer Stromverbrauch 
(kWh/Fz-km] 

Spezifischer 
Kraftstoff-
verbrauch  

[l Diesel/ Fz-
km] 

Spezifischer 
Stromver-

brauch 
[kWh/ 

Fz-Std] 

Spezifischer 
Kraftstoff-
verbrauch 
[l Diesel/  
Fz-Std] KS ABS NBS 

 W 6 W 7 W 8 W 9 W 10 W 11 

HGV A-Einstrom 9,6 12,3 15,4   220  

HGV B-10-Einstrom 12,1 15,4 19,4   290  

HGV B-12 13,9 17,8 22,6   330  

HGV B-14 15,7 20,2 25,2   370   

HGV C 8,9 11,4 11,4   180   

HGV D-5 7,6 9,4 9,4   190   

HGV D-7 9,4 11,8 11,8   230   

FV DoSto E 11,8 11,8 11,8   155   

FV DoSto D       2,64   30 

FV light E 3,0 3,0 3,0   55   

FV light D       0,8   5 

Tabelle 5-3: Energieverbrauchsraten für die Modellfahrzeugtypen des SPFV 
 

Unter Ansatz der für die Modellfahrzeugtypen des SPFV maßgebenden Wertgerüste gemäß 

Tabelle 5-2 und der Energieverbrauchsraten gemäß Tabelle 5-3 wurden aus den Mengengerüs-

ten gemäß Tabelle 5-1 die in Tabelle 5-4 dargestellten Änderungen des Energieverbrauchs und 

der verschiedenen Komponenten der Betriebskosten abgeleitet.  

 

Während bei originären Messgrößen (Mengengerüste für die Betriebskostenermittlung und für 

den Energieverbrauch) die Vorzeichenregelung Planfall - Bezugsfall gilt, wird diese bei der Er-

mittlung der Veränderung der Betriebskosten umgekehrt, damit positive gesamtwirtschaftlichen 

Nutzen auch ein entsprechend positives Vorzeichen erhalten.  
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Modellfahrzeugtyp 

Veränderungen  
Planfall - Bezugsfall 

Veränderungen Bezugsfall – Planfall 

Energiever-
brauch 

[MWh/Jahr] 

Energiever-
brauch  

[Tsd. l Die-
sel/Jahr] 

Unterhal-
tungskosten 

[T€/Jahr] 
Personalkos-
ten [T€/Jahr] 

Kapitaldienst 
[T€/Jahr] 

 E 1 =  
[M2 x W6 +  
M3 x W7 +  
M4 x W8 +  
M7 x W10] 

E 2 =  
[M5 x W9 + 
M7 x W11] 

E 3 = (-1) x 
[M5 x W3]  

E 4 = (-1) x 
[M6 x W4 +  
M7 x W5] 

E 5 = (-1) x 
[M7 x W2] 

HGV A-Einstrom -154  0 84 243 

HGV B-12-Einstrom -297  0 166 295 

HGV D-5-Einstrom -25  0 17 18 

HGV D-7-Einstrom -46  0 23 37 

FV DoSto E-Einstrom -18.418  4.650 2.130 2.367 

FV DoSto D-Diesel  -605 718 377 419 

FV light E-Einstrom 3.468  -1.281 -893 -514 

Summe SPFV  -15.471 -605 4.087 1.904 2.865 

Tabelle 5-4: Veränderung des Kapitaldienstes, der Unterhaltungs- und Personalkosten sowie 
des Energieverbrauchs des SPFV im Planfall RRX 1 

 

Die in Tabelle 5-4 ausgewiesene Veränderung des Energieverbrauchs beim SPFV in Höhe von  

-15.471 MWh/Jahr bzw. -605 Tsd. l Diesel/Jahr führt unter Berücksichtigung der Wertansätze 

von 0,156 €/kWh bzw. 0,74 €/l Diesel zu gesamtwirtschaftlichen Nutzen aus der Veränderung 

der Energiekosten in Höhe von 2.861 T€/Jahr. In Tabelle 5-5 sind die einzelnen Komponenten 

der Veränderung der Betriebskosten des SPFV zusammengefasst.  

 

Kostenkomponente 
Veränderung Bezugsfall – 

Planfall [T€/Jahr] 

Kapitaldienst Fahrzeuge 2.865 

Unterhaltungskosten Fahrzeuge  4.087 

Fahrpersonalkosten 1.904 

Energiekosten Fahrzeuge 2.861 

Summe Betriebskosten 11.717 

Tabelle 5-5: Zusammenfassung der einzelnen Komponenten der Veränderung der Betriebs-
kosten des SPFV im Planfall RRX 1 
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Im Bezugsfall 2030 liegen die Betriebskosten des SPFV etwa 11,7 Mio. €/Jahr über denen des 

Planfalles RRX 1. Dies führt zu einem entsprechend hohen gesamtwirtschaftlichen Nutzen.  

 

 
5.1.2 Schienenpersonennahverkehr 

 
Die Betriebskosten des SPNV setzen sich aus den Komponenten  

(1) Kapitaldienst, 

(2) Unterhaltungskosten, 

(3) Fahrpersonalkosten und 

(4) Energiekosten 

 
zusammen.  

 
Ausgangsgrößen für die Ermittlung der Betriebskosten des SPNV sind die in Tabelle 5-6 für 

SPNV-Triebwagen differenziert nach Modellfahrzeugtypen zusammengestellten Veränderungen 

(Planfall - Bezugsfall) der 

 Zugeinsatzzeiten insgesamt (Summe aus Triebwagenzügen und lokbespannten Zügen) in 

Zug-Std/Jahr, 

 Fahrzeugeinsatzzeiten von Triebwagenzügen in Fz-Std/Jahr, 

 Betriebsleistungen insgesamt (Summe aus Triebwagenzügen und lokbespannten Zügen) in 

Zug-km/Jahr und 

 Betriebsleistungen von Triebwagenzügen in Fz-km/Jahr. 

Modellfahrzeugtyp 
Tsd. Zug-
km/Jahr 

Tsd. Fahrzeug-
km/Jahr Tsd. Zug-Std/Jahr 

Tsd. Fahrzeug-
Std/Jahr 

 M 1 M 2 M 3 M 4 

NV 180 E SD -2.295 -3.739 -36,3 -61,0 

NV 240 E SD 694 1.387 11,3 22,6 

NV 430 E DoSto 17.360 28.102 209,8 343,3 

NV 130 D -245 -490 -2,6 -5,3 

NV 150 D Nei 192 577 2,5 7,3 

Summe SPNV-Triebwagen 15.706 25.837 184,7 306,9 

Tabelle 5-6: Mengengerüst für die Ermittlung der Veränderung der Betriebskosten von 

SPNV-Triebwagen im Planfall RRX 1 
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Bei der Ermittlung der Betriebskosten von lokbespannten Zügen wird zunächst von einer Grund-

komposition bestehend aus einer Lokomotive und 3 Doppelstock- bzw. Single-Deck-Wagen 

ausgegangen. Das entsprechende Mengengerüst ist in Tabelle 5-7 zusammengestellt. Darüber 

hinaus sind hier die Betriebsleistungen in Tsd. Wagen-km/Jahr bzw. die Wageneinsatzzeiten in 

Tsd. Wagen-Std/Jahr für die Wagen angegeben, die über die Anzahl der in der Grundkompositi-

on enthaltenen hinausgehen.  

 

Bei lokbespannten Zügen mit mehr als 5 Single-Deck-Wagen bzw. mehr als 4 Doppelstock-

Wagen ist der Einsatz eines zusätzlichen Zugbegleiters vorgesehen. Für diese Züge sind Anga-

ben über die Zugeinsatzzeiten (Zug-Std/Jahr) erforderlich. 

 

Modellfahrzeugtyp 
Tsd. Zug-
km/Jahr 

Tsd. Wagen-
km/Jahr 

Tsd. Zug-
Std/Jahr 

Tsd. Wagen-
Std/Jahr 

 M 5 M 6 M 7 M 8 

Grundkomposition Lok E DoSto  -10.670   -140,0   

1 DoSto-Wagen mehr    -30.317   -397,8 

Summe lokbespannte SPNV-Züge -10.670   -140,0   

davon lokbespannte Züge mit mehr als 4 
DoSto-Wagen 

    -140,0  

Tabelle 5-7: Mengengerüst für die Ermittlung der Veränderung der Betriebskosten von lokbe-

spannten SPNV-Zügen im Planfall RRX 1 
 

Die für die Komponenten (1) bis (3) für die einzelnen Modellfahrzeugtypen maßgebenden Kos-

tensätze sind in Tabelle 5-8 zusammengestellt.  
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Modellfahrzeugtyp 

Spezifische Inves-
titionskosten 

[Mio. €/Fz] 
Spezifischer Kapi-
taldienst [€/Fz-Std] 

Spezifische Unter-
haltungskosten 

[€/Fz-km] 

 W 1 W 2 W 3 

1. Triebwagen 

NV 180 E SD 4,4 52,90 0,60 

NV 240 E SD 5,2 62,50 0,80 

NV 430 E DoSto 7,6 91,30 1,40 

NV 130 D 3,0 36,00 0,85 

NV 150 D Nei 3,6 43,30 1,70 

2. Grundkompositionen lokbespannte Züge 

Lok E DoSto Einstrom  8,8 105,70 1,70 

3. zusätzliche Einzelwagen 

SD (Mittelwagen 2. Klasse) 1,1 14,40 0,25 

DoSto (Mittelwagen 2. Klasse) 1,6 19,20 0,35 

 
Tabelle 5-8: Wertgerüst für die Modellfahrzeugtypen des SPNV 
 

Neben den in Tabelle 5-7 dargestellten Kostensätzen werden als weiteres Wertgerüst die Ener-

gieverbrauchsraten für elektrischen Strom und Dieselkraftstoff gemäß Tabelle 5-8 benötigt. 

Hierbei wird zwischen dem Verbrauch von Traktionsenergie (abhängig von den Betriebsleistun-

gen in Fahrzeug-km) und dem sonstigen Energieverbrauch insbesondere für Heizung, Klima 

und Lüftung als Funktion der Fahrzeugeinsatzzeiten in Fahrzeug-Std unterschieden.  
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Modellfahrzeugtyp 

Spezifischer 
Stromver-

brauch 
[kWh/Fz-km] 

Spezifischer 
Kraftstoffver-

brauch  
[l Diesel/Fz-km] 

Spezifischer 
Stromver-

brauch 
[kWh/Fz-Std] 

Spezifischer 
Kraftstoffver-

brauch  
[l Diesel/Fz-Std] 

 W 4 W 5  W 6 W 7 

1. Triebwagen 

NV 180 E SD 3,0   55  

NV 240 E SD 3,7   70  

NV 430 E DoSto 7,2   110  

NV 130 D  0,7   12 

NV 150 D Nei  1,0   16 

2. Grundkompositionen lokbespannte Züge 

Lok E DoSto Einstrom  8,8  95  

3. zusätzliche Einzelwagen 

SD (Mittelwagen 2. Klasse) 0,8 0,17 16 4 

DoSto (Mittelwagen 2. Klasse) 1,0 0,22 20 5 

Tabelle 5-9: Energieverbrauchsraten der Modellfahrzeugtypen des SPNV 
 

Unter Ansatz der für die Modellfahrzeugtypen des SPNV maßgebenden Wertgerüste gemäß 

Tabelle 5-8 und der Energieverbrauchsraten gemäß Tabelle 5-9 wurden aus den Mengengerüs-

ten gemäß Tabelle 5-6 und Tabelle 5-7 die in Tabelle 5-10 dargestellten Änderungen der ver-

schiedenen Komponenten des Energieverbrauchs und der Betriebskosten abgeleitet.  

 

Während bei originären Messgrößen (Mengengerüste für die Betriebskostenermittlung und für 

den Energieverbrauch) die Vorzeichenregelung Planfall - Bezugsfall gilt, wird diese bei der Er-

mittlung der Veränderung der Betriebskosten umgekehrt, damit positive gesamtwirtschaftlichen 

Nutzen auch ein entsprechend positives Vorzeichen erhalten.  
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Modellfahrzeugtyp 

Veränderungen  
Planfall - Bezugsfall 

Veränderungen Bezugsfall – Planfall 

Energieverbrauch 
[MWh/Jahr] 

Energiever-
brauch  

[Tsd. l Die-
sel/Jahr] 

Unterhal-
tungskosten 

[T€/Jahr] 
Kapitaldienst 

[T€/Jahr] 

 
E 1 =  

[M2 x W4 + 
M4 x W6] 

E 2 =  
[M2 x W5 + 
M4 x W7] 

E 3 = (-1) x 
[M2 x W3] 

E 4 =(-1) x 
[M4 x W2] 

NV 180 E SD -14.572  2.244 3.227 

NV 240 E SD 6.714  -1.110 -1.413 

NV 430 E DoSto 240.098  -39.343 -31.343 

NV 130 D  -382 417 191 

NV 150 D Nei  694 -981 -316 

Summe SPNV-
Triebwagen 

232.240 312 -38.773 -29.654 

Grundkomposition Lok E 
DoSto Einstrom 

-107.192  18.138 14.798 

1 DoSto-Wagen mehr 
Elektro 

-38.273 
 10.611 7.638 

Lokbespannte Züge mit 
mehr als 5 SD-Wagen 

 
   

Summe lokbespannte  
SPNV-Züge 

-145.465  28.749 22.436 

Summe SPNV insgesamt 86.774 312 -10.024 -7.218 

 
Tabelle 5-10: Veränderung des Kapitaldienstes und der Unterhaltungskosten sowie des Ener-

gieverbrauchs des SPNV im Planfall RRX 1 gegenüber dem Bezugsfall 2030 
 

Die in Tabelle 5-10 ausgewiesene Veränderung des Energieverbrauchs (Planfall – Bezugsfall) 

des SPNV in Höhe von 86.774 MWh/Jahr bzw. 312 Tsd. l Diesel/Jahr führt unter Berücksichti-

gung des Wertansatzes von 0,152 €/kWh bzw. 0,74 €/l Diesel zu Nutzen aus der Veränderung 

der Energiekosten des SPNV in Höhe von -13.190 T€/Jahr – 231 T€/Jahr = -13.421 T€/Jahr. 

 
Die Nutzen aus der Veränderung der Fahrpersonalkosten setzen sich aus den Kategorien Trieb-

fahrzeugführer und Zugbetreuer zusammen und wurden gemäß Tabelle 5-11 hergeleitet.  
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Veränderung 
Planfall - Bezugsfall Triebwagenzüge 

Lokbespannte 
Züge 

Wertansatz 
(€/Std.) 

Nutzenbeitrag  
in T€/Jahr  

 [1] [2] [3] 
[4] = (-1) x 

([1] + [2]) x [3] 

Triebfahrzeugführer 

Zugeinsatzzeiten  
(Tsd. Zug-Std./Jahr) 

184,7 -140,0 50 -2.235 

Zugbetreuer 

Zugeinsatzzeiten  
(Tsd. Zug-Std./Jahr) 

 -140,0 62 8.680 

Fahrzeugeinsatzzeiten 
(Tsd. Fahrzeug-Std./Jahr) 

307,0  31 -9.519 

Summe    -3.074 

Tabelle 5-11: Veränderung der Fahrpersonalkosten im Planfall RRX 1 gegenüber dem 

Bezugsfall 2030 
 
Bei lokbespannten Zügen mit maximal 4 DoSto-Wagen bzw. 5 SD-Wagen wird vom Einsatz 

eines Zugbetreuers je Zug ausgegangen. Bei einer höheren Anzahl von Wagen je Zug ist der 

Einsatz eines zusätzlichen Zugbetreuers erforderlich. Da die Anzahl der angehängten DoSto-

Wagen bei allen betroffenen Linien mit lokbespannten Zügen größer als 4 ist, wurde hier der 

Wertansatz für die Zugbetreuer auf 62 €/Std. verdoppelt.   

 

In Tabelle 5-12 sind die einzelnen Komponenten der Veränderung der Betriebskosten des SPNV 

zusammengefasst. 

 

Kostenkomponente 
Veränderung Bezugsfall – 

Planfall [T€/Jahr] 

Kapitaldienst Fahrzeuge -7.218 

Unterhaltungskosten Fahrzeuge  -10.024 

Fahrpersonalkosten -3.074 

Energiekosten Fahrzeuge -13.421 

Summe Betriebskosten -33.737 

Tabelle 5-12: Zusammenfassung der einzelnen Komponenten der Veränderung der Betriebs-

kosten des SPNV im Planfall RRX 1 gegenüber dem Bezugsfall 2030 
 

Im Planfall RRX 1 liegen die Betriebskosten des SPNV etwa 33,7 Mio. €/Jahr über denen des 

Bezugsfalles 2030. Dies führt zu einem entsprechend negativen gesamtwirtschaftlichen Nutzen.  
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5.2 Veränderung der Betriebskosten bei den abgebenden Verkehrsträgern 

 

Die Nachfrageverlagerungen von den Verkehrsmitteln Pkw und Luftverkehr auf den SPV führen 

zu entsprechenden Betriebskostenersparnissen. Als Grundlage für die Ermittlung der Nutzen 

aus der Veränderung der Pkw-Betriebskosten wird in Tabelle 5-13 die Veränderung der Pkw-

Fahrleistungen aus der Veränderung der Verkehrsleistungen des MIV differenziert nach Fahrt-

zwecken bzw. Nachfragesegmenten abgeleitet. Hierbei werden zunächst die Nachfragesegmen-

te mit dem MIV im Hauptlauf betrachtet. „MIV im Hauptlauf“ bedeutet, dass auf der gesamten 

Route zwischen Quelle und Ziel kein höherrangiges Verkehrsmittel genutzt wird als der MIV. Bei 

verkehrsträgerübergreifenden Wegeketten gilt die folgende Hierarchie der Verkehrsmittel: 

(1) Luftverkehr, 

(2) SPV, 

(3) MIV. 

Die Veränderung der Pkw-Fahrleistungen im Hauptlauf wurde aus der Veränderung der Ver-

kehrsleistungen unter Ansatz von Pkw-Besetzungsgraden differenziert nach Fahrtzwecken und 

den Reiseweitenklassen < 50km und ≥ 50 km abgeleitet. Beim Fahrtzweck Urlaub treten keine 

Reiseweiten < 50 km auf.  

 
  



 

 

45 

Fahrtzweck Reiseweite 

Veränderung der 
Verkehrsleistun-

gen Planfall - 
Bezugsfall 

[Tsd. P-km/Jahr] 

Pkw-Besetzungs-
grad [P/Pkw] 

Veränderung der 
Fahrleistungen 

Planfall - Bezugs-
fall [Tsd. Pkw-

km/Jahr] 

  
[1] [2] [3] = [1] : [2] 

Arbeit 
< 50 km -27.386 1,1 -24.896 

≥ 50 km -44.378 1,1 -40.344 

Ausbildung 
< 50 km -1.374 1,7 -808 

≥ 50 km -2.870 1,3 -2.208 

Geschäft 
< 50 km -24.104 1,0 -24.104 

≥ 50 km -95.230 1,1 -86.573 

Einkauf 
< 50 km -9.388 1,3 -7.222 

≥ 50 km -13.788 1,8 -7.660 

Freizeit/Privat 
< 50 km -19.450 1,6 -12.156 

≥ 50 km -131.278 2,0 -65.639 

Urlaub   -1.504 2,3 -654 

Summe Verlagerungen 
zwischen MIV im Haupt-
lauf und SPV  

Fahrtzweck  
Geschäft 

-119.334 
 

-110.677 

Nicht geschäftliche 
Fahrtzwecke 

-251.416 
 

-161.587 

Zulauf zu Verkehrs-
flughäfen und Bahnhöfen 

Fahrtzweck  
Geschäft 

-12.553 1,0 -12.553 

Nicht geschäftliche 
Fahrtzwecke 

543 1,0 543 

Summe 

Fahrtzweck  
Geschäft 

-131.887 
 

-123.230 

Nicht geschäftliche 
Fahrtzwecke 

-250.873 
 

-161.044 

Gesamt  -382.760   -284.274 

Tabelle 5-13: Veränderung der Pkw-Fahrleistungen im Planfall RRX 1 gegenüber dem Be-

zugsfall 2030 
 

Neben den Veränderungen im Hauptlauf treten auch Veränderungen der Pkw-Fahrleistungen 

innerhalb von verkehrsträgerübergreifenden Wegeketten im Zulauf zu Verkehrsflughäfen und 

Bahnhöfen auf. Im Zulauf zu Verkehrsflughäfen ergeben sich Veränderungen zunächst im Zu-

sammenhang mit Nachfrageverlagerungen vom Luftverkehr auf den SPV. Auch wenn im Planfall 

weiterhin der Luftverkehr genutzt wird, können sich Nachfrageverlagerungen vom MIV auf den 

SPV im Vor- bzw. Nachlauf zum Luftverkehr ergeben. Dies ist dann der Fall, wenn sich die Qua-

lität der Schienenverkehrsanbindung der Flughäfen mit dem SPV verändert. Das gleiche gilt für 

den Vor- bzw. Nachlauf mit dem MIV zum SPV.   
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In den oben genannten Nachfragesegmenten wird von einem theoretischen Besetzungsgrad 

von einer Person/Pkw ausgegangen, obwohl Pkw hier auch von mehreren Personen besetzt 

sein können. Dies wird jedoch dadurch kompensiert, dass es sich beim Zulauf zu Verkehrsflug-

häfen auch um Bring- bzw. Abholfahrten handeln kann, bei denen eine Nutzfahrt mit einer ent-

sprechenden Leerfahrt gekoppelt ist (beispielsweise Rückfahrt des Bringers vom Flughafen).  

 

Auf Basis der in Tabelle 5-13 hergeleiteten Veränderungen der Pkw-Fahrleistungen und der 

Nachfrageänderungen im Luftverkehr gemäß Tabelle 4-4 und Tabelle 4-5 wurden in Tabelle 

5-14 die Nutzen aus der Veränderung der Betriebskosten der abgebenden Verkehrsträger ermit-

telt.  

 

Verkehrsmittel 

Menge  
(Planfall - 

Bezugsfall) 
Dimension Wertansatz Dimension 

Nutzen 
[T€/Jahr] 

  [1] [2] [3] [4] 
[5] = (-1) x 

[1] x [3]   

Pkw 

Fahrtzweck  
Geschäft 

-123.230 

Tsd. Pkw-
km/Jahr 

0,310 

€/Pkw-km 

38.201 

nicht geschäftliche 
Fahrtzwecke 

-161.044 0,190 30.598 

Summe Pkw -284.274  68.799 

Luft- 
verkehr 

leistungsabhängig -11.278 
Tsd. Pax-
km/Jahr 

0,095 €/ Pax-km 1.071 

aufkommens-
abhängig 

-24 Tsd. Pax/Jahr 13,770 €/Pax 330 

Summe Luftverkehr     1.401 

Tabelle 5-14: Nutzen aus der Veränderung der Betriebskosten der abgebenden Verkehrsträ-
ger im Planfall RRX 1  

 

Bei den Betriebskosten von Pkw wird zwischen dem Fahrtzweck Geschäft (spezifische Betriebs-

kosten in Höhe von 0,31 €/Pkw-km) und den nicht geschäftlichen Fahrtzwecken (spezifische 

Betriebskosten in Höhe von 0,19 €/Pkw-km) unterschieden. Dieser Unterschied ist dadurch be-

gründet, dass bei den nicht geschäftlichen Fahrtzwecken nur die Betriebskostengrundwerte und 

die Energiekosten berücksichtigt wurden und beim Fahrtzweck Geschäft zusätzlich die Vorhal-

tungskosten.  

 

Beim Luftverkehr wird zusätzlich zu der leistungsabhängigen Betriebskostenkomponente für den 

Reiseflug (0,095 €/Pax-km) aufgrund des höheren (beim Start) bzw. geringeren (beim Landen) 
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Treibstoffverbrauchs und des flughafenbezogenen Kostenanteils noch eine aufkommensabhän-

gige Komponente (13,77 €/Pax) berücksichtigt.  

 

 

5.3 Veränderung der Abgasbelastungen  

 

5.3.1 Aufnehmender Verkehrsträger 

 

Für die Standarddossiers zu Schienenverkehrsprojekten wird der monetäre Nutzen aus der Ver-

änderung der Abgasbelastungen beim SPFV und SPNV als aufnehmendem Verkehrsträger 

direkt aus den Änderungen der Energieverbräuche abgeleitet (siehe Tabelle 5-15).  

 

Verkehrsmittel 

Veränderung des Energie-
verbrauchs  

Planfall - Bezugsfall  Wertansatz Nutzen 
[T€/Jahr] 

MWh/Jahr 
Tsd. l  

Diesel/Jahr €/kWh €/l Diesel 

 [1] [2] [3] [4] 
[5] =  

(-1) x ([1] x [3] 
+ [2] x [4]) 

SPFV -15.471 -605 0,069 1,06 1.709 

SPNV 86.774 312 0,069 0,79 -6.234 

Summe 71.303 -293   -4.525 

Tabelle 5-15: Nutzen aus der Veränderung der Abgasbelastungen beim SPFV und beim 

SPNV im Planfall RRX 1  
 

Die Wertansätze für die Ermittlung der Abgasemissionskosten in Folge der Verbrennung von 

Dieselkraftstoff sind beim SPFV und beim SPNV unterschiedlich, da sich die Veränderung des 

Kraftstoffverbrauchs beim SPFV ausschließlich auf lokbespannte Züge und beim SPNV auf 

Triebwagen bezieht. Lokomotiven weisen gegenüber Triebwagen höhere spezifische Ab-

gasemissionen bei der Schadstoffart Stickoxid (NOx) auf.  

 

Bei der Schadstoffart Kohlenwasserstoff (HC) ist der Emissionsfaktor bei Lokomotiven geringfü-

gig niedriger als bei Triebwagen. Auf die Emissionskostensätze wirkt sich dies aber nicht in nen-

nenswertem Umfang aus, da der Anteil der Schadstoffart HC an den gesamten spezifischen 

Emissionskosten nur eine vergleichsweise geringe Größenordnung aufweist.  
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Für das Projektinformationssystem PRINS werden zusätzlich noch die Veränderungen der Ab-

gasbelastungen in originären Messgrößen benötigt. Diese sind in Tabelle 5-16 für den SPFV 

und den SPNV mit Elektrotraktion und in Tabelle 5-17 für den SPNV mit Dieseltraktion hergelei-

tet.  

 

Schadstoffart 
Emissions-

faktor 
[g/kWh] 

Veränderung Planfall - Bezugsfall 

Energieverbrauch 
[MWh/Jahr] 

Abgasemissionen 
[t/Jahr] 

SPFV SPNV SPFV SPNV 

 [1] [2] [3] 
[4] = [1] x [2] 

: 1.000 
[5] = [1] x [3] 

: 1.000 

Stickoxid (NOx) 0,30 -15.471 86.770 -5 26 

Kohlenmonoxid (CO) 0,18 -15.471 86.770 -3 16 

Kohlendioxid (CO2) 414 -15.471 86.770 -6.405 35.923 

Kohlenwasserstoff (HC) 0,76 -15.471 86.770 -12 66 

Feinstaub (PM) 0,02 -15.471 86.770 0 2 

Schwefeldioxid (SO2) 0,17 -15.471 86.770 -3 15 

Tabelle 5-16: Veränderung der Abgasemissionen beim SPFV und beim SPNV mit Elektrotrak-

tion im Planfall RRX 1 gegenüber dem Bezugsfall 2030 
 

 

 
Schadstoffart 

Emissionsfaktor 
[g/l Diesel] 

Veränderung Planfall - Bezugsfall 

Energieverbrauch  
[Tsd. l Diesel/Jahr] 

Abgasemissionen [t/Jahr] 

SPFV SPNV SPFV SPNV SPFV SPNV Summe 

 [1] [2] [3] [4] 
[5] = 

[1] x [3] 
: 1.000 

[6] = 
[2] x [4]  
: 1.000 

[7] =  
[5] + [6]  

Stickoxid (NOx) 37,52 19,85 -605 312 -23 6 -17 

Kohlenmonoxid (CO) 34,74 34,74 -605 312 -21 11 -10 

Kohlendioxid (CO2) 3.000 3.000 -605 312 -1.815 936 -879 

Kohlenwasserstoff (HC) 2,18 1,89 -605 312 -1 1 -1 

Feinstaub (PM) 0,25 0,25 -605 312 > -0,5 < 0,5 > -0,5 

Schwefeldioxid (SO2) 0,013 0,013 -605 312 > -0,5 < 0,5 > -0,5 

Tabelle 5-17: Veränderung der Abgasemissionen beim SPFV und beim SPNV mit Dieseltrak-

tion im Planfall RRX 1 gegenüber dem Bezugsfall 2030 
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5.3.2 Abgebende Verkehrsträger 
 
Bei der direkten monetären Bewertung für die abgebenden Verkehrsträger werden die Nutzen 

aus den Veränderungen der Abgasbelastungen aus den jeweiligen Nachfrageänderungen abge-

leitet. Bei den Verkehrsmitteln Pkw und Lkw sind die Abgasemissionskosten eine Funktion der 

geänderten Fahrleistungen. Beim Luftverkehr wird die Veränderung der Abgasemissionskosten 

analog zur Vorgehensweise bei der Ermittlung der Nutzen aus geänderten Betriebskosten als 

Funktion der geänderten Verkehrsleistungen und des geänderten Verkehrsaufkommens be-

stimmt. Die Herleitung der monetären Nutzen aus der Veränderung der Abgasbelastungen bei 

den abgebenden Verkehrsträgern erfolgt gemäß Tabelle 5-18. 

 

Verkehrsmittel 
Menge  

(Planfall – 
Bezugsfall) 

Dimension Wertansatz Dimension 
Nutzen 

[T€/Jahr] 

 [1] [2] [3] [4] 
[5] = (-1) x 

[1] x [3]  

Pkw -284.273 Tsd. Pkw-km 0,021 €/Pkw-km 5.970 

Luft- 
verkehr 

leistungs-
abhängig -11.278 

Tsd. Pax-
km/Jahr 

0,024 €/Pax-km 271 

aufkommens-
abhängig 

-24 Tsd. Pax/Jahr 5,480 €/Pax 132 

Summe     403 

Tabelle 5-18: Nutzen aus der Veränderung der Abgasbelastungen bei den abgebenden Ver-

kehrsträgern im Planfall RRX 1  
 
Die Veränderungen der Abgasbelastungen in originären Messgrößen sind in Tabelle 5-19 für 

den Verkehrsträger Straße und in Tabelle 5-18 für den Luftverkehr auf Basis der gleichen ver-

kehrlichen Mengengerüste wie bei der monetären Bewertung hergeleitet.  

 

Schadstoffart 
Emissionsfaktoren 

[g/Tsd. Pkw-km] 

Veränderung Planfall - Bezugsfall 

Fahrleistungen  
[Tsd. Pkw-km/Jahr] 

Abgasemissionen Pkw  
[t/Jahr] 

 [1] [2] [3] = [1] x [2] : 10
6 

Stickoxid (NOx) 142,91 -284.273 -41 

Kohlenmonoxid (CO) 118,81 -284.273 -34 

Kohlendioxid (CO2) 127.050 -284.273 -36.117 

Kohlenwasserstoff (HC) 25,85 -284.273 -7 

Feinstaub (PM) 1,83 -284.273 -1 

Schwefeldioxid (SO2) 4,04 -284.273 -1 

Tabelle 5-19: Veränderung der Abgasbelastungen in originären Messgrößen beim Verkehrs-
träger Straße im Planfall RRX 1 gegenüber dem Bezugsfall 2030 
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Schadstoffart 
Emissionsfaktoren 

Veränderung Planfall - Bezugsfall 

Nachfrage 
Abgas-

emissionen 
[t/Jahr] 

 

[g/Tsd.  
Pax-km] 

[g/Pax] 
[Tsd.  

Pax-km] 
[Pax] 

[1] [2] [3] [4] 
[5] = ([1] x [3] 

+ [2] x [4]): 10
6
 

Stickoxid (NOx) 389,61 87,40 -11.278 -24.000 -1786 

Kohlendioxid (CO2) 107.189 24.045 -11.278 -24.000 -1 

Kohlenwasserstoff (HC) 51,43 11,54 -11.278 -24.000 > -0,5 

Feinstaub (PM) 8,14 1,83 -11.278 -24.000 -1786 

Schwefeldioxid (SO2) 130,61 29,30 -11.278 -24.000 -1 

Tabelle 5-20: Veränderung der Abgasbelastungen in originären Messgrößen beim Luftverkehr 

im Planfall RRX 1 gegenüber dem Bezugsfall 2030 
 

 

5.4 Veränderung der Verkehrssicherheit 

 

Die Nutzen aus der Veränderung der Verkehrssicherheit sind in Tabelle 5-21 aus den Änderun-

gen (Planfall - Bezugsfall) 

 der Betriebsleistungen beim SPFV und beim SPNV sowie 

 der Fahrleistungen von Pkw  

 
abgeleitet. 

 

Verkehrsmit-
tel 

Menge Planfall - 
Bezugsfall Dimension Wertansatz  Dimension 

Nutzen 
[T€/Jahr] 

[1] [2] [3] [4] 
[5] = (-1) x 

[1] x [3] 

SPFV -581 

Tsd. Zug-km/Jahr 
0,353 €/Zug-km 

205 

SPNV 5.036 -1.778 

Summe SPV 4.455   -1.573 

Pkw -284.273 Tsd. Pkw-km/Jahr 0,034 €/Pkw-km 9.665 

 
Tabelle 5-21: Nutzen aus der Veränderung der Verkehrssicherheit im Planfall RRX 1  
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Veränderungen der Verkehrssicherheit im Luftverkehr werden im Wertebereich des BVWP auf-

grund der geringen Schadensraten als nicht bewertungsrelevant betrachtet.  

 

 
5.5 Veränderung der Reisezeitnutzen 
 
Die in Tabelle 5-22 dargestellten Veränderungen der Reisezeiten und der hieraus abgeleiteten 

monetären Nutzen erfolgt simultan mit der Ermittlung der Nachfragewirkungen mit Hilfe des 

Nachfragemodells Personenverkehr.  

 

Nachfragereaktion 

Veränderung der Reisezeiten 
Planfall - Bezugsfall  

[Tsd. Std/Jahr] Nutzenbeitrag [T€/Jahr] 

Fahrt-
zweck  

Geschäft 

Nicht  
geschäft-

liche Fahrt-
zwecke Summe 

Fahrtzweck  
Geschäft 

Nicht  
geschäft-

liche Fahrt-
zwecke Summe 

[1] [2] 
[3] =  

[1] + [2] [4] [5] 
[6] =  

[4] + [5] 

verbleibender Verkehr -534 -2.916 -3.450 23.356 25.402 48.758 

induzierter Verkehr 414 1.146 1.560 -12.598 -10.126 -22.724 

verlagerter Verkehr         

 vom MIV auf den SPV 658 2.298 2.956 -24.564 -21.148 -45.712 

 vom SPV auf den MIV -130 -374 -504 4.576 3.322 7.898 

 zwischen Luftverkehr 
und SPV 

26 8 34 -1.852 -58 -1.910 

Summe 434 162 596 -11.082 -2.608 -13.690 

 
Tabelle 5-22: Nutzen aus der Veränderung der Reisezeiten im Planfall RRX 1 
 

Für die Veränderung der Reisezeiten in originären Messgrößen gilt die Vorzeichenregelung 

Planfall - Bezugsfall. Bei den Nutzenbeiträgen entspricht das Vorzeichen der Richtung der Pro-

jektwirkungen (positives Vorzeichen bedeutet einen positiven gesamtwirtschaftlichen Nutzen).  

 

Der Nutzen aus der Veränderung der Reisezeiten ist beim verbleibenden Verkehr mit knapp 

49 Mio. €/Jahr am größten. Beim induzierten Verkehr entsteht aufgrund des hiermit verbunde-

nen gestiegenen Zeitaufwandes ein negativer Nutzen. Dieser wird aber durch die Veränderung 

der Impliziten Nutzen („Mobilitätsnutzen“, siehe Tabelle 5-24 in Kapitel 5.6) mehr als kompen-

siert.  
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Bei Verlagerungen vom MIV auf den SPV entstehen ebenfalls negative Nutzen, da die Reisezei-

ten im Straßennetz in der Regel kürzer sind als diejenigen im Schienennetz. Umgekehrt entste-

hen positive Nutzen bei Verlagerungen vom SPV auf den MIV. Die Nutzen aus Verlagerungen 

vom Luftverkehr auf den SPV sind ebenfalls negativ. Allen Nutzen aus Veränderungen der Rei-

sezeit aus induziertem und verlagertem Verkehr stehen Veränderungen der Impliziten Nutzen 

mit umgekehrtem Vorzeichen gegenüber.  

 
Als Plausibilitätskontrolle für die Zusammenhänge zwischen den Reisezeiten in originären 

Messgrößen und den in Geldwerten ausgedrückten Nutzenbeiträgen wurden in Tabelle 5-23 die 

mittleren Zeitwerte je Nachfragereaktion ermittelt und den betreffenden mittleren Reiseweiten 

aus Tabelle 4-4 bzw. Tabelle 4-5 gegenübergestellt.  

 

Nachfragereaktion 

Veränderung der 
Reisezeiten Planfall - 

Bezugsfall 
[Tsd. Std/Jahr] 

Nutzenbeitrag 
[T€/Jahr] 

Mittlerer Zeitwert 
[€/Std] 

Mittlere Reiseweite im 
Straßennetz [km] 

Fahrt-
zweck  

Geschäft 

Nicht 
geschäft-

liche Fahrt-
zwecke 

Fahrt-
zweck  

Geschäft 

Nicht  
geschäft-

liche Fahrt-
zwecke 

Fahrt-
zweck  

Geschäft 

Nicht  
geschäft-

liche Fahrt-
zwecke 

Fahrt-
zweck  

Geschäft 

Nicht  
geschäft-

liche Fahrt-
zwecke 

[1] [2] [3] [4] 
[5] = (-1) 
x [3] : [1]  

[6] = (-1) x 
[4] : [2]  [7] [8] 

verbleibender Verkehr -534 -2.916 23.356 25.402 43,74 8,71 140 76 

induzierter Verkehr 414 1.146 -12.598 -10.126 30,43 8,84 73 57 

verlagerter Verkehr             

 vom MIV auf den SPV 658 2.298 -24.564 -21.148 37,33 9,20 79 69 

 vom SPV auf den MIV -130 -374 4.576 3.322 35,20 8,88 71 60 

 zwischen Luftverkehr 
und SPV 

26 8 -1.852 -58 71,23 7,25 575 589 

 
Tabelle 5-23: Plausibilitätskontrolle der mittleren Zeitwerte durch Abgleich mit den mittleren 

Reiseweiten je Nachfragereaktion im Planfall RRX 1 
 

Maßgebend für die relationsbezogene Bestimmung der Zeitwerte sind die in den Spalten [7] und 

[8] aufgeführten mittleren Reiseweiten im Straßennetz des Bezugsfalles 2030. Diese wurden mit 

Hilfe des Nachfragemodells Personenverkehr simultan mit der Prognose der Nachfrageände-

rungen ermittelt.  
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Als Plausibilitätskontrolle wurden die mittleren Reiseweiten in die Zeitwertfunktionen für den 

Fahrtzweck Geschäft in Abbildung 5.1 bzw. für die nicht geschäftlichen Fahrtzwecke in Abbil-

dung 5.2 eingesetzt. Hierbei ergaben sich Abweichungen von den Mittelwerten aus den relati-

onsbezogenen Berechnungen in den Spalten [5] und [6]. Dies ist darauf zurückzuführen, dass 

die Zeitwertfunktionen nicht (durchgehend) linear sind. 

 

 

Abbildung 5.1: Zeitwertfunktion für den Fahrtzweck Geschäft 
 

 

 

Abbildung 5.2: Zeitwertfunktion für die nicht geschäftlichen Fahrtzwecke 
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Der vordergründig unplausibel niedrige mittlere Zeitwert bei den Verlagerungen zwischen Luft-

verkehr und SPV bei den nicht geschäftlichen Fahrtzwecken ist dadurch begründet, dass dieser 

auf einer Mittelung zwischen positiven Verlagerungen vom Luftverkehr auf den SPV und negati-

ven Verlagerungen vom SPV auf den Luftverkehr beruht. In diesem Fallbeispiel beziehen sich 

die negativen Verlagerungen auf Relationen mit kürzeren Reiseweiten und entsprechend niedri-

geren Zeitwerten und die positiven Verlagerungen auf Relationen mit entsprechend höheren 

Zeitwerten.  

 

 

5.6 Veränderung der impliziten Nutzen  

 

Für den BVWP 2030 wurde ein integrierter Ansatz für die Prognose der Nachfragewirkungen 

und die gesamtwirtschaftliche Bewertung entwickelt. Hierbei wird von konsistenten Wertansät-

zen für die Ermittlung der als Einflussgröße für die Nachfrageprognosen benötigten generalisier-

ten Kosten und die Bewertung der Änderungen von Reisezeiten und Nutzerkosten ausgegan-

gen. In den generalisierten Kosten werden die für die verschiedenen Verkehrsmittel maßgeben-

den Einflussgrößen zusammengefasst (beim SPV beispielsweise Nutzerkosten, Tür-zu-Tür-

Reisezeiten, Umsteigehäufigkeiten, Bedienungshäufigkeiten). Da diese Größen in unterschiedli-

chen Dimensionen gemessen werden, werden die nicht originär in Geldwert ausgedrückten 

Größen mit Hilfe entsprechender Wertansätze monetarisiert.  

 

Neben den explizit messbaren Einflussgrößen wie z. B. Reisezeiten oder Nutzerkosten wird die 

Verkehrsmittelwahl noch von weiteren nicht oder nicht mit vertretbarem Aufwand messbaren 

Größen beeinflusst. Diese werden im Folgenden als „Implizite Nutzen“ bezeichnet. Diese sind 

beispielsweise darauf zurückzuführen, dass bei Verkehrsmittelwechslern vom MIV auf den SPV 

die Möglichkeit zu weiteren Aktivitäten während der Fahrt besteht oder ein entspannteres Rei-

sen als die beim MIV möglich ist. Solche Unterschiede werden im Bewertungsverfahren als 

„Veränderung der Impliziten Nutzen“ berücksichtigt. 

 

Induzierter Verkehr ist zunächst mit einem Reisezeit- und -kostenaufwand verbunden. Diesem 

Aufwand steht jedoch ein mindestens gleich großer Nutzen für den Verkehrsteilnehmer gegen-

über, da dieser ansonsten die zusätzlichen Fahrten nicht durchführen würde. Diese Nutzen wer-

den ebenfalls als Implizite Nutzen bezeichnet und sind im Sinne von Mobilitätsnutzen zu verste-

hen. 
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Die in Tabelle 5-24 dargestellten Veränderungen der Impliziten Nutzen im Personenverkehr 

werden simultan mit der Ermittlung der Nachfragewirkungen mit Hilfe des Nachfragemodells 

Personenverkehr ermittelt.  

 

Nachfragereaktion 

Veränderung der Impliziten Nutzen (T€/Jahr) 

Fahrtzweck  
Geschäft 

Nicht geschäftliche  
Fahrtzwecke 

Summe 

Induzierter Verkehr 17.464 14.874 32.338 

Verlagerter Verkehr       

 vom MIV auf den SPV 27.384 24.866 52.250 

 vom SPV auf den MIV -4.792 -3.698 -8.490 

 zwischen Luftverkehr und SPV 1.538 -8 1.530 

Summe 41.594 36.034 77.628 

Tabelle 5-24: Veränderung der Impliziten Nutzen im Planfall RRX 1 
 

 

5.7 Plausibilitätsprüfung der Zusammenhänge zwischen den Veränderungen der 

Reisezeitnutzen und der Impliziten Nutzen 

 

Die für die Verkehrsteilnehmer relevanten Reisezeitnutzen und Impliziten Nutzen stehen in ei-

nem engen Zusammenhang. Da die Konsistenz zwischen der Prognose der Nachfrageänderun-

gen und der gesamtwirtschaftlichen Bewertung zu den Grundprinzipien des Bewertungsverfah-

rens für den BVWP 2030 zählt, werden in Tabelle 5-25 die Nutzen für die Verkehrsteilnehmer 

bezogen auf die verschiedenen Nachfragereaktionen zusammengefasst.  

 

Zusätzlich zu den Reisezeitnutzen und den Impliziten Nutzen werden hierbei Nutzerkosten be-

rücksichtigt, da diese zu den Einflussgrößen für die Prognose der Nachfrageänderungen zählen. 

Die Nutzerkostenersparnisse sind zwar für den Verkehrsteilnehmer von Bedeutung, aber in der 

NKA nicht anrechenbar, da bei der gesamtwirtschaftlichen Bewertung die Änderungen der Nut-

zerkosten durch entsprechende Änderungen der Einnahmen der Verkehrsunternehmen kom-

pensiert werden. 
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 Veränderung der Nutzen (Bezugsfall – Planfall) 

Nachfragereaktion 
Implizite  
Nutzen 

(T€/Jahr) 

Reisezeitnut-
zen (T€/Jahr) 

Nutzerkosten 
(T€/Jahr)  

Summe Nut-
zen Verkehrs-

teilnehmer 
(T€/Jahr) 

 
[1] [2] [3] 

[4] =  
[1] + [2] + [3] 

Fahrtzweck Geschäft 

Induzierter Verkehr 17.464 -12.598 -4.366 500 

Verlagerter Verkehr         

• vom MIV auf den SPV 27.384 -24.564 488 3.308 

• vom SPV auf den MIV -4.792 4.576 142 -74 

• alternativ bei Verzicht auf den  
Verkehrsmittelwechsel 

 -354 -206 -560 

• zwischen Luftverkehr und SPV 1.538 -1.852 376 62 

Summe Fahrtzweck Geschäft 41.594 -34.438 -3.360 3.796 

Nicht geschäftliche Fahrtzwecke 

Induzierter Verkehr 14.874 -10.126 -4.342 406 

Verlagerter Verkehr         

• vom MIV auf den SPV 24.866 -21.148 -1.942 1.776 

• vom SPV auf den MIV -3.698 3.322 168 -208 

• alternativ bei Verzicht auf den  
Verkehrsmittelwechsel 

 -522 -112 -634 

• zwischen Luftverkehr und SPV -8 -58 74 8 

Summe nicht geschäftliche Fahrtzwecke 36.034 -28.010 -6.042 1.982 

Tabelle 5-25: Plausibilitätsprüfung der Nutzen für die Verkehrsteilnehmer im Planfall RRX 1 

 

Die Summe der Nutzen muss aus der Sicht der Verkehrsteilnehmer positiv sein, da ansonsten 

die entsprechende Nachfragereaktion nicht stattgefunden hätte. Dies ist bei allen Nachfragere-

aktionen mit Ausnahme des vom SPV auf den MIV verlagerten Verkehrs der Fall.  

 

Dies ist ebenfalls plausibel, obwohl hier die Summe der Nutzen negativ ist. Dies ist dadurch 

begründet, dass bei alternativem Verzicht auf den Verkehrsmittelwechsel der Absolutwert der 

negativen Nutzen noch größer wäre, da bei den betreffenden Relationen die Reisezeiten und 

Nutzerkosten des SPV im Planfall RRX 1 höher sind als im Bezugsfall 2030.  
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5.8 Veränderung der Instandhaltungs- und Betriebskosten der Verkehrswege 

 

Als Grundlage für die Ermittlung der Instandhaltungskosten der Verkehrswege werden in Tabelle 

5-26 die nach Anlagenteilen differenzierten Erweiterungsinvestitionen für die einzelnen Planfest-

stellungsbereiche zusammengefasst und mit Ausnahme des Grunderwerbs bzw. der Grund-

stückswerte mit einem 10 %-igen Risikoaufschlag versehen.  

 

Anlagenteil 

Investitionskosten (T€) 

PFB 1 PFB 2   PFB 3 PFB 4 PFB 5  PFB 6  
Vst  

DO Hbf 
Summe 

Summe inkl. 
10 % Risiko-

zuschlag
1)

 

[1] [2] [3] [4] [5] [6] [7] [8] [9] 

Grunderwerb bzw.  
Grundstückswerte 

8.238 17.879 1.952 31 1.132     29.232 29.232 

Bahnkörper 12.231 123.863 13.082 247 24.407     173.830 191.213 

Stützmauern 2.415             2.415 2.657 

Tunnel             18.628 18.628 20.491 

Kreuzungsbauwerke / 
Brücken 

13.088 199.812 130.447   8.558 56.230   408.135 448.949 

Schallschutz 20.074 47.016 13.974 1.712 14.091     96.867 106.554 

Oberbau / Gleise / Weichen 9.808 57.260 15.810 2.058 15.442 22.224   122.602 134.862 

Bauliche Anlagen 8.274 11.335 3.838   1.177 4.940 20.781 50.345 55.380 

Signalanlagen 28.840 52.195 9.568 2.794 21.096 18.051   132.544 145.798 

Kommunikation 167             167 184 

Bahnstromversorgung / 
Unterwerke 

404 67.107 25.565 4.534 23.540 70.574   191.724 210.896 

Fahrleitungen 21.357 6.648   778       28.783 31.661 

Anlagen Dritter 6.222         1.177   7.399 8.139 

Summe Baukosten 131.118 583.115 214.236 12.154 109.443 173.196 39.409 1.262.671 1.386.015 

Planungskosten  
insgesamt (18%) 

23.601 104.961 38.562 2.188 19.700 31.175 7.094 227.281 249.483 

Summe  
Erweiterungsinvestitionen 

154.719 688.076 252.798 14.342 129.143 204.371 46.503 1.489.952 1.635.498 

 
Tabelle 5-26: Zusammenfassung der nach Anlagenteilen differenzierten Erweiterungsin-

vestitionen und Einrechnung des Risikozuschlages im Planfall RRX 1 
 

Die Veränderung der Instandhaltungskosten der Verkehrswege wird aus den in Tabelle 5-26 

hergeleiteten Summe der maßgebenden Erweiterungsinvestitionen mit Hilfe von anlagenteilspe-

zifischen Instandhaltungskostensätzen abgeleitet (vgl. Tabelle 5-27). 
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Anlagenteil 

Erweiterungs-
investitionen [T€] 

Instandhaltungs-
kostensatz [‰] 

Instandhaltungs- 
kosten [T€/Jahr] 

[1] [2] 
[3] = [1] x [2]  
x 10

-3 
x (-1) 

Bahnkörper 191.213 0,5 -95,6 

Stützmauern 2.657 0,5 -1,3 

Tunnel 20.491 0,5 -10,2 

Kreuzungsbauwerke / Brücken 448.949 2,0 -897,9 

Schallschutz 106.554 0,5 -53,3 

Oberbau / Gleise / Weichen 134.862 15,0 -2.022,9 

Bauliche Anlagen 55.380 0,5 -27,7 

Signalanlagen 145.798 15,0 -2.187,0 

Kommunikation 184 30,0 -5,5 

Bahnstromversorgung / Unterwerke 210.896 5,0 -1.054,5 

Fahrleitungen 31.661 5,0 -158,3 

Summe    -6.514,3 

Summe gerundet   -6.514 

 
Tabelle 5-27: Veränderung der Instandhaltungskosten der Verkehrswege im Planfall 

RRX 1 gegenüber dem Bezugsfall 2030 
 

Neben den Instandhaltungskosten können im Bewertungsverfahren auch Betriebskosten der 

Infrastruktur berücksichtigt werden, wenn sich die Anzahl der für den Betrieb der Infrastruktur 

erforderlichen Dienstposten im Planfall gegenüber dem Bezugsfall verändert. Im Pilotprojekt 

RRX ist dies nicht der Fall.  
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5.9 Veränderung der Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen der Infrastruktur 

 

Die Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen (THG) werden aus den Streckenlängen von 

zusätzlichen Einzelgleisen gemäß Projektdefinition abgeleitet (vgl. Tabelle 5-28).  

 

Streckenkategorie bzw. Maßnahmentyp 

Spezifische 
THG-

Emissionen  
(t CO

2
-e/km  

Einzelgleis 
und Jahr) 

Strecken-
länge Ein-

zelgleis (km) 

THG-
Emissionen 

(t/Jahr) Nutzen 
(T€/Jahr) 

 
[1] [2] [3] = [1] x [2] 

[4] = [3]  
x (-0,145) 

Neubaustrecke im Flachland 33    0 

Neubaustrecke im Mittelgebirge 68    0 

Ausbaustrecke (zusätzliches Gleis) 23 29,6 681 -99 

Elektrifizierung vorhandener Gleise 2    0 

Geschwindigkeitserhöhung bei vorhandenen Gleisen 4    0 

Summe 
 

29,6 681 -99 

 
Tabelle 5-28: Nutzen aus der Veränderung der Lebenszyklusemissionen von Treibhausga-

sen im Planfall RRX 1 
 

 

5.10 Veränderung der Zuverlässigkeit 

 

Infolge der tendenziell steigenden Auslastung der Verkehrsinfrastruktur bekommt das Thema 

„Zuverlässigkeit des Verkehrsablaufs“ eine immer größere Bedeutung. Daher wurde nach We-

gen gesucht, wie die Nutzen aus einer verbesserten Zuverlässigkeit als zusätzliche Komponente 

im Bewertungsverfahren für den BVWP 2030 berücksichtigt werden können. Innerhalb der hier 

vorgelegten Pilotstudie wurde die Umsetzbarkeit der verschiedenen Lösungswege geprüft. 

 

Die Zuverlässigkeit des Verkehrsablaufs hängt von endogenen und exogenen Einflussgrößen 

ab. „Endogene“ Einflussgrößen sind der Ausbauzustand und die Nutzung der Schieneninfra-

struktur durch die unterschiedlichen Zuggattungen, die sich bei Realisierung der im Planfall zu 

bewertenden Neu- bzw. Ausbaumaßnahmen ändern. Unter „exogenen“ Einflussgrößen werden 

Unfälle, Baustellen, extreme Witterungsverhältnisse, liegengebliebene Fahrzeuge oder Störun-

gen des Betriebsleitsystems beim Verkehrsträger Schiene verstanden. Diese Größen lassen 

sich durch die im BVWP zu bewertenden Infrastrukturmaßnahmen nicht beeinflussen.  
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Die im Folgenden beschriebenen Lösungsansätze beziehen sich also nur auf die Änderungen 

der endogenen Einflussgrößen. 

 
Messgrößen für die Zuverlässigkeit des SPV sind die durchschnittlichen Abweichungen der Ist-

Fahrzeiten von den im SPV-Netzmodell abgebildeten fahrplanmäßigen Sollfahrzeiten. Die Ver-

änderungen im Planfall RRX 1 gegenüber dem Bezugsfall 2030 wurden testweise nach den 

folgenden Methoden ermittelt:  

 Untersuchungsansatz gemäß Forschungsbericht zum Thema „Einfluss der Infrastruktur auf 

die Zuverlässigkeit“8 (siehe Kapitel 5.10.1) und 

 auf Basis von Betriebssimulationen (siehe Kapitel 5.10.2)  

 

 
5.10.1 Ansatz gemäß Forschungsvorhaben „Einfluss der Infrastruktur auf die Zuverläs-

sigkeit“ 

 

In dem betreffenden Forschungsvorhaben wurde eine algorithmische Modellierungsmethode 

anhand von „Classification and Regression Trees“ (im Folgenden als CART-Ansatz bezeichnet) 

entwickelt. Hierbei werden anhand der verschiedenen Einflussgrößen Cluster gebildet, für die 

als Parameter für die Verteilung der Fahrplanabweichungen 

 Mittelwerte und 

 Standardabweichungen  

bestimmt wurden.  

 
Einflussgrößen hierbei sind unter anderem: 

 Anteil SPFV, 

 Anteil SGV, 

 Anteil schneller SPNV, 

 Anteil langsamer SPNV, 

 Auslastungsgrad (Züge/Referenzleistungsfähigkeit), 

 Höchstgeschwindigkeit, 

 Anzahl Blöcke je km und 

 Anzahl haltender SPV-Züge pro Stunde. 

                                                      

8  IGES Institut GmbH, Rail Management Consultants GmbH (RMCon), Ermittlung des Einflusses der Infrastruktur auf 
die Zuverlässigkeit des Verkehrsablaufs für den Verkehrsträger Schiene, im Auftrag des Bundesministeriums für 
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 2015 
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Maßnahmewirkungen im Planfall gegenüber dem Bezugsfall hinsichtlich der Zuverlässigkeit 

können immer dann abgebildet werden, wenn Änderungen bei den oben beschriebenen Ein-

flussgrößen zu einem Wechsel der Cluster führen. Dies bedeutet im Umkehrschluss, dass ohne 

Wechsel eines Clusters zwischen Planfall und Bezugsfall keine Maßnahmesensitivität besteht.  

 

Bei dem CART-Ansatz wird nach den Zuggattungen  

 SPFV - ICE, 

 SPFV - IC/EC (für die Pilotstudie RRX nicht relevant), 

 SPNV schnell (hierunter fällt auch der RRX), 

 SPNV langsam (Nahverkehrszüge und S-Bahnen)  

 SGV-Einzelwagenverkehr und 

 SGV-Ganzzug-/kombinierter Verkehr 

unterschieden. Als Referenzzuggattung für den SGV wurde für die weiteren Betrachtungen die 

Zuggattung Ganzzug-/kombinierter Verkehr herangezogen, da auf diese der überwiegende Teil 

der Betriebsleistungen entfällt.  

 

Verbesserungen der Zuverlässigkeit sind insbesondere auf Streckenabschnitten zu erwarten, 

bei denen im Planfall RRX 1 weitere Entmischungen der verschiedenen Zuggattungen im Ver-

gleich zum Bezugsfall 2030 stattfinden. Dies betrifft bei der Pilotstudie RRX den Planfeststel-

lungsbereich 1 (Köln-Mülheim – Langenfeld-Berghausen) sowie die Planfeststellungsbereiche 2 

und 3 (Düsseldorf-Reisholz – Düsseldorf-Kalkum).  

 

Im Planfeststellungsbereich 1 ist eine Vervollständigung der Zweigleisigkeit bei den Ortsglei-

sen vorgesehen. Hierdurch wird eine Verlagerung des SGV von den Fernbahngleisen auf die 

Ortsgleise und damit eine Entmischung der schnellen (SPFV - ICE sowie RRX) und der langsa-

men Zuggattungen (S-Bahn sowie SGV) möglich. In Tabelle 5-29 sind die maßgebenden Zug-

zahlen auf den Orts- und Fernbahngleisen zwischen Planfall RRX 1 und Bezugsfall 2030 ge-

genübergestellt.  
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Zuggattung 

Anzahl Züge/Std. und Richtung Anteil in % 

Bezugsfall 
2030  

Planfall RRX 1 
Bezugsfall 

2030  
Planfall RRX 1 

Fernbahngleise (Strecke 2650) 

SPFV - ICE 4 4 57,1 50 

SPNV schnell / RRX 2 4 28,6 50 

SGV-Ganzzug-/  
kombinierter Verkehr 

1 0 14,3 0 

Summe 7 8 100,0 100 

Ortsgleise (Strecke 2670) 

SPNV langsam (S-Bahn) 3 3 100 75  

SGV-Ganzzug-/  
kombinierter Verkehr 

0 1 0 25 

Summe 3 4 100 100 

Tabelle 5-29: Gegenüberstellung der maßgebende Zugzahlen im Planfeststellungsbe-
reich 1 zwischen Planfall RRX 1 und Bezugsfall 2030 

 

Für die Zuggattung SPFV - ICE sind die folgenden weiteren Einflussgrößen maßgebend: 

 Referenzleistungsfähigkeit: 10 Züge/Std. und Richtung 

 Angenommene Einbruchszuverlässigkeit:  ≤ 133,5 s 

 Maximalgeschwindigkeit: ≥ 180 km/h 

 

Diese Einflussgrößen stimmen beim Bezugsfall 2030 und beim Planfall RRX 1 überein. Hieraus 

ergeben sich unter Berücksichtigung der maßgebenden Zugzahlen gemäß Tabelle 5-29 die in 

Tabelle 5-30 dargestellten Parameter der Fahrplanabweichungen.  

 

Zuggattung 

Mittelwert (s/km) Standardabweichung (s/km) 

Bezugsfall 2030 Planfall RRX1  Bezugsfall 2030 Planfall RRX 1 

SPFV-ICE - 0,15 -0,15 1,939 1,939 

Tabelle 5-30: Gegenüberstellung der Parameter der Fahrplanabweichungen des SPFV 

zwischen Planfall RRX 1 und Bezugsfall 2030 
 

Bei den gegebenen Definitionen und Abgrenzungen der Cluster besteht keine Maßnahmesensi-

tivität bei der Zuggattung SPFV - ICE. Auffällig ist, dass der CART-Ansatz für den Planfeststel-

lungsbereich 1 zu einem mittleren Verspätungsabbau führt, obwohl der dieser zu den wesentli-

chen Engpassabschnitten auf der RRX-Kernachse zählt.  
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Für die Zuggattung SPNV schnell sind die folgenden weiteren Einflussgrößen maßgebend: 

 Blocklänge: > 0,67 km 

 Maximalgeschwindigkeit: > 90 km/h 

 Abstand der Knoten: ≤  4 km 

 

Diese Einflussgrößen stimmen beim Bezugsfall 2030 und beim Planfall RRX 1 überein. Hieraus 

ergeben sich unter Berücksichtigung der maßgebenden Zugzahlen gemäß Tabelle 5-29 die in 

Tabelle 5-31 dargestellten Parameter der Fahrplanabweichungen.  

 

Zuggattung 

Mittelwert (s/km) Standardabweichung (s/km) 

Bezugsfall 
2030 

Planfall RRX1  Bezugsfall 2030 Planfall RRX 1 

SPNV schnell / 
RRX 

0,97 0,97 17,883 17,883 

Tabelle 5-31: Gegenüberstellung der Parameter der Fahrplanabweichungen des SPNV 

schnell/RRX zwischen Planfall RRX 1 und Bezugsfall 2030 
 

Für die Zuggattung SPNV langsam sind die folgenden weiteren Einflussgrößen maßgebend: 

 Sicherungssystem:  Hauptsignal/Vorsignal  

 Einbruchszuverlässigkeit:  ≤ 72,5 s 

 

Hieraus ergeben sich unter Berücksichtigung der maßgebenden Zugzahlen gemäß Tabelle 5-29 

die in Tabelle 5-32 dargestellten Parameter der Fahrplanabweichungen im Planfall RRX 1 mit 

zweigleisigem Ausbau der Ortsgleise. Bei eingleisigen Strecken wie im Bezugsfall 2030 wird im 

CART-Verfahren nicht nach Clustern unterschieden. Hier gilt einheitlich ein Mittelwert von -0,94 

s/km und eine Standardabweichung von 12,24 s/km.  

 

Zuggattung 

Mittelwert (s/km) Standardabweichung (s/km) 

Bezugsfall 2030 Planfall RRX1  Bezugsfall 2030 Planfall RRX 1 

SPNV langsam (S-Bahn) - 0,94 0,60 12,24 5,177 

Tabelle 5-32: Gegenüberstellung der Parameter der Fahrplanabweichungen des SPNV 

langsam (S-Bahn) zwischen Planfall RRX 1 und Bezugsfall 2030 
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Die Ergebnisse des CART-Ansatzes weisen in die falsche Richtung. Während sich für den Be-

zugsfall 2030 ein mittlerer Verspätungsabbau (-0,94 s/km) ergibt, wird im Planfall RRX 1 von 

einem mittleren Verspätungsaufbau (0,60 s/km) ausgegangen, obwohl der betreffende Stre-

ckenabschnitt im Planfall RRX 1 zweigleisig ausgebaut wird.   

 

Für die Zuggattung SGV sind die folgenden weiteren Einflussgrößen maßgebend: 

 Angenommene Einbruchszuverlässigkeit:  > 136,5 s ≤ 610,5 s 

 Referenzleistungsfähigkeit: 10 Züge/Std. und Richtung 

 Maximalgeschwindigkeit: > 120 km/h 

 

Diese Einflussgrößen stimmen beim Bezugsfall 2030 und beim Planfall RRX 1 überein. Hieraus 

ergeben sich unter Berücksichtigung der maßgebenden Zugzahlen gemäß Tabelle 5-29 die in 

Tabelle 5-33 dargestellten Parameter der Fahrplanabweichungen.  

 

Zuggattung 

Mittelwert (s/km) Standardabweichung (s/km) 

Bezugsfall 
2030 

Planfall RRX1  Bezugsfall 2030 Planfall RRX 1 

SGV-Ganzzug- und 
kombinierter Verkehr 

0,73 0,73 13,643 13,643 

Tabelle 5-33: Gegenüberstellung der Parameter der Fahrplanabweichungen des SGV zwi-

schen Planfall RRX 1 und Bezugsfall 2030 
 

In den Planfeststellungsbereichen 2 und 3 ist ein 6-gleisiger Ausbau vorgesehen. Die zusätz-

lichen zwei Gleise erhalten die Streckennummer 2670. Hierdurch wird eine Entmischung von 

SPFV und schnellem SPNV (RRX) möglich. Der langsame SPNV verkehrt sowohl im Planfall 

RRX 1 als auch im Bezugsfall 2030 auf den Ortsgleisen und ist damit für die weiteren Betrach-

tungen nicht relevant.  
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In Tabelle 5-34 sind die maßgebenden Zugzahlen auf den Fernbahngleisen und den zusätzli-

chen zwei Gleisen zwischen Planfall RRX 1 und Bezugsfall 2030 gegenübergestellt.  

 

Zuggattung 

Anzahl Züge/Std. und Richtung Anteil in % 

Bezugsfall 
2030 

Planfall RRX 1 
Bezugsfall 

2030 
Planfall RRX 1 

Fernbahngleise (Strecke 2650) 

SPFV - ICE 4 4 40 100 

SPNV schnell / RRX 6 0 60 0 

Summe 10 4 100 100 

Zusätzliche Gleise im Planfall RRX 1 (Strecke 2670) 

SPNV schnell / RRX  8  100 

Tabelle 5-34: Gegenüberstellung der maßgebende Zugzahlen in den Planfeststellungsbe-
reichen 2 und 3 zwischen Planfall RRX 1 und Bezugsfall 2030 

 

Für die Zuggattung SPFV - ICE sind die folgenden weiteren Einflussgrößen maßgebend: 

 Referenzleistungsfähigkeit: 10 Züge/Std. und Richtung 

 Angenommene Einbruchszuverlässigkeit:  ≤ 133,5 s 

 Maximalgeschwindigkeit: > 150 ≤ 180 km/h 

 
Diese Einflussgrößen stimmen beim Bezugsfall 2030 und beim Planfall RRX 1 überein. Hieraus 

ergeben sich unter Berücksichtigung der maßgebenden Zugzahlen gemäß Tabelle 5-34 die in 

Tabelle 5-35 dargestellten Parameter der Fahrplanabweichungen.  

 

Zuggattung 

Mittelwert (s/km) Standardabweichung (s/km) 

Bezugsfall 2030 Planfall RRX1  Bezugsfall 2030 Planfall RRX 1 

SPFV-ICE 1,28 1,28 16,595 16,595 

Tabelle 5-35: Gegenüberstellung der Parameter der Fahrplanabweichungen des SPFV 
zwischen Planfall RRX 1 und Bezugsfall 2030 

 

Bei den gegebenen Definitionen und Abgrenzungen der Cluster besteht keine Maßnahmesensi-

tivität bei der Zuggattung SPFV - ICE.  
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Für die Zuggattung SPNV schnell sind die folgenden weiteren Einflussgrößen maßgebend: 

 Blocklänge: > 0,67 km 

 Maximalgeschwindigkeit: > 90 km/h 

 Abstand der Knoten: ≤  4 km 

 

Diese Einflussgrößen stimmen beim Bezugsfall 2030 und beim Planfall RRX 1 überein. Hieraus 

ergeben sich unter Berücksichtigung der maßgebenden Zugzahlen gemäß Tabelle 5-34 die in 

Tabelle 5-36 dargestellten Parameter der Fahrplanabweichungen.  

 

Zuggattung 

Mittelwert (s/km) Standardabweichung (s/km) 

Bezugsfall 
2030 

Planfall RRX1  Bezugsfall 2030 Planfall RRX 1 

SPNV schnell / 
RRX 

0,97 0,14 17,883 3,472 

Tabelle 5-36: Gegenüberstellung der Parameter der Fahrplanabweichungen des SPNV 
schnell/RRX zwischen Planfall RRX 1 und Bezugsfall 2030 

 

Beim RRX entspricht die Entwicklung der Parameter für die Fahrplanabweichungen vom Be-

zugsfall 2030 zum Planfall RRX 1 der Erwartung, dass sich die Zuverlässigkeit des Betriebsab-

laufs durch die Entmischung von SPFV und RRX verbessert. 

 

Als Fazit aus den oben angestellten Betrachtungen bleibt festzuhalten, dass beim überwiegen-

den Teil der Kombinationen von Streckenabschnitten und Zuggattungen für den Planfall RRX 1 

mit Hilfe des CART-Verfahrens keine Verbesserungen der Zuverlässigkeit abbildbar sind, ob-

wohl dies aufgrund der mit den Infrastrukturmaßnahmen verfolgten Entmischung der verschie-

denen Zuggattungen zu erwarten wäre. Bei jeweils einer Kombination Streckenab-

schnitt/Zuggattung deuten die Parameter für die Fahrplanabweichungen in die richtige und in die 

falsche Richtung. 

 

Die Abbildbarkeit einer verbesserten Zuverlässigkeit hängt weniger von inhaltlichen Einflüssen 

ab, sondern unterliegt eher den aus der Definition der Cluster resultierenden Zufälligkeiten. Die 

oben dargestellten Unplausibilitäten zeigen, dass die Anwendung des CART-Verfahrens ein 

hohes Risiko von Fehlschlüssen birgt. Die mit Hilfe dieses Verfahrens ermittelten Zuverlässig-

keitsparameter werden daher in dieser Pilotstudie nicht weiter verwandt. Aufgrund der Erkennt-

nisse der Pilotstudie kommt der CART-Ansatz auch im BVWP 2030 nicht zur Anwendung.  
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5.10.2 Auf Basis von Betriebssimulationen 

 

In Tabelle 5-37 sind die mit Hilfe von Betriebssimulationen ermittelten Änderungen (Planfall - 

Bezugsfall) der mittleren Ankunftsverspätungen im Planfall RRX 1 gegenüber dem Bezugsfall 

2030 für den SPFV und in Tabelle 5-38 für den SPNV-Regionalverkehr auf der RRX-Kernachse 

zwischen Hamm und Köln zusammengestellt.  

 

  
Bahnhof 

Veränderung der mittleren Ankunftsverspätung 

im Planfall RRX 1 gegenüber dem Bezugsfall 2030 (s) 

Hamm => Köln Köln => Hamm 

Hamm 2 16 

Dortmund Hbf 6 -18 

Bochum Hbf 9 -27 

Essen Hbf -3 -21 

Duisburg Hbf -15 -13 

D-Flughafen -22 -6 

Düsseldorf Hbf -28 6 

K-Messe/Deutz (hoch) -5 18 

K-Messe/Deutz (tief) -23 16 

Köln Hbf 1 7 

Durchschnittswert -8 -2 

Durchschnitt Richtung 

und Gegenrichtung 
-5 

Tabelle 5-37: Veränderung der mittleren Ankunftsverspätungen des SPFV im Planfall RRX 1 
gegenüber dem Bezugsfall 2030 auf der RRX-Kernachse 
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Bahnhof 

Veränderung der mittleren Ankunftsverspätung im 

Planfall RRX 1 gegenüber dem Bezugsfall 2030 (s) 

Hamm => Köln Köln => Hamm 

Hamm -7 5 

Kamen -4 1 

Dortmund Hbf 8 -3 

Bochum Hbf 11 -7 

Wattenscheid 11 -10 

Essen Hbf 8 -4 

Mülheim (Ruhr) Hbf -4 -3 

Duisburg Hbf -2 -15 

D-Flughafen -3 -7 

Düsseldorf Hbf -4 -7 

Leverkusen Mitte -2 -1 

K-Messe/Deutz (hoch) -5 8 

Köln Hbf 21 7 

Durchschnittswert 2 -3 

Durchschnitt Richtung und Gegenrichtung -0,3 

Tabelle 5-38: Veränderung der mittleren Ankunftsverspätungen des SPNV-
Regionalverkehrs im Planfall RRX 1 gegenüber dem Bezugsfall 2030 auf der 
RRX-Kernachse 

 

Die mittleren Ankunftsverspätungen des SPFV auf der RRX-Kernachse verkürzen sich im Plan-

fall RRX 1 um 5 s gegenüber dem Bezugsfall 2030 und im SPNV-Regionalverkehr um 0,3 s.  

 

Berücksichtigt man die relationsbezogenen Änderungen der mittleren Ankunftsverspätungen bei 

der Berechnung der Nachfrageänderungen zwischen Planfall und Bezugsfall, ergeben sich die 

in Tabelle 5-39 dargestellten Nachfragereaktionen.  
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Nachfragereaktion 

Verkehrs-
aufkommen  

(1.000 Personen-
fahrten/Jahr) 

Verkehrsleistungen  
(1.000 Personen-km/Jahr) 

Mittlere Reiseweite (km) 

im Schie-
nennetz 

im Straßen-
netz 

im Schienen-
netz 

im Straßen-
netz 

 
[1] [2] [3] [4] = [2] : [1] [5] = [3] : [1] 

Verlagerungen vom MIV 
auf den SPV 

58 4.058 4.000 70 69 

abzüglich Verlagerungen 
vom SPV auf den MIV 

-52 -3.230 -3.068 62 59 

Summe 6 828 932   

Tabelle 5-39: Nachfrageänderungen in Folge der Veränderung der Zuverlässigkeit im Plan-
fall RRX 1 gegenüber dem Bezugsfall 2030  

 

Der induzierte Verkehr und die Verlagerungen zwischen Luftverkehr und SPV befinden sich 

unterhalb der Rundungsgrenze. Rechnet man die im Planfall RRX 1 gegenüber dem Bezugsfall 

2030 eingesparten Verkehrsleistungen im Straßennetz in Höhe von 932 Tsd. Pkm/Jahr analog 

zur Vorgehensweise in Kapitel 5.2 in veränderte Pkw-Fahrleistungen um, ergeben sich 400 Tsd. 

Pkw-km/Jahr im Fahrtzweck Geschäft und 254 Tsd. Pkw-km/Jahr bei den sonstigen Fahrtzwe-

cken. Aus den veränderten Pkw-Fahrleistungen resultieren die in Spalte 2 von Tabelle 5-40 dar-

gestellten zuverlässigkeitsbedingten Nutzen für die Komponenten Betriebskosten, Abgasemissi-

onskosten und Unfallkosten. Diese sind den entsprechenden Nutzen ohne Berücksichtigung der 

Zuverlässigkeit gegenübergestellt.  

 

Nutzenkomponente 

Nutzen in T€/Jahr 

Anteil in % 

ohne  
Berücksichtigung der 

Zuverlässigkeit 

aus  
Änderungen der Zu-

verlässigkeit 

 
[1] [2] [3] = [2] / [1] x 100 

Betriebs-
kosten 

Fahrtzweck Geschäft 38.201 124 0,3 

Sonstige Fahrtzwecke 30.598 48 0,2 

Summe 68.799 172 0,3 

Abgasemissionskosten 5.970 14 0,2 

Unfallkosten 9.665 22 0,2 

Summe 84.434 208 0,2 

Tabelle 5-40: Anteil der zuverlässigkeitsbedingten Nutzen an den Nutzen ohne Berücksich-
tigung der Zuverlässigkeit bei den Betriebs-, Abgasemissions- und Unfallfol-
gekosen im Planfall RRX 1 
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Über die in Tabelle 5-40 aufgeführten Nutzenkomponenten entstehen noch Nutzen aus zuver-

lässigkeitsbedingten Zeitgewinnen im verbleibenden Verkehr gemäß Tabelle 5-41. 

 

Fahrtzweck 

zuverlässig-
keitsbeding-

te Zeitge-
winne 
(1.000 

Std./Jahr) 

mittlerer 
Zeitwert 
(€/Std.) 

Wertrelation 
(Zeitände-

rungen 
Pünkt-

lichkeit/ 
Fahrplan) 

Nutzen in T€/Jahr  

Anteil in % 

aus Ände-
rungen der 
Zuverläs-

sigkeit 

ohne Be-
rücksichti-
gung der 

Zuverlässig-
keit 

 
[1] [2] [3] 

[4] = [1] x  
[2] x [3] 

[5] 
[6] = [4] / [5] 

x 100 

Fahrtzweck Geschäft 10 49,83 1,7 847 23.356 3,6 

Sonstige Fahrtzwecke 2 10,10 1,0 20 25.402 0,1 

Summe 12 
  

867 48.758 1,8 

Tabelle 5-41: Zuverlässigkeitsbedingte Reisezeitnutzen und deren Anteil an den Nutzen 
ohne Berücksichtigung der Zuverlässigkeit im Planfall RRX 1 

 

Die zuverlässigkeitsbedingten Zeitgewinne wurden relationsbezogen unter Berücksichtigung der 

in Tabelle 5-37 und in Tabelle 5-38 dargestellten Änderungen der mittleren Ankunftsverspätun-

gen im Planfall RRX 1 gegenüber dem Bezugsfall 2030 ermittelt. Die Summen über alle Relatio-

nen sind in Spalte [1] für den Fahrtzweck Geschäft und die sonstigen Fahrtzwecke dargestellt.  

 

Die mittleren Zeitwerte in Spalte [2] verstehen sich als mit den entsprechenden Nachfragemen-

gen gewichtete Mittelwerte in den betroffenen Relationen. Die für die einzelnen Relationen 

maßgebenden Zeitwerte wurden mit Hilfe der Zeitwertfunktionen gemäß Abbildung 5.1 und Ab-

bildung 5.2 ermittelt. Bei der Bestimmung der zuverlässigkeitsbedingten Nutzen in Spalte [4] 

werden zusätzlich die Wertrelationen zwischen zuverlässigkeitsbedingten Änderungen und 

planmäßigen Reisezeitänderungen berücksichtigt. Diese Wertrelationen wurden aus dem For-

schungsvorhaben zur Ermittlung von Bewertungsansätzen für Reisezeiten und Zuverlässigkeit9 

übernommen.  

 

Die zuverlässigkeitsbedingten Nutzen aus Verlagerungen zwischen MIV und SPV liegen bei 

durchschnittlich 0,2 % der entsprechenden Nutzen ohne Berücksichtigung der zwischen dem 

Planfall RRX 1 und dem Bezugsfall 2030 geänderten Zuverlässigkeit. Die Zuverlässigkeitsnut-

zen im verbleibenden Verkehr liegen bei durchschnittlich 1,8 % der entsprechenden Reisezeit-

nutzen ohne Berücksichtigung der Zuverlässigkeit.  

                                                      

9  TNS Infrastest GmbH/IVT (ETH Zürich), Ermittlung von Bewertungsansätzen für Reisezeiten und Zuverlässigkeit auf 
der Basis eines Modells für modale Verlagerungen im nicht-gewerblichen und gewerblichen Personenverkehr für die 
Bundesverkehrswegeplanung, 2014  
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Die zusätzliche Berücksichtigung der Zuverlässigkeitsnutzen und der Nutzen aus zuverlässig-

keitsbedingten Verlagerungen zwischen MIV und SPV führt zu einer Verbesserung des NKV von 

1,79 auf 1,80. Der mit der Ermittlung der betreffenden Nutzenkomponenten verbundene Auf-

wand steht in keinem angemessenen Verhältnis zu dem hiermit verbundenen Erkenntnisgewinn.  

 

Da mit dem RRX-Projekt überdurchschnittliche Kapazitätserweiterungen und Entmischungen 

zwischen schnellen und langsamen Zuggattungen verbunden sind, kann davon ausgegangen 

werden, dass die Erkenntnisse aus der RRX-Pilotstudie in der Regel auch auf die anderen im 

BVWP 2030 zu bewertenden Infrastrukturprojekte übertragbar sind.  

 

Daher wird in Phase 1 des BVWP 2030 standardmäßig auf die Berücksichtigung der Einfluss-

größe Zuverlässigkeit im Personenverkehr verzichtet. Bei den in Phase 2 zu bewertenden Kno-

tenprojekten ist erneut zu prüfen, inwieweit infrastrukturbedingte Zuverlässigkeitsänderungen zu 

relevanten Beiträgen für das Bewertungsergebnis führen können. 
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6 NUTZEN-KOSTEN-VERHÄLTNIS IM PLANFALL RRX 1 

 

6.1 Randbedingungen  

 

Das Nutzen-Kosten-Verhältnis wird nach der Barwertmethode unter Ansatz einer Diskontie-

rungsrate von 1,7 % p.a. ermittelt. Der Betrachtungszeitraum setzt sich aus der Planungsphase, 

der Bauphase und der Betriebsphase zusammen.  

 

Die Dauer der Planungsphase bei Schienenverkehrsprojekten beträgt zunächst standardmäßig 

7 Jahre. Besteht zum Zeitpunkt der Erstellung der NKA bereits ein Planungsvorlauf, wird die 

Planungsphase entsprechend den bereits verausgabten Planungskosten reduziert. Die maßge-

bende Dauer der Planungsphase und die Aufteilung der Planungskosten auf die Planungs- und 

Bauphase wird am Beispiel der Pilotstudie wie folgt erläutert: 

 Planungskosten für die Erweiterungsinvestitionen (18 % der Baukosten): 249.483 T€ 

 Von diesen 18 %-Punkten entfallen 10 %-Punkte auf die Planungsphase: 138.602 T€ 

 Die restlichen 8 %-Punkte entfallen auf die Bauphase:  110.881 T€ 

 Bereits verausgabte Planungskosten: 39.400 T€ 

 Reduzierte Dauer der Planungsphase: (138.602 - 39.400) : 138.602 x 7 = 5 Jahre 

 Noch offene Planungskosten in der Planungsphase: 138.602 - 32.400 = 99.202 T€ 

 

Die Dauer der Bauphase hängt vom Volumen der Investitionskosten und dem Projekttyp (ABS 

oder NBS) ab. Bei ABS mit einem Investitionsvolumen zwischen 1,2 und 1,5 Mrd. € beträgt die 

Dauer der Bauphase 6 Jahre.  

 

Die Dauer der Betriebsphase ( nNutz,Gesamtprojekt) ist als der gewichtete Mittelwert der Nut-

zungsdauern der betreffenden Anlagenteile (ohne Anlagen Dritter, Grunderwerbskosten und 

Grundstückswerte) definiert und wird nach der folgenden mathematischen Funktion ermittelt: 

 

nNutz,Gesamtprojekt =
ln

aglobal

aglobal−p

ln (1+p)
  =  34 Jahre 

mit 

p Diskontierungssatz von 1,7 % p.a. 

aglobal globaler Annuitätenfaktor des Gesamtprojektes 
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Der globale Annuitätenfaktor in Höhe von 0,03884 wurde in Tabelle 6-1 als Mittelwert der Annui-

tätenfaktoren der relevanten Anteile ermittelt.  

 

  

Erweiterungs-
investitionen in 

T€ 
Anteil in % 

Nutzungs-
dauer 

Annuitäten-
faktor 

Annuitäten-
faktor  

gewichtet 

  [1] [2] [3] [4] 
[5] = [4] x [2] : 

100 

Bahnkörper 191.213 14,18 75 0,02369 0,00336 

Stützmauern 2.657 0,20 75 0,02369 0,00005 

Tunnel 20.491 1,52 75 0,02369 0,00036 

Kreuzungsbauwerke / 
Brücken 

448.949 33,29 75 0,02369 0,00789 

Schallschutz 106.554 7,90 25 0,04943 0,00390 

Oberbau/Gleise/Weichen 134.862 10,00 25 0,04943 0,00494 

Bauliche Anlagen 55.380 4,11 50 0,02985 0,00123 

Signalanlagen 145.798 10,81 20 0,05940 0,00642 

Kommunikation 184 0,01 12 0,09283 0,00001 

Bahnstromversorgung / 
Unterwerke 

210.896 15,64 20 0,05940 0,00929 

Fahrleitungen 31.661 2,35 20 0,05940 0,00140 

Zwischensumme 1.348.645 100,01     0,03884 

Tabelle 6-1: Globaler Annuitätenfaktor im Planfall RRX 1 
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6.2 Ermittlung des Barwertes der Investitionskosten 

 

Zur Ermittlung des Barwertes der Investitionskosten werden zunächst für die 5-jährige Pla-

nungsphase (2015 - 2019) die noch offenen Planungskosten in Höhe von 99.202 T€ gleichmä-

ßig auf die einzelnen Jahresscheiben verteilt. Auf die Bauphase von 2020 - 2025 werden die 

Baukosten für Erweiterungsinvestitionen in Höhe von 1.386.015 T€ zzgl. der auf die Bauphase 

entfallenen Planungskosten in Höhe von 138.602 T€ ebenfalls gleichmäßig verteilt.  

 

Die Betriebsphase beginnt mit dem Jahr 2026 und endet mit dem Jahr 2059. Am Ende des Be-

trachtungszeitraumes werden die Grunderwerbskosten als negative Investitionskosten (Rest-

wert) in die Berechnung eingestellt. Die Barwerte in den einzelnen Jahresscheiben ergeben sich 

durch Multiplikation der Investitionskosten bzw. des Restwertes der Grundstücke mit den für die 

jeweilige Jahresscheibe maßgebenden Diskontierungsfaktoren (vgl. Tabelle 6-2).  

 

Jahr 
Investitions-
kosten (Zeit-

wert 2012, T€) 

Restwert  
Grundstücke 

(Zeitwert 
2012, T€) 

Diskon-
tierungs- 

faktor 

Barwert 2015 der  
Investitionskosten und 

des Restwertes der 
Grundstücke (T€) 

P
la

n
u

n
g

s
p

h
a

s
e

  

5
 J

a
h

re
 

2015 
Beginn des Betrach-
tungszeitraums 

19.840,4   1,0000 19.840 

2016   19.840,4   0,9833 19.509 

2017   19.840,4   0,9668 19.182 

2018   19.840,4   0,9507 18.862 

2019   19.840,4   0,9348 18.547 

B
a
u

p
h

a
s
e

  

6
 J

a
h

re
 

2020 Baubeginn 249.482,7   0,9192 229.324 

2021   249.482,7   0,9038 225.482 

2022   249.482,7   0,8887 221.715 

2023   249.482,7   0,8738 217.998 

2024   249.482,7   0,8592 214.356 

2025   249.482,7   0,8449 210.788 

B
e
tr

ie
b

s
p

h
a

s
e

  

3
4

 J
a

h
re

 

2026 Inbetriebnahme         

2027           

            

       

       

2059 
Ende des Betrach-
tungszeitraums 

  -29.232 0,4763 -13.923 

Summe 1.596.098     1.401.681 

Tabelle 6-2: Barwert der Investitionskosten im Planfall RRX 1 
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6.3 Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhältnisses 

 

In Tabelle 6-3 sind zunächst die in Kapitel 5 hergeleiteten jährlichen gesamtwirtschaftlichen Nut-

zen für die einzelnen Komponenten zusammengestellt. Im Bewertungsverfahren für den BVWP 

2030 wird davon ausgegangen, dass diese für das Prognosejahr 2030 zum Preisstand 2012 

ermittelten Nutzen während der gesamten Betriebsphase unverändert sind.  

 

Diese in der Betriebsphase jährlich wiederkehrenden Nutzen werden auf das Bezugsjahr 2015 

abdiskontiert. Die Summe der hieraus resultierenden Barwerte entspricht dem Projektnutzen, 

der dem Barwert der Investitionskosten gegenüber gestellt wird. Die Barwerte der gesamtwirt-

schaftlichen Nutzen werden in Tabelle 6-3 aus den jährlich anfallen Nutzen unter Ansatz eines 

Barwertfaktors bf in Höhe von 21,68 abgeleitet. Dieser wurde wie folgt ermittelt: 

 

bf = ∑ dfi
k
j  = 21,68 

 

mit 

dfi = Diskontierungsfaktor im Jahr i 

j = Jahr der Inbetriebnahme (hier: 2026) 

k = Ende des Betrachtungszeitraums (hier: 2059) 
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Nutzenkomponente 
Nutzen (T€/Jahr, 
Preisstand 2012) 

Barwerte 2015  
der Nutzen (Mio. €) 

 
[1] [2] = bf x [1] : 1.000 

Veränderung der 
Betriebskosten 

Pkw 68.799 1.492 

SPV -22.020 -477 

Luftverkehr 1.401 30 

Veränderung der 
Abgasbelastungen 

Pkw 5.970 129 

SPV -4.525 -98 

Luftverkehr 403 9 

Veränderung der 
Verkehrssicherheit  

Pkw 9.665 210 

SPV -1.573 -34 

Veränderung der 
Reisezeit 

aus verbleibendem Verkehr 48.758 1.057 

aus induziertem Verkehr -22.724 -493 

aus Verlagerungen zwischen Pkw 
und SPV 

-37.814 -820 

aus Verlagerungen zwischen 
Luftverkehr und SPV 

-1.910 -41 

Veränderung der 
Impliziten Nutzen 

aus induziertem Verkehr 32.338 701 

aus Verlagerungen zwischen Pkw 
und SPV 

43.760 949 

aus Verlagerungen zwischen 
Luftverkehr und SPV 

1.530 33 

Instandhaltung der Infrastruktur -6.514 -141 

Lebenszyklusemissionen der Infrastruktur -99 -2 

Summe Nutzen  115.445 2.503 
   

Barwert der Investitionskosten und des Restwertes 
der Grundstücke (Mio. €) 

 1.401,7 

Nutzen-Kosten-Verhältnis (NKV)  1,8 

Tabelle 6-3:  Nutzen-Kosten-Verhältnis im Planfall RRX 1 
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7 ÜBERLEGUNGEN ÜBER DIE ANBINDUNG VON MÜNSTER AN DIE RRX-

KERNACHSE 

 

In der RRX-Studie aus dem Jahr 2006 war eine Anbindung von Münster an die RRX-Kernachse 

über die künftig auszubauende und heute eingleisige Strecke Münster – Lünen (– Dortmund) 

vorgesehen. Während seinerzeit die ABS Münster – Lünen – Dortmund bereits im Bezugsfall als 

realisiert unterstellt wurde, ist dies bei dem für diese Studie maßgebenden Bezugsfall 2030 nicht 

der Fall.  

 

Um den Planfall RRX 1 nicht mit den Investitionskosten für diese ABS und den hiermit verbun-

denen Ausbau des Ostkopfes von Dortmund Hbf zu belasten, wurde auf der Strecke Münster – 

Lünen von einer Beibehaltung der Infrastruktur gemäß Status Quo ausgegangen. Die Führung 

einer RRX-Linie nach Münster zusätzlich zu der dort verkehrenden Nahverkehrslinie ist damit 

auf dieser Route nicht möglich.  

 

Ersatzweise ist im Planfall RRX 1 anstelle der auf der Achse Münster – Gelsenkirchen – Essen 

verkehrenden Express-Linie E2 eine Linie RRX 7 Münster Hbf – Gelsenkirchen Hbf – Essen Hbf 

– Mönchengladbach Hbf vorgesehen. Diese weist zwischen Münster Hbf und Gelsenkirchen Hbf 

mit Ausnahme von Recklinghausen Süd analog zum Status Quo die gleichen Verkehrshalte auf 

wie die parallel laufende Nahverkehrslinie N 42.  

 

Auf Dauer ist diese Lösung nicht zufriedenstellend, da die hohe Dichte der Verkehrshalte zwi-

schen Münster Hbf und Recklinghausen Hbf nicht dem RRX-Standard entspricht. Daher werden 

im Folgenden alternative Möglichkeiten zur Anbindung von Münster Hbf an die RRX-Kernachse 

via Hamm und Gelsenkirchen geprüft. Grundlage für die Entwicklung und Überprüfung dieser 

Alternativen sind die in Abbildung 7.1 dargestellten Streckenlängen und nach Zuggattungen 

differenzierten Fahrzeiten.  
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Abbildung 7.1: Streckenlängen und Fahrzeiten im Bereich der Alternativenprüfung über die 
Anbindung von Münster an die RRX-Kernachse 

 

Vergleichsmaßstab für die Alternativenprüfung ist die in der Studie von 2006 vorgesehene An-

bindung über die zweigleisig ausgebaute Strecke via Lünen. Betrieblich würde dies durch eine 

Verlängerung der im Planfall RRX 1 in Dortmund Hbf endenden Linie RRX 1 nach Münster Hbf 

umgesetzt. In Tabelle 7-1 sind die maßgebenden Streckenparameter (Fahrzeiten, Streckenlän-

gen und Geschwindigkeiten) für den Abschnitt Münster – Lünen – Dortmund für die relevanten 

Zuggattungen zusammengestellt.  

 

Zuggattung Fahrzeit inkl. Hal-
tezeiten (min.) 

Streckenlänge  
(km) 

Geschwindigkeit 
(km/h) 

SPFV (Bezugsfall) 31 

55,8 

108 

Nahverkehrszüge (Bezugsfall) 49 68 

RRX bei Realisierung der ABS 
Münster – Lünen (– Dortmund) 

31 108 

Tabelle 7-1: Streckenparameter für den Abschnitt Münster Hbf – Lünen – Dortmund Hbf 
 

Als erste Alternative hierzu wurde eine Verlängerung der Linie RRX 1 von Dortmund Hbf über 

Hamm nach Münster Hbf geprüft.  
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Dies würde durch eine Verlängerung der im Planfall RRX 1 in Dortmund Hbf endenden Linie 

RRX 1 nach Rheine via Münster erfolgen. Die Linie E 7 Rheine – Münster Hbf – Hamm – Hagen 

Hbf – Köln Hbf – Neuss Hbf – Krefeld Hbf wird auf dem Abschnitt Rheine – Hamm durch die 

Linie RRX 1 ersetzt. Der nördliche Endpunkt der Linie E 7 wird von Rheine nach Hamm verlegt.  

 

In Tabelle 7-2 sind zunächst die maßgebenden Streckenparameter für den Abschnitt Münster – 

Hamm bezogen auf die dort im Bezugsfall 2030 verkehrenden Nahverkehrs- und Expresszüge 

sowie einen beschleunigten RRX zusammengestellt.  

 

Zuggattung 
Fahrzeit inkl.  

Haltezeiten (min.) 
Streckenlänge  

(km) 
Geschwindigkeit 

(km/h) 

Nahverkehrszüge (Bezugsfall 2030) 28 

35,4 

76 

SPNV-Expresszüge (Bezugsfall 2030) 25 85 

RRX beschleunigt 22 97 

Tabelle 7-2: Streckenparameter für den Abschnitt Münster Hbf – Hamm 
 

Die Beschleunigung des RRX im Vergleich zu den im Bezugsfall 2030 verkehrenden SPNV-

Expresszügen erfolgt durch den Entfall der Verkehrshalte in Münster-Hiltrup und in Drensteinfurt. 

Geht man auf dem Abschnitt Münster Hbf – Hamm von dem Einsatz eines beschleunigten RRX 

aus, ergäben sich für die Relation Münster Hbf – Dortmund Hbf die in Tabelle 7-3 dargestellten 

Streckenparameter. 

 

Teilweg Fahrzeit inkl. Halte-
zeiten (min.) 

Streckenlänge  
(km) 

Geschwindigkeit (km/h) 

Münster Hbf  – Hamm  
(beschleunigter RRX) 

22 35,4 97 

Haltezeit Hamm 2 
  

Hamm – Dortmund Hbf (RRX) 17 30,6 108 

Summe 41 66,0 97 

Tabelle 7-3: Streckenparameter für eine mögliche RRX-Bedienung des Abschnittes Müns-
ter Hbf – Hamm – Dortmund Hbf 

 

Als Zwischenfazit bleibt festzuhalten, dass der Laufweg Münster – Dortmund via Hamm gegen-

über der Route via Lünen 10 km länger ist. Die Fahrzeiten zwischen Münster und Dortmund sind 

bei einer RRX-Führung über Hamm 10 min länger als bei einer hypothetischen Führung über 
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Lünen. Gegenüber der heute auf der Achse Münster – Lünen – Dortmund verkehrenden Nah-

verkehrslinie ist die Fahrzeit auf einer möglichen RRX-Route über Hamm um 8 min kürzer.  

 

Als zweite Alternative zur Anbindung von Münster an die RRX-Kernachse wurde die Beschleu-

nigung der Linie RRX 7 Münster Hbf – Gelsenkirchen Hbf – Essen Hbf (– Mönchengladbach 

Hbf) durch Entfall der im Planfall RRX 1 bedienten Verkehrshalte in Münster-Albachten, Bö-

sensell, Nottuln-Appelhülsen, Buldern, Sythen und Marl-Sinsen geprüft.  

 

Als Ersatz für die betreffenden Verkehrshalte wurden die im Planfall RRX 1 nur bis Haltern am 

See verkehrenden HVZ-Verstärker der Linie N 42 (8 Zugpaare/Tag) nach Münster Hbf verlän-

gert. Damit ist das Bedienungsangebot bei diesen Bahnhöfen in der HVZ bei einer Beschleuni-

gung der Linie RRX 7 gegenüber dem Planfall RRX 1 bzw. dem Bezugsfall 2030 unverändert. 

Außerhalb der HVZ ist bei diesen Verkehrshalten aufgrund der vergleichsweise geringen Nach-

frage eine stündliche Bedienung ausreichend.  

 

In Tabelle 7-4 sind die Streckenparameter für den Abschnitt Münster Hbf – Gelsenkirchen Hbf – 

Essen Hbf für die im Bezugsfall 2030 dort verkehrenden SPFV- und SPNV-Expresszüge sowie 

den beschleunigten RRX 7 zusammengestellt.  

 

Zuggattung 
Fahrzeit inkl.  

Haltezeiten (min.) 
Streckenlänge  

(km) 
Geschwindigkeit 

(km/h) 

SPFV (Bezugsfall 2030) 52 

82,5 

95 

SPNV-Expresszüge (Bezugsfall 2030) 66 75 

beschleunigter RRX 7 57 87 

Tabelle 7-4: Streckenparameter für den Abschnitt Münster Hbf – Gelsenkirchen Hbf – 
Essen Hbf 

 
Zur Abschätzung der Fahrzeit für die beschleunigte Linie RRX 7 wurde davon ausgegangen, 

dass sich je entfallenen Verkehrshalt 1,5 min gegenüber den im Bezugsfall 2030 verkehrenden 

Expresszügen einsparen lassen. Für den Alternativenvergleich zur Anbindung von Münster an 

die RRX-Kernachse sind in Tabelle 7-5 die entsprechenden Streckenparameter für die Relation 

Münster Hbf – Essen Hbf zusammengestellt.  
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Teilweg 
Fahrzeit inkl.  

Haltezeiten (min.) 
Streckenlänge  

(km) 
Geschwindigkeit 

(km/h) 

via Lünen Hbf als Vergleichsmaßstab 

Münster Hbf – Dortmund Hbf (RRX) 31 55,8 108 

Haltezeit Dortmund Hbf 2 
  

Dortmund Hbf – Essen Hbf (RRX) 20 32,9 99 

Summe 53 88,7 100 

 via Hamm 

Münster Hbf  – Hamm (beschleunigter SPNV) 22 35,4 97 

Haltezeit Hamm 2 
  

Hamm – Essen Hbf (RRX) 39 63,5 98 

Summe 63 98,9 94 

via Gelsenkirchen Hbf 

beschleunigter RRX 7 57 82,5 87 

Tabelle 7-5: Alternativenvergleich für die Relation Münster Hbf – Essen Hbf 
 

Aus diesem Alternativenvergleich wird deutlich, dass die beschleunigte Linie RRX 7 die güns-

tigste Lösung für die Anbindung von Münster an die RRX-Kernachse ist. Dies ist wie folgt be-

gründet: 

 Fahrtzeit Münster – Essen 6 min kürzer als bei Führung über Hamm, 

 Laufweg Münster – Essen 10 km kürzer als bei Führung über Hamm, 

 Überkapazitäten zwischen Hamm und Dortmund Hbf bei Verlängerung der Linie RRX 1 (ein 

Ausgleich durch Rücknahme der Linie RRX 3 von Hamm nach Dortmund Hbf ist wegen der 

Notwendigkeit zur Erschließung der schwach belasteten Bahnhöfe Nordbögge, Kamen-

Mehler, Dortmund-Kurl und Dortmund-Scharnhorst nicht möglich). 
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Die Auswirkungen der Anbindung von Münster an die RRX-Kernachse durch eine beschleunigte 

Linie RRX 7 auf das Bewertungsergebnis wird daher in den Kapiteln 8 bis 10 als Planfall 

RRX 1a untersucht. Neben den oben für den Abschnitt Münster Hbf – Essen Hbf beschriebenen 

Änderungen gegenüber dem Planfall RRX 1 werden im Planfall RRX 1a die folgenden weiteren 

Anpassungsmaßnahmen vorgenommen: 

 Führung der Linie RRX 7 nach Düsseldorf Hbf anstelle von Krefeld –  Mönchengladbach Hbf 

(20 Zugpaare/Werktag), 

 Endpunkt der N 35 Grundlinie in Duisburg Hbf, Durchbindung nach Düsseldorf Hbf nur für die 

HVZ-Verstärker (7 statt 25 Zugpaare/Werktag), 

 Verlängerung der N 42 Grundlinie über Essen Hbf hinaus nach Mönchengladbach Hbf (20 

Zugpaare/Werktag, Systemhalte wie vorher RRX 7). 

 

Durch dieses Angebotskonzept werden Direktverbindungen von der Achse Münster – Gelsenkir-

chen – Essen – Duisburg sowohl in die Landeshauptstadt Düsseldorf als auch an den mittleren 

Niederrhein ermöglicht.  

 

Wenn der Abschnitt Münster – Gelsenkirchen – Essen durch einen beschleunigten RRX bedient 

wird, kann der im Bezugsfall 2030 vorgesehene SPFV-Halt in Wanne-Eickel Hbf. Aus der hiermit 

verbundenen Verkürzung der SPFV-Fahrzeiten für die durchfahrenden Fahrgäste sind weitere 

verkehrliche Nutzen zu erwarten.  
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8 VERKEHRSANGEBOT UND VERKEHRSNACHFRAGE IM PLANFALL RRX 1a 

 

8.1 Bedienungsangebote des Schienenpersonenverkehrs 

 

Dem Planfall RRX 1a wird das in Kapitel 7 als günstigste Lösung für die Anbindung von Münster 

an die RRX-Kernachse entwickelte Bedienungsangebot des SPV zugrunde gelegt (vgl. Abbil-

dung 8.1).   

 

 

Abbildung 8.1: Bedienungsangebote des SPNV-Regionalverkehrs im Planfall RRX 1a 
 

Die im Planfall RRX 1a vorgesehenen Änderungen der Bedienungsangebote des SPNV-

Regionalverkehrs sind im Einzelnen in Tabelle 8-1 zusammengestellt.  
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Planfall RRX 1 

ZP/ 
Tag 

Zug- 
typ 

 
Planfall RRX 1a 

ZP/ 
Tag 

 
Zug- 
typ 

 

Linie 

 

Verlauf Linie Verlauf 

RRX 
7 

Mönchengladbach Hbf – Viersen – Krefeld Hbf 
– KR-Uerdingen – Rheinhausen – Duisburg Hbf 
– Mülheim (Ruhr) Hbf – Essen Hbf – Gelsenkir-
chen Hbf – Wanne-Eickel Hbf – Recklinghau-
sen Hbf – Marl-Sinsen – Haltern am See – 
Sythen – Dülmen – Buldern – Nottuln-A. – 
Bösensell – MS-Albachten – Münster Hbf 

20 
2x NV 240 

E SD 
RRX 7 

Düsseldorf Hbf – Düsseldorf Flughafen – 
Duisburg Hbf – Mülheim (Ruhr) Hbf – Essen 
Hbf – Gelsenkirchen Hbf – Wanne-Eickel Hbf 
– Recklinghausen Hbf  – Haltern am See –
Dülmen – Münster Hbf 

20 
2x NV 240 

E SD 

N 35 

Düsseldorf Hbf – Düsseldorf Flughafen – 
Duisburg Hbf – Oberhausen Hbf – OB-
Sterkrade – OB-Holten – Dinslaken – Voerde 
– Friedrichsfeld – Wesel 

25 
2x NV 180 

E SD 
N 35a 

Düsseldorf Hbf – Düsseldorf Flughafen – 
Duisburg Hbf – Oberhausen Hbf – OB-
Sterkrade – OB-Holten – Dinslaken – Voer-
de – Friedrichsfeld – Wesel 

7 
2x NV 180 

E SD 

    N 35a.1 
Flügel 1: Wesel – Wesel Feldmark – Mehr-
hoog – Haldern – Empel-Rees – Millingen – 
Praest – Emmerich – Arnhem 

7 
1x NV 180 

E SD 

    N 35a.2 
Flügel 2: Wesel – Blumenkamp – Hammin-
keln – Dingden – Bocholt 

7 
1x NV 180 

E SD 

N 
35.1a 

Flügel 1: Wesel – Wesel Feldmark – Mehr-
hoog – Haldern – Empel-Rees – Millingen – 
Praest – Emmerich – Arnhem 

19 
1x NV 180 

E SD 
N 35b 

Duisburg Hbf – Oberhausen Hbf – OB-
Sterkrade – OB-Holten – Dinslaken – Voer-
de – Friedrichsfeld – Wesel 

12 
2x NV 180 

E SD 

N 
35.1b 

Flügel 1: Wesel – Wesel Feldmark – Mehr-
hoog – Haldern – Empel-Rees – Millingen – 
Praest – Emmerich  

6 
1x NV 180 

E SD 
N 35b.1 

Flügel 1: Wesel – Wesel Feldmark – Mehr-
hoog – Haldern – Empel-Rees – Millingen – 
Praest – Emmerich – Arnhem 

12 
1x NV 180 

E SD 

N 
35.2 

Flügel 2: Wesel – Blumenkamp – Hamminkeln 
– Dingden – Bocholt 

19 
1x NV 180 

E SD 
N 35b.2 

Flügel 2: Wesel – Blumenkamp – Hammin-
keln – Dingden – Bocholt 

12 
1x NV 180 

E SD 

    N 35c 

Duisburg Hbf – Oberhausen Hbf – OB-
Sterkrade – OB-Holten – Dinslaken – Voer-
de – Friedrichsfeld – Wesel – Wesel Feld-
mark – Mehrhoog – Haldern – Empel-Rees 
– Millingen – Praest – Emmerich 

6 
1x NV 180 

E SD 

N 
42a 

Essen Hbf – Gelsenkirchen Hbf – Wanne-
Eickel Hbf  - Recklingshausen Hbf – Marl-
Sinsen – Haltern am See – Sythen – Dülmen 
– Buldern – Nottuln-Appelhülsen – Bösensell – 
MS-Albachten – Münster Hbf 

16 

2x NV 
240E SD 
 

N 42a 

Mönchengladbach Hbf – Viersen – Krefeld 
Hbf – KR-Uerdingen – Rheinhausen – 
Duisburg Hbf – Mülheim (Ruhr) Hbf – Essen 
Hbf – Gelsenkirchen Hbf – Wanne-Eickel 
Hbf  - Recklingshausen Hbf – Marl-Sinsen – 
Haltern am See – Sythen – Dülmen – 
Buldern – Nottuln-Appelhülsen – Bösensell 
– MS-Albachten – Münster Hbf 

20 

2x NV 
240E SD 

 

N 
42b 

Essen Hbf – Gelsenkirchen Hbf – Wanne-
Eickel Hbf  - Recklingshausen Hbf – Marl-
Sinsen – Haltern am See  

8 N 42b 

Essen Hbf – Gelsenkirchen Hbf – Wanne-
Eickel Hbf  - Recklingshausen Hbf – Marl-
Sinsen – Haltern am See – Sythen – Dül-
men – Buldern – Nottuln-Appelhülsen – 
Bösensell – MS-Albachten – Münster Hbf 

4 

Tabelle 8-1: Gegenüberstellung der Bedienungsangebote des SPV im Planfall RRX 1a 
mit denen des Planfalles RRX 1  

 

Die Bedienungsangebote des SPFV und der S-Bahn sind im Planfall RRX 1a gegenüber dem 

Planfall RRX 1 unverändert. 

 

 

8.2 Veränderung der Verkehrsnachfrage gegenüber dem Bezugsfall 2030 

 

Die Nachfrageänderungen im Planfall RRX 1a gegenüber dem Bezugsfall 2030 sind in Tabelle 

8-2 für den Fahrtzweck Geschäft und in Tabelle 8-3 für die nicht geschäftlichen Fahrtzwecke 

dargestellt.   
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Nachfragereaktion 

Verkehrs-
aufkommen  

[Tsd. P-
Fahrten/Jahr] 

Verkehrsleistungen  
[Tsd. P-km/Jahr] Mittlere Reiseweite [km] 

VT auf VT ab VT auf VT ab 

 [1] [2] [3] 
[4] =  

[2] : [1] 
[5] =  

[3] : [1] 

Induzierter SPV 314 25.682  82   

Verlagerungen vom MIV auf 
den SPV 

1.972 161.960 158.134 82 80 

Verlagerungen zwischen  
Luftverkehr und SPV 

22 12.732 10.010 579 455 

Zwischensumme SPV-
Mehrverkehr 

2.308 200.374 168.144   

abzüglich Verlagerungen 
vom SPV auf den MIV 

-242 -16.692 -16.546 69 68 

Veränderung der Nachfrage 
im SPV insgesamt (Planfall – 
Bezugsfall) 

2.066 183.682 151.598   

Tabelle 8-2: Änderungen der Personenverkehrsnachfrage im Planfall RRX 1a gegenüber 

dem Bezugsfall 2030 beim Fahrtzweck Geschäft 
 

 

Nachfragereaktion 

Verkehrs-
aufkommen  

[Tsd. P-
Fahrten/Jahr] 

Verkehrsleistungen  
[Tsd. P-km/Jahr] Mittlere Reiseweite [km] 

VT auf VT ab VT auf VT ab 

 [1] [2] [3] 
[4] =  

[2] : [1] 
[5] = 

[3] : [1] 

Induzierter SPV 884 58.746  66   

Verlagerungen vom MIV auf 
den SPV 

4.594 324.316 321.888 71 70 

Verlagerungen zwischen  
Luftverkehr und SPV 

4 2.726 2.176 682 544 

Zwischensumme SPV-
Mehrverkehr 

5.482 385.788 324.064   

abzüglich Verlagerungen vom 
SPV auf den MIV 

-616 -35.276 -34.558 57 56 

Veränderung der Nachfrage 
im SPV insgesamt (Planfall – 
Bezugsfall) 

4.866 350.512 289.506   

Tabelle 8-3: Änderungen der Personenverkehrsnachfrage im Planfall RRX 1a gegenüber 
dem Bezugsfall 2030 bei den nicht geschäftlichen Fahrtzwecken 
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In Tabelle 8-4 sind die Nachfrageänderungen im Personenverkehr noch einmal zusammenge-

fasst. 

Nachfragereaktion 

Mehrverkehrsaufkommen  
[Tsd. P-Fahrten/Jahr] 

Mehrverkehrsleistungen des 
SPV [Tsd. P-km/Jahr] 

Fahrt-
zweck 

Geschäft 

Nicht 
geschäft-

liche 
Fahrt-

zwecke 

Summe 

Fahrt-
zweck 

Ge-
schäft 

Nicht 
ge-

schäft-
liche 
Fahrt-

zwecke 

Summe 

Induzierter SPV 314 884 1.198 25.682 58.746 84.428 

Verlagerungen vom MIV auf 
den SPV 

1.972 4.594 6.566 161.960 324.316 486.276 

Verlagerungen zwischen  
Luftverkehr und SPV 

22 4 26 12.732 2.726 15.458 

Summe der Verlagerungen auf 
den SPV 

2.308 5.482 7.790 200.374 385.788 586.162 

Verlagerungen vom SPV auf 
den MIV 

-242 -616 -858 -16.692 -35.276 -51.968 

Veränderung der Nachfrage 
im SPV insgesamt (Planfall – 
Bezugsfall) 

2.066 4.866 6.932 183.682 350.512 534.194 

Tabelle 8-4: Zusammenfassung der Nachfrageänderungen im Personenverkehr 
 

Die Nachfragemehrung gegenüber dem Bezugsfall 2030 erhöht sich von 498 Mio Pkm/Jahr im 

Planfall RRX 1 auf 534 Mio. Pkm/Jahr im Planfall RRX 1a.  

 

Die Umlegung der für den Planfall RRX 1a prognostizierten Nachfragematrix des SPV führt zu 

den in Abbildung 8.2 für den SPFV und den SPNV-Regionalverkehr dargestellten Verkehrsbe-

lastungen.  
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Abbildung 8.2: Verkehrsbelastungen des SPV im Planfall RRX 1a 
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Insbesondere auf der Achse Münster – Gelsenkirchen – Oberhausen/Essen – Duisburg finden 

Nachfrageverlagerungen vom SPFV auf die beschleunigte Linie RRX 7 statt. Darüber hinaus 

sind großräumige Verlagerungen des SPFV von der Achse Münster – Dortmund – Hagen – Köln 

auf den RRX via Gelsenkirchen – Essen zu erwarten.  

 

Dementsprechend werden auf der RRX-Achse Münster – Gelsenkirchen – Essen – Düsseldorf 

Nachfragezuwächse im SPNV-Regionalverkehr sichtbar. Dies geht teilweise zu Lasten der Linie 

RRX 3 über die Route Gelsenkirchen – Oberhausen – Duisburg.  
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9 GESAMTWIRTSCHAFTLICHE NUTZEN IM PLANFALL RRX 1a 

 

Die Bewertung des Planfalles RRX 1a erfolgt im Vergleich zum Bezugsfall 2030. Hierbei bleiben 

die zu bewertenden Infrastrukturmaßnahmen gegenüber dem Planfall RRX 1 unverändert. Da-

her brauchen die von den Investitionskosten abhängigen Nutzenkomponenten 

 Veränderung der Instandhaltungs- und Betriebskosten der Verkehrswege sowie 

 Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen der Infrastruktur 

nicht erneut berechnet werden. Im Folgenden wird daher nur die Ermittlung der Nutzenkompo-

nenten dokumentiert, bei denen Unterschiede zwischen den Planfällen RRX 1a und RRX 1 be-

stehen. 

 

 

9.1 Veränderung der Betriebskosten beim Schienenpersonenverkehr 

 

Da die Bedienungsangebote des SPFV und der S-Bahn im Planfall RRX 1a gegenüber dem 

Planfall RRX 1 unverändert sind, ist nur die Ermittlung der Nutzen aus der Veränderung der 

Betriebskosten für den SPNV-Regionalverkehr erforderlich. Die hierfür benötigten Mengengerüs-

te bezüglich der SPNV-Triebwagen wurden aus den SPV-Netzmodellen des Planfalles RRX 1a 

und des Bezugsfalles 2030 abgeleitet und sind in Tabelle 9-1 zusammengestellt.  

 

Modellfahrzeugtyp 
Tsd. Zug-
km/Jahr 

Tsd. Fahrzeug-
km/Jahr Tsd. Zug-Std/Jahr 

Tsd. Fahrzeug-
Std/Jahr 

 M 1 M 2 M 3 M 4 

NV 180 E SD -2.571 -4.437 -40,3 -71,6 

NV 240 E SD 1.512 3.024 19,7 39,4 

NV 430 E DoSto 17.360 28.102 209,8 343,3 

NV 130 D -245 -490 -2,6 -5,3 

NV 150 D Nei 192 577 2,5 7,3 

Summe SPNV-Triebwagen 16.248 26.776 189,0 313,2 

Tabelle 9-1: Mengengerüst (Veränderung Planfall - Bezugsfall) für die Ermittlung der Ver-

änderung der Betriebskosten von SPNV-Triebwagen 
 

Die Mengengerüste für die lokbespannten Züge sind im Planfall RRX 1a ebenfalls gegenüber 

dem Planfall RRX 1 unverändert. 
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Unter Ansatz der für die Modellfahrzeugtypen des SPNV maßgebenden Wertgerüste gemäß 

Tabelle 5-8 und der Energieverbrauchsraten gemäß Tabelle 5-9 wurden aus dem Mengengerüst 

gemäß Tabelle 9-1 die in Tabelle 9-2 dargestellten Änderungen der verschiedenen Komponen-

ten des Energieverbrauchs und der Betriebskosten von SPNV-Triebwagen abgeleitet.  

 

Modellfahrzeugtyp 

Veränderungen  
Planfall - Bezugsfall 

Veränderungen Bezugsfall – Planfall 

Energieverbrauch 
[MWh/Jahr] 

Energiever-
brauch  

[Tsd. l Die-
sel/Jahr] 

Unterhal-
tungskosten 

[T€/Jahr] 
Kapitaldienst 

[T€/Jahr] 

 
E 1 =  

[M2 x W4 + 
M4 x W6] 

E 2 = x 
[M2 x W5 + 
M4 x W7] 

E 3 = (-1) x 
[M2 x W3] 

E 4 =(-1) x 
[M4 x W2] 

NV 180 E SD -17.249   2.662 3.788 

NV 240 E SD 13.947   -2.419 -2.463 

NV 430 E DoSto 240.098   -39.343 -31.343 

NV 130 D   -382 417 191 

NV 150 D Nei   694 -981 -316 

Summe SPNV-
Triebwagen 

236.795 312 -39.664 -30.143 

Summe lokbespannte 
Züge 

-145.465  28.749 22.436 

Summe SPNV gesamt 91.330 312 -10.915 -7.707 

 
Tabelle 9-2: Veränderung des Kapitaldienstes und der Unterhaltungskosten sowie des Ener-

gieverbrauchs des SPNV im Planfall RRX 1a gegenüber dem Bezugsfall 2030 
 

Die in Tabelle 9-2 ausgewiesenen Änderungen des Energieverbrauchs (Planfall – Bezugsfall) 

des SPNV in Höhe von 91.330 MWh/Jahr bzw. 312 Tsd. l Diesel/Jahr führen unter Berücksichti-

gung des Wertansatzes von 0,152 €/kWh bzw. 0,74 €/l Diesel zu Nutzen aus der Veränderung 

der Energiekosten des SPNV in Höhe von -13.882 T€/Jahr - 231 T€/Jahr = -14.113 T€/Jahr. 

 
Die Nutzen aus der Veränderung der Fahrpersonalkosten setzen sich aus den Kategorien Trieb-

fahrzeugführer und Zugbetreuer zusammen und wurden gemäß Tabelle 9-3 hergeleitet.  
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Veränderung 
Planfall - Bezugsfall Triebwagenzüge 

Lokbespannte 
Züge 

Wertansatz 
(€/Std.) 

Nutzenbeitrag  
in T€/Jahr  

 [1] [2] [3] 
[4] = (-1) x 

([1] + [2]) x [3] 

Triebfahrzeugführer 

Zugeinsatzzeiten  
(Tsd. Zug-Std./Jahr) 

189,0 -140,0 50 -2.450 

Zugbetreuer 

Zugeinsatzzeiten  
(Tsd. Zug-Std./Jahr) 

 -140,0 62 8.680 

Fahrzeugeinsatzzeiten 
(Tsd. Fahrzeug-Std./Jahr) 

313,2  31 -9.709 

Summe    -3.479 

Tabelle 9-3: Veränderung der Fahrpersonalkosten beim SPNV im Planfall RRX 1a ge-
genüber dem Bezugsfall 2030 

 

In Tabelle 9-4 sind die Nutzen aus der Veränderung der Betriebskosten des SPV zusammenge-

stellt. Beim SPFV stimmen die Nutzen im Planfall RRX 1a mit denen des Planfalles RRX 1 über-

ein.  

 

Kostenkomponente  

Veränderung der Nutzen (T€/Jahr) 

SPFV SPNV Summe 

Kapitaldienst 2.865 -7.707 -4.842 

Unterhaltungskosten 4.087 -10.915 -6.828 

Fahrpersonalkosten 1.904 -3.479 -1.575 

Energiekosten 2.861 -14.113 -11.252 

Summe  11.717 -36.215 -24.498 

Tabelle 9-4: Veränderung der SPV-Betriebskosten im Planfall RRX 1a gegenüber dem 

Bezugsfall 2030 
 

Im Planfall RRX 1a sind die Mehrungen der Betriebskosten des SPV gegenüber dem Bezugsfall 

2030 um etwa 2,5 Mio. €/Jahr höher als im Planfall RRX 1. Dies ist darauf zurückzuführen, dass 

im Planfall RRX 1a gegenüber dem Planfall RRX 1 zusätzliche Betriebsleistungen im SPNV-

Regionalverkehr in Höhe von etwa 540 Tsd. Zug-km/Jahr angeboten werden.  
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9.2 Veränderung der Betriebskosten bei den abgebenden Verkehrsträgern 

 

Als Grundlage für die Ermittlung der Nutzen aus der Veränderung der Pkw-Betriebskosten wird 

in Tabelle 9-5 die Veränderung der Pkw-Fahrleistungen aus der Veränderung der Verkehrsleis-

tungen des MIV differenziert nach Fahrtzwecken bzw. Nachfragesegmenten abgeleitet. 

 

Fahrtzweck Reiseweite 

Veränderung der 
Verkehrsleistun-

gen Planfall - 
Bezugsfall 

[Tsd. P-km/Jahr] 

Pkw-Besetzungs-
grad [P/Pkw] 

Veränderung der 
Fahrleistungen 

Planfall - Bezugs-
fall [Tsd. Pkw-

km/Jahr] 

  
[1] [2] [3] = (-1) x [1] : [2] 

Arbeit 
< 50 km -30.910 1,1 28.100 

≥ 50 km -50.730 1,1 46.118 

Ausbildung 
< 50 km -1.478 1,7 869 

≥ 50 km -3.482 1,3 2.678 

Geschäft 
< 50 km -25.244 1,0 25.244 

≥ 50 km -97.034 1,1 88.213 

Einkauf 
< 50 km -9.768 1,3 7.514 

≥ 50 km -15.020 1,8 8.344 

Freizeit/Privat 
< 50 km -20.326 1,6 12.704 

≥ 50 km -149.450 2,0 74.725 

Urlaub   -1.748 2,3 760 

Summe Verlagerungen 
zwischen MIV im Haupt-
lauf und SPV  

Fahrtzweck  
Geschäft 

-122.278   113.457 

Nicht geschäftliche 
Fahrtzwecke 

-282.911   181.813 

Zulauf zu Verkehrs-
flughäfen und Bahnhöfen 

Fahrtzweck  
Geschäft 

-12.863 1,0 12.863 

Nicht geschäftliche 
Fahrtzwecke 

611 1,0 -611 

Summe 

Fahrtzweck  
Geschäft 

-135.141   126.319 

Nicht geschäftliche 
Fahrtzwecke 

-282.300   181.202 

Gesamt  -417.441   307.521 

Tabelle 9-5: Veränderung der Pkw-Fahrleistungen im Planfall RRX 1a gegenüber dem Be-

zugsfall 2030 
 

Auf Basis der in Tabelle 9-5 hergeleiteten Veränderungen der Pkw-Fahrleistungen und der 

Nachfrageänderungen im Luftverkehr gemäß Tabelle 8-2 und Tabelle 8-3 wurden in Tabelle 9-6 

die Nutzen aus der Veränderung der Betriebskosten der abgebenden Verkehrsträger ermittelt.  



 

 

93 

 

Verkehrsmittel 

Menge  
(Planfall - 

Bezugsfall) Dimension Wertansatz Dimension 
Nutzen 

[T€/Jahr] 

  [1] [2] [3] [4] 
[5] = (-1) x  

[1] x [3] 

Pkw 

Fahrtzweck  
Geschäft 

-126.319 

Tsd. Pkw-
km/Jahr 

0,310 

€/Pkw-km 

39.159 

nicht geschäftliche 
Fahrtzwecke 

-181.202 0,190 34.428 

Summe Pkw -307.521  73.587 

Luft- 
verkehr 

leistungsabhängig -12.186 
Tsd. Pax-
km/Jahr 

0,095 €/ Pax-km 1.158 

aufkommens-
abhängig 

-26 Tsd. Pax/Jahr 13,770 €/Pax 358 

Summe Luftverkehr     1.516 

Tabelle 9-6: Nutzen aus der Veränderung der Betriebskosten der abgebenden Verkehrs-
träger im Planfall RRX 1a 

 

 
9.3 Veränderung der Abgasbelastungen 

 
9.3.1 Aufnehmender Verkehrsträger 

 
Der gesamtwirtschaftliche Nutzen aus der Veränderung der Abgasbelastungen beim SPFV und 

beim SPNV wird gemäß Tabelle 9-7 aus den betreffenden Änderungen der Energieverbräuche 

abgeleitet.  

 

Verkehrsmittel 

Veränderung des Energie-
verbrauchs  

Planfall - Bezugsfall Wertansatz Nutzen 

[MWh/Jahr] 
[Tsd. l  

Diesel/Jahr] [€/kWh] [€/l Diesel] [T€/Jahr] 

 [1] [2] [3] [4] 
[5] = (-1) x ([1] x 

[3] + [2] x [4]) 

SPFV -15.471 -605 0,069 1,06 1.709 

SPNV 91.330 312 0,069 0,79 -6.548 

Summe SPV 75.859 -293     -4.839 

Tabelle 9-7: Nutzen aus der Veränderung der Abgasbelastungen beim SPV im Planfall 

RRX 1a 
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9.3.2 Abgebender Verkehrsträger 

 

die Nutzen aus den Veränderungen der Abgasbelastungen für die abgebenden Verkehrsträger 

werden aus den jeweiligen Nachfrageänderungen abgeleitet. Beim Pkw sind die Abgasemissi-

onskosten eine Funktion der geänderten Fahrleistungen. Beim Luftverkehr wird die Veränderung 

der Abgasemissionskosten analog zur Vorgehensweise bei der Ermittlung der Nutzen aus ge-

änderten Betriebskosten als Funktion der Änderungen der Verkehrsleistungen und des Ver-

kehrsaufkommens bestimmt (vgl. Tabelle 9-8). 

 

Verkehrsmittel 
Menge  

(Planfall – 
Bezugsfall) 

Dimension Wertansatz Dimension 
Nutzen 

[T€/Jahr] 

 [1] [2] [3] [4] 
[5] = (-1) x  

[1] x [3]  

Pkw -307.521 Tsd. Pkw-km 0,021 €/Pkw-km 6.458 

Luft- 
verkehr 

leistungs-
abhängig -12.186 

Tsd. Pax-
km/Jahr 

0,024 €/Pax-km 292 

aufkommens-
abhängig 

-26 Tsd. Pax/Jahr 5,480 €/Pax 142 

Summe     434 

Tabelle 9-8: Nutzen aus der Veränderung der Abgasbelastungen bei den abgebenden Ver-
kehrsträgern im Planfall RRX 1a 

 

 

9.4 Veränderung der Verkehrssicherheit 

 

Die Nutzen aus der Veränderung der Verkehrssicherheit sind in Tabelle 9-9 aus den Änderun-

gen (Planfall - Bezugsfall) 

 der Betriebsleistungen des SPFV und des SPNV sowie 

 der Fahrleistungen von Pkw  

abgeleitet. 



 

 

95 

Verkehrsmit-
tel 

Menge Planfall - 
Bezugsfall Dimension Wertansatz  Dimension 

Nutzen 
[T€/Jahr] 

[1] [2] [3] [4] 
[5] = (-1) x 

[1] x [3] 

SPFV -581 
Tsd. Zug-km/Jahr 0,353 €/Zug-km 

205 

SPNV 5.579 -1.969 

Summe SPV     -1.764 

Pkw -307.521 Tsd. Pkw-km/Jahr 0,034 €/Pkw-km 10.456 

 
Tabelle 9-9: Nutzen aus der Veränderung der Verkehrssicherheit im Planfall RRX 1a 
 

Veränderungen der Verkehrssicherheit im Luftverkehr werden im Wertebereich des BVWP auf-

grund der geringen Schadensraten als nicht bewertungsrelevant betrachtet.  

 

 

9.5 Veränderung der Reisezeitnutzen 

 
Die in Tabelle 9-10 dargestellten Veränderungen der Reisezeiten und der hieraus abgeleiteten 

monetären Nutzen erfolgt simultan mit der Ermittlung der Nachfragewirkungen mit Hilfe des 

Nachfragemodells Personenverkehr.  

 

Nachfragereaktion 

Veränderung der Reisezeiten Planfall 
- Bezugsfall [Tsd. Std/Jahr] Nutzenbeitrag [T€/Jahr] 

Fahrtzweck  
Geschäft 

Nicht  
geschäft-

liche Fahrt-
zwecke Summe 

Fahrtzweck  
Geschäft 

Nicht  
geschäft-

liche Fahrt-
zwecke Summe 

[1] [2] 
[3] =  

[1] + [2] [4] [5] 
[6] =  

[4] + [5] 

verbleibender Verkehr -616 -3.126 -3.742 26.716 27.926 54.642 

induzierter Verkehr 416 1.166 1.582 -12.990 -10.656 -23.646 

verlagerter Verkehr       

 vom MIV auf den SPV 704 2.348 3.052 -25.006 -22.148 -47.154 

 vom SPV auf den MIV -152 -400 -552 5.612 3.370 8.982 

 zwischen Luftverkehr 
und SPV 

28 6 34 -1.986 -70 -2.056 

Summe 380 -6 374 -7.654 -1.578 -9.232 

Tabelle 9-10: Nutzen aus der Veränderung der Reisezeiten im Planfall RRX 1a 
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In der Summe über alle Nachfragereaktionen ergaben sich Reisezeitnutzen in Höhe 

von -9,2 Mio. €/Jahr. Im Planfall RRX 1 war dieser Negativnutzen mit -13,7 Mio. €/Jahr allerdings 

deutlich höher. Die negativen Reisezeitnutzen sind auf die Nachfragereaktionen  

 induzierter Verkehr,  

 vom MIV auf den SPV verlagerten Verkehr und 

 den zwischen Luftverkehr und SPV verlagerten Verkehr 

zurückzuführen. Diese Negativnutzen werden durch Veränderungen der Impliziten Nutzen mehr 

als kompensiert (siehe Kapitel 9.6).  

 

 

9.6 Veränderung der Impliziten Nutzen  

 

Die in Tabelle 9-11 dargestellten Veränderungen der Impliziten Nutzen im Personenverkehr 

werden simultan mit der Ermittlung der Nachfragewirkungen mit Hilfe des Nachfragemodells 

Personenverkehr ermittelt.  

 

Nachfragereaktion 

Veränderung der Impliziten Nutzen (T€/Jahr) 

Fahrtzweck  
Geschäft 

Nicht geschäftliche  
Fahrtzwecke 

Summe 

Induzierter Verkehr 18.014 15.664 33.678 

Verlagerter Verkehr       

 vom MIV auf den SPV 28.134 26.120 54.254 

 vom SPV auf den MIV -3.870 -3.792 -7.662 

 zwischen Luftverkehr und SPV 1.636 -2 1.634 

Summe 43.914 37.990 81.904 

Tabelle 9-11: Veränderung der Impliziten Nutzen im Planfall RRX 1a 
 

Im Planfall RRX 1a erhöht sich die Veränderung der Impliziten Nutzen von 77,6 Mio. €/Jahr im 

Planfall RRX 1 auf 81,9 Mio. €/Jahr.  
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10 NUTZEN-KOSTEN-VERHÄLTNIS IM PLANFALL RRX 1a 

 

Die Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhältnisses für den Planfall RRX 1a erfolgte in Tabelle 10-1 

unter den gleichen Randbedingungen wie beim Planfall RRX 1 (vgl. Kapitel 6.1). Der Barwert 

der Investitionskosten und des Restwertes der Grundstücke ist im Planfall RRX 1a gegenüber 

dem Planfall RRX 1 unverändert.  

 

  
Barwerte 2015  

der Nutzen (Mio. €) 

Nutzenkomponente 
Nutzen 

(T€/Jahr) Planfall RRX 1a 
Planfall RRX 1  
zum Vergleich 

 
[1] 

[2] = bf x [1] : 
1.000 

[3] 

Veränderung der 
Betriebskosten 

Pkw 73.587 1.595 1.492 

SPV 24.498 531 -477 

Luftverkehr 1.516 33 30 

Veränderung der 
Abgasbelastungen 

Pkw 6.458 140 129 

SPV -4.839 -105 -98 

Luftverkehr 434 9 9 

Veränderung der 
Verkehrssicherheit  

Pkw 10.456 227 210 

SPV -1.764 -38 -34 

Veränderung der 
Reisezeit 

aus verbleibendem Verkehr 54.642 1.185 1.057 

aus induziertem Verkehr -23.646 -513 -493 

aus Verlagerungen zwischen 
Pkw und SPV 

-38.172 -828 -820 

aus Verlagerungen zwischen 
Luftverkehr und SPV 

-2.056 -45 -41 

Veränderung der 
Impliziten Nutzen 

aus induziertem Verkehr 33.678 730 701 

aus Verlagerungen zwischen 
Pkw und SPV 

46.592 1.010 949 

aus Verlagerungen zwischen 
Luftverkehr und SPV 

1.634 35 33 

Instandhaltung der Infrastruktur -6.514 -141 -141 

Lebenszyklusemissionen der Infrastruktur -99 -2 -2 

Summe Nutzen  127.409 2.762 2.503 
    

Barwert der Investitionskosten und des Restwertes der 
Grundstücke (Mio. €) 

 1.401,7 1.401,7 

Nutzen-Kosten-Verhältnis (NKV)  2,0 1,8 

Tabelle 10-1:  Nutzen-Kosten-Verhältnis im Planfall RRX 1a 
 

Durch die Weiterentwicklung der von der Achse Münster – Recklinghausen – Gelsenkirchen 

ausgehenden Bedienungsangebote des SPNV-Regionalverkehrs verbessert sich das NKV von 

1,8 im Planfall RRX 1 auf 2,0 im Planfall RRX 1a. 


