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Entwurf eines „Bürgerkonzepts“ für  
die verkehrstechnische Verknüpfung von Standorten  

der Technischen Universität Darmstadt (TUD) 
und deren verbesserte Anbindung an das ÖPNV-Netz 

(„TU Link-up“) 

 
 
 
 
 
 

Erarbeitet	 von	der	Bürgerinitiative	Pro-Lichtwiese 

(Planungsgrundlage:	Google	Maps) 
 

Die	Bürgerinitiative	regt	an,	TU	Link-up	in	erster 	Version	 
im	Wintersemester	2017/18	als	Pilot-Projekt	durchzuführen	 
und	hinsichtlich	der	Bedürfnisse	von	Hochschulangehörigen	 

und	anderen	Nutzern	des	ÖPNV	auszuwerten 
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Zum Hintergrund 
Vor  dem Hintergrund von Planungen der HEAG mobilo (im Zu-
sammenwirken mit der  Wissenschaftsstadt Darmstadt und der  
Technischen Universität), den Campus Lichtwiese durch eine 
neue Streckenführung der  Straßenbahnlinie 2 (Lichtwiesenbahn) 
zu erschließen, hat sich eine Bürger init iat ive Pro-Lichtwiese ge-
bildet, die sich für  den Erhalt des attraktiven Campus, der  zugleich 
gewachsenes Freizeit -Areal und Naherholungsgebiet ist , einsetzt. 
Aus den Diskussionen mit interessier ten Bürgern ist dabei ein 15-
Punkte-Papier  entstanden, das die wichtigsten Gründe gegen die 
Lichtwiesenbahn benennt.1 Darunter  treten besonders wir tschaft -
l iche Aspekte hervor , die jedoch hier  nicht weiter  thematisier t 
werden. Das vor liegende Papier  betont die Interessen der  TUD. 
 
Die Bürger init iat ive hält die Forderung nach einer  verkehrsmäßi-
gen Erschließung von Standor ten der  TUD und deren Optimierung 
für  legit im, hält aber  an der  Ablehnung der  geplanten Lichtwie-
senbahn fest. Aus dem Kreis ihrer  Mitglieder  sind daher  konstruk-
t ive Anregungen für ein alternatives Verkehrskonzept entstanden, 
das weit  über  die Zielsetzung des geplanten Lichtwiesenprojekts 
hinausgeht und die verkehrstechnische Verknüpfung von Stand-
or ten der  TUD und deren verbesser te Anbindung an das ÖPNV-
Netz zum Ziel hat („TU Link-up“). Das Konzept setzt auf zukunfts-
fähige Elektrobus-Lösungen, die die Umwelt schonen und die 
Schadstoffbelastung eines bereits jetzt über forder ten Stadtklimas 
reduzieren helfen. Auch geht es um die Vermeidung von Rivalitä-
ten zwischen den besonderen Anforderungen einer  Universität  
und der  notwendigen Absicherung von Grundlasten im ÖPNV. Wir  
plädieren daher  für  einen Paradigmenwechsel von einem Kon-
                                                        
1 Bürger init iat ive Pro-Lichtwiese, Fünfzehn gute Gründe gegen die 
Lichtwiesen-Straßenbahn, Pressemitteilung vom Januar  2017. 

zept, das den Wünschen der  Universität  durch Erweiterung des 
städtischen Verkehrsnetzes zu begegnen versucht, zu einem Kon-
zept, das die Bedür fnisse für  Studierende und Beschäft igte der  
TUD in den Vordergrund stellt , w ichtige Knotenpunkte der  Uni-
versität ver lässlich und dauerhaft verknüpft, flexibel und reaktiv 
ist und dabei nahtlos an das Netz des ÖPNV anschließt. 
 
Das Bürgerkonzept TU Link-up hat drei Komponenten: 
 

1. TU-Shutt le. Dieser  Bus soll die geplante Lichtwiesenbahn 
von der  Haltestelle Hochschulstadion bis zum Zentrum des 
Lichtwiesen-Campus ersetzen und in einer  zweiten Phase 
den Anschluss an die Odenwaldbahn herstellen. 

2. TU-Connect . Dieser  Bus stellt  eine dauerhafte Verbindung 
zwischen den wichtigsten Standor ten der  TUD (Lichtwiese, 
Botanischer  Gar ten, Innenstadt-Campus) her  und fähr t oh-
ne Halte – d.h. ohne Aufnahme von Grundlast – zwischen 
den Standor ten entsprechend dem temporären Bedar f. 
Einzig am Ostbahnhof ist ein Halt vorgesehen, um von Os-
ten anreisende Hochschulangehör ige aufzunehmen.  

3. TU-Express. Dieser  Bus dient der  Anbindung des Haupt-
bahnhofs an den Campus Lichtwiese bei Vermeidung der  
Innenstadt. Er  umfähr t die Stadt an ihrem Südrand und 
nimmt dabei Hochschulangehör ige auf, die von Süden her  
anreisen und die sonst einen zeitaufwändigen Umweg über  
die Innenstadt nehmen müssten. 

 
Für  jede dieser  Komponenten unterscheiden wir  zwei Phasen:  
1. Eine kurzfr ist ig mit gängigen Bussen machbare; und 2. eine mit-
telfr ist ige mit E-Bussen und geänder ter  Streckenführung zu reali-
sierende. Die Strecken sind auf der  folgenden Seite dargestellt  
(gestr ichelt; bestehende Linien sind durchgezogen). 
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Zu Einzelheiten von „TU Link-up“  
 
1. TU-Shuttle 
Der  TU-Shuttle verbindet die Haltestelle Hochschulstadion im 7,5-Minuten-Takt zunächst mit einem Zentralpunkt auf dem Lichtwiesen-
Campus. Vorgeschlagen wird eine Haltestelle westlich der  Mensa. Dabei nimmt der  Bus vom Campus kommend in der  Phase 1 eine westli-
che Wendeschleife auf bestehenden Straßen, indem er  die Wohnanlage „fair “ im Uhrzeigersinn umfähr t, um dann über  die Nieder -
Ramstädter -Straße in den Lichtwiesenweg Richtung Osten einzubiegen. Dor t befindet sich in der  Phase 1 auch die westliche Haltestelle.  
 
Richtung Osten umfähr t der Shutt le das Gebäude des Fachbereichs Architektur  im Süden, nimmt ein Stück weit die Alar ich-Weiss-Straße, 
um dann nach Norden zur  Haltestelle Mensa abzubiegen. Auf dem Rückweg fähr t der  Shutt le nördlich am Architekturgebäude vorbei, um 
dem entgegen kommenden Shutt le auszuweichen. 
 

TU-Shuttle: Phase 1 (bei fehlender  Anbindung an die Bahn)  
 

TU-Shuttle: Phase 2 (komplett mit  reversiblen Bussen)  

  
 
Diese Var iante wird in der  Phase 1 mit herkömmlichen Bussen ausgeführ t. Zur  Realisierung ist lediglich die Herstellung von ca. 500 – 600 
Meter  Straße er forder lich. (In der  Pilot-Phase könnte eine Behelfstrasse verwendet werden.) Es würde den Campus aufwer ten, wenn in 
diesem Zusammenhang der  südwestlich der  Mensa gelegene Parkplatz genutzt und das Betonfundament eines vor  Jahrzehnten abgebauten 
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Pavillons westlich der  Mensa beseit igt werden könnten – bei entsprechender  landschaftsgär tner ischen Neugestaltung des Areals. Dies wäre 
eine – besonders im Vergleich zu den Investit ionskosten der  Lichtwiesenbahn – relative bescheidene Verwendung von Steuermitteln. 
 
In der  Phase 2 werden (möglicherweise selbststeuernde) Zweir ichtungsbusse (reversible Busse) eingesetzt, w ie sie ähnlich an Flughäfen 
verwendet werden (Wien, Hongkong, Abu Dhabi). Dabei w ird jetzt auch die Bahnstation Darmstadt TU-Lichtwiese angeschlossen. Reversib-
le Busse er fordern keine Wendeschleifen. Dadurch kann der  Shutt le eine neu einzur ichtende Haltestelle am südlichen Roquetteweg (ge-
genüber  dem Kiosk) anfahren. Mit den Linien 2 und 9 ankommende Hochschulangehör ige haben hier  beim Umsteigen nur wenige Meter  zu 
überbrücken. Insbesondere würde ein unfallgefährdetes Überqueren der  Nieder -Ramstädter -Straße durch Passagiere vermieden. 
 
2. TU-Connect 
Der  TU-Connect verbindet den Campus Lichtwiese und den Botanischen Gar ten mit den im Stadtzentrum gelegenen Standor ten der  TUD, 
führ t also weitgehend die Funktion des bisher igen KU-Busses for t. TU-Connect fähr t aber  pr inzipiell ohne Grundlast, d.h. ohne zeitaufwän-
dige Halte. Der  mögliche Einwand, ein solches pro-domo-Konzept der  TUD benachteil ige Nicht-Hochschulangehör ige, ist zurückzuweisen, 
denn die so eintretende Entlastung des K-Busses kommt allen Bürgern und Bürgerinnen zugute – insbesondere im Woogsvier tel . 
 

TU-Connect (Variante 1) über  Heinr ichstraße 
 

TU-Connect (Variante 2) über  Hanauer  Straße, Ostbahnhof 
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Die Bürgerinit iat ive hat sich mit zwei Streckenführungen befasst, wobei die Var iante 2 deutliche Vor teile aufweist, da sie die vielbefahrene 
Heinr ichstraße vermeidet. Allerdings muss die Streckenführung der Var iante 2 über  die Hanauer  Straße durch geeignete Ampelschaltung 
beschleunigt werden. Außerdem fehlt noch die geplante Busspur  am Ostbahnhof, wo ein Halt vorgesehen ist, um von Osten anreisende 
Hochschulangehör ige aufzunehmen. Die Var iante 1 könnte jedoch sofor t für  die Pilot-Phase einger ichtet werden. 
 
TU-Connect könnte ggf. auch durch einen Umweg über  Heinheimer -, Lauteschlägerstraße, Kantplatz, Magdalenenstraße erweiter t werden. 
 
3. TU-Express 
Der  TU-Express verbindet den Hauptbahnhof als Anlaufpunkt für  auswär tige Hochschulangehör ige mit dem Campus Lichtwiese bei Umge-
hung des Stadtzentrums. Die Strecke führ t über  die Ber liner Allee, Hardtr ing, Rüdesheimer  Straße, Landskronstraße, Klappacher  Straße 
und Böllenfalltorweg. Es gibt nur  drei Haltestel len: 1. Südbahnhof und 2. untere Landskronstraße; hi er  sollen von Süden anreisende Hoch-
schulangehör ige aufgenommen werden, um ihnen den Umweg über  das Stadtzentrum zu ersparen. Und weiter  3. ein Halt am Böllenfalltor , 
um aus dem Mühltal kommende Fahrgäste aufzunehmen, die ansonsten den Umweg über  den Haltepunkt Hochschulstadion nehmen müss-
ten (mit zusätzlichem Umstieg). Die Streckenführung er inner t dabei an die eingestellte Linie R, die probeweise bis zur  Lichtwiese fuhr , aber  
offenbar  von den Studierenden nicht angenommen wurde2. 
 
Der  TU-Express könnte die Fahrzeit vom Hauptbahnhof zur  Lichtwiese von 18 Minuten auf 12 Minuten erheblich verkürzen. Er  verkehr t 
zudem in Gegenr ichtung zum Berufsverkehr  und ist dadurch weniger  staugefährdet.  
 
Auch zu dem TU-Express gibt es möglicherweise eine weiter führende Option, da die DADINA an einer  Taktreduzierung bei der  Odenwald-
bahn arbeitet . Es ist  damit zu rechnen, dass der  Bahnhof Lichtwiese möglicherweise demnächst mit dem Hauptbahnhof passend zum RMV-
Takt über  Bahntrassen verbunden wird. Dies reduzier te die Fahrzeiten weiter , da am Hauptbahnhof evtl. nur  der  Bahnsteig gewechselt 
werden muss und der  Campus Lichtwiese in nur  etwa 10 Minuten Fahrzeit er reicht w ird. Eine solche S-Bahn würde zum TU-Express in 
Konkur renz treten – zumindest was die Fahrgäste ab Hauptbahnhof betr ifft  – oder  ihn gar  in Phase 2 er setzen können. 
 
Durch die Taktreduzierung der S-Bahn wird die Benutzung der  Bahnstation Darmstadt TU-Lichtwiese in Zukunft stark zunehmen. Somit ist 
der  Shuttle mit Anschluss an die Bahnstation entsprechend dem Bürgerkonzept (Phase 2) unverzichtbar . Durch die Verbindung der  Halte-
stelle Bahnhof Lichtwiese der  Odenwaldbahn mit der  Haltestelle Hochschulstadion ergibt sich eine optimale Erschließung des Campus 

                                                        
2 Als Gründe wurden genannt: 

– Die Endhaltestelle war  als “Böllenfalltor ” angezeigt, nicht als “TUD Lichtwiese”. 
– Der  R-Bus war  kein Expressbus, hatte also viele Haltestellen 
– Es gab einen längeren Zwischenhalt am Böllenfalltor . Man war  dann zu Fuß fast schneller  als mit dem war tenden Bus. 
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Lichtwiese und eine verbesser te Vernetzung mit dem ÖPNV in Richtung Böllenfalltor  und Stadtmitte. Dies kann die Lichtwiesenbahn, die 
die Bahnstation TU Lichtwiese unberücksicht igt lässt, nicht leisten. 
 

TU-Express S-Bahn-Anschluss an den Hauptbahnhof  
bei Taktreduzierung der Odenwaldbahn 

 

 
 
Zu dem Bürgerkonzept gibt es vor läufige Berechnungen zur  Kapazität im Hinblick auf Nachfrage (Fahrgastzahlen) und zu den Investit ions- 
und Betr iebskosten jeweils im Vergleich zur  Lichtwiesenbahn. Es wäre leicht möglich, diese Zahlen mittels des Pilot-Projekts zu testen. 
 
Die	Bürgerinitiative	regt	an,	TU	Link-up	in	erster	Version	im	WS	2017/18	als	Pilot-Projekt	durchzuführen	und	hinsichtlich	der	Be-
dürfnisse	von	Hochschulangehörigen	und	anderen	Nutzern	des	ÖPNV	auszuwerten.	Die	TUD	könnte	es	übernehmen,	Studierende	und	
Mitarbeiter	rechtzeitig	über	TU	Link-up	zu	informieren	und	auf	die	Bedeutung	des	Pilot-Projekts	aufmerksam	zu	machen.  
 
Nachstehend findet sich eine zusammenfassende Übersicht über die Vor- und Nachteile der diskutierten Konzepte. 
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 Konzept Lichtwiesenbahn (erweiter te Linie 2) Bürgerkonzept TU Link-up 

Paradigma Integr ierter  Teil des städtischen Verkehrsnetzes:  
Bedient TUD (Campus Lichtw iese) und die Grundlasten des ÖPNV 
gleichzeit ig und miteinander  verquickt 

Spezifisches Konzept für  Studierende und Beschäftigte der  TUD: 
Verbindet flexibel w icht ige Knotenpunkte der  Universität  (ggf. 
„on demand“) und schließt sie naht los an das Netz des ÖPNV an  

Kapazität Beide Konzepte sind so ausgelegt, dass die vorgegebenen Beförderungszahlen realisier t  werden können – unbeschadet bleibender  
Zweifel daran, ob die Zahlen für  die Kosten-Nutzen-Rechnung vom ZIV korrekt angesetzt wurden. Fragen zur  Wirtschaft lichkeit  bzw. 
zu den Annahmen über Passagierzahlen sind hier  ausgeklammert. Es geht lediglich um die Wert igkeit  der  Projekte aus Sicht der  TUD. 

Vor- und 
Nachteile 

Vorteile: 
 Vielfält ige Zu- und Abgangs-

möglichkeiten an sämtlichen 
Haltestellen im Stadtgebiet 
(gilt  aber  uneingeschränkt 
auch für  TU Link-up, das mit 
dem ÖPNV per fekt vernetzt ist) 

 Hohe Beförderungskapazität 
 Kein Umsteigen an der Jahn-

straße nötig 
 Standardisierung des Fahr-

plans (bessere Planbarkeit  
durch die HEAG mobilo) 

 Für die Nutzer einprägsamer, 
weil statischer Fahrplan  

Nachteile: 
 Zeitver luste durch viele Halte 

bei längeren Fahrtzeiten  
 Rivalitäten mit Grundlasten 

und Spitzenlasten (Anwohner, 
Schüler/ Schüler innen)1 

 Reduzierung von K-Bussen2 
 Schlechtere Anbindung an den 

Campus Stadtmitte3 
 Mögliche Gefährdung von 

Forschung durch elektro-
magnetische Inter ferenzen 
oder Erschütterungen  

 „Zerschneiden“ des Campus 
Lichtwiese durch eine ketten-
bewehrte geschützte Trasse 

 Kein Link zur Odenwaldbahn  
 Keine Entlastung des  

Zentrums (Luisenplatz) 
 Keine Flexibili tät bzw. Leer-

kapazitäten am Bedarf vorbei 

Vorteile: 
 Zeitgewinne durch Verzicht 

auf Zwischenhalte beim TU 
Connect und Express 

 Verzicht auf Rivalitäten  mit 
Grund- und Spitzenlasten 
(Vermeidung von Gedrängel)  

 Höhere Flexibili tät; Anpassung 
an Bedarf/ Vor lesungsplan 

 Keine Inter ferenzen mit For-
schungstätigkeiten 

 Erhalt des hohen Freizeit-
werts des Campus LW 

 Anbindung der Odenwaldbahn 
durch den Shuttle (Phase 2) 

 TU Express kürzt Fahrzeiten 
(von 18 auf 12 Minuten) für  
Auswärtige und vermeidet 
Umwege über Stadtzentrum  

 TU Link-up-Linien entlasten 
Luisenplatz und Woogsviertel  

Nachteile: 
 Umsteigever luste beim Shuttle 

in Phase 1 (die jedoch in Phase 
2 vernachlässigbar sind) 

 Kapazität muss gegebenenfalls 
„gestückelt“ bereit gestellt 
bzw. an den Bedarf während 
Stoßzeiten angepasst werden 

 Möglicherweise erschwerte 
Orientierung an Fahrplänen, 
soweit diese – dem Paradig-
menwechsel entsprechend – 
flexibel dem Bedarf folgen  
und dadurch var i ieren  

 Dieser „Nachteil“ könnte bei 
einem flexiblen, selbstorgani-
sierenden, proaktiven „on-
demand“-Layout, etwa mit 
„geo-fencing“, nicht nur kom-
pensiert, sondern sogar in ei-
nen Vor teil gewendet werden 

Nota 
1 Insbesondere gibt es Rivalitäten/ Überlastungen beim RM V-Takt  um 7.30 Uhr. Hier verkehren derzeit  die Linien 2 und 9 im 15-M inuten-Takt . Sie sind mit 
den Schülern und Schülerinnen der Gymnasien LGG, Viktoriaschule und GBS bereits voll ausgelastet. Insbesondere fielen zur Stoßzeit zwischen 7.30 und 
7.50 Uhr künft ig drei Busse weg (2xKU- und 1xK-Verstärker). Dafür würde nur eine zusätzliche Bahn der Linie 2 eingeführt  (= Net tokapazitätsverlust : 1/ 2). 
2 Derzeit  werden die K-Busse in Richtung Lichtwiese ausschließlich von Hochschulangehörigen genutzt. In Zukunft müssen sie sich die geringere Kapazität 
der Straßenbahn mit den Schülern/ Schülerinnen und anderen Fahrgästen teilen.  
3 Wegen Wegfalls des KU-Busses. Es beseit igt  die Verbindung TUD/ Alexanderst raße – Schloss. Somit verlängern sich die Fahrzeiten vom Campus Stadtmitte 
zur Lichtwiese, da der Fußweg zur Haltestelle Schloss um ca. 3-5 M inuten länger ist  als zur Haltestelle Alexanderst raße.  
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Zu den Kosten 
Bei all dem ist das Bürgerkonzept TU Link-up auch noch wesentlich kostengünstiger  als die Lichtwiesenbahn. Ohne in die Subtil itäten einer  
Standardisier ten Nutzen-Kosten-Berechnung eintreten zu wollen, deren größtes Manko wohl die methodische Unzulänglichkeit für  ein 
Straßenbahnprojekt ist und die nur  zu unfruchtbaren Debatten über  str it t ige Fahrgastzahlen und PKW-Umsteiger  führ t, zeigt allein der  
Vergleich der  Kosten zwischen den beiden Projekten eine deutliche Über legenheit des Bürgerkonzepts. Auch wenn die folgende Kosten-
schätzung auf unvollständiger  Information aufbaut und sicher  im Einzelnen noch der  Überprüfung durch Fachleute war tet, so zeigt schon 
allein die Größenordnung der  Beträge die unwir tschaft l iche Verschwendung von Steuermitteln für  die Lichtwiesenbahn. 
 
Das Bürgerkonzept in voller  Realisierung verursacht für  die Stadt ca. €29 Mill ionen (abzüglich des Landeszuschusses für  Baukosten) weni-
ger  Investit ionskosten als die Lichtwiesenbahn; und die Betr iebskosten fallen um ca. €830.000 pro Jahr  ger inger  aus (trotz unterstellter  
Verwendung von E-Bussen – die freil ich ebenfal ls gefördert werden können). Würde man das Bürgerkonzept in seiner  ersten Stufe auf der  
Linie TU Connect (TC) mit den Bussen der  Linie KU weiter  betreiben und nur  für  die neue Linie TU Shuttle (TS) in der  ersten Phase von der  
Haltestelle Hochschulstadion bis zur  Mensa einen geförderten E-Bus anschaffen, könnten sich die Kosten für  die Amor tisation von ca. 288 
T€ auf ca. 600 T€ x 12% = 72 T€ reduzieren. Das Bürgerkonzept würde somit in der  ersten Stufe ca. 75 T€ für  den Betr ieb und ca. 75 T€ für  
den E-Bus = 150 T€/  Jahr  mehr  kosten als der  derzeit ige Betr ieb und ca. 1,1 Mio € / Jahr  günstiger  sein als die Lichtwiesenbahn.  
 
Sollte die von der  DADINA aktuell geplante Taktverdichtung der  Odenwaldbahn kommen, die den Hauptbahnhof mit dem Campus Licht-
wiese (bei halbier ter  Fahrzeit im Verhältnis zur  Lichtwiesenbahn) verbindet, so könnte der  TU Express (TE) ersatzlos gestr ichen werden, 
was die Kosten weiter  reduzier te. 
 
Vergleich: ÖPNV-Erschließung der Standorte TU Darmstadt : Kostenvergleich  
Verkehrskonzepte Lichtwiesenbahn Bürgerkonzept TU Link-up Ersparnis  

Investitionen     M io. EUR   M io. EUR M io. EUR 
Infrast ruktur    18,4 Infrast ruktur   1,2  
Fahrzeuge =3 x Tram Linie 2 zu €3,5 Mio. 10,5 =2 x geförderter Bus zu €0,6 Mio. für TS 1,2  
 =1 x Tram Linie 9 zu €3,5 Mio  3,5 +2 x geförderter Bus zu €0,6 Mio. für TC  1,2  

Summe     32,4     3,6 28,8 

Betriebskosten     € / Jahr     € / Jahr € / Jahr 
Linie 2 höherer Zuschuss 1.269.000       
Linie K+KU reduziert -200.000 reduziert -200.000  
Linie TC + TE      wie KU und K verstärkt 200.000  
Linie TS          153.120  
Summe     1.069.000     153.120  

Amortisation der zusätzlich erforderlichen Fahrzeuge (Tram: 25 Jahre; Busse 10 Jahre)  
1 x zusätzliche Tram für Linie 9 zu €3,5M io    210.000 4 E-Busse gefördert   zu ca. € 0,6M io  288.000  

Summe   1.279.000   441.120 837.880 


