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Beauftragung und Ziel der Untersuchung

Die Lumdtalbahn AG beauftragte die IGDB GmbH Verkehrsplanung + Beratung am
05.10.2012 mit der Erstellung einer Vorstudie zur Prüfung der Reaktivierungschancen der Ei-
senbahnstrecke Londorf- Lollar.

Ziel der Vorstudie soll sein, für diese Strecke auf Basis bereits erstellter Gutachten und Stu-
dien eine Überprüfung der bislang angenommenen Daten durchzuführen und diese zu einem
wirtschaftlich tragfähigen Realisierungskonzept weiterzuentwickeln.

Gleichzeitig soll die Vorstudie notwendige Impulse geben, ob und inwieweit die Strecken bei
der Fortschreibung der Nahverkehrspläne als künftiger, fester Bestandteil der Angebotspla-
nung aufgenommen werden können.

Die IGDB legt hiermit den Abschlussbericht vor.

Vorgehensweise und Arbeitsmethodik

Die Ergebnisse aus den bereits erstellten Gutachten für eine Potenzialabschätzung ist mit Da-
ten der aktuellen demografischen Entwicklungen sowie mit den Ergebnissen der Verkehrser-
hebung des Rhein-Main-Verkehrsverbundes aus dem Jahr 2010 verglichen worden.

Um eine Einschätzung zu erhalten, ob die grundsätzlichen Voraussetzung für eine Förde-
rungsfähigkeit des Bundes oder der Länder (z.B. GVFG) gegeben ist, wird hier das Verein-
fachte Projektdossierverfahren als überschlägige Nutzen-Kosten-Untersuchung ange-
wandt.

Für eine Förderung bei größeren Vorhaben ist der Nachweis des volkswirtschaftlichen Nut-
zens, d.h. der Nutzen muss größer / gleich dem Kostenaufwand sein, erforderlich, in Form
bundesweit normierter Verfahren zur Erbringung dieses Nachweises (,Standardisierte Bewer-
tung" bzw. in Ergänzung das ùvereinfachte Projektdossierverfahren").

Das Verfahren ist geeignet für Vorhaben, deren Investitionssumme 25 Mio. Euro nicht über-
steigt.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung erfolgt deshalb zunächst als überschlägige Er-
mittlung der Förderfähigkeit mittels des hinreichend aussagekräftigen ,Vereinfachten Pro-
jektdossierverfahrens". Das Verfahren ist wesentlich kostengünstiger als die umfangreiche
ùStandardisierte Bewertung".

Das Vereinfachte Projektdossierverfahren vergleicht den Ist-Zustand mit den vorgesehenen
Verbesserungen durch das Vorhaben.

Neben Einwohner- und Beschäftigtenzahlen werden weitere Strukturdaten, Reisezeit und
Beförderungskomfort (umsteigefreie Verbindungen), eingesparte Pkw-Betriebskosten, Un-
fallschäden, Emissionen und die Bewertung weiterer Schadstoffe, Energieverbräuche, Fahr-
zeugunterhaltungskosten, Vorhaltekosten ortsfester Anlagen, Kapitaldienste sowie evtl. ein-
gesparte Busbetriebskosten usw. berücksichtigt.

Verzichtet werden kann dadurch auf die Ermittlung eines sog ,Ohne-Falles" sowie auf um-
fangreiche Modellrechnungen mit einem noch höheren Genauigkeitsgrad. Das Ergebnis spie-
gelt keinen direkten Nutzen-Kosten-lndikator (NKI) wieder, sondern den erforderlichen Be-
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darf an neu zu gewinnenden Fahrgästen (nicht Umsteiger), die vom MIV auf den ÖPNV um-
steigen müssten, um die durch das Vorhaben entstehenden Kosten auszugleichen.

Eine Förderfähigkeit ist gegeben, wenn die prognostizierte Fahrgastverlagerung mindestens
dem erforderlichen Bedarf entspricht.

Abschÿtzung
Erwa:ÿungswert
Mehrverkehrsquoteÿ
,QuerschniKsbelästung,

Mönetaris|.erter
Reisezeitnutÿzen

Abbildung 1 - Vereinfachtes Projektdossierverfahren - Arbeitsschritte

Grundsätzlich kann ein Projekt auch mit einem Nutz-Kosten-Quotienten < 1,0 realisiert wer-
den. Allerdings stehen dann die genannten Förderungen nicht oder ggf. nicht voll umfäng-
lich zur Verfügung, so dass andere Finanzierungvereinbarungen zu treffen sind.
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3 Bereits erstellte Gutachten zur Lumdatalbahn

In den vergagenen Jahren sind bereits mehrere Gutachten zur Wiederinbetriebnahme der
Strecke zwischen Lollar und Londorf für den Schienenpersonennahverkehr erstellt worden (s.
Tabelle 1). Ziel der Untersuchungen war zu ermitteln, welche Potenziale die Strecke im Regel-
und und im touristischen Verkehr besitzt. Dazu wurden verschiedene Betriebskonzepte be-
trachtet, die auch die Einrichtung neuer Haltpunkte im Lumdatal berücksichtigten.

Mit der Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs wurde in zahlreichen Regionen
diskutiert, ob durch die Übernahme der Infrastruktur eine auf die Bedürfnisse der Region
zugeschnittenen Gestaltung des Schienenbetriebs erreicht werden kann. Beispielhaft seien
hier die erfolgreichen Modelle der Kurhessenbahn und der Usedomer Bäderbahn genannt.
Auch für den die Nebenstrecken im Regierungsbezirk Gießen ist die Übernahme des genann-
ten ,Wetteraunetzes" in kommunale Hand im Jahr 2009 mit positivem Ergebnis begutachtet
worden.

Datum/Jahr

01.02.1991

01.08.1992

Titellßetreff

Technischer Zustand der Strecke Lol-
lar-Londorf

25.02.1999

01.07.2002

31.03.2012

Betriebskonzepte für die Schienen-
strecke Lollar-Londorf und Reorgani-
sierung des ÖPNV im Lumdatal - Er-
gebnisbericht

Lumdatalbahn- Infrastrukturinvesti-
tionen zur Wiederinbetriebnahme

Streckeninfrastruktur der Lumdatal-
bahn

ÖPNV in Mittelhessen - Reaktivie-
rungspotenzial der Lumdatalbahn

Quelle

"Deutsche Eisenbahn Con-
sulting GmbH"

PGN (Planungsgruppe Nord
Ingenieurgesellschaft)

BGS Ingenieursozietät

LB-AG

Uni Gießen

Tabelle 1 - Frühere Gutachten zur Lumdatalbahn (Auszug)
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3,1 Infrastruktur

Die Infrastruktur befindet sich vollständig im Eigentum der Deutschen Bahn. Als Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen ist derzeit die Hessische Landesbahn AG für den betriebsbe-
reiten Zustand der Strecke zuständig. Aktuell wird der Abschnitt zwischen Lollar und dem
Anschluss RHI Refraktories (,Didier-Werke") im Güterverkehr genutzt. Der folgende Ab-
schnitt bis Londorf ist ohne Betrieb. Er befindet sich durch intensive und engagierte Pflege
der Lumdatalbahn AG (z.B. durch Freihaltung von Bewuchs) in gutem, jedoch nicht betriebs-
bereitem Zustand. So sind u.a. Straßenübergänge wegen Überdeckung sowie einer abgebau-
ten Brücke über den Klingelbach Hindernisse, die einen Betrieb nicht zulassen.

Eine Übernahme durch ein anderes Eisenbahninfrastrukturunternehmen oder die Anlieger-
kommunen ist nicht absehbar. Grund dafür mögen die finanziellen Forderungen sein, zu de-
nen DB Netz die Strecke veräußern würde.

Die für die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur anfallenden Entgelte stellen einen wesentli-
chen Kostenfaktor für Eisenbahnverkehrsunternehmen dar, der die Wirtschaftlichkeit der
durchgeführten Verkehre erheblich beeinflussen kann. Im Mittel wenden die Verkehrsunter-
nehmen rund 30 Prozent ihrer erzielten Umsätze für Infrastrukturnutzungsentgelte auf. So-
wohl die aktuelle Höhe dieser Entgelte als auch deren Entwicklung sind daher insbesondere
für kleinere EVU von teils existenzieller Bedeutung. im Schienenpersonennahverkehr fällt der
durchschnittliche Anteil mit über einem Drittel am höchsten aus. Für einzelne Unternehmen
überschreitet dieser Wert sogar 50 Prozent.

Vor diesem Hintergrund sollte bei einer möglichen Folgekostenrechnung im Rahmen einer
detaillierten Standardisierten Bewertung die Übernahme der Schienenstrecken durch in die
öffentliche Hand untersucht worden. Bei einer potenziellen Reaktivierung für den SPNV be-
steht jedoch hier die große Chance, mit Übergabe des Infrastrukturbetriebs an einen nicht-
bundeseigenen Betreiber zu spürbaren Kostenentlastungen bei Bau und Betrieb zu kommen.

Datum/Jahr Titel/Betreff

05.02.2009 Regionale Infrastruktur- Organisations- und
Kosteneffizienz, Transparenz und angemessene
Qualität

Quelle

ETC Transport Consultants
GmbH

Tabelle 2 - Gutachten zur Kommunalisierung der Infrastruktur

Eine Vergleichsrechnung der Nutzungsgebühren der Infrastrukturbetreiber DB AG und RSE
zeigen Tabelle 8 und Tabelle 9.
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4 Vereinfachtes Projektdossierverfahren

4,1    Eingangsgrößen
Wie im Verfahren zur Standardisierten Bewertung werden auch im Vereinfachten Projektdos-
sierverfahren zur Vergleichbarkeit der Projekte bestimmte Kostensätze mit einheitlichen
Wertansätzen verwendet. Diese Indices sind im Anhang 1 zur Anleitung für die Standardisier-
ten Bewertung und Folgekostenrechnung als ùDatenvorgaben, Kosten- und Werteansätze"
verankert und gelten bundeseinheitlich. Beispiele: Die Monetarisierung des Nutzens für einen
eingesparten Kfz-km beträgt bundesweit einheitlich 0,38 EUR, eine Lohnstunde für das Fahr-
personal wird mit 28 EUR berechnet.

4.1.1    ÖPNV-Nachfrage

Für das Vereinfachte Projektdossierverfahren ist die Ermittlung der heute vorhandenen Nach-
frage im SPNV und ÖPNV erforderlich. Als valide Datengrundlage für den gesamten Raum
des RheinMain-Verkehrsverbunds darf die verbundweite Erhebung aus dem Jahr 2010 ange-
nommen werden. Diese Erhebung ist im Rahmen von stichprobenbasierten Erhebungen
durchgeführt worden. Drei Erhebungsperioden fanden in vier Wellen über das gesamte Jahr
statt. Neben der Zählung von Ein- und Aussteigern ist durch Befragung der Fahrgäste nach
Quell- und Ziel-Haltestelle, dem Fahrtzweck und dem genutzten Fahrausweis gefragt wor-
den.

Im Korridor der Lumdatalbahn verkehrt die Buslinie 520 Grünberg - Londorf- Lollar- Gie-
ßen, die aus einem früheren Schienenparallelverkehr der Deutschen Bundebahn hervorge-
gangen ist. Daneben verkehren im Untersuchungsraum für den Schülerverkehr die Linien 52
Lollar - Staufenberg - Lollar und 55 Rabenau - Allendorf. Da diese beiden Linien ausschließ-
lich Belangen des Schülerverkehrs dienen, werden sie im Rahmen des Vereinfachten Projekt-
dossierverfahrens nicht betrachtet. Gleichwohl ist bei einer integrativen Betrachtung des Ver-
kehrsraums zu prüfen, inwieweit Teile dieses Busangebots durch den Zug ersetzt werden
kann. Hier bietet sich der Schulstandort Allendorf mit seiner Nähe zum Bahnhof sehr gut an.
Die Übernahme von Schülerverkehr durch den SPNV wirkt sich in der Regel kostendämpfend
für den Träger der Schülerbeförderung aus. Mit den extrem hohen Spitzen im Buseinsatz, die
Fahrzeuge teilweise nur für eine einzige Fahrt pro Tag erforderlich machen, ist ein erhebli-
cher Kostentreiber für Verkehrsunternehmen und Aufgabenträger. Als Beispiel für die Über-
nahme von Ausbildungsverkehr auch im Binnenverkehr von Nebenbahnen sei die Taunus-
bahn genannt, auf der von Grävenwiesbach nach Usingen bzw. Neu-Anspach täglich bis zu
300 Schulkinder pendeln.

Den weiteren Berechnungen im Vereinfachten Projektdossierverfahren liegen der Daten zur
schienenparallelen Buslinie 520 zu Grunde. In den verwendeten Nachfragedaten ist der Bin-
nenverkehr im Stadtgebiet von Gießen (Aufgabenträger Stadt Gießen) nicht enthalten, da
dieser für die prognostizierte Nachfrage der Lumdatalbahn keine Rolle spielt.
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Nordeck

64Staufenberg

Staufenberg  679 Mainzlarl
Allendorf
(Lumda)

1.271
Tceis

1.622              574
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916

23261         436

347

Climbach

171
Alleÿhausen

Londorf

261
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Wieseck

2.317

1.563

GI-BehöMenzentfum

Gießen

GI Bahnhof Kantenbelastung/Mo-Fr
alle Fahrgäste
Basis: RMV-Erhebung 2010
Auswertungen für Linie 520

Abbildung 2 - Querschnittsnachfrage Linie 520 (Basis: RMV-Erhebung 2010)

Für die Berechnungen im Vereinfachten Projektdossierverfahren sind die insgesamt 175 Fahr-
gäste aus abseits des Regelwegs der Linie 520 liegenden Ortsteilen Nordeck, Allertshausen
und Climbach nicht berücksichtigt. Diese Fahrgäste würden in der detaillierten Berechnung
im Rahmen der Standardisierten Bewertung mit einbezogen, wobei die Elastizitäten durch
Umstieg oder Fahrzeit ebenfalls berücksichtigt würden.

Die ebenfalls in Teilen des Einzugsbereichs der Lumdatalbahn verkehrenden Linien 52 und 55
dienen ausschließlich dem Schülerverkehr. Deren Nachfragedaten werden im Vereinfachten
Projektdossierverfahren nicht berücksichtigt, da die Verkehrsströme nicht oder nur sehr be-
dingt auf die Schienenstrecke verlagert werden können.
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Abbildung 3 - Ein- und Aussteiger Bus (orange) und Zug (grün) im Korridor Lollar - Staufen-
berg (Basis: RMV-Erhebung 2010)
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Abbildung 4 - Ein- und Aussteiger im Korridor Treis - Londof (Basis: RMV-Erhebung 2010)
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In Abbildung 3 und Abbildung 4 kennzeichnen die Einzugsbereiche der Haltestellen (Bus) und
Stationen (Zug), die mit einem Radius von 400 m bzw. 600 m Luftlinie abgedeckt werden.
Diese Werte entsprechen denen des lokalen Nahverkehrsplan für den Landkreis Gießen. Im
regionalen Nahverkehrsplan des Rhein-Main-Verkehrsverbundes gibt es keine Festlegungen.

Für Lollar und Allendorf sind die Ein-/Aussteigerwerte im Verhältnis zur Einwohnerzahl hö-
her, da mit den beiden Standorten weiterführender Schulen eine entsprechend hohe Nach-
frage existiert.

In Lollar Bahnhof sind die Ein- und Aussteigerwerte mit 599 Fahrgästen trotz der relativ peri-
pheren Lage zu den Wohnschwerpunkten hoch. Park-and-Ride-Nutzer- 53 Parkplätze werden
angeboten -, i.d.R, aus Richtung Lumdatal, stellen hier einen Anteil von ca. 15 bis 20%.

von
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Abbildung 5 - Quelle-Ziel-Beziehungen der Fahrgäste der Linie 520

Die Quelle-Zielmatrix in Abbildung 5 zeigt die Fahrbeziehungen im heutigen ÖPNV-Angebot
mit dem Bus. In der Relation von/nach Gießen entsprechen die Werte vergleichbaren anderen
Räumen in der Verbindung Grundzetrum - Oberzentrum. Schwach ausgeprägt ist die Nut-
zung des ÖPNV-Angebots nach Frankfurt bzw. Marburg, was auf die relativ langen Vorlauf-
Fahrzeiten mit dem Bus aus Richtung Lumdatal zurückzuführen sein wird.
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4.1.2    Infrastruktur

Die Infrastruktur wurde im aktuellen Zustand augenscheinlich betrachtet. Zustände von ver-
steckten Bauteilen wurden nicht berücksichtigt. Kosten für den Unterhalt werden im Verfah-
ren nach den Regelkostensätzen aus der Verfahrensanleitung errechnet.

In den Kosten sind enthalten:

•  Aufarbeitung der Trasse

•  Sicherungstechnik Kreuzungsbahnhof

•  Neubau/Ertüchtigung Bahnübergänge

•  Neubau/Ertüchtigung Stationen mit Einrichtungen

Der Zustand der Infrastruktur ist bis zum Anschluss ,Diddier Werke" für die Ansprüche des
hier stattfindenden Güterzugverkehrs betriebsbereit. Der weiterführende Abschnitt bis Lon-
dorf ist nicht betriebsbereit. Die Anforderungen an einen potenziellen Schienenpersonen-
nahverkehr sind qualitativ höher, da hier insbesondere die Streckenhöchstgeschwindigkeit
einen bedeutenden Faktor darstellt. Ebenso sind an den Zustand der Stationen, insbesondere
im Hinblick auf die notwendige Barrierefreiheit, spezifische Anforderungen zu stellen, die bei
den heute für die gelegentlich durchgeführten Personenzug-Sonderfahrten noch nicht be-
rücksichtigt werden müssen.

Abbildung 6 - Station in einfacher Ausführung

12
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Es empfiehlt sich im Rahmen der weiteren Vertiefung der Planungen zur Wiederinbetrieb-
nahme der Strecke zu prüfen, wie der Bau und Betrieb der Eisenbahninfrastruktur möglichst
wirtschaftlich bewältigt werden kann.

U
Aaiffeisen

Abbildung 7 - Besipielhafte Verknüpfung BahnlBus, wie sie auch in Londorf realisiert
werden könnte (EIU: DB AG)

Position

Fahrweg
(Ober-/Unterbau)

I ngen ieurba uwerk e

Sicherungstechnik

Bahnübergänge

Stationen

Durchschn.
Nutzungs-

dauer (Jahre)

26

Annuitäts-
faktor

0,0559

Investitions-
kosten

(Mio EUR)
6,09

Abschrei-
bung (TEUR)

60
35
35
35

0,0361

0,0465

0,0465

0,0465

0,40

0,60

0,45

0,17

340,38

14,45

27,92

20,94

7,68

Tabelle 3 - Kostenansätze Infrastruktur
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4.1.3    Fahrzeuge

Der Schienenfahrzeugmarkt ist in den letzten Jahren erheblich in Bewegung geraten. Einer-
seits fordern die Aufgabenträger teilweise sehr individuelle Ausstattungsmerkmale, anderer-
seits öffnen sich bundesdeutsche Eisenbahnunternehmen aus wirtschaftlichen Gründen auch
neuen Herstellern, die mit technisch ausgereiften Modellen auf dem Markt kommen.

Für die Lumdatalbahn ist ein 30 Minuten-Takt geplant, der mit drei Fahrzeugen fahrplanmä-
ßig durchgeführt werden kann. Reservefahrzeuge werden im Rahmen der Berechnungen mit
einem Aufschlag kalkulatorisch berücksichtigt. Nach aktuellen aktueller Marktbeobachtung
ist für die Beschaffung eines Triebwagens ein Investitionsvolumen von 3,0 Mio. EUR zu kalku-
lieren. Beispiele für mögliche Triebwagentypen zeigen die folgenden Bilder.

Abbildung 8 - Typ LINK II (Hersteller PESA)

Länge über Kupplung:
Höhe:
Breite:
Dienstmasse:
Höchstgeschwindigkeit:
Installierte Leistung:
Leistungsübertragung:
Sitzplätze:
Preis:

43.730 mm
4185 mm
2900 mm
84,4 t
120 km/h
2 x 390 kW
hydromechanisch
120
ca. 2,6 Mio EUR

14
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Abbildung 9 - Triebwagen der Baureihe 646

Fahrschaubikl RT 1
Tfz. GTW 2/6; vl,lax=120 km/h; Last=0 t
Brh=80%; Bremsstellong P; Zuschläge: 2% linear; 0% Last;
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Abbildung 10 - Lumdatalbahn - Fahrschaubild Triebwagen BR 646 (GTW 2/6)

BR 646 - (Dieseltriebwagen GTW 2/6)
Reine Fahrzeit (ohne Aufenthaltszeiten)   21 min, 36 Sekunden
Haltezeit (pauschal je Zwischenhalt)       42 Sekunden
Gesamtfahrzeit        26 min, 30 Sekunden
Basis:     Gießen - Lollar max 120 km/h; Lollar- Londorf max 80 km/h
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Abbildung 11 - (Baureihe 650 - Regioshuttle RS1

FahrschaubM RT 1
Tfz. RS1; vMax=120 km/h; Last=0 t
Brh=80%; Bremsstellung P; Zuschläge: 2% linear; 0% Last;

,n.         ÿ.
,qr            i..

Abbildung 12 - Lumdatalbahn - Fahrschaubild Triebwagen BR 650 (RS 1)

BR 646 - (Dieseltriebwagen GTW 2/6)
Reine Fahrzeit (ohne Aufenthaltszeiten)   21 min, 36 Sekunden
Haltezeit (pauschal je Zwischenhalt)       42 Sekunden
Gesamtfahrzeit         26 min, 30 Sekunden
Basis:     Gießen - Lollar max 120 km/h; Lollar- Londorf max 80 km/h
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Für die Berechnungen im Vereinfachten Projektdossierverfahren werden die Wertansätze
nach den Vorgaben der Standardisierten Bewertung angewendet.

Kostenelement

Leermasse (BR 646)

Satz für streckenbezogenen spezifischen Energieverbrauch

Satz für stationsbezogenen spezifischen Energieverbrauch

Streckenbezogener spezifischer Energieverbrauch

Stationsbezogener spezifischer Energieverbrauch

Dieselpreis

Streckenbezogene spezifische Energiekosten

Stationsbezogene spezifische Energiekosten

Einheit         Wert

t         68,0

Liter Diesel/1.000 tkm     12

Liter Diesel/1.000 t     27

Liter Diesel/Fahrzeug-km  0,816

Liter Diesel/Stationshalt  1,836

EUR/I        1,05
EUR/Fahrzeug-km     0,86

E U R!Stationsh a It      1,93

Tabelle 4 - Kennwerte der fahrzeugbezogenen Betriebskostenermittlung
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4.1.4    Betriebszeiten

Der Begriff ,Betriebszeiten" umfasst sowohl den innerhalb eines Betriebstags liegenden Zeit-
raum zwischen der ersten und letzten Fahrt als auch die Bedienung der einzelnen Verkehrs-
tagsgruppen (Montag bis Freitag, Samstag und Sonn- und Feiertag). In den letzten Jahren hat
sich insbesondere der nachmittägliche Berufs- und Freizeitverkehr zeitlich immer weiter in die
Abendstunden ausgedehnt. Grundsätzlich führte diese Spreizung nicht unbedingt zu mehr
Verkehrsnachfrage, unterstützt jedoch eine gleichmäßigere Verteilung der Fahrgäste auf das
Fahrtenangebot und flacht die Nachfragespitzen ab. Letztlich erhöht sich damit der Fahrkom-
fort, da die Platzkapazitäten nicht mehr maximal ausgenutzt werden.

Durch den dienstleistungsgeprägten Ballungsraum Rhein-Main Frankfurt sollte das Fahrten-
angebot auf Abfahrten bis ca. 21 Uhr ab Frankfurt Hbf ausgerichtet werden. In Gießen müss-
ten demnach die Fahrten mindestens 60 Minuten später starten. Ohne diese späteren Rück-
fahrtmöglichkeiten würden bereits die Hinwege gar nicht mit dem ÖPNV angetreten. Für den
Betriebsbeginn am Morgen gilt ein entsprechend früherer Betriebsbeginn.

Samstags hat sich eine deutlich spürbare Verlagerung der Verkehrsnachfrage vom Vormittag
in den Nachmittag entwickelt. Das heutige Angebot im Zweistundentakt, wie auch an Sonn-
und Feiertagen, erscheint jedoch ausreichend dimensioniert.

Grundsätzlich ist das Fahrtenangebot quantitativ am Fahrplan der heutigen Buslinie 520 ori-
entiert.

•  Betriebstage:

•  Betriebszeiten:

•  Mo- Fr:

•  Samstag:

•  Sonntag:

•  Angebotsdichte:
•  Mo- Fr:

täglich

5.00 Uhr bis 22.00 Uhr

7:00 Uhr bis 21.00 Uhr

9:00 Uhr bis 21.30 Uhr

•  Samstag:

•  Sonntag:

Halbstundentakt mit Reduzierung auf eine Stundentakt in den
in den Tagesrandlagen.

Zweistundentakt.

Zweistundentakt.

Der Betrieb an Samstagen, Sonn- und Feiertagen wird im Vereinfachten Projektdossierverfah-
ren einheitlich mit der Leistung von ,290 Betriebstagen Montag bis FreitaglJahr" berücksich-
tigt.
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4.2    Anforderungen an das Betriebskonzept

Für den geplanten 30 Minuten-Takt auf dem eingleisigen Streckenabschnitt von Lollar nach
Londorf ist die Einrichtung einer Kreuzungsmöglichkeit notwendig. Die künftige Fahrplanla-
ge der Lumdatalbahn hängt im Wesentlichen von freien Trassen auf der Main-Weser-Bahn
zwischen Lollar und Gießen sowie den im Bahnhof Gießen zur Verfügung stehenden Bahn-
steigkapazitäten ab. Einfluss auf die Trassenverfügbarkeit haben die Planungen des DB-
Fernverkehrs (IC-Linie Frankfurt - Gießen - Kassel - Hannover) sowie die vom RMV und NW
geplante Einführung des Hessenexpress. Auch wenn die künftigen Fahrpläne nur um wenige
Minuten gegenüber den heutigen Fahrzeiten abweichen, können infrastrukturelle Konse-
quenzen für den Ausbau der Lumdatalbahn entstehen. Sowohl in Lollar als auch in Gießen -
hier wurden die früher von der alten Lumdatalbahn genutzten Stumpfgleise am Empfangs-
gebäude abgebaut, daher ist vsl. der Bahnsteig Gleis 4 und 5 zu bedienen werden - müssen
Gleise der entgegengesetzten Fahrtrichtung niveaugleich gekreuzt werden•

Lollar
$

Abbildung 13 - Gießen Bf- Fahrwegkreuzung Nordkopf

So wird eine zeitlich verlegte Ein- bzw. Ausfädelung die Lage des Kreuzungsbahnhof zwi-
schen Lollar und Londorf maßgeblich beeinflussen. Im Fahrplanbeispiel ist die Kreuzung im
Bahnhof Allendorf-Treis, die Kosten für einen Kreuzungsbahnhof in den Investitionen be-
rücksichtigt.
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4.3    Stationen

Zu den bereits vorhandenen Stationen im Zuge der Linie 38

• Gießen
• Gießen Oswaldsgarten
• Lollar

werden wieder in Betrieb genommen

• Staufenberg-Daubringen
• Staufenberg-Mainzlar
• Allendorf-Treis
• Allendorf
• Rabenau-Londorf

Im Betriebskonzept ist außerdem eine neue Station im Fahrplanentwurf berücksichtigt:

• Lollar Nord
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I

Abbildung 14 - Staufenberg-Daubringen (Juni 2013)
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Abbildung 15 - Staufenberg-Mainzlar (Juni 2013)

Grundsätzlich ist auch hier ein Kreuzungsbahnhof möglich. Der infrastrukturelle Aufwand ist
jedoch höher als in Treis.
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.;"   ' t»J

Abbildung 16 - Allendorf-Treis (Juni 2013) - möglicher Kreuzungsbahnhof
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Abbildung 17 - Bahnhof Londorf (Juni 2013)

Diese Station soll neben dem Bahnsteiggleis ein weiteres Gleis zum Abstellen von Triebwagen
erhalten.

Erforderliche Maßnahmen für alle Stationen

Bahnhofsschild, Wegweisung, Wetterschutz, Fahrkartenautomat, Informationsvitrine, Dyna-
mische-Schrift-Anzeiger bilden die Standardausstattung für die Bahnsteige. Die Erreichbarkeit
ist grundsätzliche barrierefrei zu gestalten.
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In Londorf und Allendorf ist die Verknüpfung mit dem Bus, Beispiel in der Abbildung 7, anzu-
legen. Dort können die Zubringerbusse aus den Ortsteilen und aus Richtung Grünberg ange-
bunden werden.

Nordeck

Salzböden 0ÿ

Odenhausen eD

I Staufenberg-
Ruttershausen el

Allendorf-
Treis

Rabenau-
Londorf

Staufenberg-
Mainzlar

Lollar Nord
Lollar Bf

Allendorf               |7
l'lÿqb"Aller t shausen  IOdenhausen

Climbach                   L

Geilshausenÿÿÿ Richtung

Griinberg

Gießen Oswaldsgarten

Bf
Abbildung 18 - Netz der Zubringerlinien zur Lumdatalbahn

25



Vorstudie zur Prüfung der Reaktivierungschancen

der Lumdatalbahn Londorf- Lollar

Bericht: Dezember 2013

Fahrplankonzeptionen

Durch die Eingleisigkeit der Lumdatalbahn und das hier hinterlegte Fahrplankonzept ist ein
Kreuzungsbahnhof erforderlich. In Gießen sollen die Anschlüsse mit möglichst kurzen Über-
gangszeiten gewährleistet werden.

Insbesondere in der morgendlichen Hauptverkehrszeit sollte zu jedem Zug der Lumdatalbahn
an einen in Richtung Frankfurt weiterführender Zug angeschlossen werden.

Lumdltalbahn -

Montag - Freitag
FFÿd'&';e.tÿ«ÿ,faÿHt#           ÿb       522  5.52        6.49  7.18

Gieß(ÿ                     544  614  644  714  744  814
G,cÿenOÿ,*a,,ÿgarÿn           5 46  6 16  6 46  716  7 46  8 |6
Mut, u,'9 ÿ.ÿJÿ,rs!                 ÿ/o        5.49  6 23         7-18   749
Loÿ                 ÿ      60»  q41      T,ÿ  Pqÿ
Lolar                     553  623 653  123  153  623
Lcÿÿr tä:<d                         555   625  655   725   755   825

558  628  658  128  158  828
Maÿnzÿÿ                     6(,0  630  /03  7.30  809  830

Trÿs (He.ÿ)               ab 6 05  6 35  ? 05  735  6 05  8 85
P3sndoff(Lurnÿ)                                  609     639     709     73ÿ    809     639
Lon,.loff                   6|:ÿ  643  71ÿ  74ÿ  8ÿ1ÿ  1ÿÿ4ÿ1

;.46  815  8.31  9.22 952 1022 1052. tL22 11.52 1222 12ÿ2 1322 13.52
,ÿ5  9ÿ0ÿ 928 10«.ÿ 10.35 11(ÿ 11.33 120ÿ2 1235 1302 13L'ÿ 14ÿ 143;5

844  914  944 1014 1044 1114 1144 1214 1244 1314 1344 1414 14.44
B4ÿ;  916  946 1OI6 I046 1116 1146 Iÿ!6 1;ÿ46 1316 13_ÿ 1416 1446
820  849      9.4.,) 1021 1049      11.49 1221 12-49 13.19 13.49 1421

,fO 9.ÿ      10.ÿ 10.42 11.0ÿ      !2_¢9 1242 1309 13.40 14109 14.42
8ÿ  923 953 1023 1053 1123 1153 1223 12.%3 1323 1353 1423 1453
855  925 955 1025 10.',5 1125 1155 1225 1255 132ÿ 1355 1425 1475
85.ÿ  928 9Tÿ 1028 1056 1128 11.56 12ÿ 12ÿ,ÿ 1328 13ÿ,ÿ 1428 1456
909  9ÿ) 10C,0 10ÿ) !109 11ÿ) 1209 12.ÿ) 13(,0 13ÿ3 1409 1430 1500

t']B  933 1003 1033 1103 I!ÿ 1203 1233 1303 !333 14(Q !43:3 15.0"$
905  935 100ÿ 1035 1105 1135 1205 1235 1305 1335 14Cÿ 1435 1505
909  93:9 1009 10.3e3 i10'3 1139 120') 12:39 13ÿ0ÿ 1339 1409 143'9 1509
913  9A3 1013 1043 1113 1143 1213 1243 1313 1343 1413 1443 1513

G;ÿ8m
G "ÿa c-n 0"« « aZ,ÿÿÿ a zen

#_oP-.«ÿ
Lÿ
Lo,'Zÿr N,:ÿd

klaÿÿzÿÿr

Lurnÿ

Montag - Freitag
ab 14.22 14.52 1522 15.52 16.22 16ÿ0 17.20 17.52 1822 18.49 19.22 2021 21.22

1ÿÿ2 15.33 1602 76.35 17.02 17.33 16ÿr2 1835 19.02 19.33 20ÿ2 21.ÿ 22,rJ2
1514 1544 18_14 16A4 1714 1744 1814 1844 1914 1944 2014 2114 22.14 2314
1ÿ]ÿ; 154ÿ 16.1/ÿ 164,6 11ri6 1744ÿ IÿIÿ 1646 1916 1946 20.16 21_16 2"216 2316

eb 14.49      15.49 1621 16.49      17.49 18.18 18.49      19.49 20.49      22.49
1ÿÿÿ,ÿ      1603 1642 17.ÿ      18ÿ 1841 19ÿ      2009 21.09      2309
1523 1553 1623 1653 1123 I153 1823 1853 19ÿ3 1953 2023 2123 2223 2323
1525 1555 1625 16.55 1725 1755 1825 1855 1925 1955 2025 2125 2226 2325
1528 155,8 1628 1656 !128 1158 182'8 1858 192'8 196ÿ ÿ,'0ÿ'8 2128 222'8 2326
15."-) 1600 1630 1700 11ÿ:3 1800 18ÿ) 1900 19ÿD 2009 2030 2130 2230 23ÿ'0

n 1ÿ33 1603 1833 1703 !133 1803 1833 1903 1933 200,) 2033 2133 22:ÿQ 23ÿ
ab 1535 1605 1635 17.05 1735 1805 1835 1905 1935 2005 2035 2135 2235 2335

1539 160ÿ 16ÿ,ÿ 1109 17.ÿ 180ÿ 18,ÿ 190ÿ 193ÿ 2O09, 2039 21ÿ 2239 2339
1543 1ÿ13 1643 1713 1743 Iÿ1ÿ 1ÿ4:ÿ 1ÿ,1:ÿ 1943 2013 2043 2143 2243 2343

Luntdltllblhn -                      |               An) 24.12. und 31.12. Verkehr wie 8enlotli

Montag - Freitag
Lon¢ÿrl                     456  526  556  626  656  726
Aÿ'en,:l,:,d(1.umÿÿ)               509  530  609  630  7.0,)  130
TreÿsD.lÿ                m ÿQÿ  ÿÿ  603  633  7lX]  133
Treÿs (Hÿs,s)               ab 5 05  5 35  6 05  6 35  7 05  7 35
Mahÿa"                    509  539  609  639  103"  739
Daz.P..,r,r@.ÿo                        5 I1   541   6 11   641   7 11   1' 41
I.oÿÿNord                 514  544 614 644  714  744
Lo",ar                     5 16  ÿ)46  6 16  646  7 16  7.4ÿ
Lo,ÿ,ÿ'                         ab                      6.ÿ"ÿ

GÿOÿr',tÿYÿgart,m          523  553 623  653  723  753
oÿ-ÿÿ                     s ÿ5  s 55  6 2"3  6 sÿ  ? ÿ  T ÿ,5
Gÿ                 ab ÿ36  ÿ07  628  7.0"3  7.36  6.0ÿ
Frÿd'ÿ,4ult #,farJ HL'/             ÿ  6 24   658   7.24   7,53   8 25   8,56

Montag - Freitag
LOndÿl                   1426 1456 1526 1566 1626 1656
Fÿ:n,..ÿ,:«f('l_umd..a)              14.ÿ0 1500 15ÿ'«3 1600 16ÿ3 1100
Trÿs04e'-ÿl               ;m 14:ÿÿ 15Q:ÿ 15.33 1603 163) 111ÿ
Tfÿs(Heÿ)                ab 1435 1505 1535 1605 1635 1705
Mÿn2Pÿ"                     143",) 1509 15.'ÿÿ 1609 1639 1709
D,3Lkÿÿÿ{ÿn                   1441 1511 1541 16.11 1641 1711
LoPartÿ<d                    1444 1514 1544 1614 1644 1714
Lo"tÿ"                      144ÿ Iÿ;16 1546 1616 16'ÿ 1716
Lorÿ                     ab
MÿtutO ÿÿP,'tÿ                  atÿ
Gÿ«ÿOÿardÿjutÿn           1453 1523 1553 1623 1653 1723
Gÿÿn                    14".,5 1525 15ÿ5 1625 1655 172ÿ
GW,ÿ                 ab               1628

756  826 656 926 9.."ÿÿ 1026 1056 !126 !1,ÿG 1226 1256 132'6 1356
8¢0  8ÿ,)  909  9.ÿ3 100":) IOL'ÿ) 1109 11::ÿ) 120`) 12."«) 1309 13ÿ,) 1409
80ÿ  8ÿr3  903  933 100:3 10.,3ÿ !!.03 1133 1203 1233 13ÿ 13L'<.ÿ 140]
805  835  90'5  935 1005 1035 1105 1135 1205 1235 130'5 1335 1405
80';)  839  90ÿ 9:ÿP3 IOC0 !03ÿ 1109 !139 12@..) 1239 130") 13ÿ",ÿ 1409
811  641  911  941 1011 1041 !111 1141 1211 1241 1311 13_41 1411
814  644 9.14  9.44 1014 1044 11,14 1144 1214 1244 13.14 13.44 14.14
Iÿ,16  ÿ46  ÿrlÿ,  9.46 1016 1046 1116 114ÿ; 1216 1246 1316 1346 1416

823  853 923  953 1023 1063 1123 1153 1223 12.ÿ'ÿ 132:3 1353 1423
825  8.ÿ  925  955 10'25 1055 !125 1155 1225 12ÿ5 1325 13ÿ5 1425
8 28               10 28               12 28               14 28
9 27               1127               !3ÿ7               Iÿ,ÿÿ

1726

IIÿ
1735
Il öÿ
1141
1744
174ÿ;
17.55

1753
1Tÿ*s

1756 1826 1656 t92'ÿ 1956 2056 2156
1600 18."-,0 19(0 1930 2009 2109 2209
1603 1833 1903 1933 200-3 2103 2203
1605 1835 1905 1935 2005 2105 2205
18(,'9 1639 1909 1939 20(:@ 2109 2209
1811 1841 1911 1941 2011 2111 2211
1814 1844 19.14 19.44 20.14 2114 2214
1816  1846 1916  I946 20!6 2116 2216

1823 185ÿ 192"3 19.53 2023 2123 2223
1825 1855 1925 19ÿ5 20ÿ5 21ÿÿ ÿ;ÿ:ÿÿ
1828              2028

Abbildung 19 - Fahrplanentwurf Gießen - Lollar - Londorf
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6 Ergebnis des Vereinfachten Projektdossierverfahrens

Neben der im Istfall (bestehendes Angebot) vorhandenen Fahrgastnachfrage - Querschnitts-
werte auf Basis der RMV-Erhebung 2010- sind die Investitionen in die Infrastruktur und die
nach Ausbau der Strecke erreichbaren Fahrzeiten im Mitfall (Fahrplanbeispiel) bestimmende
Größen für das Berechnungsergebnis. Die Infrastruktur wurde im aktuellen Zustand augen-
scheinlich betrachtet. Zustände von versteckten Bauteilen wurden nicht berücksichtigt. Da-
raufhin sind die Investitionssummen auf Basis vergleichbarer Strecken überschlägig ermittelt
worden. Kosten für den Unterhalt wurden im Verfahren nach den Regelkostensätzen aus der
Verfahrensanleitung errechnet.

Die im Ergebnis erforderliche Mehrverkehrsquote von 86% liegt unter-
halb der erreichten Mehrverkehrsquote von 90%.

Wir empfehlen deshalb mit den für die Finanzierung der Infrastruktur
zuständigen Stellen zu vereinbaren, eine Standisierte Bewertung durch-
zuführen.
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1.       Beschreibung des Investitionsvorhabens

1.1. Lage im Netz
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1.2 Vorgesehene Angebotsverbesserungen
Wiederaufnahme des SPNV

1.3 Erforderliche Infrastbruktunmaßnahmen
Grundsanierung der Strecke
E rhöh u n g d er Streckeng eschwind ig keit
Ausba u der Station Mainzlar zum Kreuzungsbah nhof
Einbau bzw. Erneuerung von LST
Einrichtung eines zusätzlichen Halts in Lollar

co
CD
D.
tÿ

PÿJ

LU

. <
D  O

. ta
N

_a    ÿ':

€-
t-

O ÿD
-ÿ  :;O
I  ¢D

OJO  ÿ-

€--

Lÿ
uÿ

OJ

¢D



Vorstudie zur Prüfung der Reaktivierungschancen

der Lumdatalbahn Londorf- Lollar

Bericht: Dezember 2013

.,/'Jÿi

o  ÿ

N

uÿÿ..Jqrea E

ù,,ÿ,D E

g

-1

-1

-1

-1

-1

3

3

3

[
Jÿ

29



Vorstudie zur Prüfung der Reaktivierungschancen

der Lumdatalbahn Londorf- Lollar

Bericht: Dezember 2013

,'-  : t   ) lÿ)

°° I

i   i

ù-   O

$

$

i

v

'4 n:

o o

¢n  ,ÿt

=.. ÿ

vÿ
II

8
I!

m ÿ

N,r-

e

rÿ

=

ù

ù-

Lÿ

€ff

I-

«

mm

R

m
M

i«N

l

x

II

IN

Jÿ

E

v

Ii

c

8ÿ

A
mv
-$_

v

c

,D

!

I

3O



LE

ùÿ

Iÿ   ÿÿÿ ÿ-'

"ÿ        i °l
ID

l:

CD
O.

Ill

-',1

o
tÿ

• ÿ  °!i    Iÿ

o

-                      a.

E 1,0;ÿ JaquJazao :ÿ.LI»!Ja8

JellOl - ÿuopuo'l uqeqle:lepuJnl Jap

ua»ueq»söunJa!A!:Pleaÿj Jap 6un,t.n.Jcl Jnz a!pn:lsJoA



Vorstudie zur Prüfung der Reaktivierungschancen

der Lumdatalbahn Londorf - Lollar

Bericht: Dezember 2013

ù  "ÿ»'i

..c

E

o

<

-o  "o
c  c
nr  -I-

0  0
ve-

"o  "ÿ
c  c

1-

€-

uÿ N

32



Vorstudie zur Prüfung der Reaktivierungschancen

der Lumdatalbahn Londorf- Lollar

Bericht: Dezember 2013

«t  €ÿ1

«-

Q.I

E
N
Oÿ

.._o

r-

«1

¢-

I,-
q.!
E

4

e-.

.o           m

ùE         »
Œ        Œ

0
0  c
ù.: E   I

33



6o der erforderlichen Mehrverkehrsquote

117.S)

J

(17.91

17.10

I17.sl

i

E17.6)

[17.7)

,(1 7.41

(17) Erfordediche Mehrverkehrsquote fGr ein Nutzen-Kosten-Quotienten von 1,0

(17.1 ) Kapita ld ienst ortsfeste Infrastruktur (Annultÿtent=klor 0,04ÿÿ)

Summe erforderlichen Nutzen
(17,2] [(17.2) = (17.1)]

(1 7.31 Saldo OV-Betriebÿosten (aus (16.6))

Reisezeitnutzen (aus (I S.5))

Erforderlicher Nutzen aus verlagerten PKW-Fahrleistungen
[(17.5) = (17.2) + (17.3) - (17.4)]

Benötigte verlagerte PIGN-Fahrleistungen
[(17.6) = (17.5) :0,38 EUR/PKW-Io'n]

Benötigte verlage'te Verkehrsleistungen
[(17.7) = (17.6)× 1,2]

Erforderliche Mehrverkehrsquote
[(17.8) = (17.7) : (132) x 100]

Erwartungswmrt trtir die Mehrverkehÿquote

Ausnutzungsgrad der zusatzlich angebotenen Platz-km
[(17.10) =(17.7) • (10.6)x I00]

Rote Zahleÿ
TheoretJs<he ROdÿre(hnung unter der Randbedinÿluna eines Ko*,ten-Nutzen-Quotlenten von 1,0
Schwarze Zahlen:
Tat;ÿ¢hlt<he Nutzen- bzw. Kostenkomponenten
o,38 EUR/PKW-km:
umme der ;pezifls(hen Nutzen aus I=ÿ.W-BetriebskostLDn, Abgasemiÿstonskosten und Unfallfolgekosten;

Mi ttelwert fOr F ahrlei;tungen t nnerortÿ und aul3erortÿ

T EUR/Jahr

T E UR/Jahr

T EU R/Jahr

T E U R/Jahr

T E U R/Jahr

1.000 PKW-km/Jahr

1.000 Pkm/Jahr

%

%

%

473

473

1.626

108

1 991

S 239

6 287

86

90

38

Analog ÿ Regek, er fahren b=ÿv. Annuitätenrnethode

(aus Blatt 4)
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7 Entwicklung der Nachfrage

7.1 Demografischer Wandel

Die künftige Nachfrage hängt auch von sozioökonomischen und -demographischen Einfluss-
faktoren ab, ist also nicht allein aus einem veränderten Angebot im öffentlichen Verkehr
heraus ableitbar, u.a.:

•  Bevölkerungsentwicklung, Altersstruktur

•  Veränderung der Beschäftigung, Anzahl der Schüler

•  Arbeitsplatz- und Schulstandorte

•  Verfügbares Haushaltseinkommen, insbesondere der daraus bereitgestellte Anteil
für die Mobilität

•  Entwicklung der Kosten für die Individualverkehrsmittelnutzung, vor allem im
Vergleich zu den Aufwendungen für eine Nutzung von Bussen und Bahnen.

Ebenso wirken sich externe, angebotsplanerische Effekte auf das innerstädtische Nutzungs-
verhalten aus, hier ist vornehmlich die Entwicklung des Angebots auf der Schiene zu nennen.

Für die Einwohnerzahlen der Lumdatalgemeinden ist mit Ausnahme von Staufenberg eine
rückläufige Tendenz prognostiziert. Besonders im Grundzentrum Rabenau mit Londorf als
Zentrum zeigt sich eine sehr ungünstige Entwicklung mit stark zurückgehenden Einwohner-
zahlen. Die Statistik der Hessen-Agentur zeigt auf den folgenden Seiten den Trend bis ins
Jahr 2030. Mit einer verbesserten Anbindung an das Schienennetz kann dazu beitragen, die
sinkende Tendenz im ländlichen Raum des östlichen Lumdatals mittelfristig zumindest zu ver-
langsamen oder ggf. sogar zu stoppen. Nach wie vor ist neben einer zeitgemäßen Straßeninf-
rastruktur eine Schienenanbindung ein wichtiger Standortfaktor und trägt spürbar zur At-
traktivierung eines Wohnstandorts bei.
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HessenArjr, lttm

Die Gemeinde Lollar liegt im mlttelhessls¢hen Landkreis Gießen und fungiert mlt rund 9900 Einwohnern
(Stand: 31.12.2011) als ein Grundzentrum Im Verdichtungsraum des Regierungebezlrks Gleßen.

Bevölkerun9sentwicklun9 von 2000 bie 201t Im Re91onelverglelch (Jahreaendsland im Jahr 2000=100)
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Bev61kerungsentwicklung von 2009 bis 2030 im Regionalver91eich (Jahresendstand im Jahr 2009=100)
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Quÿe: K¢ÿ'rÿurÿ=ÿ Iÿ',ÿÿÿ.ÿs'voraÿÿßÿut,.3 der Hessaÿ Agent.

Abbildung 20 - Lollar- Bevölkerungsentwicklung

36



Vorstudie zur Prüfung der Reaktivierungschancen

der Lumdatalbahn Londorf- Lollar

Bericht: Dezember 2013

,ÿ  HessenA.qetÿl;»r

Die Gemeinde Staufenberg liegt im mlttelhessl$chen Landkreis Gießen und fungiert mit rund 8000
Einwohnern (Stand: 31.12.2011) als ein Grundzentrum im Ordnungsraum des Reglerungsbezlrk$ Gießen.

Bevölkerungsentwicklung von 2000 bit 20tt Im Re91onalvergleich (Jahresendsland im Jahr 2000=100)
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Bevölkerungsentwicklung von 2009 bie 2030 im Regionalvergleich (Jahresendstand im Jahr 2009=100)
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Abbildung 21 - Staufenberg - Bevölkerungsentwicklung

37



Vorstudie zur Prüfung der Reaktivierungschancen

der Lumdatalbahn Londorf- Lollar

Bericht: Dezember 2013

,,;1ÿ ÿ;tÿ ÿ:æ

HessenAqHillJ«

1ÿÿ] ii [ÿli[+ [«, ÿ (;] il .'ÿ Iÿ; W-'ÿI [ÿ il. (.] i li 't'l,; I+ lÿ ÿI"] ll'ÿi [']'i I

Die Gemelnde Allendorf liegt im mittelhessischen Landkrels Gießen und fungiert mit rund 4100 Einwohnern
(Stand: 31.12.2011) als eln Grundzentrum Im ländlichen Raum des Reglerungsbezlrk$ Gleßen.

Bevölkemngsentwicklung von 2000 bis 2011 im Regionalverglelch (Jahresendsland im Jahr 2000= I00)
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Vorausschÿitzung:

Bevölkerun9sentwicklung von 2009 bis 2030 im Regionalvergleich (Jahresendsland im Jahr 2009=100)
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Queÿe. Kon'rnurÿe Beÿzÿngÿ,ÿsctÿuÿj der Hessen Agerax.

Abbildung 22 - Allendorf (Lumda) - Bevölkerungsentwicklung
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tÿ  HessenA«lPnlelt

Die Gemelnde Rabenau liegt im mlttelhessl$chen Landkrels Gießen und fungiert mit rund 5100 Elnwohnern
(Stand: 31.12.2011) als eln Grundzentrum Im lindll¢hen Raum des Reglerung$bezlrke Gießen.

Bevölkemngsentwlcklung von 2000 bis 20tt im Reglonalvergleich (Jahresendsland im Jahr 2000=!00)
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Abbildung 23 - Rabenau - Bevölkerungsentwicklung
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7,2 Nachfrageveränderung

Im Planfall beträgt die erforderliche Mehrverkehrsquote 86%, erwartet werden 90%. D.h. die
Fahrgastzahlen liegen bei einer SPNV-Anbindung über dem für den (gesamt-)wirtschaftlichen
Betrieb notwendigen Nutzen-Kosten-Verhältnis von 1,0.

Allerdings wird unter Berücksichtigung der v. g. demografischen Entwicklung im Lumdatal
zunächst ein quantitativer Rückgang des Nutzerpotentials zu verzeichnen sein. Mit der vor-
handenen ÖPNV-Anbindung ist erfahrungsgemäß nicht mit einer Umkehr dieses Trends zu
rechnen. Grundsätzlich können Trends durch gezielte Stärkung einer (Schienen-)Trasse, wie
durch Ausweisung von im Einzugsbereich liegenden Wohngebieten. Beispielhaft sei hier Lol-
lar genannt, das mit bahnnahen Wohnbauflächen ,Lumdaniederung", die durch Einrichtung
des Haltepunkts ,Lollar Nord" erheblich an Wert gewinnen würden.
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ù

Abbildung 24- Lollar - Trassennahe Ausweisung eines Neubaugebiets
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8 Kosten-lErlösprognose

8.1 Kostenprognose

Zur Kalkulation der Kosten für den Busbetrieb wurden nachfolgende Eingangsgrößen und
Annahmen hinterlegt (Darstellung auszugsweise), die z. T. auf Erfahrungswerten der Gutach-
terin aus anderen Ausschreibungsverfahren beruhen. Für die Abschätzung de

•  Fahrpläne und Betriebszeiten gemäß vorgenannter Beschreibungen (Kap. 4)

•  Verwendeter Verkehrstageschlüssel:
290 Tage/Jahr (Betriebsleistung an 250 Tagen Mo bis Fr auf Gesamtjahr hochgerechnet)

•  Beschaffungskosten je Bus: 210.000 EUR

•  Kraftstoffeinstandskosten: 1,30 EUR netto/Liter

•  Kraftstoffverbrauch: 35 Liter/100km

•  Fahrerstundenlohn Bus 12,50 EUR brutto;

•  15% Kalkulationsaufschlag für unproduktive Arbeitszeiten und Leerkilometer

Linie               Betriebsleistung   Kostenlkm  Gesamtkosten
(km)         (EUR)      (EUR)/Jahr

Bus 520 FpJahr 2013            674.990      2,50          1.687.474

Zug 38 Planfall                437.784     8,50          3.721.164

Tabelle 5 - Kostenprognose - Fahrplan 2013 Bus 520 und Zug 38 Planfall
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