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L
Q ﬁ zur Reaktivierung der Lumdatalbahn
SWECO Schlussbericht

1 Ausgangslage und Augabenstellung
1.1 Veranlassung und Zielsetzung

Das Lumdatal liegt ndrdlich der Stadt GieRen im Landkreis Gieflen. Es wird im Westen
von der Stadt Lollar und im Osten von der Stadt Griinberg begrenzt. Das Lumdatal um-
fasst die Stadte Lollar, Staufenberg und Griinberg sowie die Gemeinden Allendorf und
Rabenau. Die Kommunen im Lumdatal sind Uber die Landesstral’e L 3146 an das Uber-
geordnete klassifizierte StraRennetz (nach Marburg und GieRen) angebunden. Im Offent-
lichen Personennahverkehr (OPNV) verbindet die Regionalbuslinie 520 (neu: Linie 371)
die Kommunen und wird von Lollar aus Uber Gielen-Wieseck direkt weiter bis Gie3en
gefuhrt. Parallel zur Landesstral’e verlauft die Eisenbahnstrecke der Lumdatalbahn. Der
Betrieb auf dem Streckenabschnitt zwischen Mainzlar und Rabenau-Londorf wurde 1991
eingestellt. Der Abschnitt kann derzeit nicht mehr befahren werden. Zwischen Lollar und
Staufenberg-Mainzlar wird die Trasse noch flr den Guterverkehr genutzt. Der derzeitige
Infrastrukturbetreiber hat den Betrieb jedoch zum Jahr 2017 eingestellt und kann die Stre-
cke zum Verkauf anbieten. Wenn die Strecke keiner weiteren Nutzung zugefihrt wird oder
konkrete Planungsabsichten bestehen, wird mittelfristig ein Entwidmungsverfahren einge-
leitet.

In einer Vorstudie unter Anwendung des vereinfachten Projektdossierverfahrens wurde fiir
die Eisenbahnstrecke ein potenzieller gesamtwirtschaftlicher Nutzen abgeschatzt. Da-
raufhin haben der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) und der Zweckverband Oberhes-
sische Versorgungsbetriebe (ZOV) die Verkehrsplanung Koéhler und Taubmann GmbH
(VKT) in Kooperation mit der SWECO GmbH (vorher Grontmij GmbH) mit der Durchflh-
rung einer technischen Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung zur Prifung
der Reaktivierungschancen der Lumdatalbahn beauftragt. Im Rahmen der Untersuchung
soll unter Anwendung des Standardisierten Bewertungsverfahrens flir Verkehrswegein-
vestitionen (StBew)! die Gesamtwirtschaftlichkeit des Investitionsvorhabens gepriift wer-
den. Der Nachweis der Gesamtwirtschaftlichkeit ist eine Voraussetzung, damit das Inves-
titionsvorhaben seitens des Landes Hessen gefordert werden kann. Fir den Nachweis
der Gesamtwirtschaftlichkeit sind die monetar bewerteten Nutzenkomponenten (resultie-
rend aus Angebotsverbesserung, Fahrgastgewinn und betrieblicher Einsparung) den er-
mittelten Investitionskosten gegenliberzustellen. Zur Ermittlung der verkehrlichen Malk-
nahmenwirkung fur die Reaktivierung der Lumdatalbahn als Grundlage zur Ableitung der
Nutzenkomponenten wird das integrierte Verkehrsmodell ,Verkehrsdatenbasis Rhein-
Main“ (VDRM)?2 eingesetzt. Als Prognosehorizont wird das Jahr 2030 festgelegt.

ITP Intraplan Consult GmbH und VWI Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH: Standardisierte Bewertung
von Verkehrswegeinvestitionen des OPNV und Folgekostenrechnung, Version 2006. Erstellt im Auftrag des Bundes-
ministers fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung. Miinchen, Stuttgart, 2006.

PTV AG im Auftrag von Hessen Mobil Strallen- und Verkehrsmanagement: Verkehrsdatenbasis Rhein-Main — 2006.
Karlsruhe, 2006.
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1.2 Konzeption des Verkehrsangebotes im Mitfall (Bisherige Mitfalle)

Schlussbericht

In der Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung?® wurden zunachst drei Ver-
kehrsangebote zur Reaktivierung der Lumdatalbahn (Mitfalle) auf Grundlage des VDRM-
Verkehrsmodells und des Regelverfahrens der Standardisierten Bewertung von Ver-
kehrswegeinvestitionen (StBew) auf ihre gesamtwirtschaftlichen Wirkungen untersucht.
Die wesentlichen angebots-, betriebs- und kostenseitigen Kenndaten der bisher unter-
suchten Mitfalle sind in Tab. 1 zusammengestellt. In keinem der drei bisher untersuchten
Mitfalle kann unter Anwendung des Regelverfahrens der StBew ein Nutzen-Kosten-
Indikator Uber 1,0 erzielt werden, weshalb eine Férderfahigkeit nach dem Gemeindever-

kehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) nicht gegeben ist.

Mitfall 1

Mitfall 2

Mitfall 3

Streckensanierung

Lollar — Londorf

Lollar — Londorf

Lollar — Allendorf

Investitionskosten
(Mio. € netto) 13,9 13.9 6,9
Kapitaldienst
(T€/Jahr) ca. 590 ca. 590 ca. 317
. 60 Min-Takt 60 Min-Takt
SPNV-Angebot . HG\(/)ZI\-A\I/Z-;?;:ker + HVZ-Verstarker
mit Halt GieRen-Nord | mit Halt GieRen-Nord
Busanaebot 520 A+B, GI-51, 520 A+B, GI-51, 520 A+B, GI-51,
9 GI-52, GI-55, 25 Gl-52, GI-55, 3/13 Gl-52, GI-55, 3/13
Schienenfahrzeuge 3xGTW 2/6 3xGTW 2/6 2x GTW 2/6
Busse 12 9 8
Saldo OV-
Gesamtkosten ca. 2.050 ca. 971 ca. 485
(T€/Jahr)
Eraebnis gesamtwirtschaftlich gesamtwirtschaftlich gesamtwirtschaftlich
9 nicht rentabel nicht rentabel nicht rentabel
Nutzen-Kosten- negativ 0,1 negativ
Verhaltnis 9 ’ 9
Tab. 1: Angebots-, betriebs- und kostenseitige Kenndaten der Mitfalle 1 bis 3

3 Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kostenuntersuchung zur Reaktivierung der Lumdatalbahn, Verkehrsplanung Kéhler und
Taubmann GmbH und SWECO GmbH, 03/2017
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° Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung
ﬁ zur Reaktivierung der Lumdatalbahn
SWECO Schlussbericht

Die Untersuchungen zu den einzelnen Mitfallen verdeutlichen, dass Fahrgastgewinne im
dffentlichen Personenverkehr (OPNV) resultierend aus der Verlagerungswirkung vom MIV
zum OPNV aufgrund der strukturellen Rahmenbedingungen im dem eher strukturschwa-
chen Lumdatal sowie der heute guten Anbindung des Lumdatals im MIV und OPNV, mit
moderat steigenden OPNV-Betriebskosten (Angebot) nur schwierig zu erreichen sind.
Zudem unterliegen die Verkehrsangebote auf der Lumdatalbahn betrieblicher Einschran-
kungen aufgrund der Streckeneigenschaften, den damit verbundenen Investitions- und
Betriebskosten, der Rahmenbedingungen der Main-Weser-Bahn und der verbundweiten
Netzstruktur des SPNV-Angebotes des RMV. Diese Rahmenbedingungen lassen eine
enge Taktfolge Uber den Betriebstag hinweg kaum zu. Vielmehr kann auf der Lumdatal-
bahn nur ein stiindlicher Grundtakt mit Verstarkerfahrten in den Hauptverkehrszeiten
(HVZ) angeboten werden.

Unter Voraussetzung eines Stundentakts mit Verstarkerfahrten in den Hauptverkehrszei-
ten auf der Lumdatalbahn kdnnen im Mitfall 1 und 2 aufgrund des in den HVZ auf einen
Halbstundentakt verdichteten Angebotes und gréReren Reisezeitgewinnen insbesondere
auf weiten Relationen adaquate Verlagerungswirkungen vom MIV zum OPNV und damit
insgesamt ein Fahrgastgewinn im Vergleich zum Ohnefall erzielt werden. Dies betrifft vor
allem die Relationen zwischen dem Lumdatal und dem GrofRraum Gielden, dem Raum
Marburg und dem Rhein-Main-Gebiet. Im Nahbereich hingegen werden die bisher vor-
handenen guten Verkehrsangebote der Buslinie 520 (Direktfahrten Linie 520), zwangs-
weise unterbrochen und damit gegeniber dem Bestand verschlechtert. Damit ergeben
sich in allen Mitfallen Riickverlagerungen vom OPNV auf den MIV. Dies betrifft insbeson-
dere den Binnenverkehr im Lumdatal und die Relationen zwischen dem Lumdatal und
GieRen-Wieseck. Das Angebotskonzept im Mitfall 3 mit verklrzter Streckenreaktivierung
bis Allendorf und einem Stundentakt ohne Verstarkerfahrten in den HVZ ist hingegen nicht
geeignet, um in der Summe eine positive Verlagerungswirkung vom MIV zum OPNV zu
erreichen bzw. Fahrgastgewinne gegenlber dem Ohnefall zu generieren.

Zur Verbesserung der Anbindung des Stadtteiles Giellen-Wieseck (Vermeidung von
Riickverlagerungen vom OPNV zum MIV) berlicksichtigten der Mitfall 2 und 3 in Abstim-
mung mit dem projektbegleitenden Arbeitskreis den in der ,Stationsoffensive“ der DB AG
enthaltenen potenziellen Haltepunkt ,GieRen-Nord“. Nach aktuellem Informationstand wird
die Umsetzung des Haltepunktes ,Giel3en-Nord“ jedoch im Rahmen der ,Stationsoffensi-
ve“ der DB AG nicht weiterverfolgt, so dass der Haltepunkt nicht als ,indisponible Mal3-
nahme* im Ohnefall und den Mitfallen 2 und 3 zugrunde gelegt werden kann.

Nach fachlicher Prifung der Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung (bis-
herige Mitfalle) zur Reaktivierung der Lumdatalbahn durch Hessen Mobil mit Unterstit-
zung durch die Intraplan Consult GmbH wurde in Zusammenarbeit und Abstimmung mit
dem projektbegleitenden Arbeitskreis* daher ein kombiniertes Bahn- und Buskonzept fiir
einen weiteren Mitfall zur Reaktivierung der Lumdatalbahn (Mitfall 4) erarbeitet und fest-
gelegt, um die Anbindung der nérdlichen Stadtteile von GieRen einschliefdlich Giel3en-
Wieseck an das Lumdatal mittels eines ergdnzenden Busangebotes sicherzustellen bzw.

4 Der projektbegleitende Arbeitskreis setzt sich zusammen aus Mitarbeiterinnen/ Mitarbeitern des RMV, der ZOV sowie
des Hessischen Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landesentwicklung (HMWEVL), des Landkreises Gie-
Ren und Hessen Mobil — Stralen- und Verkehrsmanagement (HM).
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Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung

L
Q ﬁ zur Reaktivierung der Lumdatalbahn
SWECO Schlussbericht

zu verbessern. Im projektbegleitenden Arbeitskreis besteht Konsens dariber, dass das
erarbeitete kombinierte Bahn- und Busangebot flir die Reaktivierung der Lumdatalbahn
(Mitfall 4) unter Abwagung aller verkehrlicher, betrieblicher und kostenseitiger Aspekte ein
ausgewogenes Angebots- und Betriebskonzept im Vergleich zu den bisher untersuchten
Mitfallen darstellt und damit eine Chance fir die von allen Projektbeteiligten angestrebte
Reaktivierung der Lumdatalbahn bietet. Die nachfolgenden Ausflihrungen zur Machbar-
keitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung beschranken sich daher auf den Mitfall 4.

2 Raumliche Struktur des Untersuchungsraums

Beim Untersuchungsraum wird zwischen einem engeren und einem weiteren Untersu-
chungsraum unterschieden. Im engeren Untersuchungsraum befinden sich die Stadte und
Gemeinden des Lumdatals sowie das durch die Untersuchung betroffene nérdliche Stadt-
gebiet der Stadt GieRen. Im engeren Untersuchungsraum werden Anderungen an den
Verkehrsangeboten im OPNV vorgenommen. Im weiteren Untersuchungsraum werden
alle Stadte und Gemeinden in einem Umkreis von 90 km um das Lumdatal gefasst. Die
Eingrenzung des weiteren Untersuchungsraumes ist wichtig, um die Einflisse des Fern-
verkehrs in der Nachfrageuntersuchung zu kontrollieren. Die nachfolgenden Beschreibun-
gen zur raumlichen Struktur beziehen sich auf den engeren Untersuchungsraum.

Das Lumdatal ist ein Uberwiegend landlich gepragter Raum. Die in Richtung des Ober-
zentrums Giellen gelegenen Stadte Lollar und Staufenberg weisen gegentber den Ge-
meinden Allendorf und Rabenau eine sehr unterschiedliche Siedlungsstruktur auf. Wah-
rend die Stadte Lollar und Staufenberg im nérdlichen Teil nahezu zusammengewachsen
sind und Uberwiegend Uber zusammenhangende Siedlungsgebiete verfligen, ist in den
Gemeinden Allendorf und Rabenau eine dispersere Siedlungsstruktur festzustellen. So-
wohl im Gemeindegebiet Allendorfs als auch Rabenaus gibt es mehrere Ortschaften mit
weniger als 1.000 Einwohnern. Die Gemeindezentren befinden sich fir Allendorf im
gleichnamigen Ortsteil sowie flr die Gemeinde Rabenau in Ortsteil Londorf. Auch das
Stadtgebiet Griinbergs ist in Richtung des Lumdatals landlich gepragt.

Von Lollar kommend bis zum Ortsteil Staufenberg-Treis liegen die Ortschaften in einer
geringen Nord-Siid-Ausdehnung in einer vergleichsweise engen Tallage. Ab dem Ort Al-
lendorf weitet sich das Lumdatal auf, sodass mit den Ortschaften Nordeck und Winnen
nordlich gelegen und Climbach und Allertshausen sudlich gelegen, die Nord-Sud-
Ausdehnung zunimmt, was den Aufwand zur ErschlieRung mit dem OPNV erhéht. Zwi-
schen Rabenau-Londorf und Grinberg liegen die Ortschaften Kesselbach, Odenhausen,
Geilshausen, Lumda und Beltershain wieder entlang einer Siedlungsachse. Die Ortschaft
Lumda ist jedoch von der verbindenden Landesstralle 3127 etwas abgelegen, sodass
eine Stichfahrt zur Anbindung des Ortes notwendig ist. Der Rabenauer Ortsteil Riddings-
hausen ist nordéstlich des Kernorts Londorf gelegen und befindet sich nicht an der Lon-
dorf und Grunberg verbindenden Landesstralle 3127. Auch der Ortsteil Ruddingshausen
ist aufgrund seiner peripheren Lage nur durch erhéhten Aufwand mit dem OPNV zu er-
schlielRen. Die Lollarer Stadtteile Ruttershausen, Odenhausen und Salzboden sind nord-
lich in Richtung Fronhausen wiederum entlang einer Siedlungsachse gelegen und kénnen
dadurch gut mit dem OPNV erschlossen werden.
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° Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung
ﬁ zur Reaktivierung der Lumdatalbahn
SWECO Schlussbericht

In den Stadten Lollar und Staufenberg befinden sich teilweise groRere Gewerbegebiete
mit Industriebetrieben und mehreren Einzelhandelsgeschaften. Im Norden des Stadtteils
Gielten-Wieseck tangiert von der Linie 520 liegen weitere groRere Gewerbeflachen. Die
Gemeinden Allendorf und Rabenau verfigen dagegen nur tber kleinere Gewerbeflachen.

Allgemeinbildende Schulen befinden sich in Lollar, Allendorf und Griunberg. Die Gesamt-
schule in Allendorf gehort zur Clemens-Brentano-Europaschule (CBES) in Lollar und hat
eine vergleichsweise geringe Schiilerzahl. Ferner befinden sich in der Stadt Giel3en, ins-
besondere in den noérdlichen Stadtteilen mehrere Schulen, die auch von Schilern aus
dem Lumdatal besucht werden.

Den engeren Untersuchungsraum zeigt Bild 1.
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Schimelr oy \ ; g Nordeck \ x i HaE
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Bild 1: Engerer Untersuchungsraum Reaktivierung Lumdatalbahn®
3 Bestandsinfrastruktur der Lumdatalbahn

Bei dem betrachteten, rund 14 km langen Reaktivierungsabschnitt der Lumdatalbahn
handelt es sich um eine eingleisige, nicht elektrifizierte Nebenbahn (Strecke 3705). Sie

5 Kartengrundlage: ESRI ArcGIS 10.1, 2016.
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zweigt im Bahnhof Lollar (km 26,200) von der Main-Weser-Bahn (Strecke 3900 Kassel —
Gielten — Frankfurt/Main) ab und verlauft bis zum Bahnhof Londorf (Empfangsgebaude
km 12,700; Gleisabschluss ca. km 12,400). Der ehemalige hintere Abschnitt von Grin-
berg nach Londorf wurde bereits vollstandig zuriickgebaut und ein Grofteil der Flachen
umgewidmet. Der Streckenabschnitt von Londorf bis Mainzlar (Didier-Werke) ist seit 1991
stillgelegt. Seit diesem Zeitpunkt wurde nur noch auf dem Abschnitt Lollar — Mainzlar —
Didier-Werke Guterverkehr durchgefiihrt. Mit Ablauf des Jahres 2016 wird jedoch auch
dieser Abschnitt nicht mehr betrieben.

Die Strecke wird in die Streckenklasse C 3 gemal der Europaischen Norm EN 15528
eingeordnet. Es sind Achslasten von 20 t (bzw. 7,2 t / m) zulassig. Der Hohenunterschied
zwischen den Bahnhéfen Lollar und Londorf betragt 66,4 m. Im gesamten Streckenab-
schnitt belauft sich die grofRte Neigung auf 16,5 %o und der kleinste Radius auf 270 m. Die
ehemals hochste zulassige Geschwindigkeit betrug 50 km/h, wobei der Giterverkehr
nach Mainzlar zu den Didier-Werken aus signaltechnischen Grinden nur noch mit
30 km/h betrieben wurde.

Fur die Betrachtung der vorhandenen Infrastruktur in der vorliegenden Machbarkeitsstudie
erfolgte eine Unterteilung der Strecke in die folgenden Abschnitte:

Abschnitt Lollar — Allendorf
m km 26,200 bis km 16,000

Abschnitt Allendorf — Londorf
m km 16,000 bis km 12,400

Zu den Abschnitten im Einzelnen.

3.1 Abschnitt Lollar — Allendorf

3.1.1 Gleisanlagen und Oberbau

Trassierung

Die Linienfuhrung der Strecke verlauft fast durchgehend auf der linken Seite des Flusses
.Lumda“ und ist aufgrund der Anpassung an die oértliche Topographie durch enge Radien
gepragt. Der kleinste Radius r = 270 m befindet sich in diesem Abschnitt zwischen

km 26,083 und km 26,141.

Die geringen Uberhéhungen in Verbindung mit den geringen Radien lassen nur eine ma-
ximale Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf dem Streckenabschnitt zu.

Oberbau
Im Rahmen einer Ortsbegehung im November 2015 wurde der Zustand des Oberbaus

augenscheinlich erfasst und in der folgenden Tabelle fir die Streckenabschnitte zwischen
den Bahniibergangen zusammengefasst. Mit Bildmaterial wird dies unterstrichen.
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km Lange Zustand Streckenabschnitt

26,200 - Instandhaltungsgrenze DB Netz AG / HLB
25,993 0,207 | Gleis instandgehalten (vgl. Bild 2)
25,661 0,332 | Gleis instandgehalten
25,170 0,491 | Gleis instandgehalten, an Bahniibergang Bettung verdreckt
24,642 0,528 | Gleis instandgehalten, an Bahniibergang Bettung verdreckt
24,072 0,570 | Gleis instandgehalten, an Bahniibergang Bettung verdreckt (vgl. Bild 3)
23,815 0,257 | Gleis instandgehalten, an Bahniibergang Bettung verdreckt
23,313 0,502 | Gleis instandgehalten, an Bahnibergang Bettung verdreckt
23,200 0,113 | Gleis instandgehalten, an Bahniibergang Bettung verdreckt
23,050 0,150 | Gleis instandgehalten
22,837 0,213 | Gleis instandgehalten
22,590 0,247 | Gleis instandgehalten, an Bahniibergang Bettung verdreckt
22,050 0,540 | Gleis instandgehalten
21.800 0,250 gsfggiuzlitgjggsgrenze HLB / betreiberlose Infrastruktur:
21,124 0,676 | Gleis etwas zugewachsen, am Feldwegiberweg zugeschlammt
19,840 1,284 | Gleis etwas zugewachsen, am Feldweguberweg zugeschlammt
19,590 0,250 | Gleis etwas zugewachsen
19,274 0,316 | Gleis zugewachsen
19,131 0,143 | Gleis zugewachsen (vgl. Bild 4)
18,979 0,152 | Gleis zugewachsen, Fahrrille an StralRenuberweg nicht vorhanden
18,790 0,189 | Gleis etwas zugewachsen
18,650 0,140 |Bettung verdreckt (vgl. Bild 5)
18,330 0,320 | Gleis zugewachsen
17,220 1,110 | Gleis zugewachsen
16,900 0,320 | Gleis zugewachsen
16,205 0,695 | Gleis zugewachsen, Holzschwellen marode (vgl. Bild 6)
16,000 0,205 | Gleis zugewachsen, Holzschwellen marode

Tab. 2: Ubersicht Zustand Oberbau im Abschnitt Lollar — Allendorf
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Bild 2: BU km 25,993; Lollar 2 — Marburger Strale (L3475)
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Bild 3: BU km 24,072; Feldweg

Bild 4: BU km 19,131; Treis Il - GroRe Busecker Strale
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Bild 5: BU km 18,650; Obere BurgstralRe

Bild 6: BU km 16,205; Allendorf Il - BahnhofstralRe (K33)
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3.1.2 Stationen

Im Bahnhof Lollar ist die Lumdatalbahn mit der zweigleisigen, elektrifizierten Hauptstrecke
Kassel — Wabern — Treysa — GieRen — Friedberg — Frankfurt Main (Main-Weser-Bahn)
verknipft. Der Bahnhof verfiigt Uber die beiden durchgehenden Hauptgleise 1 und 2, die
jeweils einen AuRenbahnsteig besitzen. Zusatzlich existiert das Hauptgleis 11, das friiher
das durchgehende Hauptgleis der abzweigenden Strecke nach Wetzlar darstellte und
noch Uber einen Bahnsteig verfligt. Das Gleis 13 ist ein weiteres Hauptgleis jedoch ohne
Bahnsteig. Die Gleise 1 und 2 kdnnen aus signaltechnischen Grinden nur im Richtungs-
betrieb genutzt werden, die Gleise 11 und 13 kdnnen jeweils in beiden Richtungen be-
nutzt werden. Signaltechnisch sind derzeit Ausfahrten von Lollar in Richtung Lumdatal-
bahn aus dem Gleis 13 moglich.

In dem Abschnitt vom Bahnhof Lollar nach Allendorf befinden sich bis km 16,000 die fol-
genden ehemaligen Verkehrsstationen der Lumdatalbahn:

m Haltepunkt Daubringen km 23,8

m Haltepunkt Mainzlar km 23,1

m Haltepunkt Treis km 18,8

m Bahnhof Allendorf km 16,1

Haltepunkt Daubringen km 23,8 und Haltepunkt Mainzlar km 23,1

Die Stationen in Daubringen (vgl. Bild 7) und Mainzlar befinden sich in einem guten Zu-
stand. Sie befinden sich innerhalb des Streckenabschnitts, der bisher noch fiir die Anbin-
dung der Didier-Werke im Giiterverkehr betrieben wurde. Diese Bedienung Uber die Bahn
endet zum 31.12.2016. Der Lumdatalbahn e.V. halt derzeit diese Stationen speziell fir
Sonderfahrten instand. Es wurde jeweils ein Auflienbahnsteig mit einfacher Ausstattung
fur die gelegentlichen Sonderfahrten wiederhergestellt. Vorhanden sind u.a.:

m Winkelstlitzwand als Bahnsteigkante
m unbefestigte Bahnsteigflache
m Informationsvitrine und Beleuchtung

m Fahrradstander

Haltepunkt Treis km 18,8

Die Bahnsteiganlagen sind hier vollstandig zurtickgebaut.

Bahnhof Allendorf km 16,1

Im Bahnhof Allendorf befindet sich das ehemaligen Bahnhofsgebaude, das als Wohnge-
baude umgebaut ist, mit angrenzenden Bahnhofsflachen, die ebenfalls inzwischen bahn-
fremd genutzt werden. Die Bahnsteiganlagen sind nur noch teilweise vorhanden
(vgl. Bild 8).
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Bild 8: Bahnhof Allendorf km 16,1

Seite 16



Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung

zur Reaktivierung der Lumdatalbahn

W eco %

Schlussbericht

3.1.3 Bahnubergéange

Es befinden sich in diesem Abschnitt insgesamt 21 Bahniibergange (BU) im Bestand.

BU-km Lage Bezeichnung St'.'a.‘ﬁ.en' StralRenname ST
klassifizierung Bestand
. Marburger Lo1/57 2
25,993 | innerorts Lollar 2 Landstralle StraRe (L3475) in Betrieb
. ohne Umlaufsperre
25,661 | innerorts (vgl. Bild 9) Fullweg - (defekt)
. Lo1/57 2
25,170 | innerorts Lollar 1 Ortsstralie Ostendstralie in Betrieb
24,642 | aulerorts ohne Feldweg - ots !
24,072 | aulerorts ohne Feldweg - ots !
. . OrtsstraRe/ GroRgasse/ Ebit-vB-Lz ¥
23,815 | innerorts | Daubringen LandstraRe L3356 in Betrieb
. . OrtsstraRe/ Daubringer Lo1/57 ?
23,313 | innerorts | Mainzlar Il LandstraRe | StraRe/ L3146 in Betrieb
. . Lo1/57 2
23,200 | innerorts Mainzlar Il Ortsstralie Am Bahnhof in Betrieb
22,837 | innerorts Ohne FuBweg - Umlaufsperre
. Mainzlar | - Lo1/57 ?
22,590 | innerorts (vgl. Bild 10) Ortsstralle DidierstralRe in Betrieb
2)
22,050 |aulderorts Mainzlar IV Feldweg PfinAg\;nstdvzide ierolgtlaftsr?eb
21,124 | auBerorts ohne Feldweg - ots "
. Ohne _ 1)
19,590 | innerorts (vgl. Bild 11) Feldweg otS
19,274 | innerorts Treis Il Ortsstrake Poststrale Lo1H/57 ¥
19,131 | innerorts Treis Il Ortsstratie | o SR | LotHisT?
18,979 | innerorts Treis | OrtsstraRe Am Hasengarten Lo1H/57 ¥
. ohne Obere 1)
18,650 | innerorts (vgl. Bild 12) Ortsstralle BurgstraRe otS
. ohne Feldweg/ 9
18,330 | innerorts | (am Umspann- Werkszufahrt Bahnhofstralie otS
werk)
ohne _ 1)
17,220 | auBerorts (vgl. Bild 13) Feldweg otS
16,900 | auRerorts ohne Feldweg - ots "
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16,205 | innerorts |  Allendorf Il Kreisstrafte Bahr}[‘(%f,o?;ra“e Lo1H/57 ¥
Sicherungsart - Begriffsdefinitionen
YotS: ohne technische Sicherung
2 Lo1/57: LokfUhreriiberwachte Bahniibergangssicherungsanlage mit Blinklicht
¥ Lo1H/57: Lokfuhreriiberwachte Bahniibergangssicherungsanlage mit Blinklicht und
Halbschranke
Y Ebit-vB-Lz:  Vereinfachte Einheitsbahnlbergangstechnik

Tab. 3: Ubersicht BU im Abschnitt Lollar — Allendorf

Bild 9: BU km 25,661; FuBgangeriiberweg mit Umlaufsperre
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Bild 11:  BU km 19,590; Feldweg
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Bild 13:  BU km 17,220; Feldweg
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3.1.4 Ingenieurbauwerke

In diesem Streckenabschnitt befinden sich insgesamt zwei Eisenbahnlberfiihrungen
(EU). Im Rahmen einer Ortsbegehung im November 2015 wurde der Zustand der Bau-
werke unter Berucksichtigung einer Beurteilung des technischen Zustandes der Strecke
aus dem Jahr 1991 (aufgestellt: Deutsche Eisenbahn-Consulting GmbH, Frankfurt am
Main) augenscheinlich erfasst.

Zudem befinden sich eine Vielzahl von Durchlassen in diesem Streckenabschnitt.
EU km 23,420 Uber die Lumda
Es wurden folgende Mangel festgestellt:

m Korrosion an tragenden Stahlbauteilen und Gelandern

= Uberbau-Abdeckbleche z.T. lose

m Starke Abplatzungen und frei liegende Bewehrung an den Fligelkappen
m Kalkausblihungen an Kammerwanden

m Keine ausreichende Kopfhéhe unter Uberbau zwischen den Bermen

m Streckenkabel liegen ungeschitzt auf Randweg

Gemal der Beurteilung des Bauwerks aus dem Jahr 1991 betrug die damalige Restnut-
zungsdauer des Uberbaus maximal 26 Jahre und die der Unterbauten sogar 56 Jahre,
wonach die theoretische Nutzungsdauer des Uberbaus aktuell bereits erreicht ist. Dies
bestatigt auch die Einschatzung nach der Begehung im November 2015.

Bild 14: EU km 23,420 (iber die Lumda
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EU km 23,770 uber Flutéffnung

Es wurden folgende Mangel festgestellt:

m Beginnende Korrosion an Langstragern des Stahliberbaus
m Ausgewaschene Fugen in Widerlager-Mauerwerk

m Moosbewuchs auf Auflagerbank

= Kein ausreichender Sicherheitsraum auf Uberbau

m Keine ausreichende Schotterbreite vor Schwellenképfen in anschlieRendem Damm

GemalR der Beurteilung des Bauwerks aus dem Jahr 1991 betrug die damalige Restnut-
zungsdauer des Uberbaus maximal 74 Jahre und die der Unterbauten 20 Jahre, wonach
die theoretische Nutzungsdauer der Unterbauten aktuell bereits Uberschritten ist. Dies
bestatigt auch die Einschatzung nach der Begehung im November 2015.

Bild 15:  EU km 23,770 (ber Flutéffnung
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3.1.5 Leit- und Sicherungstechnik

Die Lumdatalbahn wurde zuletzt bis Mainzlar im Zugleitbetrieb befahren. Uber die damali-
ge Betriebsweise, als noch planmafiger Personenverkehr im Lumdatal durchgefiihrt wur-
de, liegen keine Informationen vor. Im Bereich der ehemaligen Verkehrsstationen sind
diesbezlglich keine Hinweise auffindbar und auch im Stellwerk Lollar sind keine ehemali-
gen Blockgruppen vorhanden.

Im gesamten Streckenabschnitt von Lollar nach Londorf gibt es nur Streckenkabel fur die
Bahnlbergange. Lediglich im Bereich zwischen km 25,530 und km 26,200 befindet sich
ein Signalkabel fir die Ansteuerung des Einfahrvorsignals fiir den Bahnhof Lollar.

Stellwerk Lollar

Der Bahnhof Lollar verfugt Gber ein Stellwerk der Bauform SpDrS60. Stellwerke dieser
Bauform sind weit verbreitet und Ersatzteile werden weiterhin von der Firma Siemens
vertrieben.

Signaltechnisch sind derzeit Ausfahrten vom Bahnhof Lollar in Richtung Lumdatalbahn
nur aus dem Gleis 13 mdglich. Ursache ist hierflr der Einschaltkontakt fir den Bahniber-
gang (BU) in km 25,993 (Kreuzung mit der Marburger Strale; L3475). Um eine ausrei-
chend lange Einschaltstrecke zu erhalten, ist das Ausfahrsignal P13 stark zurlickgezogen
und erlaubt mit 30 km/h eine Geschwindigkeit deutlich unter der Geschwindigkeit von 50
km/h, die durch die Gleis- und Weichengeometrie vorgegeben ist. Aufgrund des Aufstel-
lortes des Signals P13 verfugt das Gleis 13 nur Uber eine eingeschrankte Nutzlange und
ist fir die Deutsche Bahn AG daher nur beschrankt als Uberholgleis fiir Giiterziige auf der
Main-Weser-Bahn nutzbar.

Bahnubergange

Als Sicherungstechnik fir die in dem zuletzt mit Glterzigen und Sonderziigen befahre-
nen Abschnitt vom Bahnhof Lollar bis zum Anschlussgleis der Didier-Werke kommt bei
einem Grofteil der BU die Altbauform Lo1/57 (bzw. Lo1H/57) zur Anwendung. Der Halte-
punkt Daubringen verfligt Uber eine neuere Anlage der Bauform EBUT-vB mit Stralen-
lichtzeichen. Weiterhin gibt es BU ohne technische Sicherung fiir Feld-, Wald- und FuB-
wege.

Anlagen des Typs Lo1/57 (bzw. Lo1H/57) entsprechen nicht mehr dem aktuellen Stand
der Technik. Die bauliche Ausgestaltung der Anlagen war fur die Anforderungen des Be-
triebs der letzten Jahre mit einer Geschwindigkeit von 30 km/h und einem Zugpaar je Tag
angemessen.

Die Anlage in Daubringen wurde nach der Stilllegung des Personenverkehrs errichtet und
ist nur auf die Belange des Guterverkehrs zugeschnitten. Dies duflert sich insbesondere
in der Notwendigkeit, in beiden Richtungen vor dem BU zu halten, um eine Einschalttaste
(ET) zu betatigen.

Im bisher betriebenen Abschnitt bis Mainzlar (Didier-Werke) gibt es nur wenige BU ohne
technische Sicherung. Die dort vorhandenen Bahnilbergange weisen nur eine geringe
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verkehrliche Nutzungsfrequenz auf. Zusammen mit den seltenen und nur langsam ver-
kehrenden Zugfahrten stellen sie derzeit keine Gefahr fir die querenden Verkehr dar.

Beschreibungen der genannten Bahnubergangssicherungen
Lol/57

Bei der Anlage Lo1/57 handelt es sich um eine Bahniibergangssicherungsanlage (BUSA),
deren Entwicklung etwa im Jahre 1957 abgeschlossen war und die in gro3en Stiickzahlen
bei der Deutschen Bundesbahn, aber auch anderen Eisenbahnunternehmen, zum Einsatz
auf eingleisigen Strecken beschafft worden ist. Die StralRenverkehrsteilnehmer werden
durch Blinklichter auf das Kommen eines Zuges hingewiesen. Mit ,Lo“ in der Bauformbe-
zeichnung wird ausgedriickt, dass es sich um Lokflihreriiberwachte Anlagen handelt. Da-
zu befindet sich auf der Strecke zunachst ein zugbewirkter Kontakt, der die Anlage ein-
schaltet. Mit dem Aufleuchten der Blinklichter wird ein sog. Uberwachungssignal
angeschaltet, dass dem Lokflihrer die ordnungsgemalf erfolgte Sicherung des Bahniber-
gangs anzeigt. Fur Lo-Anlagen besteht aufgrund des Alters der Anlage, aber auch der
Uberholten Technik, ein allgemeines Umbauverbot bei der Deutschen Bahn. Als Ersatz fur
diese Altbauformen stehen moderne Anlagen zur Verfiigung, wie z. B. die ,BUES 2000"
der Firma Scheidt & Bachmann, die ,RBUT“ und ,BUP93“ der Firma PINTSCH BAMAG,
oder die ,SIMIS LC* der Fa. Siemens.

Zwar ist das (interne) Regelwerk der DB Netz AG flir andere Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen (EIU) nicht bindend, dennoch orientieren sich die DB Netz AG und die Genehmi-
gungsbehdérden daran.

Lo1H/57

Bei dieser Bauform handelt es sich um eine Anlage Lo1/57, die zusatzlich Halbschranken
fur die StralRenverkehrsteilnehmer ansteuern kann. Wahrend die maximale SchlieRdauer
bei BU ohne Halbschranken bei der Deutschen Bahn auf 90 Sekunden beschrankt ist,
darf bei Halbschranken die SchlieRzeit auf 240 Sekunden ausgedehnt werden. Dies kann
z. B. erforderlich werden, wenn sich ein Haltepunkt in der Einschaltstrecke befindet. Auch
das anliegende Stralenverkehrsaufkommen geht in die Entscheidung Gber die Notwen-
digkeit von Halbschranken ein.

EBUT

In den 80iger Jahren des letzten Jahrhunderts wurde eine neue BUSA-Generation entwi-
ckelt, die sog. ,EBUT 80“. Damit war es maglich, alle Sicherungsarten (Blinklicht, Lichtzei-
chen, Halbschranken, Vollabschluss) und alle Uberwachungsarten (US, Fii, Hp) mit einer
Technik, die zudem von den drei Herstellern Siemens, Scheidt & Bachmann und
PINTSCH BAMAG geliefert werden konnte, auszufuhren. Dabei steht die Bezeichnung
,US* fir das von der Lo-Anlage bekannte Uberwachungssignal. ,Fi“ steht fiir Ferniiber-
wacht, das heiflt, die Bereitschaft einer BUSA, eine Zugfahrt zu sichern, wird von einem
an der Zugfahrt beteiligten Fahrdienstleiter iberwacht. ,Hp“ steht fiir ,hauptsignalabhan-
gig“ und besagt, dass ein benachbartes (,deckendes®) Hauptsignal nur dann auf Fahrt
geht, wenn der BU ordnungsgemaR gesichert ist.
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Fir einfache Verhaltnisse wurde die kostenglinstigere EBUT-vB abgeleitet, die nur unter
einfachen Bedingungen und als US-Anlage betrieben werden kann. Diese Bauform unter-
liegt noch nicht dem Umbauverbot der Deutschen Bahn AG, wird aber neu auch nicht
mehr aufgestellt. Ein Umbau (Anpassung) ist evtl. noch méglich. Dies hangt u. a. auch
von den Anforderungen bezuglich der Anzahl an Strafenlichtzeichen und Schrankenan-
trieben ab.

3.2 Abschnitt Allendorf — Londorf

3.2.1 Gleisanlagen und Oberbau

Trassierung

Die Linienflhrung der Strecke ist analog dem Abschnitt von Lollar nach Londorf aufgrund
der Anpassung an die ortliche Topographie durch enge Radien gepragt. Der kleinste Ra-

dius in diesem Abschnitt betragt r = 294 m und ist in mehreren Bogen zu finden.

Die geringen Uberhdéhungen in Verbindung mit den geringen Radien lassen eine maxima-
le Hochstgeschwindigkeit von nur 50 km/h auf dem Streckenabschnitt zu.

Oberbau

Im Rahmen einer Ortsbegehung im November 2015 wurde der Zustand des Oberbaus
augenscheinlich erfasst und in der folgenden Tabelle fur die Streckenabschnitte zwischen
den BU zusammengefasst.

km Lange Zustand Streckenabschnitt

16,000 - -

Gleis zugewachsen, Holzschwellen marode, Gleis im Bereich BU

15,715 0,285 rickgebaut, Joch seitl. Gelagert (vgl. Bild 16)

15,600 0,115 | Gleis vollstéandig zugewachsen, EU (iber Bach riickgebaut

15,455 0,145 | Gleis zugewachsen (vgl. Bild 17)

14,500 0,955 | Gleis zugewachsen, Holzschwellen marode und tiw. in Hohllage

14,400 0,100 | Gleis etwas zugewachsen, Stahlschwellen tiw. in Hohllage

13,870 0,530 | Gleis vollstandig zugewachsen

13,280 0,590 | Gleis vollstandig zugewachsen, Gleis an Stralentberweg Uberbaut

12,954 0,326 | Gleis vollstandig zugewachsen

12,600 0,354 | Gleis vollstandig zugewachsen, Fahrrille an Uberweg nicht vorhanden

12,400 0,200 | Prellbock muss erneuert werden, Gleis vollstdndig zugewachsen

Tab. 4: Ubersicht Zustand Oberbau im Abschnitt Allendorf — Londorf
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Bild 16:  BU km 15,715; Allendorf | - Allertshauser Str. (K168)

Bild 17:  BU km 15,455; Feldweg
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3.2.2 Stationen

Bf Londorf km 12,700

Aus Richtung Allendorf ab km 16,000 verlauft die Strecke zum ehemaligen Bahnhof Lon-
dorf (km 12,700, vgl. Bild 18). Auf diesem Streckenabschnitt befinden sich keine zusatzli-
chen ehemaligen Verkehrsstationen der Lumdatalbahn.

Im Bahnhofsbereich befinden sich vier Gleise. Zwei der Gleise enden stumpf in Richtung
Lollar, das dritte Gleis ist durch eine Gleissperre gesichert und das vierte und langste ver-
bliebene Gleis endet hinter dem Bahnhof Londorf ca. im km 12,400 ebenfalls stumpf mit
einem Gleisabschluss.

Das einstige Empfangsgebdude im Bahnhof Londorf ist noch im Bestand vorhanden, be-
findet sich jedoch nicht mehr im Eigentum der DB. Es wurde an die Gemeinde Rabenau
verkauft und ist denkmalgeschutzt.

An den Nebengleisen befinden sich noch eine Kopf- und Seitenrampe sowie ein Lade-
gleis. Weitere Bahnanlagen wie Gulterschuppen oder Lokbehandlungsanlagen sind im
Bahnhof Londorf nicht mehr vorhanden. Diese wurden im Rahmen der teilweisen Stillung
der Strecke abgerissen.

Die ehemaligen Bahnsteige sind ganz bzw. teilweise zurlckgebaut.

Bild 18: Bahnhof Londorf km 12,7
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3.2.3 Bahnubergéange

Es befinden sich in diesem Abschnitt insgesamt sieben BU im Bestand.

BU-km Lage Bezeichnung St_ra_lfs.en- StralRenname SIS
klassifizierung Bestand
Allendorf | . Allertshauser Str. 2)
15,715 | auRerorts (vgl. Bild 19) Kreisstralie (K168) Lo1/57
15,455 | aulerorts ohne Feldweg/Radweg - ots !
15,225 | aulerorts ohne Feldweg - ots !
14,693 | aulerorts ohne Feldweg - ots !
ohne _ 1)
13,870 | aulerorts (vgl. Bild 20) Feldweg otS
: Nordeck Marburger 2)
13,285 | innerorts (vgl. Bild 21) Landstralle StraRe (L3089) Lo1/57
12,954 | innerorts Londorf Ortsstrale BrodbachstraRe Lo1H/57 ¥
(vgl. Bild 22)

Sicherungsart - Begriffsdefinitionen

YotS: ohne technische Sicherung
2 Lo1/57: Lokfuhreriiberwachte Bahniibergangssicherungsanlage mit Blinklicht
¥ Lo1H/57: Lokfuhreriberwachte Bahniibergangssicherungsanlage mit Blinklicht und
Halbschranke
Tab. 5: Ubersicht BU im Abschnitt Allendorf — Londorf
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Bild 19:  BU km 15,715; Allendorf | - Allertshauser Str. (K168)

Bild 20:  BU km 13,870; Feldweg
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Bild 21:  BU km 13,285; Nordeck - Marburger Strale (L3089)

Bild 22: BU km 12,954; Londorf
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3.2.4 Ingenieurbauwerke

In diesem Streckenabschnitt befinden sich insgesamt sechs Eisenbahnlberfliihrungen
(EU) und eine Vielzahl von Durchlassen. Im Rahmen einer Ortsbegehung im November
2015 wurde der Zustand der Bauwerke unter Bericksichtigung einer Beurteilung des
technischen Zustandes der Strecke aus dem Jahr 1991 (aufgestellt: Deutsche Eisenbahn-
Consulting GmbH, Frankfurt am Main) augenscheinlich erfasst.

EU km 15,596 (iber Bachlauf

Das Bauwerk ist nicht mehr vorhanden.

Bild 23:  EU km 15,596 iber Bachlauf
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EU km 14,480 uiber Lumda

Es wurden folgende Mangel festgestellt:

m Fligelwande unterspiilt

m Trennrisse in Fligelmauerwerk

m Starke Abplatzungen an auferen Stirnwand-Bristungen

m Kalkausblihungen aus Rissen in Stirnwand

m Starker Moosbewuchs auf Fligelwanden

= Verwerfungen im Gleis im Ubergangsbereich Bauwerk / Bahndamm

Gemal der Beurteilung des Bauwerks aus dem Jahr 1991 betrug die damalige Restnut-
zungsdauer maximal 20 Jahre, wonach die theoretische Nutzungsdauer aktuell bereits
Uberschritten ist. Nach einer Besichtigung im November 2015 wird die Briicke als abgan-
gig eingeschatzt. Eine endgultige Beurteilung der Standsicherheit kann erst nach einer
Briicken-Hauptprifung erfolgen, bei der zudem Verformungsmessungen und Materialun-
tersuchungen durchgefiihrt werden sollten.

Bild 24: EU km 14,480 (iber Lumda
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EU km 14,415 uber Miihigraben

Es wurden folgende Mangel festgestellt:

m Ausgewaschene Fugen in Gewdlbe

m Gewdlbe-Ziegelmauerwerk mit starken Kalkausblihungen (Tropfsteinbildung)
= Quadersteine Widerlagermauerwerk poros

m Eindringen von Wurzelwerk in die Fligelwandkonstruktionen

m Moosbewuchs auf Fliigelwanden

GemalR der Beurteilung des Bauwerks aus dem Jahr 1991 betrug die damalige Restnut-
zungsdauer maximal 20 Jahre, wonach die theoretische Nutzungsdauer aktuell bereits
Uberschritten ist. Nach einer Besichtigung im November 2015 wird die Briicke als abgan-
gig eingeschatzt. Eine endgultige Beurteilung der Standsicherheit kann erst nach einer
Brucken-Hauptprufung erfolgen, bei der zudem Verformungsmessungen und Materialun-
tersuchungen durchgefihrt werden sollten.

Bild 25:  EU km 14,415 (iber MihlIgraben
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EU km 14,360 Uber LandesstraRe L 3146

Es wurden folgende Mangel festgestellt:

m Tragende Stahlbauteile (Haupttrager und Knotenbleche) angerostet

= Uberbau-Abdeckbleche lose

m Quadersteine Widerlagermauerwerk porés

m Moosbewuchs auf Fliigelwanden

m Bereichsweise frei liegende Bewehrung in Auflagerbank

= Kein ausreichender Sicherheitsraum auf Uberbau und anschlieRendem Damm
m Verwerfungen im Gleis im Ubergangsbereich Bauwerk / Bahndamm

Gemal der Beurteilung des Bauwerks aus dem Jahr 1991 betrug die damalige Restnut-
zungsdauer des Uberbaus maximal 10 — 15 Jahre und die der Unterbauten maximal 20
Jahre, wonach die theoretische Nutzungsdauer aktuell bereits Uberschritten ist. Nach ei-
ner Besichtigung im November 2015 wird die Briicke als abgangig eingeschatzt. Es wird
davon ausgegangen, dass aufgrund des Moosbewuchses auch die Holz-Briickenbalken
unter den Schienen von Pilz befallen sein kénnten. Mdgliche kritische Korrosionsschaden
auf den Oberflachen der Tragkonstruktion wurden durch Abdeckbleche und Holz-
Briickenbalken verdeckt. Es kann zudem nicht sicher voraus gesagt werden, ob erste
Erm0dungsrisse aufgrund des Eisenbahnbetriebs seit dem Baujahr 1900 aufgetreten sind.
Die sichtbaren starken Setzungen des Gleises vor und hinter dem Bauwerk weisen auf
eine bedenkliche Nachgiebigkeit der Widerlager-Hinterfiillbereiche hin. Eine endglltige
Beurteilung der Standsicherheit kann erst nach einer Bricken-Hauptprifung erfolgen, bei
der zudem Verformungsmessungen und Materialuntersuchungen durchgefuhrt werden
sollten.
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Bild 26:  EU km 14,360 Uiber LandesstrafRe L 3146

EU km 13,696 tiber Bachlauf
Es wurden folgende Mangel festgestellt:

m Ausgewaschene Fugen

m Eindringen von Baumen und Wurzelwerk in die Tragkonstruktion

= Mauerwerk mit starken Kalkausblihungen (Tropfsteinbildung)

= Moosbewuchs

m Holmgelander ohne Moértelunterfutterung auf Mauerblécken befestigt
m Kein geregeltes Bachbett im Bereich des Bauwerks

Gemal der Beurteilung des Bauwerks aus dem Jahr 1991 betrug die damalige Restnut-
zungsdauer maximal 20 Jahre, wonach die theoretische Nutzungsdauer aktuell bereits
Uberschritten ist. Nach einer Besichtigung im November 2015 wird die Briicke als abgan-
gig eingeschatzt. Eine endgiiltige Beurteilung der Standsicherheit kann erst nach einer
Briicken-Hauptprifung erfolgen, bei der zudem Verformungsmessungen und Materialun-
tersuchungen durchgefiihrt werden sollten.
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Bild 27:  EU km 13,696 (iber Bachlauf

EU km 13,170 uber Gemeindeweg
Es wurden folgende Mangel festgestellt:

m Tragende Stahlbauteile angerostet

m Trennrisse in Fligelmauerwerk

m Widerlagerbeton mit starken Kalkausblihungen
Moosbewuchs

m Frei liegende Bewehrung auf der Unterseite der Fligel-Gesimse

GemalR der Beurteilung des Bauwerks aus dem Jahr 1991 betrug die damalige Restnut-
zungsdauer des Uberbaus maximal 10 — 15 Jahre und die der Unterbauten maximal 20
Jahre, wonach die theoretische Nutzungsdauer aktuell bereits Uberschritten ist. Nach ei-
ner Besichtigung im November 2015 wird die Briicke (vgl. Bild 28 und Bild 29) als ab-
gangig eingeschatzt. Es wird davon ausgegangen, dass aufgrund des Moosbewuchses
auch die Holz-Briickenbalken unter den Schienen von Pilz befallen sein kénnten. Mogli-
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che kritische Korrosionsschaden auf den Oberflachen der Tragkonstruktion wurden durch
Abdeckbleche und Holz-Brlickenbalken verdeckt. Es kann zudem nicht sicher voraus ge-

sagt werden, wann erste Ermidungsrisse aufgrund des Eisenbahnbetriebs seit dem Bau-
jahr 1901 auftreten.

Eine endgultige Beurteilung der Standsicherheit kann erst nach einer Brucken-
Hauptprifung erfolgen, bei der zudem Verformungsmessungen und Materialuntersuchun-
gen durchgefiihrt werden sollten.

Bild 28:  EU km 13,170 Uber Gemeindeweg; Seitenansicht
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Bild 29: EU km 13,170 (iber Gemeindeweg; Draufsicht

3.2.5 Leit- und Sicherungstechnik
Bahniibergange

Im Abschnitt zwischen Allendorf und Londorf gibt es neben Bahnibergangen ohne techni-
sche Sicherungen nur Anlagen der Form Lo1/57, bzw. Lo1H/57 (Beschreibungen zur Si-
cherungsart siehe Kapitel 3.1.5). Samtliche Bahnibergange sind stillgelegt und teilweise
zurtickgebaut.

An den BahnlUbergangen ohne technische Sicherung haben sich seit der Stilllegung des
Personenverkehrs unterschiedliche Entwicklungen in der Stralenverkehrsbelastung er-
geben. Teilweise ist das Verkehrsaufkommen auf den Wegen weiterhin als dulRerst gering
zu betrachten, teilweise ist es aber auch deutlich gestiegen oder die Anlagen sind durch
bauliche Veranderungen, insbesondere neue Wege, unubersichtlich geworden.
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4 Vorstudie Projektdossierverfahren

4.1 Methodischer Ansatz

Im Vorfeld zu dieser Untersuchung wurde eine Abschatzung der Reaktivierungschancen
fur die Bahnstrecke Lollar — Londorf mittels dem Projektdossierverfahren durchgefiihrts.

Das Projektdossierverfahren und das Regelverfahren gemaR der Standardisierten Be-
wertung (StBew), das dieser Untersuchung zugrunde liegt, sind fur unterschiedliche Fra-
gestellungen anzuwenden. Sie unterscheiden sich vor allem hinsichtlich der Untersu-
chungstiefe sowie der Komplexitat des zu untersuchenden Vorhabens. Wahrend im
Projektdossierverfahren eine streckenbezogene Betrachtung erfolgt, ist die StBew auf
eine Netzbetrachtung ausgelegt. Daher ist das Projektdossierverfahren auch nur auf jene
Malnahmen anwendbar, in denen die Verkehrsangebote im Istzustand mit den geplanten
Angeboten hinsichtlich ihrer Linienwege und rdumlichen ErschlieBung vergleichbar sind.
Im Rahmen der Untersuchung zur Reaktivierung der Lumdatalbahn ist festzustellen, dass
eine direkte Vergleichbarkeit zwischen den Angeboten der Linie 520 und der zu reaktivie-
renden Lumdatalbahn mit der Verfahrensweise des Projektdossierverfahrens nicht vollum-
fanglich gegeben ist, da mit der Linie 520 Siedlungsgebiete erschlossen werden (Gielen-
Wieseck, Climbach, Allertshausen, Nordeck), welche die Lumdatalbahn nicht erschlief3t.

Dem Projektdossierverfahren liegen im Gegensatz zur StBew keine Verkehrsnachfrage-
berechnungen zugrunde. Die Verkehrsnachfrage nach MalRihahmenumsetzung wird viel
mehr mittels der ,erwartete Mehrverkehrsquote® abgeschéatzt. Diese basiert streckenbe-
zogen vor allem auf

m den Reisezeitveranderungen,
m der Bedienungshaufigkeit und
= den Anderungen in der Umsteigehaufigkeit.

Auch werden entgegen der StBew keine Veranderungen soziodemographischer Kenn-
gréRen angenommen. Ebenso kdnnen Veranderungen der Fahrgastnachfrage durch Zu-
bringerverkehre nur dann abgeschatzt werden, wenn eine Quelle-Ziel-Matrix vorliegt, aus
der auch die notwendigen Umsteigevorgange hervorgehen. Die ,erwartete Mehrverkehrs-
quote” wird der ,erforderlichen Mehrverkehrsquote“ gegeniibergestellt, die sich aus dem
Kapitaldienst in die ortsfeste Infrastruktur, den OV-Betriebskosten, dem Reisezeitnutzen
(streckenbezogen) und dem benétigten (errechneten) Nutzen aus vermiedener Pkw-
Verkehrsleistung infolge Verlagerung vom MIV auf den OPNV zusammensetzt.

4.2 Ergebnisse
Wesentliche Auswirkung auf das Ergebnis des Projektdossierverfahren hat die Ermittlung

der ,erwarteten Mehrverkehrsquote®. Hierfur wurde in der Voruntersuchung ein Fahrplan
unterstellt, welcher aufgrund der Einbindung in die stark frequentierte Main-Weser-Bahn

6 |G Dreieichbahn GmbH im Auftrag der Lumdatalbahn e.V.: Vorstudie zur Priifung der Reaktivierungschancen der Lum-

datalbahn Londorf — Lollar, Dreieich, 10/2013.
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und der RMV-verbundweiten Ausgestaltung von Verkehrsangeboten nach heutigem
Kenntnisstand und entsprechend der Abstimmungen mit Fachamtern des Landes Hessen
und den zustandigen Verkehrsverblinden so nicht umgesetzt werden kann. Ferner wurde
durch die streckenbezogene Betrachtung, welche dem Vorhaben aufgrund der erwahnten
ErschlieBungsdefizite der Lumdatalbahn nicht vollumfanglich gerecht wird, ein Reisezeit-
nutzen ermittelt, der unter Einbeziehung von Umsteigevorgangen zu hoch ist. Die erfor-
derlichen Umsteigevorgange wurden namlich nicht bertcksichtigt.

In der Voruntersuchung wurde eine Abschatzung der Investitionskosten in die ortsfeste
Infrastruktur vorgenommen. Fir den Abschnitt Lollar — Londorf wurden Investitionskosten
in Héhe von 10,9 Mio. € angesetzt. Dabei wurde darauf hingewiesen, dass insbesondere
der Streckenabschnitt zwischen Allendorf und Londorf hinsichtlich der Investitionskosten
Risiken birgt. Der Kapitaldienst in die ortsfeste Infrastruktur betragt jahrlich rund 0,5 Mio.
€. Das Saldo der Betriebskosten zwischen Planfall und Ist-Zustand betragt ca. 1,6 Mio. €.
Durch die Verkehrsangebote der Lumdatalbahn wurde ein monetarisierter Reisezeitnut-
zen von 0,1 Mio. €/a ermittelt. Durch Addition des jahrlichen Kapitaldienstes in die ortsfes-
te Infrastruktur und des Saldos der OV-Betriebskosten und anschlieRender Subtraktion
des Reisezeitnutzens errechnet sich ein erforderlicher Nutzen aus vermiedener Pkw-
Fahrleistungen in Hohe von 2,0 Mio. €/a. Dieser wird verfahrensbedingt durch die Ver-
kehrsleistung im Ist-Zustand dividiert, wodurch sich die erforderliche Mehrverkehrsquote
errechnet, die mit 86 % beziffert wurde. Dem gegenubergestellt wurde der Erwartungs-
wert fir die Mehrverkehrsquote, der sich in einem vereinfachten Verfahren aus Reise-
zeitanderung und Bedienungshaufigkeit errechnet. Der Erwartungswert fur die Mehrver-
kehrsquote betragt 90 %. In der Zusammenfihrung ermittelt sich ein Nutzen-Kosten-
Quotient von 1,04.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die in der Voruntersuchung nach dem Projekt-
dossierverfahren angesetzten KenngroRen zum Zeitpunkt der Untersuchung im Jahre
2013, unter Berlcksichtigung auch entsprechend der Detailtiefe, mehrheitlich begriindet
waren, durch die vertiefende Untersuchung gemaR StBew jedoch nicht bestatigt werden
konnten. Unter Berlcksichtigung von KenngréBen, entsprechend den Ergebnissen der
vertiefenden Untersuchung, wirde die ,erwartete Mehrverkehrsquote® deutlich geringer
ausfallen als angesetzt. Dariiber hinaus bleibt festzustellen, dass das Projektdossierver-
fahren zur Ermittlung eines Nutzen-Kosten-Quotienten fur Vorhaben wie die Reaktivierung
der Lumdatalbahn infolge fehlender Untersuchungstiefe diesen nur begingt abbilden kann.
Die Ergebnisse der Voruntersuchung nach dem Projektdossierverfahren sind dement-
sprechend nur bedingt mit den Ergebnissen der vertiefenden Untersuchung nach dem
Regelverfahren der StBew vergleichbar und kénnen/konnten somit bestenfalls eine Ten-
denz aufzeigen.
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5 Rahmenbedingungen der Machbarkeitsstudie

5.1 Planwerke und Prognosen
5.1.1 Nahverkehrsplan

Die Fortschreibung des aktuellen Nahverkehrsplanes (NVP) fiir den Bereich des Zweck-
verbandes Oberhessische Versorgungsbetriebe aus dem Jahr 20147 bildet den Rahmen
fir die Planung der Verkehrsangebote im lokalen OV. Der Geltungsbereich des NVP um-
fasst den Landkreis Giel3en, den Vogelsbergkreis und den Wetteraukreis. Der aktuelle
NVP bindet die Anforderungen an die Qualitat der Verkehrsangebote an die Kategorie
eines Verkehrsgebietes (Stadte und Gemeinden). Die Verkehrsgebiete im engeren Unter-
suchungsgebiet sind in drei Kategorien abgestuft. Die Stadt Giel3en ist als Kerngebiet der
Kategorie 1 zugeordnet. Die Stadte Lollar und Staufenberg sowie die Kernorte Allendorf,
Londorf und Grinberg werden mit der Kategorie 2 bewertet. Die Ortsteile der Kommunen
Allendorf, Rabenau und Griinberg entsprechen der Kategorie 3.

Gemall dem NVP wird grundsatzlich eine flachendeckende ErschlieBung aller Orts- und
Stadtteile mit mehr als 200 Einwohnern angestrebt. In Anlehnung an die Empfehlungen
des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)? werden zur Bewertung und Ge-
staltung der Verkehrsangebote bei einer Reaktivierung der Lumdatalbahn folgende Radi-
en fur den Einzugsbereich einer Haltestelle angesetzt:

= 600 m um Bahnhdéfe und Haltepunkte des SPNV und
= 400 m um Haltestellen des BPNV®.

Als Grundangebot sind im NVP auch Anforderungen an die Bedienungsqualitat gestellt,
die mindestens erreicht werden sollen. Dabei kann die Fahrtenfolge von einem starren
Taktgeflige abweichen. Angepasst an die Wirtschaftlichkeit und die Nachfragsituation
kdnnen neben reguldren Buslinienverkehren auch flexible Angebotsformen eingesetzt
werden. Hinsichtlich der Bedienungsqualitat wird unterschieden nach Verkehr (Mo — Fr)
und Wochenendverkehr (Sa und So). Tab. 6 gibt die zugehdrigen Anforderungen an das
Grundangebot wieder.

An die Anforderungen fur Verkehrsstationen im SPNV enthalt der NVP ebenfalls Aussa-
gen. Unter anderem sind eine taktile Gestaltung, Fahrgastinformationen, ein Witterungs-
schutz, Sitzgelegenheiten und ein Fahrkartenautomat vorzuhalten.

Rhein-Main-Verkehrsverbund Servicegesellschaft mbH im Auftrag der Zweckverband Oberhessische Versorgungsbe-
triebe (ZOV): Nahverkehrsplan fir den Bereich des Zweckverbandes Oberhessische Versorgungsbetriebe (ZOV) —
Fortschreibung 2014, Friedberg/Frankfurt, 2014

8  Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV): VDV-Schriften 4 (6/2001): VerkehrserschlieBung und Verkehrsange-
bot im OPNV. Kéln 2001.

Buspersonennahverkehr
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i

Grundangebot Montag bis Freitag

Kategorie Grundtakt von — bis Fahrtenpaare
1/2 h-Takt 5:30 -21:30 Uhr 32
1 h-Takt 6:00 —21:00 Uhr 16
3 2 h-Takt 6:00 —20:00 Uhr 8
Grundangebot Samstag
Kategorie Grundtakt von - bis Fahrtenpaare
1 h-Takt 6:00 —20:00 Uhr 18
2 h-Takt 6:00 —20:00 Uhr 10
3 2 h-Takt 8:00 - 18:00 Uhr 6
Grundangebot Sonn-und Feiertage
Kategorie Grundtakt vonh - bis Fahrtenpaare
nach Bedarf nach Bedarf 8
nach Bedarf nach Bedarf 6
3 nach Bedarf nach Bedarf 4

Tab. 6: Anforderungen an die Bedienungsqualitat gemalk NVP des ZOV10

5.1.2 Schulentwicklungsplan

Der Schilerverkehr pragt im landlichen Raum haufig den OPNV. Schiilerinnen und Schii-
ler sind oftmals die Hauptnutzer, wenn die Verkehrsangebote des OPNV fiir den Berufs-
und Freizeitverkehr nicht attraktiv genug gestaltet sind. Die Anforderungen des Schdler-
verkehrs sind in das werktagliche Verkehrsangebot zu integrieren. Um ein ausreichendes
Angebot auch im Prognosejahr 2030 vorzuhalten sind deshalb die prognostizierten Ent-
wicklungen fir die im Lumdatal befindlichen Schulstandorte zu beriicksichtigen.

Der Schulentwicklungsplan des Landkreises GieRen'! prognostizierte die Entwicklung der
Grundschulen und weiterfihrenden Schulen im engeren Untersuchungsraum. In Tab. 7
sind die Prognosen fur die relevanten Schulen im Lumdatal dargestellt, welche mit einer
OPNV-Bedienung versorgt sein miissen. Allgemeinbildende Schulen der Stadt GieRen
sind nur in Bezug auf die in der Realitat auftretenden Verkehre und auf die derzeitigen
Unterrichtszeiten in die Untersuchung eingegangen.

10 ebenda

11 | andkreis GieRen: Schulentwicklungsplan fiir die allgemeinbildenden Schulen des Landkreises GieRen 2013.
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Schilerzahl Schilerzahl

Schule Ort Schulform 2013/14 2026/27

Schule am Eulen- | 00 gorf Grundschule 171 113

turm

Gesamtschule Allendorf Gesamtschule 366 281

Lumdatal

Grundschule Lollar | Lollar Grundschule 258 238

Salzbodetal- Lollar-Salzbéden | Grundschule 111 66

Schule

Clemens-

Brentano- Lollar Gesamtschule 1.253 941

Europaschule

Raben-Schule Rabenau-Londorf Grundschule 96 93

Grundschule Rid- | Rabenau-

dingshausen Ruddingshausen Grundschule 44 54

Theo-Koch-Schule | Grinberg Gesamtschule 1.643 1.455
Tab. 7: Entwicklung der Schiilerzahlen relevanter Schulen im Lumdatal

Fir die im Lumdatal betrachteten OPNV-relevanten Grundschulen und allgemein bilden-
den Schulen sind bis zum Schuljahr 2026/27 Rickgange in den Schilerzahlen zu erwar-
ten.

5.1.3 Strukturdatenprognose Lumdatal (2030)

Die Stadte und Gemeinden im Lumdatal weisen wie bereits in Kapitel 2 beschrieben eine
sehr unterschiedliche Siedlungsstruktur auf. Wesentlichen Einfluss auf die Verkehrsnach-
frageprognose sowie die raumliche Verkehrsverteilung im Lumdatal haben neben den
Bildungseinrichtungen die Bevolkerungs- und Beschéaftigungsstrukturen, Versorgungs-
maoglichkeiten mit Waren des taglichen und langfristigen Bedarfs sowie Freizeitangebote.

Die Einwohnerentwicklung fur die Stadte und Gemeinden im engeren Untersuchungsraum
des Lumdatals wird entsprechend den Vorausberechnungen der Hessen Agentur'2 auf
das Prognosejahr 2030 (vgl. Tab. 8) in den Strukturdatensatz der Verkehrsdatenbasis
Rhein-Main (VDRM) eingepflegt. Da die Einwohnerdaten nur auf Stadt- bzw. Gemeinde-
ebene vorliegen, werden die Daten hierfur auf die ortsteilfeine Verkehrszelleneinteilung
disaggregiert.

Nach der Bevdlkerungsvorausschatzung fir die Stadte und Gemeinden im Lumdatal ist
eine insgesamt rucklaufige Einwohnerentwicklung im Lumdatal zu erkennen, wobei fur die

12 HA Hessen Agentur GmbH: Bevdlkerungsvorausschatzung fur Hessen und seine Regionen als Grundlage der Landes-
entwicklungsplanung, Wiesbaden 03/2015.
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Stadt Staufenberg, als einzige Kommune im Lumdatal, ein Bevoélkerungswachstum prog-
nostiziert wird. Dagegen verliert die Gemeinde Rabenau bis 2030 ca. 6 % der Bevolke-
rung im Vergleich zum Bezugsjahr 2014. Insbesondere fiir die Gemeinde Rabenau kénnte
eine verbesserte Verkehrsanbindung diesen Trend méglicherweise etwas abschwachen.

Schlussbericht

Stadt / Bevolkerung Bevolkerung Veranderung
Gemeinde 2014 2030 2014 - 2030
Allendorf 4.051 Einw. 4.014 Einw. -0,9%
Lollar 9.884 Einw. 9.676 Einw. -2,1%
Rabenau 5.262 Einw. 4.952 Einw. -59%
Staufenberg 8.044 Einw. 8.285 Einw. +3,0%

Tab. 8: Bevolkerungsvorausschatzung 2014 — 203013

Die Entwicklung der Arbeitsplatze stitzt sich auf die in der VDRM hinterlegte Hessenda-
tenbank von Hessen Mobil'4. Zur Erwerbstatigenstruktur im engeren Untersuchungsraum
stehen die Daten nur auf Basis der Verkehrszelleneinteilung gemal VDRM zur Verfi-
gung. Da die Verkehrszelleneinteilung der VDRM teilweise mehrere Stadte und Gemein-
den zusammenfasst, werden die Daten zur Erwerbstatigenstruktur auf die ortsteilfeine
Verkehrszelleneinteilung disaggregiert. Die Entwicklung der Erwerbstatigensituation zeigt
Tab. 9.

Stadt / Arbeitsplatze Arbeitsplatze Veranderung
Gemeinde 2014 2030 2014 — 2030
Allendorf 2.210 Pers. 1.940 Pers. -12,2 %
Lollar 4.662 Pers. 4.406 Pers. -55%
Rabenau 2.698 Pers. 2.161 Pers. -19,9 %
Staufenberg 4.206 Pers. 3.694 Pers. -12,2 %

Tab. 9: Entwicklung der Arbeitsplatzsituation 2014 — 203014

Fir alle Kommunen ist ein teilweise massiver Ruckgang der Arbeitsplatze prognostiziert.
Fir die Gemeinde Rabenau wird sogar ein Rickgang um knapp 20 % gegeniber dem
Bezugsjahr 2014, dies entspricht rund 540 Arbeitsplatzen, erwartet. Aufgrund des Riick-
gangs von insgesamt rd. 1.600 Arbeitsplatzen im Lumdatal ist anzunehmen, dass sich
einerseits die Wege fur die Auspendler des Lumdatals zu ihren Arbeitsplatzen verlangern

13 HA Hessen Agentur GmbH: Bevolkerungsvorausschatzung fiir Hessen und seine Regionen als Grundlage der Landes-
entwicklungsplanung, Wiesbaden 03/2015.

14 PTV AG im Auftrag von Hessen Mobil Stralen- und Verkehrsmanagement: Verkehrsdatenbasis Rhein-Main — 2006.
Karlsruhe, 2006.
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und andererseits weniger Erwerbstatige ins Lumdatal (Einpendler) zum Arbeiten fahren
werden. Ifijr die Bevolkerung im Lumdatal resultiert daraus, dass eine verbesserte Anbin-
dung im OPNV, insbesondere fiir den Berufs- bzw. Erwachsenenverkehr vorteilhaft ware.

Die Stadte und Gemeinden des Lumdatals verfligen Uber eine angemessene Versor-
gungsstruktur mit Versorgungseinrichtungen des taglichen Bedarfs. Die Einzelhandelsun-
ternehmen befinden sich in den Gemeinden Allendorf und Rabenau in den Gemeindezen-
tren. Die Stadte Lollar und Staufenberg verfligen dariber hinaus in Teilsegmenten auch
Uber Versorgungseinrichtungen des langfristigen Bedarfs.

5.2 Infrastrukturelle und betriebliche Rahmenbedingungen
5.2.1 Main-Weser-Bahn

Die Lumdatalbahn soll zwischen GieRen und dem Lumdatal verkehren. Damit ist sie auf
dem zweigleisig elektrifiziert ausgebauten Abschnitt GieRen — Lollar in die Main-Weser-
Bahn einzubinden. Die Main-Weser-Bahn ist eine hochbelastete Eisenbahnstrecke zwi-
schen Frankfurt und Kassel. Auf dem Abschnitt GieRen — Lollar der Main-Weser-Bahn
verkehren mehrere Linien des Schienenpersonennah- und -fernverkehrs, die nachfolgend
aufgeflhrt werden:

m IC 26: Hamburg — Kassel — Treysa — Marburg — GielRen — Frankfurt —
Karlsruhe (alle 120 min)

= RE 30: Kassel — Treysa — Marburg — Giel3en — Frankfurt (alle 120 min)

= RE 98: Kassel — Treysa — Marburg — Giel3en — Frankfurt (alle 120 min)

= RB41: Treysa — Marburg — GielRen — Frankfurt (alle 60 min/ 30 min)

Neben dem Personenverkehr wird die Strecke auch durch den Guterverkehr befahren.
Rund 100 Zuge verkehren taglich zwischen Giellen und Kassel. Die Strecke ist daher
auch fur Guterverkehre von den Nordseehafen Richtung Suddeutschland und Norditalien
relevant. Allerdings wird die Strecke nicht als Glterverkehrskorridor in der Ausbaukonzep-
tion flr einen leistungsfahigen Giterverkehr gefiihrt!>. Somit ist mit einer Gberproportiona-
len Ausweitung von Guterverkehren nicht zu rechnen.

Daruber hinaus haben weitere Linien auf anderen Abschnitten der Main-Weser-Bahn
Auswirkungen auf die Fahrplangestaltung der Lumdatalbahn. Dieses sind unter anderem
die S-Bahnlinie S6 (Frankfurt — Friedberg), der RB 49 (GieRen — Hanau), RB 40 (Dillen-
burg — GieRen — Frankfurt) und der RE 99 (Siegen — GielRen — Frankfurt).

Die hoéhengleiche Einbindung in die Hauptgleise der Main-Weser-Bahn erfolgt ndrdlich
des Bahnhofes von Lollar (vgl. Bild 30). Bedingt durch die Fahrplanlagen der Linien auf
der Main-Weser-Bahn und der Anschlisse im Bahnhof Giefen sind die Zeitlicken zur
Einbindung der Lumdatalbahn vergleichsweise kurz. Durch die fir die Lumdatalbahn be-

15 Umweltbundesamt: Schienennetz 2025/2030 — Ausbaukonzeption fir einen leistungsfahigen Schienenglterverkehr in
Deutschland, Dessau-Rof3lau 2010.
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stehenden Einflisse anderer Linien auf der Main-Weser-Bahn ist Uber den Stundentakt
hinaus kein reiner Taktfahrplan madglich.
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Bild 30:  Einbindung der Lumdatalbahn in die zweigleisige Main-Weser-Bahn16

5.2.2 Eisenbahnknoten GielRen

Der Bahnhof Giel3en ist der wichtigste Eisenbahnknotenpunkt in der Region Mittelhessen.
Hier treffen die in Nord-Sid-Richtung verlaufende Main-Weser-Bahn auf die aus Siegen
kommende Dillstrecke sowie die aus Limburg kommende Lahntalbahn, der aus Fulda
kommenden Vogelsbergbahn und der aus Gelnhausen kommenden Lahn-Kinzig-Bahn.
Die Anschlisse in GieRen Bf. sind nachfolgend in Tab. 10 aufgeflhrt. Die aufgefiihrten
Ankunften und Abfahrten im Bahnhof Giel3en beziehen sich auf den Grundtakt. Teilweise
gibt es leichte Taktabweichungen. Zudem sind in den Hauptverkehrszeiten (HVZ) Ver-
starkerfahrten eingesetzt. Die Ubergange der GieRen andienenden Zige sind liberwie-
gend gut auf Fahrten aus und in Richtung Frankfurt am Main abgestimmit.

16 Kartengrundlage: Eisenbahnatlas Deutschland, Schweers + Wall, 2014.
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Linie Richtung Takt Ankunft Abfahrt
Frankfurt 120 min 21 23
IC 26
Kassel 120 min ‘33 '35
RE 25 Limburg 120 min ‘42 1617
Frankfurt 120 min 51 ‘53
RE 30
Kassel 120 min 02 ‘04
Frankfurt 120 min 51 ‘54
RE 98
Kassel 120 min ‘02 ‘05
Frankfurt 60 min ‘46 ‘54
RE 99
Siegen 60 min ‘02 ‘09
Frankfurt 60 min 14 22128
RB 40
Dillenburg 60 min 281735 39
Frankfurt 60 min 18 22128
RB 41
Treysa 60 min 28 /'35 40
Limburg 60 min 15/°18 21
RB 45
Fulda 60 min 38 ‘44 | "47
RB 46 Gelnhausen 60 min 46 1117
RB 49 Hanau Kein Takt 18/ °48 05/ 35"

Tab. 10: AnkUnfte und Abfahrten im Eisenbahnknoten GielRen Bf.

Die Einbindung der Lumdatalbahn in den Eisenbahnknoten ist zeitlich ebenfalls auf die
Anschlisse in / aus Richtung Frankfurt am Main abzustimmen. Bezogen auf die Gleisbe-
legung ist zu beachten, dass sich durch die Lumdatalbahn moglichst wenig Konflikte mit
Fahrten anderer Linien ergeben.

6 Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage
6.1 Grundlagen / Methodik

Das Bewertungsverfahren der Standardisierten Bewertung beruht auf dem Mit-/ Ohnefall-
Prinzip. Danach werden fir die Beurteilung des Investitionsvorhabens diejenigen Ver-
anderungen ermittelt, die durch die Realisierung der zu prifenden Malinahme (Mitfall,
d.h. Planfall mit Investitionsvorhaben, also der Reaktivierung der Lumdatalbahn) gegen-
Uber den Verhaltnissen ohne Realisierung der MaRnahme (Ohnefall, d.h. Planfall ohne
Investitionsvorhaben) hervorgerufen werden.

17 Abfahrtszeit der Riickfahrt in Gegenrichtung
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Zur Ermittlung der MaRnahmenwirkung im Ohnefall und den Mitfallen wird das integrierte
Verkehrsnachfrage- und Verkehrswegewahlmodell der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main
(VDRM 2005/ 2020)'8 basierend auf der Plattform des Programms VISUM?? eingesetzt.
Zur Durchfuhrung der Nutzen-Kosten-Untersuchung auf Grundlage der VDRM kommt in
Abstimmung mit dem projektbegleitenden Arbeitskreis damit folgender Verfahrensablauf
zur Anwendung:

= Die maRnahmenbedingten Modal-Split-Anderungen vom Ohnefall zu den Mitfallen
werden — abweichend vom Regelverfahren der Standardisierten Bewertung von Ver-
kehrswegeinvestitionen des offentlichen Personenverkehrs (StBew) — unter Verwen-
dung des VDRM-Verkehrsnachfragemodells und konsequenter Beibehaltung der
VDRM-Modellstruktur ermittelt.

m Die Darstellung der verkehrlichen MaRnahmenwirkung und die gesamtwirtschaftliche
Bewertung (Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators) der Mitfalle erfolgt in Anlehnung
an die StBew auf Grundlage der VDRM-Nachfrage- und Kenngré3enmatrizen (MIV und
OPNV).

Als Grundlage fir die gesamtwirtschaftliche Beurteilung des Investitionsvorhabens in An-
lehnung an die StBew werden bei der Ermittlung der Nutzenkomponenten die Mal3nah-
menwirkungen auf die Wechselwirkungen zwischen MIV und OPNV reduziert, Ful- und
Radverkehr sowie Guterverkehre werden nicht betrachtet.

Die Abbildung (und Kalibrierung) der OPNV-Verkehrsnachfrage im Untersuchungskorridor
Lumdatal unter Verwendung der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM) erfordert:

m eine Verfeinerung der VDRM-Modellstruktur und ausgehend vom VDRM-Basisjahr
2005 eine Fortschreibung der Strukturdaten auf den Analysezeitpunkt 2015 bezogen
auf den engeren Untersuchungsraum (= vorwiegend ortsteilscharfe Verkehrszellen-
einteilung und Strukturdatenaufteilung)

= einen umfangreichen Anpassungs-/ Korrekturbedarf bezuglich der OPNV-Netzmodelle
(= Anpassung der OPNV-Verkehrsangebote auf die Fahrplanperiode 2015 und der
Zu- und Abgangszeiten entsprechend den drtlichen Gegebenheiten).

Die Verfeinerung (Fortschreibung) der VDRM-Modellstruktur und die Anpassung (Fort-
schreibung) des OPNV-Netzmodells findet Eingang sowohl in das Verkehrsnachfragemo-
dell (Modal-Split) als auch in das Verkehrswegewahlmodell (Aufteilung auf Strallennetz
und OPNV-Strecken-/ Liniennetz) und bildet damit die Grundlage fiir die Modellkalibrie-
rung. Die Kalibrierung des Istfalls erfolgt anhand von Nachfragedaten zu den im Lumda-
tal verkehrenden Buslinien aus der jlingsten verfiigbaren verbundweiten Fahrgasterhe-
bung des RMV aus dem Jahr 2010.

Der Schulerverkehr unterliegt bei der Wahl des Verkehrsmittels anderen GesetzmaRigkei-
ten als die Ubrigen Fahrtzwecke, da Schiler in starkerem MalRe auf den OPNV als Er-

18 pTV AG im Auftrag von Hessen Mobil StraRen- und Verkehrsmanagement: Verkehrsdatenbasis Rhein-Main — 2006.
Karlsruhe, 2006.

19 PTV AG: PTV VISUM 14, Karlsruhe, 2014

Seite 48



Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung

L
Q ﬁ zur Reaktivierung der Lumdatalbahn
SWECO Schlussbericht

wachsene angewiesen sind. In Hinsicht auf die OPNV-Verkehrsnachfrage unterscheidet
das Bewertungsverfahren der StBew daher Erwachsenen- und Schilerverkehr, um insbe-
sondere eine Bewertung (Monetarisierung) der Reisezeitgewinne unterschieden nach
Erwachsenen- und Schilerverkehr vornehmen zu kénnen.

Die Ermittlung des Reisezeitnutzens unterschieden nach Erwachsenen- und Schulerver-
kehr erfolgt auf Grundlage des Verkehrsmodells der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main
(VDRM), welches Schuler und Auszubildende als verhaltenshomogene Gruppe beriick-
sichtigt und relationsscharf ausgibt. Danach teilt sich die OPNV-Verkehrsnachfrage im
Untersuchungskorridor der Lumdatalbahn (Gie3en — Lollar — Rabenau) zu rd. 18 % auf
Schuler/ Auszubildende und etwa 82 % auf Erwachsene auf.

6.2 Istfall (Analysezeitpunkt 2015)
6.2.1 Verkehrsangebot OPNV (Istfall)

Der OPNV im Lumdatal ist auf die Stadt GieBen hin ausgerichtet. Das Lumdatal wird vor
allem durch die Regionalbuslinie 520 erschlossen. Diese verbindet die Stadte und Ge-
meinden des Lumdatals mit GieRen. Die Linie erschliet den ndrdlichen Stadtteil GielRen-
Wieseck, mit einem gro3en Angebot an Bildungseinrichtungen und Arbeitsplatzen. Von
GielRen-Wieseck aus verkehrt die Linie auf zwei unterschiedlichen Linienwegen nach Lol-
lar bzw. Staufenberg-Daubringen. In Lollar wird u.a. die Clemens-Brentano-Europaschule
(CBES) angebunden. In Staufenberg werden auf unterschiedlichen Linienwegen die Ort-
steile Staufenberg, Mainzlar und Daubringen erschlossen. Uber Treis geht es dann auf
einheitlichem Linienweg nach Allendorf. Von Allendorf aus verkehrt die Linie 520 auf drei
unterschiedlichen Linienwegen nach Rabenau-Londorf. Neben einer direkten Verbindung
zwischen Allendorf und Londorf werden abwechselnd die Allendorfer Ortsteile Nordeck
und Winnen oder Climbach und der Rabenauer Ortsteil Allertshausen angebunden. In
Londorf enden einige Fahrten der Linie 520. Weitere Fahrten werden nach Riddingshau-
sen gefiihrt und enden dort oder verkehren Gber Odenhausen, Geilshausen, Lumda und
Beltershain nach Grinberg. Werktags verkehrt die Linie zwischen 04:30 Uhr und 00:30
Uhr. Zwischen Giefien und Londorf werden Uber den Tageszeitraum hinweg 1-2 Fahrten
pro Stunde angeboten. Aufgrund der unterschiedlichen Linienwege ist das Angebot erst
im Stadtbereich von GielRen vertaktet. Die Ortschaften Nordeck, Winnen, Climbach, Al-
lertshausen und Ruddingshausen sowie die Relation in Richtung Griinberg wird im Grund-
takt alle 2 Stunden angebunden. In den Hauptverkehrszeiten erfolgt eine Taktverdichtung
auf 1 Fahrt pro Stunde und Richtung. Im Giel3ener Stadtgebiet wird ein 30-Minuten als
Grundtakt angeboten, der teilweise auf 3 Fahrten pro Stunde verdichtet wird. Entlang der
Marburger Stralle Ubernimmt die Linie 520 gleichzeitig stadtische ErschlieBungsfunktion.

Die Ortsteile Ruttershausen, Odenhausen und Salzboden werden im Stundentakt mit der
Stadt Lollar verbunden. Die Linie GI-51 erfillt wesentliche Funktionen im Schilerverkehr,
indem die CBES und die Grundschulen in Lollar und Salzbéden erschlossen werden. Zu-
dem bietet die Linie GI-51 Méglichkeiten fir den Erledigungsverkehr und den Berufsver-
kehr, wenngleich der Ubergang zum SPNV am Bahnhof in Lollar durch die Lage der Bus-
haltestellen schwierig ist. An der Haltestelle Lollar ,Ortsmitte” besteht jedoch Anschluss
an die Linie 520. Der Bedienungszeitraum umfasst werktags die Zeit von ca. 05:45 Uhr
bis ca. 21:30 Uhr.
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Zusatzlich zur Linie 520 werden zur Abdeckung der Belange des Schulerverkehrs Fahrten
zwischen der CBES und der Stadt Staufenberg mit der Linie GI-52 angeboten. Zur Be-
ricksichtigung des Schilerverkehr in den Gemeinden Allendorf und Rabenau wird zur
Anbindung der Gesamtschule Allendorf und der Grundschulen in Allendorf, Londorf und
Ruddingshausen die Linie GI-55 eingesetzt.

Die Stadt Lollar wird zusatzlich zum Busverkehr auch mit der Eisenbahnlinie RB 41 auf
der Fahrt von Schwalmstadt-Treysa nach Frankfurt am Main mit den Stadten Giefden und
Marburg im 30-min-Takt in der HVZ bzw. im 60-min-Takt in der NVZ verbunden. Ein
Ubergang zwischen der Linie 520 und dem SPNV in Lollar ist wie auch schon bei der Li-
nie GI-51 hingewiesen schwierig, da keine unmittelbare Umsteigehaltestelle in der Nahe
des Bahnhofs besteht. Die Stadt Grunberg liegt an der als ,Vogelsbergbahn® bezeichne-
ten Bahnstrecke Gielten — Fulda. Ab Griinberg bestehen mit der Linie RB 45 Verbindun-
gen in Richtung GielRen, die Uberwiegend im 30-Minuten-Takt angeboten werden, wah-
renddessen in Richtung Fulda ein Stundentakt besteht. In Grinberg ist ein Ubergang
zwischen der Buslinie 520 und der RB 45 mdglich.

Die Buslinien 520, GI-51, GI-52 und GI-55 werden von dem Verkehrsunternehmen Erletz
Reisen GmbH aus Staufenberg eigenwirtschaftlich durchgefiihrt. Die Fahr- und Umlauf-
plane fur die Buslinien sind komplex und an die Fahrgastnachfrage angepasst. Den Li-
niennetzplan im Bestand (Fahrplanperiode 2015) zeigt Bild 31. Eine tabellarische Uber-
sicht der Verkehrsangebote enthalt Tab. 11.

Grund- | Betriebs-

Linie Relation takt Zeiten Anmerkung
Giellen Bf. — GI-Wieseck — 30-min 04:30 — Einheitlicher Takt erst in Gie-
520 | Lollar — Staufenberg — Allen- . Ren, Im hinteren Lumdatal

dorf — Rabenau — Grlinberg /60-min 00:30 Uhr verschiedene Linienwege

) . 05:45 — | schwieriger Ubergang zum
GI-51 | Lollar — CBES — Salzbéden 60-min 21:30 Unhr | SPNV in Lollar

Linie auf den Schulerverkehr

GI-52 | Lollar — CBES - Staufenberg - - abgestimmt

GI-55 | Allendorf — Rabenau _ _ Linie auf den Schulerverkehr

abgestimmt
RB 41 Frankfurt — GieRen — Lollar — 30-min 04:00 — | In den NVZ und SVZ ledig-
Marburg — Treysa 02:00 Uhr | lich 60-min-Takt
GielRRen — Griinberg — Alsfeld : 04:15 — | Taktverdichtung vormittags
RB4S | _ Fulda 60-min 00:15 Uhr | und nachmittags

Tab. 11:  OPNV-Verkehrsangebot im Lumdatal
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6.2.2 Verkehrsangebot MIV (Istfall)

Das Lumdatal ist gut an das Ubergeordnete klassifizierte Stralkennetz angebunden. Inner-
halb des Lumdatals verbinden Landesstrallen die Ortschaften. Aufgrund der kurvenrei-
chen Strecken und der teilweise beengten Strallenraumbreiten ist die zuldssige Ge-
schwindigkeit haufig begrenzt. Ab Staufenberg besteht Anschluss an die vierspurig und
planfrei ausgebaute Bundesstrale B 3. Uber die Anschlussstelle Griinberg im sidlichen
Teil des Lumdatals werden die Gemeinden Allendorf, Rabenau und die Stadt Griinberg an
die Bundesautobahn BAB A 5 angebunden. Durch den Anschluss an die BAB A5 und
das naheliegende Reiskirchener Dreieck (BAB A 5/ BAB A 480) sowie an die B 3 werden
sowohl der GrofRraum Gielen, als auch die Stadte Marburg und Kassel sowie das Rhein-
Main-Gebiet gut erreicht.

6.2.3 Verkehrsnachfrage (Istfall)

Die Kalibrierung des Verkehrsmodells (VDRM) fir die Untersuchung des Ohnefalls und
der Mitfalle erfolgt auf Grundlage des Istfalls. Der Istfall (Analyse 2014) stellt die heutige
angebots- und nachfrageseitige Situation im Lumdatal dar. Fir die im Lumdatal im Be-
stand verkehrenden Buslinien liegen zur Kalibrierung des Verkehrsmodells (VDRM) Nach-
fragedaten aus der jungsten verfugbaren verbundweiten Fahrgasterhebung des RMV aus
dem Jahr 2010 vor.

Als Grundlage fir die Modellkalibrierung wird zunachst das VDRM-Liniennetzmodell an-
gebotsseitig auf das OPNV-Angebot des Fahrplanjahres 2015 fortgeschrieben. Die Mo-
dellkalibrierung erfolgt mittels Anpassung situativer Netzkomponenten (vor allem Uber
Bezirksanbindungen sowie Zu- und Abgangszeiten) abgestimmt auf die ortlichen Gege-
benheiten. Die zur Kalibrierung vorgenommene Anpassung der situativen Netzkomponen-
ten wird in die Netzmodelle des Ohnefalls und Mitfalls Ubertragen.

Die Strecken-/ Linienbelastungen des Busverkehrs im Istfall sind in Bild 32 dargestellt.
Als Ergebnis der Kalibrierung wird eine hinreichend genaue Abbildung der Fahrgastnach-
frage im Busverkehr erreicht. Modellbedingte Abweichungen im Vergleich zur Fahrgaster-
hebung (RMV 2010) treten auf, haben aber keine signifikanten Auswirkungen auf das
Ergebnis der Nutzen-Kosten-Bewertung zwischen Ohnefall und Mitfall.
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Bild 32:

~ | 1.000 Modellwerte (VDRM)
- | 1.000 Zahlwerte (RMV 2010)

-
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o
@0
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Strecken-/ Linienbelastungen Bus im Istfall (Analyse 2014)
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6.3 Ohnefall
6.3.1 Verkehrsangebot OPNV (Ohnefall)

Der Ohnefall bertcksichtigt die bis zum Prognosehorizont 2030 zu erwartenden Struk-
turentwicklungen (vgl. Kapitel 5.1.3) und die indisponiblen Infrastrukturmafinahmen im
OPNV und MIV und dient im Bewertungsverfahren als Vergleichsfall. Der Ohnefall wird
aus dem Istzustand entwickelt und bericksichtigt alle vorhabenunabhangigen vorausseh-
baren Anderungen hinsichtlich des Verkehrsangebotes im OPNV und MIV.

In der Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung zur Reaktivierung der Lum-
datalbahn wird grundsatzlich das derzeitige im OPNV vorhandene Verkehrsangebot (vgl.
Bild 31) auch im Ohnefall zu Grunde gelegt und um bereits beschlossene und laufende
Planungen erganzt. Auf der Buslinie 520 ist die Einrichtung der neuen Bushaltestelle
,Gielener Stralke” nahe des Bahnhofs in Lollar geplant, welche die Umsteigesituation von
Busfahrgasten auf den SPNV deutlich verbessern wird. Eine tabellarische Auflistung der
Linien enthalt Tab. 12. Fur das aus den Linien 520, GI-51, GI-52 und GI-55 bestehende
Busliniennetz wurde ein Fahrzeugeinsatz von 14 Linienbussen ermittelt. Der zugehorige
Umlaufplan ist in Anlage 1 enthalten.

Grund- | Betriebs-

Linie Relation takt ~eiten Anmerkung
Giellen Bf. — GI-Wieseck — 30-min 04:30 — Einheitlicher Takt erst in Gie-
520 | Lollar — Staufenberg — Allen- /60-min 00_30' Uhr Ben, Im hinteren Lumdatal
dorf — Rabenau — Griinberg ' verschiedene Linienwege
N . 05:45 -
GI-51 | Lollar — CBES - Salzbdden 60-min 21:30 Uhr

Linie auf den Schilerverkehr

GI-52 | Lollar — CBES - Staufenberg - - abgestimmt

Linie auf den Schilerverkehr

GI-55 | Allendorf — Rabenau - - )
abgestimmt

Tab. 12:  OPNV-Angebot im Ohnefall
6.3.2 Reisezeiten und Umsteigezwénge im Ohnefall

Im Folgenden sind fir ausgewahlte Relationen die Reisezeiten und die Umsteigezwange
im Ohnefall zusammengestellt. Dafir werden die nachfolgend aufgelisteten Referenzhal-
testellen als Startpunkte (Quellen) im Lumdatal und Zielpunkte (Ziele) aul3erhalb des
Lumdatals zu Grunde gelegt.

Referenzhaltestellen (Quellen) im Lumdatal:

m Geilshausen Kirche

m Ruddingshausen Sportplatz

m Londorf Burggraben
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m Climbach Beuerner Strale
= Nordeck GielRener Stralle
m Allendorf Treiser Stral3e

m Treis Kirche

m Staufenberg Stadthalle

m Lollar Ortsmitte/ Bf.

m Salzbéden Waage

Referenzhaltestellen (Ziele) auRerhalb des Lumdatals:
m Giellen Bf.

m GielRen Behdrdenzentrum

m Gl-Wieseck Wellersburg

m Frankfurt Hbf.

m Marburg (Lahn) Bf.

= Grlnberg Bf.

Die Reisezeit setzt sich zusammen aus der Fahrzeit und der mittleren Zu- und Abgangs-
zeit. Fur den Busverkehr betragen die Zu- und Abgangszeiten entsprechend der feineren
ErschlieBung einheitlich 3 Minuten. An Bahnhaltepunkten werden 5 Minuten angesetzt. In
Tab. 13 sind die Reisezeiten und Umsteigezwange der vorher genannten Relationen auf-
gezeigt.
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Haltestelle / = . § g 3 = o o

Bahnhof c c c Qo 2 = [

[0} o0 25 € == o

2] 2T == c = = S

5 | ofe| Iz | 5 | 85 |

) Oc 2 0= (L S 2 ©)
Kriterium | tq U | %9 Um | %ty Um | ty Um | ty Um | ty  Um
Geilshausen Kirche 57 1 67 0 58 0 144 1 113 1 19 0
Ruddingsh. Sportplatz | 82 0 72 0 63 0 150 1 58 1 50 1
Londorf Burggraben 72 0 62 0 53 0 134 1 109 1 28 0
gt"rmba“'h Beuerner | 66 0 |50 0 |41 0 |122 1 |80 1 |38 0

Nordeck Gieltener

66 0 56 0 47 0 (128 1 82 1 57 1
Str.

Allendorf Treiser Str. 55 0 45 0 36 0 109 1 68 1 43 0

Treis Kirche 51 0 41 0 32 0 | 105 1 66 1 47 0
ita“fe”berg Stadthal- | 44 o |31 | 0 |22 0 |97 1|51 1 |61 0
Lollar Ortsmitte/Bf. | 18 0 | 24 0 |15 0 |76 0 |29 0 |44 1
Salzbéden Waage 60 1 50 1 41 1 123 1 64 1 73 2

ty = Reisezeit in min + Zu- und Abgangszeit; U, = Anzahl Umsteigevorgénge
Tab. 13: Reisezeiten und Umsteigezwange im Ohnefall

6.3.3 Verkehrsangebot MIV (Ohnefall)

In unmittelbarer Nahe zum engeren Untersuchungsraum ist mit dem Lickenschluss der
BAB A 49 an die BAB A 5 lediglich ein groReres Investitionsvorhaben in die Stralenver-
kehrsinfrastruktur geplant. Weitere Investitionsvorhaben betreffen Uberwiegend das
Rhein-Main-Gebiet und haben somit nur geringe Auswirkungen auf die Verkehrsnachfra-
ge im Lumdatal.

6.3.4 Verkehrsnachfrage (Ohnefall)

Im Binnen-, Quell- und Zielverkehr der Stadte und Gemeinden im Lumdatal werden im
Ohnefall auf den untersuchungsrelevanten Relationen insgesamt rd. 86.600 Personen-
fahrten/Tag im MIV und OPNV durchgefiihrt (Tab. 14). Neben einem Binnenverkehrsan-
teil von 12,4 %, haben ca. 33 % der Personenfahrten/Tag Quelle oder Ziel im Grofiraum
GielRen inkl. Stadt GieRen. Mit ca. 18 % bestehen groRRere Verflechtungen in Richtung
Homberg (Ohm), Gemunden (Felda) und Alsfeld. Weitere 14 % verkehren zwischen dem
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Lumdatal und dem Raum Marburg. Zwischen dem Lumdatal und dem weiter entfernt ge-
legenen Rhein-Main-Gebiet werden weitere ca. 12 % der Personenfahrten/Tag im MIV
und OPNYV durchgefiihrt.

Im Binnen-, Quell- und Zielverkehr der Stadte und Gemeinden im Lumdatal werden im
Ohnefall auf den untersuchungsrelevanten Relationen insgesamt rd. 4.600 Personenfahr-
ten/Tag im OPNV durchgefiihrt (Tab. 14). Dies entspricht einem OPNV-Anteil von 5,3 %
an der Gesamtnachfrage im MIV+OPNV. Die OPNV-Verkehrsnachfrage ist je nach Rela-
tion sehr unterschiedlich stark ausgepragt. So werden ca. 1.200 Personenfahrten/Tag
zwischen dem Lumdatal und dem GroRraum GieRen im OPNV durchgefiihrt, was einem
OPNV-Anteil von 4,3 % entspricht. Besonders hervorzuheben ist dagegen die stark aus-
gepragte OPNV-Nutzung zwischen dem Lumdatal und GieBen-Wieseck. Aufgrund der
hohen Schuldichte im Norden von Gieen liegt der OV-Anteil an der Gesamtnachfrage
MIV+OPNV bei rund 17 %. Ebenso ist der OV-Anteil auf den weiteren Relationen zwi-
schen dem Lumdatal und dem Rhein-Main-Gebiet mit ca. 15 % hoch. Dies liegt begriindet
in der verbesserten Umsteigesituation von der Buslinie 520 auf den SPNV (RB 41) am
Bahnhof Lollar. In Anbetracht der nicht attraktiven OPNV-Verkehrsangebote in die Rdume
Marburg, Wetzlar / Herborn und Gemiinden / Homberg (Ohm) / Alsfeld betragen die OV-
Anteile auf diesen Relationen unter 4 %. Der OV-Anteil im Binnenverkehr des Lumdatals
ist mit ca. 2 % (rd. 230 Personenfahrten im OPNV) sehr schwach ausgepragt.

Bedingt durch die fiir das Prognosejahr 2030 vorausgeschatzte ricklaufige Bevolkerungs-
und Arbeitsplatzentwicklung im Lumdatal (vgl. Kapitel 5.1.3) sinkt die Gesamtnachfrage
(MIV und OPNV) von 92.800 Personenfahrten/Tag im Istfall (2014) auf rd. 86.600 Perso-
nenfahrten/Tag im Ohnefall (2030) ab. Gleichzeitig sinkt auch das Nachfrageniveau im
OPNV des Ohnefalls gegeniiber dem Istfall (absolut gesehen), doch tragen die Angebots-
verbesserungen im Ohnefall zu einem leichten Anstieg des OPNV-Anteils von 5,1 % im
Istfall auf 5,3 % im Ohnefall bei.

Verkehrsnachfrage im Untersuchungsraum
MIV+OPNV OPNV
Istfall (Analyse 2015) Ohnefall Istfall (Analyse 2015) Ohnefall
Quell- und Zielort - -/Ziel- - - - " " . ..
uell- una Zelorte Gesamt: Quell ./Zlel Gesamt Quell {Zel OPNV OV-Anteil OPNV OV-Anteil
nachfrage | Verteilung nachfrage | Verteilung
[Personen- o [Personen- o [Personen- o [Personen- o
fahrten/Tag] %I fahrten/Tag] 1%l fahrten/Tag] %I fahrten/Tag] 1%l
Binnenverkehr 11.319 12,2% 10.780 12,4% 244 2,2% 230 2,1%
Gl-Wieseck 3.230 3,5% 2.986 3,4% 559 17,3% 506 17,0%
Stadt Gieften / 30.452 32,8% 28.202 32,6% 1.363 4,5% 1.211 43%
GroRraum Gielen
Raum Marburg 12.892 13,9% 12.208 14,1% 279 2,2% 269 2,2%
Quell- und [ Wetzlar / Herborn 3.748 4,0% 3.274 3.8% 114 3,0% 95 2.9%
Zielverkehr
Raum Gemiinden / o o o o
Homberg (Ohm) / Alsfeld 16.087 17,3% 15.492 17,9% 597 3,7% 581 3,8%
Rhein-Main-Gebiet 11.839 12,8% 10.511 12,1% 1.436 12,1% 1.536 14,6%
Sonstige 3.233 3,5% 3.178 3,7% 142 4,4% 139 4,4%
[summe | 92800 | 1000% | 86630 | 1000% | 4734 | s1% [ 4868 [ 53% |

Tab. 14: Verkehrsnachfrage und -verflechtungen im Ohnefall (im Vergleich zum lIstfall)
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Die Querschnittsbelastungen der Linie 520 im Ohnefall sind in Bild 33 dargestellt. Das
hochste Fahrgastaufkommen auf der Buslinie 520 wird westlich von Staufenberg aus der
Uberlagerung der Verkehre mit Quelle/ Ziel GieBen und dem Schiilerverkehr zur CBES in
Lollar erreicht. Die Kantenbelastungen der Linie 520 zwischen Staufenberg und Londorf
nehmen im Vergleich zum lIstfall deutlich ab (um 160 — 370 Personenfahrten/Tag). Dies ist
auf die fir das Jahr 2030 vorausgeschatzte stark ausgepragte ricklaufige Bevolkerungs-
und Arbeitsplatzentwicklung im hinteren Lumdatal zurtickzuflihren (vgl. Kapitel 5.1.3).
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Bild 33:  Strecken-/ Linienbelastungen (Bahn und Bus) im Ohnefall
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6.4 Mitfall 4 (Kombiniertes Bahn- und Busangebot)

6.4.1 Verkehrsangebot OPNV (Mitfall 4)

Der Mitfall 4 sieht eine Reaktivierung der Bahnstrecke Lollar — Londorf vor. Die Zuge der
Lumdatalbahn verkehren im Stundentakt zwischen Gieflden und Londorf. Fir den Betrieb
der Lumdatalbahn soll das im Vergleich zum Schienenfahrzeug GTW 2/6 leistungsstarke-
re Schienenfahrzeug LINT 41 zum Einsatz kommen. Auf Grundlage eines unsymmetri-
schen Fahrplankonzepts im Stundentakt kreuzen sich die Zige entsprechend einer Fahr-
planstudie von SMA dann auf der Stammstrecke der Main-Weser-Bahn zwischen Lollar
Bf. und Gielden Bf., so dass auf der Strecke Lollar — Londorf ein Einzugbetrieb eingerich-
tet werden kann und die Lumdatalbahn im Stundentakt mit nur 2 Schienenfahrzeugen
(LINT 41) betrieben werden kann. Aufgrund des Einzugbetriebs auf der Strecke Lollar —
Londorf (kein Begegnungsverkehr) kann ein Technisch Unterstitzter Zugleitbetrieb (TUZ)
anstatt signalgefiihrter Zugfahrten zum Einsatz kommen und auf den Kreuzungsbahnhof
Allendorf verzichtet werden, so dass die Investitionskosten fir die Streckensanierung wei-
ter reduziert werden kénnen.

Das unsymmetrische Fahrplankonzept fir den Betrieb der Lumdatalbahn (RB 38) im
Stundentakt sieht lastrichtungsbezogen optimale Anschlisse zu den Zigen in Gielden
(vormittags nach Frankfurt und nachmittags aus Frankfurt) und in Lollar (vormittags nach
Marburg und nachmittags aus Marburg) vor. Ferner wurden bei der Erstellung des Be-
triebskonzeptes der Schulbeginn und der Unterrichtsschluss in Giel3en sowie an der
CBES in Lollar und an der Gesamtschule in Allendorf beriicksichtigt. Bei einem Ausbau
der Bahnstrecke Lollar — Londorf fir 60 km/h resultiert daraus ein Taktsprung zur Mittags-
zeit und umlaufsbedingt eine einmalige, frihzeitige Wende in Allendorf (vgl. Anlage 2).
Diese Licke im SPNV-Angebot wird durch ein entsprechendes Angebot im ergdnzenden
Busverkehr geschlossen. Die Fahrzeit zwischen GieRen und Londorf betragt in Hin- und
Gegenrichtung 29 Minuten. Die auf der Lumdatalbahn eingesetzten zwei Fahrzeuge ha-
ben aufgrund des unsymmetrischen Fahrplankonzepts Wendezeiten von 14 — 15 Minuten
in Londorf und lange Wende- bzw. Standzeiten von 47 — 48 Minuten im Bahnhof Giel3en.

Auf der Linie RB 38 (Lumdatalbahn) werden in Mitfall 4 folgende Bahnhofe / Haltepunkte
bedient:

m Giellen Bf.

m GielRen Oswaldsgarten
m Lollar Bf.

m Lollar Nord

m Daubringen

= Mainzlar

m Treis

m Allendorf

= Londorf
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Das Fahrplanangebot der Linie RB 38 ist in Anlage 2 detailliert dargestellt und in Tab. 15
Ubersichtlich zusammengestellt. Das Angebotskonzept der Lumdatalbahn sieht einen 60
Minuten-Takt an den Wochentagen Montag bis Samstag vor. Zur Verdichtung des stiindli-
chen Verkehrsangebotes auf der Lumdatalbahn werden Montag bis Freitag in den Haupt-
verkehrszeiten (vor- und nachmittags) stundlich Verstarkerfahrten auf der Buslinie 520 S
(HVZ) um eine halbe Stunde versetzt zur Lumdatalbahn angeboten. Das Verkehrsange-
bot aus der Kombination von Bahn und Bus an den Wochentagen Montag bis Samstag
entspricht damit in etwa dem derzeitigen Grundangebot auf der Buslinie 520. Das Ver-
kehrsangebot auf der Lumdatalbahn mit einem 2 Stunden-Takt an Sonn- und Feiertagen
orientiert sich an den Anforderungen zur Bedienungsqualitdt gemall des Nahverkehrs-
plans (NVP) fir den Bereich des Zweckverbandes Oberhessische Versorgungsbetriebe20
und stellt im Vergleich zum derzeitigen Grundangebot (3 Stunden-Takt auf der Buslinie
520) eine Angebotsverbesserung dar.

Linie Relation Verkehrstag Fzggreen' G:;Etd' Betzrgiatbs-
II\z/lr(()ari]ttaagg _ 17 60-min Zgglzu_hr
RB38 | oro ™ lendort - Londort | SAMS120 16| 60mIn | ks Une
ggir:ar:{aznd 8 120-m00 | 54 Une

Tab. 15:  Angebotskonzept Lumdatalbahn im Mitfall 4

Das stiindliche Verkehrsangebot auf der Lumdatalbahn wird durch Busverkehre erganzt,
die einerseits als Zubringer- und Abbringerbusse den Anschluss auf die Lumdatalbahn
und andererseits die Anbindung des Lumdatals an die noérdlichen Stadtteile von Gielien
(u.a. GieRen-Wieseck) sicherstellen.

Die Buslinie 520 wird gegentber dem Ohnefall in folgende vier Linien aufgeteilt:

520 A: Grunberg Bf. — Lumda — Geilshausen — Londorf Bf. (mit Anschluss zur
Lumdatalbahn),
520 B: Winnen — Allendorf Bf. — Allertshausen — Londorf — Riiddingshausen (mit

Anschluss zur Lumdatalbahn),

520 S: Gielten Berliner Platz/Behordenzentrum — Gieflen-Wieseck — Lollar Giel3e-
ner StralRe (Lollar Bf.) — Lollar — Staufenberg Stadthalle

520 S (HVZ): GielRen Berliner Platz/Behdrdenzentrum — GieRen-Wieseck — Daubringen —
Mainzlar — Treis — Allendorf — Londorf Bf. (HVZ-Busverstarker zum stindli-
chen Verkehrsangebot auf der Lumdatalbahn als Schnellbus - halbstlindig
versetzt zur Lumdatalbahn -)

20 Rhein-Main-Verkehrsverbund Servicegesellschaft mbH im Auftrag der Zweckverband Oberhessische Versorgungsbe-
triebe (ZOV): Nahverkehrsplan fir den Bereich des Zweckverbandes Oberhessische Versorgungsbetriebe (ZOV) —
Fortschreibung 2014, Friedberg/Frankfurt, 2014
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Die Linie 520 A bedient zwischen Londorf Bf. und Grinberg Bf. alle Haltestellen der sich
auf dem Linienweg befindlichen Ortschaften Kesselbach, Odenhausen, Geilshausen,
Lumda und Beltershain. Einzelfahrten werden bis zur Theo-Koch-Schule (TKS) verlangert.
Der Rabenauer Ortsteil Riddingshausen konnte nicht sinnvoll (Umwege) in die Linie 520A
integriert werden, weshalb Ruddingshausen mit der Linie 520 B erschlossen wird, die auf
ihrem Linienweg auch Allertshausen und Climbach mit dem Bahnhof in Allendorf verbin-
det und anschlielRend Uber Nordeck bis nach Winnen fahrt. Da die Fahrzeit der Lumdatal-
bahn zwischen Londorf und Allendorf deutlich kirzer ist, als mit der Buslinie 520 B Uber
Allertshausen und Climbach, kann Riddingshausen nicht in Londorf an die RB 38 ange-
bunden werden, sondern erst in Allendorf, wo ein 5-miniitiger Ubergang zu den Ziigen
besteht. In den Hauptverkehrszeiten (HVZ) wird auf beiden Linien (520 A und 520 B) ein
Stundentakt angeboten, der in der Nebenverkehrszeit (NVZ) auf einen 120-Minuten-Takt
ausgedunnt wird. Damit orientiert sich die Bedienung der Ortschaften aufierhalb der
Kernorte Allendorf und Londorf am Niveau des Ohnefalls.

Zur Kompensation der Einstellung der heute direkten Busverbindung (Linie 520) zwischen
dem Lumdatal und Giel3en verbinden die Buslinien 520 S und 520 S (HVZ) auch zukiinftig
das Lumdatal tber die Marburger Stra3e mit den nérdlichen Stadtteilen von GielRen. Die
Linie 520 S verkehrt stlindlich zwischen Staufenberg, Lollar Bf. (GieRener Strale), Gie-
Ren-Wieseck und Gielden (Berliner Platz/Behdrdenzentrum). An der Haltestelle Giellener
Strale nahe des Bahnhofs in Lollar wird ein Ubergang zur RB 41 in / aus Richtung Frank-
furt am Main hergestellt. Zur Verdichtung des stiindlichen Verkehrsangebotes auf der
Lumdatalbahn werden in den Hauptverkehrszeiten (vor- und nachmittags) stindlich Ver-
starkerfahrten auf der Buslinie 520 S (HVZ) um eine halbe Stunde versetzt zur Lumdatal-
bahn angeboten, die das Lumdatal (Londorf, Allendorf, Treis, Mainzlar und Daubringen)
direkt im Sinne eines Schnellbusses an die nérdlichen Stadtteile von Gief3en anbindet.

Das Verkehrsangebot der Linie GI-51 orientiert sich grundsatzlich am Angebot im Ohne-
fall. Die Linie GI-51 erschlie3t in der NVZ dauerhaft die Stadtverwaltung und die Grund-
schule. Die CBES wird nur zu Unterrichtsbeginn bzw. -ende angefahren. An der Haltestel-
le GieRener Stralke nahe des Bahnhofs in Lollar wird zudem ein Ubergang zur RB 41 in /
aus Richtung Frankfurt am Main hergestellt.

Die Linien GI-52 und GI-55 werden wie im Ohnefall nur flr den Schilerverkehr eingesetzt.

Das Verkehrsangebote im Bahn- und Busverkehr des Mitfalls 4 sind in Tab. 16 tabella-
risch zusammengestellt. Bild 34 zeigt den Liniennetzplan fir den Mitfall 4.

Die Fahrplankonzepte flr die einzelnen Buslinien sind in Anlage 3 dokumentiert. Im Mit-

fall 4 reduziert sich der notwendige Fahrzeugeinsatz auf 11 Linienbusse (gegenuber 14
eingesetzten Fahrzeuge im Ohnefall).
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Linie | Relation Sl | [Heiios: Anmerkung
takt zeiten
Gielen — Lollar — Staufen- . 06:12 — . .
RB 38 berg — Allendorf — Londorf 60-min 2244 Uhr Taktsprung zur Mittagszeit
520 A Londorf Bf. — Geilshausen — 60-min 04:45 — | Verstarkerfahrten angepasst
Lumda — Grlinberg Bf. 23:15 Uhr | an die Anschlisse der RB 38
Winnen — Allendorf Bf. — ..
. 04:45 — Verstarkerfahrten angepasst
5208 | Allertshausen — Londorf - 60-min | 53:15 Uhr | an die Anschliisse der RB 38
Ruddingshausen
520 S GielRen — Wieseck — Lollar — 60-min 03:51 — | ErschlieRung Wieseck mit
Staufenberg 22:02 Uhr | Anschluss an die RB 38
520 S Gi_efsen - Wigseck - Daq- 60-min 06:35 — Verstérkerfahrten zur RB 38
(HVZ) bringen — Mainzlar — Treis — (HVZ) 1917 Uhr halbstindig versetzt als
Allendorf — Londorf Bf. ' Schnellbus
GI-51 Lollar Gewerbegebiet — Lollar 60-min 05:45 — | Anschliisse an die RB 41 am
Bf. — Salzbdden 22:15 Uhr | Bf. Lollar
GI-52 | Lollar CBES — Staufenberg - - Linie agf den Schilerverkehr
abgestimmt
GI-55 | Allendorf — Rabenau B B Linie agf den Schulerverkehr
abgestimmt
Tab. 16:  OPNV-Angebot im Mitfall 4
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6.4.2 Vergleich des Verkehrsangebotes im Mitfall 4 mit dem Ohnefall

Im Mitfall 4 wird die im Ohnefall bestehende Regionalbuslinie 520 auf dem Abschnitt zwi-
schen GielRen und Londorf durch die als RB 38 bezeichnete Lumdatalbahn ersetzt, wenn
gleich zwischen Staufenberg (sowie Londorf in den Hauptverkehrszeiten) und den nérdli-
chen Stadtteilen von Gielden weiterhin Direktfahrten im erganzenden Busverkehr angebo-
ten werden. Die Bedienungshaufigkeit fir Orte entlang der Schienenstrecke halbiert sich
grofitenteils gegentiber dem Ohnefall, da die RB 38 lediglich im Stundentakt mit Busver-
starkern in den HVZ verkehrt und nicht durchgangig, wie es mit der Buslinie 520 in einem
30-Minuten-Takt angeboten wird. Die Linie 520 wird in vier Linien unterteilt, so dass Di-
rektverbindungen, die zuvor durch die Linie 520 moglich waren, teilweise nur noch durch
einen oder mehrere Umstiege realisiert werden kénnen. Durch die Schienenverkehrsan-
gebote konnen dagegen die Reisezeiten Uberwiegend reduziert werden, auf weiteren Re-
lationen sogar um bis zu 50 Minuten. Auf Verbindungen zwischen dem Lumdatal (ausge-
nommen Staufenberg/ Lollar) und Giel3en-Wieseck werden die Reisezeiten durch die teils
fehlenden Direktverbindungen und die nicht optimalen Umsteigezeiten hingegen deutlich
erhoht (vgl. Tab. 17).

S e

. & = x 2 b= m

Haltestelle / o o™ g3 = o
Bahnhof c c o o2 = = o
& %) = O < S = a

() e == c = = =

2 S 10 ® g < =

O (O O L = O

Kriterium | g two) | tn tao | tn two | tn tao |t two | o g

Geilshausen Kirche 51 -6 |49  -18 | 84 +26|105 -39 | 78 | -35 | 19 0

Riddingsh. Sportplatz | 64  -18 | 62 | -10 | 90 | +27 | 112 -38 | 68 | +10 | 24 | -26

Londorf Bf. 58 | -14 | 36 @ -26 | 51 -2 | 84 50| 66 43 | 28 0

Climbach Beuerner

Str 64 - +4 | 62 +12| 55 ( +14 | 110 -12 | 68 | -12 | 62 | +14

Nordeck GieRRener 40 26 | 38 .18 | 48  +1 80 -48 | 68 -14 | 39 @ -18

Str.
Allendorf Bf. 3322|131 -14|139 +3 |79 30|59 -9 |37 -6
Treis Bf. 3 20129 -12 | 37 | +5 | 76 | -29 | 52 | -14 | 40 @ -7

Staufenberg Daubr. | o3 | 45| 21 | 40| 21 | -1 | 69 | 28| 46 | 5 | 48 | -13

Bf.
Lollar Ortsmitte/ Bf. 18 0 16 -8 |13 -2 (73 -3 1|29 0 45 1
Salzbdéden Waage 42 -18 | 40 | 10| 28 13| 95 | -28 | 67 +3 | 88 +15

ty = Reisezeit in min + Zu- und Abgangszeit; tiao) = Unterschied der Reisezeit in min zum Ohnefall

Tab. 17: Reisezeitvergleich Mitfall 4 — Ohnefall
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Durch die Reaktivierung der Lumdatalbahn erhdht sich die Anzahl an Umstiegen fur Fahr-
gaste aus Ortschaften, die Uber keinen direkten Bahnanschluss verfiigen um bis zu 2
Umstiege. Insbesondere flir Fahrten zwischen dem Lumdatal (ausgenommen Staufen-
berg/ Lollar) und GieRen-Wieseck muss teilweise 2 mal umgestiegen werden. Fir den
Grolteil der Nutzer, die Uber einen direkten Bahnanschluss verfugen, erhoht sich die An-
zahl der Umstiege hingegen nicht.

6.4.3 Verkehrsnachfrage / Malihahmenwirkung (Mitfall 4)

Die zu erwartende verkehrliche MaRnahmenwirkung bei Einfuhrung des kombinierten
Bahn- und Busangebotes zur Reaktivierung der Lumdatalbahn entsprechend Mitfall 4 ist
in Tab. 18 zusammengestellt und nachfolgend im Vergleich zum Ohnefall kurz zusam-
mengestellt.

Fahrgastgewinne

= etwa 470 Personenfahrten/Tag werden vom MIV auf den OPNV verlagert,
davon

=» +rd. 210 OPNV-Fahrten/Tag mit Quelle/ Ziel Frankfurt a. M. / Rhein-Main
=» +rd. 100 OPNV-Fahrten/Tag mit Quelle/ Ziel Marburg
=» +rd. 50 OPNV-Fahrten/Tag mit Quelle/ Ziel GieRen

Fahrgastriickgange

m etwa 255 Personenfahrten/Tag werden vom OPNV auf den MIV zuriickverlagert,
davon

=» —rd. 205 OPNV-Fahrten/Tag zwischen Lumdatal und GieRen-Wieseck
=» —rd. 50 OPNV-Fahrten/Tag im Lumdatal (Binnenverkehr)

Die Fahrgastgewinne im Mitfall 4 resultieren im Wesentlichen aus den deutlichen Reise-
zeitgewinnen gegenitber dem Ohnefall, die sich aufgrund der durch die Lumdatalbahn
verkirzten Fahrzeiten zwischen Londorf und Lollar/ Giel3en zu den weiter entfernten Zie-
len (u.a. Gielten, Marburg, Rhein-Main-Gebiet einschliellich Frankfurt am Main) einstellen
werden. Trotz des erganzenden Busangebotes flir eine bessere Anbindung des Lumda-
tals an die nordlichen Stadtteile von Gielden (inkl. GieRen-Wieseck) mittels der Linien 520
S und 520 S (HVZ) kénnen Fahrgastriickgédnge zwischen dem Lumdatal und GielRen-
Wieseck nicht vollstandig kompensiert werden, jedoch auf ein vertretbares Mal3 reduziert
werden.

Fir die Reaktivierung der Lumdatalbahn werden insgesamt etwa 215 Neufahrgéaste (in
der Summe vom MIV zum OPNV verlagerte Personenfahrten/Tag) prognostiziert. Das
Gesamtverkehrsaufkommen (MIV+OPNV) auf den vom Investitionsvorhaben betroffenen
Verkehrsrelationen im Lumdatal betragt insgesamt 86.630 Personenfahrten pro Werktag.
Davon werden 81.150 Personenfahrten pro Werktag im MIV und ca. 4.780 Personenfahr-
ten pro Werktag im OPNV zurlickgelegt. Dies entspricht einem OPNV-Anteil am Gesamt-
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verkehrsaufkommen (MIV+OPNV) von 5,5 % im Mitfall 4 (gegeniiber einem OPNV-Anteil
von 5,3 % im Ohnefall).

Verkehrsnachfrage im Untersuchungsraum
MIV+OPNV OPNV
Ohnefall / Mitfall 4 Ohnefall Mitfall 4 Verlagerter Verkehr
II- und Zielort . -/Ziel- ) ) ) ) ) )
Quell- und Zielorte Gesamt- | Quell-/Zel OPNV | OV-Anteil | OPNV | OV-Anteil | OPNV | OV-Anteil
nachfrage | Verteilung
[Personen- %] [Personen- %] [Personen- %] [Personen- %]
fahrten/Tag] fahrten/Tag] fahrten/Tag] fahrten/Tag]
Binnenverkehr 10.780 12,4% 230 2,1% 181 1,7% -49 -0,5%
Gl-Wieseck 2.986 3,4% 506 17,0% 302 10,1% 204 -6,8%
Stadt Gielsen / 28.202 32,6% 1.211 4,3% 1.260 4,5% 50 0,2%
GroRRraum GieRen
Raum Marburg 12.208 14,1% 269 2,2% 369 3,0% 99 0,8%
Quell-und e Wetzlar / Herborn 3.274 3,8% 95 2,9% 136 4.2% 41 1,2%
Zielverkehr
Raum Gemiinden / o o o o
Homberg (Ohm) / Alsfeld 15.492 17,9% 581 3,8% 639 4,1% 58 0,4%
Rhein-Main-Gebiet 10.511 12,1% 1.536 14,6% 1.747 16,6% 211 2,0%
Sonstige 3.178 3,7% 139 4,4% 149 4,7% 10 0,3%
|Summe | 86.630 | 100,0% | 4.568 | 5,3% | 4.783 | 5,5% | 215 H 0,2% |

Tab. 18: Verkehrsnachfrage in Mitfall 4 im Vergleich zum Ohnefall

Die fir den Mitfall 4 prognostizierten Strecken-/ Linienbelastungen sind in Bild 35 (Bahn
und Bus im Mitfall 4) und Bild 36 (Querschnittsbelastungen RB 38 und Bus im Vergleich
zum Ohnefall) dargestellt. Auf der Lumdatalbahn (RB 38) sind insgesamt ca. 1.580 Fahr-
gaste im Mitfall 4 unterwegs. Die hdchste Querschnittsbelastung (in der Summe aus den
Fahrgastzahlen auf der Lumdatalbahn und der Buslinie 520) wird zwischen Lollar und
Gielen mit rd. 1.700 Personenfahrten erreicht. Dies entspricht einer Fahrgastzunahme
um etwa 400 Personenfahrten/Tag im Vergleich zum Ohnefall (vgl. Tab. 19). Die Quer-
schnittsbelastungen (Bahn und Bus) im weiteren Verlauf der Lumdatalbahn zwischen
Mainzlar und Londorf nehmen dagegen um 9 — 13 % gegenuber dem Ohnefall ab. Dies ist
zurtckzufiihren auf die Brechung heutiger Direktverbindungen im Lumdatal (Binnenver-
kehr) sowie zwischen dem Lumdatal und Gieften-Wieseck mit Reaktivierung der Lumda-
talbahn.

. Ohnefall Mitfall 4 Veranderung
Querschnitt
[Pers.-fahrten / Tag] | [Pers.-fahrten/ Tag] | [Pers.-fahrten / Tag] [%]

Giellen — Lollar 1.290 1.690 + 400 + 31,0
Lollar/ Giellen - 1.450 1.440 -10 -0,7
Staufenberg

Mainzlar — Treis 900 810 -90 -10,0
Treis — Allendorf 750 650 -100 -13,3
Allendorf — Londorf 340 310 -30 -8,8

Tab. 19:  Querschnittsbelastungen Linien RB 38 und 520 im Mitfall 4 im Vergleich zum
Onhnefall (tabellarisch)
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Trotz der vor allem auf kleinrdumigen Verkehrsrelationen erkannten Nachfrageeinbulen
wird die OPNV-Verkehrsleistung im Quell- und Zielverkehr der Stadte und Gemeinden im
Lumdatal mit Einflhrung der Lumdatalbahn (Mitfall 4) in der Summe um ca. 12 % im Ver-
gleich zum Ohnefall ansteigen (vgl. Tab. 20). Die raumbezogene Auswertung verdeutlicht,
dass den EinbufRen auf den kleinrdumigen Verkehrsrelationen (insbesondere nach Gie-
Ren-Wieseck) deutliche Zunahmen der OPNV-Verkehrsleistung auf groRrdumigen Ver-
kehrsrelationen gegentber stehen und dies im Ergebnis zu einem insgesamt positiven
Saldo der OPNV-Verkehrsleistung von ca. 12.900 Personenkilometer/ Tag im Vergleich
zum Ohnefall fihrt. Vor dem Hintergrund der vor allem auf kleinraumigen Verkehrsrelatio-
nen erkannten Nachfrage- und Verkehrsleistungseinbufien sollte im Rahmen der weiter-
fuhrenden Detailplanung zur Fahrplan- und Umlaufplanung fir die Umsetzung der Lumda-
talbahn gepruft werden, ob auch die Buslinie GI-51 (Salzbéden — Lollar Bf. — Lollar
Gewerbegebiet) fir eine weitere Optimierung der Anbindung des Lumdatals an die nérdli-
chen Stadtteile von Giel3en (inkl. GieRen-Wieseck) herangezogen werden kann.

OPNV-Verkehrsleistung im Quell- und Zielverkehr Lumdatal (in Personenkilometer/ Tag)
E ~
9] )
g |- E o
s o T c ~ ko] =
3 -3 E > = | €% = 3 &
7] S 5 3 5 & 5= Q
ol 39 = 2 N £0 2 =
2 o E > g g ? 8 - S
z o 3 S = = O35 5 = 5 =
2 5 < 2 £ £ ESD < ) g
q S =1 S E «= @ @
2 S Qo 2 T T T o0 £ o] o
[©) »n O O 14 14 ¥ IT< 4 S =]
Rabenau 1.149 1.355 78 423 61 697 16.902 20.665
Allendorf 2.702 1.242 39 631 107 261 17.780 22.762
<
2 Staufenberg 2.451 2.940 45 2.336 403 191 27.053 35.419
<
[e]
Lollar 209 1.041 46 2.392 371 72 20.927 25.058
Summe 6.511 6.578 208 5.782 942 1.221 82.662 103.904
Rabenau 659 1.203 111 634 245 723 17.246 20.821
Allendorf 1.192 1.048 63 743 326 275 18.147 21.794
<
E Staufenberg 1.973 2.604 64 3.865 952 203 32.295 41.956
g
Lollar 73 1.827 43 3.393 7% 137 25.999 32.266
Summe 3.897 6.682 281 8.635 2.317 1.338 93.687 116.837
_. |Rabenau -490 -152 33 211 184 26 344 156 0,8%
<
2 Allendorf -1.510 -194 24 112 219 14 367 -968 -4,3%
ey
(o]
< Staufenberg -478 -336 19 1.529 549 12 5.242 6.537 18,5%
g Lollar -136 786 -3 1.001 423 65 5.072 7.208 28,8%
=
2 (absolut) -2.614 104 73 2.853 1.375 117 11.025 12.933
= Saldo
n (prozentual) | -40,1% 1,6% 35,1% 49,3% | 146,0% 9,6% 13,3% 12,4%

Tab. 20:  OPNV-Verkehrsleistung im Ohnefall und Mitfall 4
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Bild 35:  Strecken-/ Linienbelastungen (Bahn und Bus) im Mitfall 4
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7 Mallnahmen zur Sanierung der ortsfesten Infrastruktur Lumdatalbahn

7.1 Ein-Zug-Betrieb Lollar — Londorf mit Streckengeschwindigkeit v = 60
km/h (Mitfall 4)

Betriebskonzept Lumdatalbahn im Mitfall 4

m Londorf — Lollar — Gief3en im 60-min-Takt

m In GielRen bestehen Anschlisse an die schnellen Verkehre (IC / RE) nach Frankfurt;
zudem gibt es stlndlich einen guten Eckanschluss in Lollar durch die RB 41 in Rich-
tung Marburg.

m Fur die Umsetzung eines 60-min-Taktes ist keine Kreuzungsstation im Abschnitt Lollar
— Londorf notwendig. Zugkreuzungen erfolgen im Bahnhof Lollar bzw. auf der Strecke
Gielden — Lollar.

Anzunehmende Rahmenbedingungen fiir das Betriebskonzept sind:

m Eingleisige nicht elektrifizierte Strecke
m Streckengeschwindigkeit zwischen Lollar und Londorf von 60 km/h
m Endhaltestelle im Bahnhof Londorf

Anforderungen an die Fahrzeuge:

m Dieselantrieb, da keine Elektrifizierung der Strecke vorgesehen

m Geplant ist der Einsatz des im Vergleich zum GTW 2/6 leistungsstarkeren Coradia
LINT 41 (DB-Baureihe 648) mit Vmax =140 km/h

m Die Fahrzeuge sollen jeweils in Einfachtraktion verkehren (optional Doppeltraktion)

7.1.1 Gleisanlagen und Oberbau
Trassierung

Die Linienfuhrung der Lumdatalbahn nach Londorf bleibt gegeniiber dem Bestand erhal-
ten, zumal fir eine Streckengeschwindigkeit von 60 km/h unter Ausnutzung der zulassi-
gen Ermessensgrenzwerte keine Anderungen der Trassierungsparameter erforderlich
sind. Im Bahnhof Londorf wird ein zweites Gleis mit einer entsprechenden Weiche vorge-
sehen, um die Abstellung von Zlgen zu ermoglichen.
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Oberbaumalnahmen

Der Abschnitt von km 12,700 bis km 21,800 befindet sich auRerhalb des ehemaligen In-
standhaltungsbereichs der Hessischen Landesbahn AG (HLB). Aufgrund des vorgefunde-
nen Zustands des Oberbaus in diesem Abschnitt, sind folgende BaumaRnahmen auf einer
Lange von 9,100 km zur Wiederinbetriebnahme der Strecke erforderlich:

m Vegetationsarbeiten: Profilschnitt, abschnittsweise

m Vegetationsarbeiten: chemische Vegetations-Bekampfung im Schotterbett
(Spruhwagen,) kompletter Abschnitt

m Neu-/ Reprofilierung Bahngraben, gesamter Abschnitt

m Schwellenerneuerung (Holzschwellen), abschnittsweise

m Bettungsreinigung, abschnittsweise

m Bettungserneuerung inkl. Schottererganzung, abschnittsweise
m Stopfarbeiten, kompletter Abschnitt

m Schienenerneuerung, abschnittsweise

m SchweilRarbeiten

Durch den verhaltnismaRig guten Zustand des Oberbaus ab km 21,800 bis km 26,200
sind nur geringfiigige Instandhaltungsmalnahmen inkl. Stopfarbeiten des Schotterbettes
erforderlich. Da dieser Abschnitt jedoch seit dem Jahr 2017 nicht mehr betrieben wird, da
der Guterverkehr zu den Didier-Werken eingestellt wurde und somit zukinftig eine In-
standhaltung durch die HLB entfallt, ist davon auszugehen, dass sich auch in diesem Ab-
schnitt der Zustand verschlechtern wird.

7.1.2 Stationen

Die Lumdatalbahn wird Uber die Verkehrsstation Bahnhof Lollar angeschlossen. Die fol-
genden Stationen der ehemaligen Strecke werden wieder in Betrieb genommen und mit
entsprechenden Verkehrsanlagen wiederhergestellt:

m Haltepunkt Daubringen km 23,8

m Haltepunkt Mainzlar km 23,1

m Haltepunkt Treis km 18,8

m Haltepunkt Allendorf km 16,1

m Bahnhof Londorf km 12,7

Eine Station wird zusatzlich geplant:

m Haltepunkt Lollar Nord km 25,6

Fiur die Haltepunkte Lollar Nord, Daubringen, Mainzlar, Treis Allendorf sowie fir den
Bahnhof Londorf ist jeweils ein neuer Aufienbahnsteig mit folgenden Anforderungen vor-
gesehen:

Seite 72



° Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung
ﬁ zur Reaktivierung der Lumdatalbahn
SWECO Schlussbericht

m Baulange von 90 m (Regellange gemaf Richtlinie 813.020121 der DB); ausgelegt fur
einen Betrieb mit Fahrzeugen analog dem Coradia LINT 41 (DB-Baureihe 648) in Ein-
fachtraktion (Fahrzeuglange ca. 41 m) und optional in Doppeltraktion

m Ausstattung mit Wetterschutzanlagen, Fahrkartenautomaten (ein Automat je Station),
Wegeleitsystem, Infovitrine, usw.

m Barrierefreie Zugange

7.1.3 Bahnibergange

Durch die Vielzahl vorhandener Bahniibergéange (BU) ist es fir die Herstellung eines at-
traktiven und zuverlassigen Betriebskonzepts erforderlich, bestimmte BU aufzulassen und
die verbleibenden BU je nach Anforderung an den Querverkehr entsprechend zu sichern
(vgl. Tab. 21), um Geschwindigkeitsreduzierungen zu vermeiden. Es wird bei der Wahl
der Sicherungsanlage auf die Bahnibergangsvorschriften fir NE-Bahnen (,nicht bundes-
eigene Eisenbahnen®) zurlickgegriffen. Zur endglltigen Festlegung der Sicherungsanla-
gen ist zusétzlich eine Analyse des Verkehrsaufkommens und der Ortlichkeit erforderlich.

Eine Wiederinbetriebnahme der alten Sicherungsanlagen ist aufgrund der veralteten
Technik auszuschlie®en, so dass durchweg ein Neubau (oder die Auflassung) erforderlich
wird.

BU-km MalRnahmen

25,993 Neubau mit technischer Sicherung, LzH+F-Hp (evtl. LzHH-Hp-Gfr)
25,661 Neubau ohne technische Sicherung, neue Umlaufsperre
25,170 Neubau mit technischer Sicherung, Lz-Us (evtl. LzH-Us)
24,642 Auflassung

24,072 Auflassung

23,815 Neubau mit technischer Sicherung, LzH+F-Us

23,313 Neubau mit technischer Sicherung, LzH+F-Us

23,200 Neubau mit technischer Sicherung, LzH+F-Us

22,837 Neubau mit neuer Umlaufsperre

21 Richtlinie der Deutschen Bahn der Modulfamilie 813 ,Personenbahnhéfe planen®; Modulgruppe 813.0201 ,Bahnsteige
konstruieren und bemessen*, Abschnitt 3 (5) Regellangen
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BU-km MaRnahmen
22,590 Neubau mit technischer Sicherung, LzH-Us
22,050 Neubau mit technischer Sicherung, Lz-Us
21,124 Auflassung
19,590 Auflassung
19,274 Neubau mit technischer Sicherung, LzH-Us
19,131 Auflassung
18,979 Neubau mit technischer Sicherung, LzH-Us
18,650 Auflassung
18,330 Auflassung
17,220 Auflassung
16,900 Neubau ohne technische Sicherung, Lz-Us
16,205 Neubau mit technischer Sicherung, LzH+F-Hp
15,715 Neubau mit technischer Sicherung, LzH-Hp
15,455 Neubau ohne technische Sicherung
15,225 Neubau ohne technische Sicherung
14,693 Neubau ohne technische Sicherung
13,870 Neubau ohne technische Sicherung
13,285 Neubau mit technischer Sicherung, LzH-Us
12,954 Auflassung

Abkirzungen

Lz: Anlage mit Lichtzeichen (Folge gelb — rot) fur den Straflenverkehr

LzH:  Anlage mit Lichtzeichen und Halbschranken
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BU-km MaRnahmen

LzHH: Anlage mit Lichtzeichen und doppelschlagiger Halbschranken (,Vollabschluss®)
LzH+F: Anlage mit Lichtzeichen, Halbschranken und zusatzlichen FuBwegschranken
US:  Uberwachung mit Uberwachungssignal (analog Lo1/57)

Hp: Uberwachung mit Hauptsignal

Gfr: automatische Gefahrenraumfreimeldung bei Vollabschluss

Tab. 21: BU-MaRnahmen Lollar - Londorf (Mitfall 4)

Fur alle neu zu bauenden technischen Sicherungen kommen Anlagen der Firmen
Scheidt & Bachmann (BUES2000), PINTSCH BAMAG (RBUT oder BUP93) und Siemens
(SIMIS-LC) in Frage.

Neue Erschlieungswege durch Auflassungen

Durch die Auflassungen sind alternative ErschlieBungswege Uber nahegelegene BU er-
forderlich. Dafiir sind entsprechende Ertlichtigungen bestehender Wegenetze in Form von
Straltenausbauten notwendig.

7.1.4 Ingenieurbauwerke

Im Rahmen einer Ortsbegehung im November 2015 wurde bei den beiden Eisenbahn-
Uberfiihrungen (EU) im Abschnitt von Lollar nach Allendorf ein akzeptabler Zustand fest-
gestellt, welcher die notwendige Standsicherheit mittels vorzunehmender Instandset-
zungsmaflnahmen gewahrleistet.

Die fiinf weiteren EU im Abschnitt von Allendorf nach Londorf weisen hingegen einen
Schadenszustand auf, welcher die Standsicherheit voraussichtlich nicht mehr gewahrleis-
tet kann. Eine weitere EU wurde zudem bereits vollstéandig zuriickgebaut (EU km 15,596).
Zur Wiederinbetriebnahme dieses Streckenabschnitts und flr einen sicheren Zugverkehr
sind daher entsprechende Erneuerungsmafnahmen erforderlich.

Des Weiteren ist die Erneuerung zahlreicher Durchlasse entlang der Strecke erforderlich,
da diese zum Teil erhebliche Schaden aufweisen.

EU tber Flutéffnung km 23,770
Es wird eine Instandsetzung des vorhandenen Bauwerks empfohlen. Das Betreten der

Bricke wahrend des zukiinftigen Zugbetriebes muss jedoch verhindert werden. Dies kann
in diesem Fall organisatorisch mittels Verbotsschildern geregelt werden.
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EU Gber Lumda km 23,420

Es wird eine Instandsetzung des vorhandenen Bauwerks empfohlen. Zudem muss ein
neues Kabelfihrungssystem in Langsrichtung angebaut werden.

EU Uber Bachlauf km 15,596

Dieses Bauwerk ist nicht mehr vorhanden und muss entsprechend den hydraulischen
Erfordernissen neu errichtet werden. Es wird der Neubau eines Stahlbeton-
Rahmendurchlasses vorgeschlagen.

EU Uber Lumda km 14,480

Eine endgiiltige Beurteilung der Standsicherheit ist erst nach einer Briicken-Hauptprifung
maoglich, bei der zudem Verformungsmessungen und Materialuntersuchungen durchge-
fuhrt werden sollten.

Es wird dennoch ein Ersatzneubau des vorhandenen Bauwerks in Massivbauweise emp-
fohlen.

EU tiber Miihlgraben km 14,415
Eine endgultige Beurteilung der Standsicherheit ist erst nach einer Bricken-Hauptprufung

maoglich, bei der zudem Verformungsmessungen und Materialuntersuchungen durchge-
fuhrt werden sollten.

Es wird dennoch ein Ersatzneubau des vorhandenen Bauwerks in Massivbauweise emp-
fohlen.

EU tUber LandesstraRe L 3146 km 14,360
Eine endgultige Beurteilung der Standsicherheit ist erst nach einer Bricken-Hauptprufung
mdglich, bei der zudem Verformungsmessungen und Materialuntersuchungen durchge-

fuhrt werden sollten.

Es wird dennoch ein Ersatzneubau des vorhandenen Bauwerks als Stahlbeton-
Halbrahmen empfohlen.

EU Uber Bachlauf km 13,696
Eine endgiiltige Beurteilung der Standsicherheit ist erst nach einer Briicken-Hauptprifung
mdglich, bei der zudem Verformungsmessungen und Materialuntersuchungen durchge-

fuhrt werden sollten.

Es wird dennoch ein Ersatzneubau des vorhandenen Bauwerks in Massivbauweise emp-
fohlen.
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EU Giber Gemeindeweg km 13,170

Eine endgiiltige Beurteilung der Standsicherheit ist erst nach einer Briicken-Hauptprifung
maoglich, bei der zudem Verformungsmessungen und Materialuntersuchungen durchge-
fuhrt werden sollten.

Es wird dennoch ein Ersatzneubau des vorhandenen Bauwerks als Stahlbeton-
Halbrahmen empfohlen.

7.1.5 Leit- und Sicherungstechnik

Aufgrund des geanderten Betriebskonzeptes, das nunmehr ausschlief3lich einen Ein-Zug-
Betrieb ohne Zugkreuzung auf der Strecke vorsieht, kann eine vereinfachte Leit- und Si-
cherungstechnik angesetzt werden. Wahrend fur die Mitfalle 1 bis 3 eine vollstandige Sig-
nalisierung mit dem Neubau eines Stellwerks in moderner ESTW-Technik in Allendorf
vorgesehen war, kommt nunmehr die Einrichtung eines Technisch unterstitzen Zugleitbe-
triebes (TuZ) zur Anwendung.

Der technische Aufwand an der Strecke und damit die Investitionskosten sind gegeniber
einer ortsfesten Signalisierung deutlich geringer. Der administrative Aufwand bei jeder
einzelnen Zugfahrt ist durch die vorgeschriebenen betrieblichen Ablaufe héher und muss
auch in der Fahrplangestaltung berticksichtigt werden.

Bei dem Technisch unterstitzten Zugleitbetrieb handelt es sich um ein vereinfachtes Be-
triebsverfahren, das grundsatzlich auf der Kommunikation zwischen einem Zugleiter und
dem Zugfihrer oder dem Triebfahrzeugfihrer basiert. Hierbei wird auf den Bau von Sig-
nalanlagen verzichtet. Verantwortlich fur die sichere Durchfihrung aller Zugfahrten auf der
Strecke (bzw. Zugleitstrecke) ist der Zugleiter. Die Zugfahrten werden hierbei fernmiind-
lich Uber Funk zwischen dem Zugleiter und Zugfiihrer oder dem Triebfahrzeugfihrer ge-
regelt. Grundlage hierfir ist die Konzernrichtlinie 436 ,Zug- und Rangierfahrten im
Zugleitbetrieb® der Deutschen Bahn AG bzw. der Fahrdienstvorschrift ,FV-NE“ bei den
Nichtbundeseigenen Eisenbahnen.

Fir dieses vereinfachte Betriebsverfahren steht dem Zugleiter aufgrund des Verzichts auf
ortsfeste Signale keine Technik zur Verfiigung, die sein Handeln Uberwacht und bei Erfor-
dernis korrigiert. Durch den Einbau von schaltbaren Gleismagneten (2000 Hz) wird jedoch
sichergestellt (und somit technisch unterstitzt), dass sich auf der Strecke immer nur ein
Zug befinden kann, so dass ein Schutz vor entgegenkommenden Zugen (Gegenfahr-
schutz) bzw. nachfahrenden und dann ggfs. auffahrenden Ziigen (Nachfahrschutz) ge-
wahrleistet wird.

Entsprechend wird fiir die Strecke Lollar — Londorf der Einbau von zwei Gleismagneten
(2000 Hz), zwei Achszahlern und zwei Systemmeldern vorgesehen.

Der kostenintensive Bau von Signalen entlang der Strecke (einschlief3lich Verkabelung)
entfallt hingegen ebenso wie der Neubau eines elektronischen Stellwerks in Allendorf. Die
bisher geplanten signaltechnischen MalRnahmen an den Innenanlagen (Stellwerks- und
Blockeinrichtung) wie auch Auflenanlagen (Signale, elektrische Antriebe) zur Anpassung
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im Bahnhof Lollar sind weiterhin erforderlich. Die Notwendigkeit ergibt sich aufgrund der
Umbauarbeiten am Stellwerk Lollar, da der Bahnibergang in km 25,993 erneuert und in
die Signalabhangigkeit gebracht werden muss. Weiterhin kénnte es erforderlich sein, den
Standort des Einfahrsignals Lollar an die Anforderungen der TUZ anzupassen. Eine Blo-
ckanpassung im Bahnhof Lollar ist nicht erforderlich.

In der Betriebsstelle Londorf sind hingegen nur noch geringe Anpassungen (aufgrund der
Lage als Endpunkt der Strecke bzw. des weiterhin berlicksichtigten Abstellgleises) erfor-
derlich.

7.2 Ein-Zug-Betrieb Lollar — Londorf mit Anhebung der Streckenge-
schwindigkeit auf v = 80 km/h

Betriebskonzept

m Allendorf — Lollar — GieRen im 60-min-Takt

m In Giellen bestehen Anschlisse an die schnellen Verkehre (IC / RE) nach Frankfurt;
zudem gibt es stiindlich einen guten Eckanschluss in Lollar durch den RB 41 in Rich-
tung Marburg.

m Fur die Umsetzung eines 60-min-Taktes ist keine Kreuzungsstation im Abschnitt Lollar
— Londorf notwendig. Zugkreuzungen erfolgen im Bahnhof Lollar bzw. auf der Strecke
Gielden — Lollar.

Anzunehmende Rahmenbedingungen fir das Betriebskonzept sind:

m Eingleisige nicht elektrifizierte Strecke
m Maximale Streckengeschwindigkeit zwischen Lollar und Londorf von 80 km/h
m Endhaltestelle im Bahnhof Londorf

Zur Vermeidung groBerer baulicher Anderungen (Trassierungsanpassungen) im Bereich
der Haltepunkte Mainzlar (bei km 23,0) und Daubringen (bei km 23,9) wird in diesen Ab-
schnitten auf eine Anhebung der Geschwindigkeit auf 80 km/h verzichtet, zumal dort
planmaRig ohnehin samtliche Zige halten.

Die ortliche zulassige Geschwindigkeit im Bereich des Haltepunktes Mainzlar betragt so-
mit von ca. km 23,0 bis km 23,1 v,, = 65 km/h (Bestand: 50 km/h), im Bereich des Halte-
punktes Daubringen von ca. km 23,8 bis km 24,0 v, = 70 km/h (Bestand: 50 km/h).

Anforderungen an die Fahrzeuge:

m Dieselantrieb, da keine Elektrifizierung der Strecke vorgesehen

m Geplant ist der Einsatz des im Vergleich zum GTW 2/6 leistungsstarkeren Coradia
LINT 41 (DB-Baureihe 648) mit Vmax =140 km/h

m Die Fahrzeuge sollen jeweils in Einfachtraktion verkehren (optional Doppeltraktion)
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7.2.1 Gleisanlagen und Oberbau
Trassierung

Die Uberpriifung der Trassierung fir eine Geschwindigkeitserhdhung auf 80 km/h erfolgte
unter Voraussetzung folgender Parameter:

m Ansatz Mindestuberhohung mit einem Uberhdhungsfehlbetrag von 130 mm
(Der Uberhohungsfehlbetrag ist die Differenz zwischen der theoretisch erforderli-
chen Uberhéhung, der sog. ,ausgleichenden Uberhéhung® und der gewahlten Uber-
héhung)

» Ermessengrenzwerte fiir Ubergangsbdgen- und Uberhéhungsrampen

= Blossform fir Ubergangsbégen- und Uberhéhungsrampen (Reduzierung der Lan-
gen gegenlber gerade Form)

Wesentlich war hierbei, dass im Bereich der Haltepunkte Mainzlar und Daubringen eine
Reduzierung der Geschwindigkeit auf 65 bzw. 70 km/h erfolgt, da andernfalls (aufgrund
der Begrenzung der zuldssigen Uberhéhung im Bahnsteigbereich) eine Anderung der
vorhandenen Radien erforderlich geworden ware.

Unter diesen Voraussetzungen werden in mehreren Abschnitten die Uberhéhungen um
Werte zwischen 45 und 70 mm erhdht, was eine Verlangerung der Uberhdhungsrampen
in der Regel um ca. 20 m bedeutet.

Die Gleisradien werden nicht verandert.

Im Einzelnen ergeben sich folgende Anderungen der Uberhéhung:

Radius v Ve |uvorh.|ugew.|And.

Element | Station [m] |[km/h]|[km/h]| [mm] | [mm] |[mm]]| u;[mm]
UE/BA 13,7+49 | 294 50 80 60 130 |70 126,870748
BW 13,8+61 | 300 50 80 60 130 |70 121,733333
BW 14,0+90 | 294 50 80 60 130 |70 126,870748
UE/BA 14,4+39 |294 50 80 60 130 |70 126,870748
BW 14,6+01 | 300 50 80 60 130 |70 121,733333
BW 14,7+51 | 296 50 80 60 130 |70 125,135135
UE/BA ‘15,1+94 |296 | 50 | 80 ‘ 70 | 130 |60 ‘125,135135
UE/BA ‘ 15,5+33 | 298 | 50 | 80 ‘ 70 | 125 | 55 ‘ 128,422819
UE/BA ‘ 16,5485 |400 | 50 | 80 ‘ 50 | 60 | 10 ‘ 128,8
UE/BA ‘ 18,5+11 | 300 | 50 | 80 ‘ 45 | 125 | 80 ‘ 126,733333
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UE/BA ‘18,9+33 |300 | 50 | 80 ‘ 55 | 125 |7O ‘126,733333
UE/BA ‘19,9+01 |300 | 50 | 80 ‘ 65 | 125 |60 ‘126,733333
UE/BA ‘ 20,3479 | 300 | 50 | 80 ‘ 65 | 125 | 60 ‘ 126,733333
UE/BA ‘ 22,4+90 | 350 | 50 | 80 ‘ 0 | 90 | 90 ‘ 125,771429
UE/BA \ 23,0+37 | 300 | 50 | 65" \ 60 | 60 | 0" \ 106,183333
UE/BA ‘ 23,2+54 | 300 | 50 | 80 ‘ 60 | 125 | 65 ‘ 126,733333
UE/BA \ 23,8+60 | 300 | 50 | 70" \ 75 | 75 | 0" \ 117,733333
UE/BA  [24,1+96 | 300 50 80 80 125 |45 126,733333
BW 24,3+08 | 315 50 80 80 125 |45 114,746032
UE/BA ‘ 24,5456 | 300 | 50 | 80 ‘ 80 | 125 |45 ‘ 126,733333
UE/BA ‘ 25,0497 | 300 | 50 | 80 ‘ 65 | 125 | 60 ‘ 126,733333
UE/BA ‘ 25,9+36 | 300 | 50 | 80 ‘ 60 | 125 | 65 ‘ 126,733333
Abklrzungen
UE/BA: Ubergangsbogenende/Bogenanfang
BW: Bogenwechsel
v: vorhandene Geschwindigkeit [km/h]
Ve! Entwurfsgeschwindigkeit [km/h]
u vorh. vorhandene Uberhdhung [mm]
u gew. gewahlte Uberhohung [mm]
ur. Uberhéhungsfehlbetrag [mm] i
Differenz zwischen der theoretisch erforderlichen UberhGhung
(ausgleichende Uberhdéhung) und der gewahlten Uberhéhung
g Aufgrund der reduzierten Geschwindigkeit (6rtlich zuléssige
Geschwindigkeit) keine Anderung der Uberhéhung erforderlich

Tab. 22: Geplante Trassierungsanderungen fir max. Streckengeschwindigkeit 80 km/h
Oberbaumalnahmen

Der Abschnitt von km 12,700 bis km 21,800 befindet sich auRerhalb des ehemaligen In-
standhaltungsbereichs der Hessischen Landesbahn AG (HLB). Aufgrund des vorgefunde-
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nen Zustands des Oberbaus in diesem Abschnitt, sind folgende BaumalRnahmen auf einer
Lange von 9,100 km zur Wiederinbetriebnahme der Strecke erforderlich:

m Vegetationsarbeiten: Profilschnitt, abschnittsweise

m Vegetationsarbeiten: chemische Vegetations-Bekampfung im Schotterbett
(Spruhwagen,) kompletter Abschnitt

m Neu-/ Reprofilierung Bahngraben, gesamter Abschnitt

m Schwellenerneuerung (Holzschwellen), abschnittsweise

m Bettungsreinigung, abschnittsweise

m Bettungserneuerung inkl. Schottererganzung, abschnittsweise
m Stopfarbeiten, kompletter Abschnitt

m Schienenerneuerung, abschnittsweise

m Schweilarbeiten

Durch den verhaltnismaRig guten Zustand des Oberbaus ab km 21,800 bis km 26,200
sind nur geringfugige InstandhaltungsmafRnahmen inkl. Stopfarbeiten des Schotterbettes
erforderlich. Da dieser Abschnitt jedoch seit dem Jahr 2017 nicht mehr betrieben wird, da
der Guterverkehr zu den Didier-Werken eingestellt wurde und somit zukiinftig eine In-
standhaltung durch die HLB entfallt, ist davon auszugehen, dass sich auch in diesem Ab-
schnitt der Zustand verschlechtern wird.

Zusatzlich zu berlcksichtigen ist die zum Teil deutliche Anhebung der vorhandenen
Uberhdhung (mit Auswirkungen auch auf die Uberhdhungsrampen). In diesen Bereichen
sind jedoch ohnehin die vorstehend genannten MaRnahmen am Oberbau einschliellich
Entwasserung vorgesehen. In zwei weiteren Abschnitten ist zudem der Neubau von zwei
Eisenbahniberfiihrungen vorgesehen, die andernfalls einen Zwangspunkt dargestellt hat-
ten, nunmehr aber die geanderte Uberhéhung und geringfligig gednderte Trassenlage
bericksichtigen kdnnen.

7.2.2 Stationen

Die Lumdatalbahn wird Gber die Verkehrsstation Bahnhof Lollar angeschlossen. Die fol-
genden Stationen der ehemaligen Strecke werden wieder in Betrieb genommen und mit
entsprechenden Verkehrsanlagen wiederhergestellt:

m Haltepunkt Daubringen km 23,8

m Haltepunkt Mainzlar km 23,1

m Haltepunkt Treis km 18,8

m Haltepunkt Allendorf km 16,1

m Bahnhof Londorf km 12,7

Eine Station wird zusatzlich geplant:

m Haltepunkt Lollar Nord km 25,6
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Fur die Haltepunkte Lollar Nord, Daubringen, Mainzlar, Treis Allendorf sowie flr den
Bahnhof Londorf ist jeweils ein neuer Aufienbahnsteig mit folgenden Anforderungen vor-
gesehen:

m Baulange von 90 m (Regellange gemaf Richtlinie 813.020122 der DB); ausgelegt fur
einen Betrieb mit Fahrzeugen analog dem dem Coradia LINT 41 (DB-Baureihe 648) in
Einfachtraktion (Fahrzeuglange ca. 41 m) und optional in Doppeltraktion

m Ausstattung mit Wetterschutzanlagen, Fahrkartenautomaten (ein Automat je Station),
Wegeleitsystem, Infovitrine, usw.

m Barrierefreie Zugange

7.2.3 Bahnilbergange

Durch die Vielzahl vorhandener Bahniibergéange (BU) ist es fir die Herstellung eines at-
traktiven und zuverlassigen Betriebskonzepts erforderlich, bestimmte BU aufzulassen und
die verbleibenden BU je nach Anforderung an den Querverkehr entsprechend zu sichern
(vgl. Tab. 23), um Geschwindigkeitsreduzierungen zu vermeiden. Es wird bei der Wahl
der Sicherungsanlage auf die Bahnibergangsvorschriften fir NE-Bahnen (,nicht bundes-
eigene Eisenbahnen®) zurlickgegriffen. Zur endglltigen Festlegung der Sicherungsanla-
gen ist zuséatzlich eine Analyse des Verkehrsaufkommens und der Ortlichkeit erforderlich.

Eine Wiederinbetriebnahme der alten Sicherungsanlagen ist aufgrund der veralteten
Technik auszuschlieRen, so dass durchweg ein Neubau (oder die Auflassung) erforderlich
wird.

BU-km MaRnahmen

25,993 Neubau mit technischer Sicherung, LzH+F-Hp (evtl. LzHH-Hp-Gfr)
25,661 Neubau ohne technische Sicherung, neue Umlaufsperre
25,170 Neubau mit technischer Sicherung, Lz-Us (evtl. LzH-Us)
24,642 Auflassung

24,072 Auflassung

23,815 Neubau mit technischer Sicherung, LzH+F-Us

23,313 Neubau mit technischer Sicherung, LzH+F-Us

23,200 Neubau mit technischer Sicherung, LzH+F-Us

22 Richtlinie der Deutschen Bahn der Modulfamilie 813 +Personenbahnhéfe planen®; Modulgruppe 813.0201 ,Bahnsteige
konstruieren und bemessen*, Abschnitt 3 (5) Regellangen
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BU-km MaRnahmen
22,837 Neubau mit neuer Umlaufsperre
22,590 Neubau mit technischer Sicherung, LzH-Us
22,050 Neubau mit technischer Sicherung, Lz-Us
21,124 Auflassung
19,590 Auflassung
19,274 Neubau mit technischer Sicherung, LzH-Us
19,131 Auflassung
18,979 Neubau mit technischer Sicherung, LzH-Us
18,650 Auflassung
18,330 Auflassung
17,220 Auflassung
16,900 Neubau ohne technische Sicherung, Lz-Us
16,205 Neubau mit technischer Sicherung, LzH+F-Hp
15,715 Neubau mit technischer Sicherung, LzH-Hp
15,455 Neubau ohne technische Sicherung
15,225 Neubau ohne technische Sicherung
14,693 Neubau ohne technische Sicherung
13,870 Neubau ohne technische Sicherung
13,285 Neubau mit technischer Sicherung, LzH-Us
12,954 Auflassung

Abktlrzungen

Lz: Anlage mit Lichtzeichen (Folge gelb — rot) fur den Straflenverkehr
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BU-km MaRnahmen

LzH:  Anlage mit Lichtzeichen und Halbschranken

LzHH: Anlage mit Lichtzeichen und doppelschlagiger Halbschranken (,Vollabschluss®)
LzH+F: Anlage mit Lichtzeichen, Halbschranken und zusatzlichen FuBwegschranken
US:  Uberwachung mit Uberwachungssignal (analog Lo1/57)

Hp: Uberwachung mit Hauptsignal

Gfr: automatische Gefahrenraumfreimeldung bei Vollabschluss

Tab. 23: BU-MaRnahmen Lollar - Londorf fiir max. Streckengeschwindigkeit 80 km/h

Fir alle neu zu bauenden technischen Sicherungen kommen Anlagen der Firmen
Scheidt & Bachmann (BUES2000), PINTSCH BAMAG (RBUT oder BUP93) und Siemens
(SIMIS-LC) in Frage.

Neue ErschlieBungswege durch Auflassungen

Durch die Auflassungen sind alternative ErschlieBungswege Uber nahegelegene BU er-
forderlich. Dafiir sind entsprechende Ertlichtigungen bestehender Wegenetze in Form von
Straltenausbauten notwendig.

7.2.4 Ingenieurbauwerke

Im Rahmen einer Ortsbegehung im November 2015 wurde bei den beiden Eisenbahn-
Uberfiihrungen (EU) im Abschnitt von Lollar nach Allendorf ein akzeptabler Zustand fest-
gestellt, welcher die notwendige Standsicherheit mittels vorzunehmender Instandset-
zungsmaflnahmen gewahrleistet.

Die fiinf weiteren EU im Abschnitt von Allendorf nach Londorf weisen hingegen einen
Schadenszustand auf, welcher die Standsicherheit voraussichtlich nicht mehr gewahrleis-
tet kann. Eine weitere EU wurde zudem bereits vollstéandig zuriickgebaut (EU km 15,596).
Zur Wiederinbetriebnahme dieses Streckenabschnitts und fir einen sicheren Zugverkehr
sind daher entsprechende Erneuerungsmafnahmen erforderlich.

Des Weiteren ist die Erneuerung zahlreicher Durchlasse entlang der Strecke erforderlich,
da diese zum Teil erhebliche Schaden aufweisen.

EU tber Flutéffnung km 23,770
Es wird eine Instandsetzung des vorhandenen Bauwerks empfohlen. Das Betreten der

Briicke wahrend des zukiinftigen Zugbetriebes muss jedoch verhindert werden. Dies kann
in diesem Fall organisatorisch mittels Verbotsschildern geregelt werden.

Seite 84



Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung

L
Q ﬁ zur Reaktivierung der Lumdatalbahn
SWECO Schlussbericht

EU Gber Lumda km 23,420

Es wird eine Instandsetzung des vorhandenen Bauwerks empfohlen. Zudem muss ein
neues Kabelfihrungssystem in Langsrichtung angebaut werden.

EU Uber Bachlauf km 15,596

Dieses Bauwerk ist nicht mehr vorhanden und muss entsprechend den hydraulischen
Erfordernissen neu errichtet werden. Es wird der Neubau eines Stahlbeton-
Rahmendurchlasses vorgeschlagen.

EU Uber Lumda km 14,480

Eine endgiiltige Beurteilung der Standsicherheit ist erst nach einer Briicken-Hauptprifung
maoglich, bei der zudem Verformungsmessungen und Materialuntersuchungen durchge-
fuhrt werden sollten.

Es wird dennoch ein Ersatzneubau des vorhandenen Bauwerks in Massivbauweise emp-
fohlen.

EU tiber Miihlgraben km 14,415
Eine endgultige Beurteilung der Standsicherheit ist erst nach einer Bricken-Hauptprufung

maoglich, bei der zudem Verformungsmessungen und Materialuntersuchungen durchge-
fuhrt werden sollten.

Es wird dennoch ein Ersatzneubau des vorhandenen Bauwerks in Massivbauweise emp-
fohlen.

EU tUber LandesstraRe L 3146 km 14,360
Eine endgultige Beurteilung der Standsicherheit ist erst nach einer Bricken-Hauptprufung
mdglich, bei der zudem Verformungsmessungen und Materialuntersuchungen durchge-

fuhrt werden sollten.

Es wird dennoch ein Ersatzneubau des vorhandenen Bauwerks als Stahlbeton-
Halbrahmen empfohlen.

EU Uber Bachlauf km 13,696
Eine endgiiltige Beurteilung der Standsicherheit ist erst nach einer Briicken-Hauptprifung
mdglich, bei der zudem Verformungsmessungen und Materialuntersuchungen durchge-

fuhrt werden sollten.

Es wird dennoch ein Ersatzneubau des vorhandenen Bauwerks in Massivbauweise emp-
fohlen.
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EU Giber Gemeindeweg km 13,170

Eine endgiiltige Beurteilung der Standsicherheit ist erst nach einer Briicken-Hauptprifung
maoglich, bei der zudem Verformungsmessungen und Materialuntersuchungen durchge-
fuhrt werden sollten.

Es wird dennoch ein Ersatzneubau des vorhandenen Bauwerks als Stahlbeton-
Halbrahmen empfohlen.

7.2.5 Leit- und Sicherungstechnik

Aufgrund des geanderten Betriebskonzeptes, das nunmehr ausschlief3lich einen Ein-Zug-
Betrieb ohne Zugkreuzung auf der Strecke vorsieht, kann eine vereinfachte Leit- und Si-
cherungstechnik angesetzt werden. Wahrend fur die Mitfalle 1 bis 3 eine vollstandige Sig-
nalisierung mit dem Neubau eines Stellwerks in moderner ESTW-Technik in Allendorf
vorgesehen war, kommt nunmehr die Einrichtung eines Technisch unterstitzen Zugleitbe-
triebes (TuZ) zur Anwendung.

Der technische Aufwand an der Strecke und damit die Investitionskosten sind gegeniber
einer ortsfesten Signalisierung deutlich geringer. Der administrative Aufwand bei jeder
einzelnen Zugfahrt ist durch die vorgeschriebenen betrieblichen Ablaufe héher und muss
auch in der Fahrplangestaltung berticksichtigt werden.

Im Zugleitbetrieb sind maximale Geschwindigkeiten von 80 km/h zulassig, so dass dieses
auch auf der Strecke Lollar — Londorf bei Anhebung der Streckengeschwindigkeit auf 80
km/h zur Anwendung kommen kann.

Bei dem Technisch unterstitzten Zugleitbetrieb handelt es sich um ein vereinfachtes Be-
triebsverfahren, das grundsatzlich auf der Kommunikation zwischen einem Zugleiter und
dem Zugfihrer oder dem Triebfahrzeugfihrer basiert. Hierbei wird auf den Bau von Sig-
nalanlagen verzichtet. Verantwortlich fir die sichere Durchfihrung aller Zugfahrten auf der
Strecke (bzw. Zugleitstrecke) ist der Zugleiter. Die Zugfahrten werden hierbei fernmiind-
lich Gber Funk zwischen dem Zugleiter und Zugfiihrer oder dem Triebfahrzeugfihrer ge-
regelt. Grundlage hierfir ist die Konzernrichtlinie 436 ,Zug- und Rangierfahrten im
Zugleitbetrieb® der Deutschen Bahn AG bzw. der Fahrdienstvorschrift ,FV-NE® bei den
Nichtbundeseigenen Eisenbahnen.

Fir dieses vereinfachte Betriebsverfahren steht dem Zugleiter aufgrund des Verzichts auf
ortsfeste Signale keine Technik zur Verfiigung, die sein Handeln Uberwacht und bei Erfor-
dernis korrigiert. Durch den Einbau von schaltbaren Gleismagneten (2000 Hz) wird jedoch
sichergestellt (und somit technisch unterstitzt), dass sich auf der Strecke immer nur ein
Zug befinden kann, so dass ein Schutz vor entgegenkommenden Zugen (Gegenfahr-
schutz) bzw. nachfahrenden und dann ggfs. auffahrenden Zigen (Nachfahrschutz) ge-
wahrleistet wird.

Entsprechend wird fiir die Strecke Lollar — Londorf der Einbau von zwei Gleismagneten
(2000 Hz), zwei Achszahlern und zwei Systemmeldern vorgesehen.
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Der kostenintensive Bau von Signalen entlang der Strecke (einschlielBlich Verkabelung)
entfallt hingegen ebenso wie der Neubau eines elektronischen Stellwerks in Allendorf. Die
bisher geplanten signaltechnischen MalRhahmen an den Innenanlagen (Stellwerks- und
Blockeinrichtung) wie auch AufRenanlagen (Signale, elektrische Antriebe) zur Anpassung
im Bahnhof Lollar sind weiterhin erforderlich. Die Notwendigkeit ergibt sich aufgrund der
Umbauarbeiten am Stellwerk Lollar, da der Bahnibergang in km 25,993 erneuert und in
die Signalabhangigkeit gebracht werden muss. Weiterhin kénnte es erforderlich sein, den
Standort des Einfahrsignals Lollar an die Anforderungen der TUZ anzupassen. Eine Blo-
ckanpassung im Bahnhof Lollar ist nicht erforderlich.

In der Betriebsstelle Londorf sind hingegen nur noch geringe Anpassungen (aufgrund der
Lage als Endpunkt der Strecke bzw. des weiterhin berlcksichtigten Abstellgleises) erfor-
derlich.

7.3 Investitionskosten (Kostenstand 2015/16)

7.3.1 Ein-Zug-Betrieb Lollar — Londorf mit Streckengeschwindigkeit v = 60
km/h (Mitfall 4)

In der folgenden Tabelle sind die Baukosten (netto) fiir den gesamten Reaktivierungsab-
schnitt von Lollar nach Londorf fiir die Einrichtung eines Ein-Zug-Betriebes ohne zusatzli-
chem Kreuzungsbahnhof bei einer Streckengeschwindigkeit von 60 km/h dargestellt.

MalRRnahme Kosten (netto)
Oberbau 2.105.700 €
Erneuerung Schienen, Schwellen und Bettung, Stopfarbeiten 1.840.600 €
Entwasserung Oberbau 165.000 €
Abstellgleis Londorf 100.100 €
Stationen 1.440.000 €
Haltepunkt Lollar Nord 240.000 €
Haltepunkt Daubringen 240.000 €
Haltepunkt Mainzlar 240.000 €
Haltepunkt Treis 240.000 €
Haltepunkt Allendorf 240.000 €
Bahnhof Londorf 240.000 €
Bahnibergange (Leit- und Sicherungstechnik sowie 2 760.600 €
StraRenbaumalRnahmen und BU-Befestigung) T

BU km 25,993 330.600 €
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MalRnahme Kosten (netto)

BU km 25,661 11.500 €
BU km 25,170 164.500 €
BU km 24,642 Auflassung 8.000 €
BU km 24,072 Auflassung 8.000 €
BU km 23,815 230.500 €
BU km 23,313 230.500 €
BU km 23,200 230.500 €
BU km 22,837 11.500 €
BU km 22,590 164.500 €
BU km 22,050 164.500 €
BU km 21,124 Auflassung 8.000 €
BU km 19,590 Auflassung 8.000 €
BU km 19,274 164.500 €
BU km 19,131 Auflassung 8.000 €
BU km 18,979 164.500 €
BU km 18,650 Auflassung 57.500 €
BU km 18,330 Auflassung 57.500 €
BU km 17,220 Auflassung 8.000 €
BU km 16,900 11.500 €
BU km 16,205 264.600 €
BU km 15,715 200.000 €
BU km 15,455 11.500 €
BU km 15,225 11.500 €
BU km 14,693 11.500 €
BU km 13,870 11.500 €
BU km 13,285 200.000 €
BU km 12,954 Auflassung 8.000 €
Ingenieurbauwerke 3.240.600 €
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MalRRnahme Kosten (netto)
EU km 23,770 Flutéffnung 42.400 €
EU km 23,420 Lumda 87.200 €
EU km 15,596 Bach 147.500 €
EU km 14,480 Lumda 955.300 €
EU km 14,415 Muhlgraben 392.000 €
EU km 14,360 L 3146 709.400 €
EU km 13,696 Graben 261.700 €
EU km 13,170 Weg 579.100 €
Durchlésse 66.000 €
Sigqalte_chnik (Stellwerks- und Blogkeinrichtung 625.000 €
sowie Signale und elektrische Antriebe)

Streckensicherung (Technisch unterstitzter Zugleitbetrieb) 35.000 €
e e o197
Aulenanlagen (Signale und eIek'trische Antriebe) 210.000 €
Anpassung Stellwerk Lollar, Betriebsstelle Londorf

Gesamtsumme Baukosten (netto) 10.171.900 €

Tab. 24: Investitionskosten in die ortsfeste Infrastruktur im Mitfall 4 (v = 60 km/h)

7.3.2 Ein-Zug-Betrieb Lollar — Londorf mit Anhebung der Streckenge-
schwindigkeit auf v = 80 km/h

In der folgenden Tabelle sind die Baukosten (netto) fiir den gesamten Reaktivierungsab-
schnitt von Lollar nach Londorf fiir die Einrichtung eines Ein-Zug-Betriebes ohne zusatzli-
chem Kreuzungsbahnhof bei einer Streckengeschwindigkeit von 80 km/h dargestellt.

Maflnahme Kosten (netto)

Oberbau 2.425.800 €
Erneuerung Schienen, Schwellen und Bettung, Stopfarbeiten 2.132.100 €
Entwasserung Oberbau 193.600 €
Abstellgleis Londorf 100.100 €
Stationen 1.440.000 €
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MalRRnahme Kosten (netto)
Haltepunkt Lollar Nord 240.000 €
Haltepunkt Daubringen 240.000 €
Haltepunkt Mainzlar 240.000 €
Haltepunkt Treis 240.000 €
Haltepunkt Allendorf 240.000 €
Bahnhof Londorf 240.000 €
Bahnubergéange (Leit- und Sich_grungstgchnik sowie 2 760.600 €
StralRenbaumalnahmen und BU-Befestigung)

BU km 25,993 330.600 €
BU km 25,661 11.500 €
BU km 25,170 164.500 €
BU km 24,642 Auflassung 8.000 €
BU km 24,072 Auflassung 8.000 €
BU km 23,815 230.500 €
BU km 23,313 230.500 €
BU km 23,200 230.500 €
BU km 22,837 11.500 €
BU km 22,590 164.500 €
BU km 22,050 164.500 €
BU km 21,124 Auflassung 8.000 €
BU km 19,590 Auflassung 8.000 €
BU km 19,274 164.500 €
BU km 19,131 Auflassung 8.000 €
BU km 18,979 164.500 €
BU km 18,650 Auflassung 57.500 €
BU km 18,330 Auflassung 57.500 €
BU km 17,220 Auflassung 8.000 €
BU km 16,900 11.500 €
BU km 16,205 264.600 €
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MalRnahme Kosten (netto)
BU km 15,715 200.000 €
BU km 15,455 11.500 €
BU km 15,225 11.500 €
BU km 14,693 11.500 €
BU km 13,870 11.500 €
BU km 13,285 200.000 €
BU km 12,954 Auflassung 8.000 €
Ingenieurbauwerke 3.240.600 €
EU km 23,770 Flutéffnung 42.400 €
EU km 23,420 Lumda 87.200 €
EU km 15,596 Bach 147.500 €
EU km 14,480 Lumda 955.300 €
EU km 14,415 Mlhlgraben 392.000 €
EU km 14,360 L 3146 709.400 €
EU km 13,696 Graben 261.700 €
EU km 13,170 Weg 579.100 €
Durchlasse 66.000 €
Sign_alte_chnik (Stellwerks- und Bloc_:keinrichtung 207.500 €
sowie Signale und elektrische Antriebe)

Streckensicherung (Technisch unterstutzter Zugleitbetrieb) 33.000 €
e S o urGer)
AuRenanlagen (Signale und elek_trische Antriebe) 114.500 €
Anpassung Stellwerk Lollar, Betriebsstelle Londorf

Gesamtsumme Baukosten (netto) 10.574.500 €

Tab. 25: Investitionskosten in die ortsfeste Infrastruktur flir max. Streckengeschwindig-

keit 80 km/h
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8 Gesamtwirtschaftliche Bewertung nach der Standardisierten Bewer-
tung

8.1 Einordnung des Vorhabens

Das Standardisierte Bewertungsverfahren fiir Verkehrswegeinvestitionen (StBew)23 wurde
entwickelt, um unterschiedliche Planungen im OPNV bezogen auf den gesamtwirtschaftli-
chen Nutzen eines Vorhabens und damit als Grundlage fir die Férderung nach dem Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) vergleichbar bewerten zu kénnen. Um eine
Vergleichbarkeit der Planungen zu ermdglichen sollen Vorhaben mit einem Gesamtinves-
titionsvolumen von Uber 25 Mio. € durch die StBew bewertet werden. Fir Vorhaben mit
geringeren Investitionsvolumen kann das Regelverfahren der StBew dem Zuwendungs-
geber als Entscheidungshilfe dienen. Fir Vorhaben mit Gesamtinvestitionsvolumen unter
10 Mio. € ist die Anwendung der StBew nicht mehr sinnvoll.

Die Investitionskosten zur Reaktivierung der Lumdabahn nehmen fir die Reaktivierung
der Strecke Lollar — Londorf ein Investitionsvolumen von rd. 10,2 Mio. € (netto) bei einer
Streckengeschwindigkeit von 60 km/h und von rd. 10,6 Mio. € (netto) bei einer Anhebung
der Streckengeschwindigkeit auf 80 km/h an. Somit liegt das Vorhaben hinsichtlich seines
Investitionsvolumens deutlich unter 25 Mio. €, weshalb die StBew flir die Reaktivierung
der Lumdatalbahn bis Londorf hinsichtlich ihrer Aussagekraft ihre modelltheoretische
Grenze erreicht.

8.2 Verfahrensgrundlagen

Die gesamtwirtschaftliche Bewertung des Investitionsvorhabens in Anlehnung an das Ver-
fahren der Standardisierten Bewertung erfolgt durch die Ausweisung eines Nutzen-
Kosten-Indikators. Er wird aus dem Verhaltnis dem aus der Malihahmenrealisierung re-
sultierenden gesamtwirtschaftlich relevanten Nutzen zu den gesamtwirtschaftlichen Kos-
ten gebildet.

Der gesamtwirtschaftliche Nutzen wird dabei aus dem Saldo der OPNV-Gesamtkosten
zwischen Ohnefall und Mitfall, aus dem Kapitaldienst flir notwendige Infrastrukturinvestiti-
onen im Ohnefall und Mitfall (im Mitfall vermiedene Kosten), aus der Monetarisierung des
Saldos der OV-Reisezeitdifferenzen, aus den durch die Verlagerungswirkung vermeid-
baren MIV-Betriebskosten sowie den monetarisierten Salden der Abgasemissionen und
Unfallschaden ermittelt.

Die gesamtwirtschaftlich relevanten Kosten resultieren aus dem jahrlich notwendigen Ka-
pitaldienst der Investitionskosten fir die ortsfeste Infrastruktur.

Die fur den Mitfall im Saldo zum Ohnefall zu bericksichtigenden Kosten beziehen sich
entsprechend dem Verfahren der Standardisierten Bewertung auf den Preisstand 2006
und bertcksichtigen die Investitionsaufwendungen fiir die ortsfeste Infrastruktur sowie die

23 |7p Intraplan Consult GmbH und VWI Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH: Standardisierte Bewertung
von Verkehrswegeinvestitionen des OPNV und Folgekostenrechnung, Version 2006. Erstellt im Auftrag des Bundes-
ministers fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung. Minchen, Stuttgart, 2006.
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OPNV-Betriebsfiihrungskosten. In Bezug auf die OV-Gesamtkosten werden als Beschaf-
fungskosten flr das Eisenbahntriebfahrzeug LINT 41 rd. 2,75 Mio. € angenommen. Die
Beschaffungskosten flir einen Linienbus werden mit 250 Tsd. € (Mischkalkulation Stan-
dard- und Gelenkbus) angesetzt .

Die Investitionskosten (Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Verkehrs-
infrastruktur) fir die Reaktivierung der Lumdatalbahn sind in Anlage 4 (Formblatt 12m)
zusammengestellt. Zur Berlicksichtigung der Preissteigerung zwischen dem Stand der
Kostenschatzung von 2015 und dem Preisstand der Stbew (2006) wurden die Investiti-
onskosten um einen Faktor entsprechend der Kostensteigerung von 2006 auf 2015 von
24 % gemal Baupreisindex heruntergerechnet. Die Kosten fir den Preisstand 2015/16
sind Kapitel 7.3 zu entnehmen.

8.3 Gesamtwirtschaftliche Bewertung Mitfall 4

Die in Bild 37 dargestellten gesamtwirtschaftlichen Nutzensalden zwischen Mitfall 4 und
dem Onhnefall resultieren aus den Salden der OV-Gesamtkosten, der Reisezeitdifferenzen
im OPNV, der vermiedenen Verkehrsleistungen im MIV und den damit einhergehenden
MIV-Betriebskosten sowie das Saldo aus Unfallschaden und CO*Emissionen. Die detail-
lierte Herleitung der einzelnen Nutzen ist Anlage 4 zu entnehmen. Die Nutzensalden tei-
len sich wie folgt auf:

» Saldo OV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst fir die ortsfeste Infrastruktur:
ca. -1.248 Tsd. Euro/Jahr (vgl. Formblatt 16)

» Reisezeitdifferenz im OV der Schiiler:
ca. -198 h/ Jahr (Saldo: 0,4 Tsd. Euro/Jahr; vgl. Formblatt 10.1)

= Reisezeitdifferenz im OV der Erwachsenen:
ca. -68.403 h/ Jahr (Saldo: 513 Tsd. Euro/Jahr; vgl. Formblatt 10.1)

m Saldo der Pkw-Betriebskosten innerorts und auf3erorts:
ca. 915 Tsd. Euro/Jahr (vgl. Formblatt 11)

= Saldo der CO*Emissionen und Emissionskosten fiir sonstige Schadstoffe OV u. MIV:
ca. -72 Tsd. Euro/Jahr (vgl. Formblatt 18.2 und 18.3)

m Saldo der Unfallschaden (aus Anzahl Tote, Schwerverletzte, Leichtverletzte und Sach-
schadenkosten): ca. 166 Tsd. Euro/Jahr (vgl. Formblatt 17)

Fir den Mitfall 4 errechnet sich aus Addition der Einzelnutzen-Salden ein gesamtwirt-
schaftlicher Nutzen von rd. 274 Tsd. Euro/Jahr. Der jahrliche Kapitaldienst in die ortsfeste
Infrastruktur, der auf Basis der Investitionskosten von rd. 10,2 Mio. € (netto) Uber anla-
genspezifische Nutzungszeitrdume und unter Ansatz eines Zinssatzes von 3% pro Jahr
auf den Preisstand 2006 zurtickgerechnet wird, betragt 423,7 Tsd. Euro/Jahr (vgl. Form-
blatt 12m). Damit Ubersteigen die gesamtwirtschaftlich relevanten Kosten von rd. 424 Tsd.
Euro/Jahr) den gesamtwirtschaftlichen Nutzen (rd. 274 Tsd. Euro/Jahr) um etwa 150 Tsd.
Euro/Jahr. Im Mitfall 4 wird damit ein Nutzen-Kosten-Indikator von 0,65 erreicht. Eine Um-
setzung des Mitfalls 4 unter Anwendung der StBew und der Modellannahmen bezlglich
der Rahmenbedingungen ist somit gesamtwirtschaftlich nicht rentabel.
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Saldo Mitfall 4 - Ohnefall
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Bild 37: Gesamtwirtschaftliche Nutzensalden Mitfall 4 — Ohnefall

Bei genauer Betrachtung der gesamtwirtschaftlichen Beurteilung nach der StBew haben
folgende nutzenrelevanten Faktoren wesentlichen Einfluss auf das gesamtwirtschaftliche
Ergebnis:

Die durch die Reaktivierung der Lumdatalbahn hervorgerufene nutzenrelevante Mal}-
nahmenwirkung (Fahrgastgewinn) reicht nicht aus, um die erforderlichen Nutzensalden
(insbesondere Reisezeitdifferenz und MIV-Betriebskosten) zur Kompensierung der ge-
samtwirtschaftlich relevanten Kosten zu generieren. Dies liegt auch darin begriindet,
dass die bisherigen Strukturprognosen von einer rucklaufigen Bevolkerungs- und Ar-
beitsplatzentwicklung im Lumdatal im Vergleich zum Analysezeitpunkt 2014 ausgehen,
wodurch die Gesamtnachfrage (und damit einhergehend das Fahrgastpotenzial) im
Untersuchungskorridor zuriickgeht.

Wesentlicher Bestandteil der OV-Gesamtkosten im Mitfall 4 sind die fiir die Durchfiih-
rung des Bahnbetriebs auf der Lumdatalbahn anfallenden Betriebskosten, die einen
Anteil von fast 50 % an den gesamten OV-Gesamtkosten von rd. 3.307 Tsd. Euro/Jahr
im Mitfall 4 ausmachen. Dieser hohe Kostenanteil ist insbesondere auf den durch die
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betrieblichen Einschrankungen nicht effizienten Fahrzeugumlauf auf der Lumdatalbahn
zurlickzufihren. Die zwei auf der Lumdatalbahn eingesetzten Schienenfahrzeuge
(LINT 41) haben dadurch sehr lange Wende- bzw. Standzeiten von 47 — 48 Minuten im
Bahnhof GiefRen, was sich gleichzeitig auf die Kosten fur das Fahrpersonal auswirkt.

8.4 Sensitivitatsbetrachtungen zum Mitfall 4
8.4.1 Pramissen

Aufbauend auf der gesamtwirtschaftlichen Bewertung des kombinierten Bahn- und
Busangebotes flir die Reaktivierung der Lumdatalbahn (Mitfall 4) werden nachfolgend
Pramissen entwickelt, formuliert und dargelegt, welche zu einer gesamtwirtschaftlich trag-
fahigen Reaktivierung der Lumdatalbahn beitragen kdnnen. Folgende Pramissen finden
Berticksichtigung in den Sensitivitatsbetrachtungen:

1. Durchbindung von Zugfahrten (Dieselnetz) auf die Lumdatalbahn in Giel3en

Flr den Betrieb der Lumdatalbahn werden bei linienreiner Betrachtung insgesamt 2
Schienenfahrzeuge (2 Fahrzeugumlaufe) bendtigt. Bei einer Umlaufzeit von 120 min
je Fahrzeug betragt die Standzeit je Fahrzeug in der Summe etwa 60 min, davon 47
bis 48 min im Bahnhof GielRen. Bei Durchbindung von Zugfahrten im Dieselnetz auf
die Lumdatalbahn ist nach Vorprifung durch den RMV davon auszugehen, dass der
Betrieb der Lumdatalbahn mit einem Bestandsfahrzeug aus dem Dieselnetz und nur
einem neu anzuschaffenden Fahrzeug gefahren werden kann.

Fir die Sensitivitatsbetrachtung der Durchbindung von Zugfahrten im Dieselnetz auf
die Lumdatalbahn wird nur ein neu anzuschaffendes Schienenfahrzeug LINT 41 (an-
statt wie bisher zwei benétigte Fahrzeuge) zum Ansatz gebracht. Die Kosten flr das
Fahrpersonal berlcksichtigen weiterhin beide Fahrzeugumldufe mit einer Umlaufzeit
von 120 Minuten (einschliel3lich der langen Wende-/ Standzeiten im Bahnhof Gie-
Ren).

2. Stabilisierung der Strukturentwicklung im Lumdatal

Die Strukturentwicklung (Bevolkerung und Arbeitsplatze) im Lumdatal und dessen
verkehrlichen Verflechtungsraumen hat einen mafRgebenden Einfluss auf die Mal3-
nahmenwirkung (nutzenrelevanten Fahrgastgewinne). Die der Nutzen-Kosten-
Untersuchung zu Grunde liegende Bevdlkerungsvorausschatzung (Stand: 03/2015)
geht von einer leicht ricklaufigen Bevolkerungsentwicklung im Lumdatal (Lollar, Stau-
fenberg, Allendorf, Rabenau) aus. Eine 2016 aktualisierte Bevdlkerungsvorausschat-
zung bestatigt diesen Trend nicht, sondern prognostiziert eine Bevdlkerungszunahme
sowohl fir die Stadte und Gemeinden im Lumdatal als auch die Stadt Giel3en und
den Landkreis GieRen (vgl. Tab. 26). Zur Entwicklung des Arbeitsmarktes liegt dage-
gen keine aktualisierte Datengrundlage vor.
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Aktualisierte Bewlkerungsworausschatzung (2010 - 2030)
Lumdatal
Jah S 5
ahr = o RS [
5 3 5 @ 5 5
o Q = ~ =] ~ 2 2
— S < ® o) c 9 @
- PN = O 9]
S B 3 BT E QL 2 O O
8 Juic S 3 o] £ x 0
n n o = ¥ O 3 14
2000 10.100 7.800 4.100 5.600 73.100 253.600 1.063.500
10.000 8.200 4.100 5.000 84.500 262.500 1.040.100
2015
27.300
2020 10.000 8.600 4.200 5.100 86.500 268.500 1.054.600
2030 9.900 8.700 4.200 4,900 88.500 269.100 1.036.700
27.700
(absolut) 400 4.000 6.600 -3.400
2015 - 2030
(prozentual) 1,5% 4,7% 2,5% -0,3%

(bis 2015 realisierte Werte / 2020, 3030 vorausgeschatzte Werte)
Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt (2016), Bevolkerungsvorausschéatzung der Hessen Agentur (Agentur)
(https://www.hessen-gemeindelexikon.de/ )

Tab. 26: Aktualisierte Bevélkerungsvorausschatzung (2010 — 2030)

Durch eine aktive kommunale Strukturpolitik sind die Staddte und Kommunen im Lum-
datal und der Landkreis GielRen bestrebt, dem ricklaufigen Entwicklungstrend im
Lumdatal entgegenzuwirken, um ausgehend von der aktuell vorausgeschéatzten posi-
tiven Bevolkerungsentwicklung (vgl. Tab. 26) die Basis fur die Nutzenbewertung zu
verbessern bzw. zumindest auf dem Niveau des Analysezeitpunktes zu stabilisieren.
Einen weiteren Impuls zur Stabilisierung der Strukturentwicklung kann sicherlich auch
die Reaktivierung der Lumdatalbahn darstellen.

Fir die Sensitivitdtsbetrachtung zum Einfluss der Strukturentwicklung auf die MafR-
nahmenwirkung und Nutzenbewertung wird von einer Stabilisierung der Strukturda-
tenentwicklung (Bevdlkerung und Arbeitsplatze) zumindest auf das Niveau des Ana-
lysezeitpunktes (2014) ausgegangen (Faktor: 1,05 bezogen auf die fur 2030
prognostizierte Summe aus Bevdlkerung und Arbeitsplatze).

3. Bericksichtigung der aktuellen Entwicklungen auf dem Kapitalmarkt

Die Standardisierte Bewertung 2006 (StBew) berilcksichtigt einen Zinssatz von 3 %
zur Ermittlung des Kapitaldienstes (Abschreibung und Verzinsung) fur die ortsfeste
Infrastruktur des OV im Mitfall, der nicht mit den zwischenzeitlich stattgefundenen
Entwicklungen auf dem Kapitalmarkt korrespondiert.

Fir die Sensitivitdtsbetrachtung zum Einfluss der aktuellen Entwicklungen auf dem
Kapitalmarkt auf die Nutzenbewertung wird eine Absenkung des Zinssatzes von 3 %
(2006) auf 1,7 % entsprechend der Standardisierten Bewertung 2016 zur Ermittlung
des Kapitaldienstes (Abschreibung und Verzinsung) fir die ortsfeste Infrastruktur des
OV im Mitfall angesetzt.

Seite 96



Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung

L
Q ﬁ zur Reaktivierung der Lumdatalbahn
SWECO Schlussbericht

8.4.2 Ergebnisse der Sensitivitatsbetrachtungen zum Mitfall 4

Die Sensitivitdtsbetrachtungen zum Mitfall 4 setzen auf das Betriebskonzept der Lumda-
talbahn mit einem Ausbau der Bahnstrecke Lollar — Londorf fir eine Streckengeschwin-
digkeit von 60 km/h, wie im Mitfall 4 zu Grunde gelegt, auf. Zudem erfolgt eine Uberprii-
fung der drei Pramissen unter Bericksichtigung des Ausbaus der Bahnstrecke Lollar —
Londorf mit Anhebung der Streckengeschwindigkeit auf 80 km/h.

Bei einem Ausbau der Bahnstrecke Lollar — Londorf fur 80 km/h kdnnte die Fahrzeit zwi-
schen Giel3en und Londorf (in Hin- und Rickrichtung) um 3 Minuten von 29 auf 26 Minu-
ten verkirzt werden, womit nutzenrelevante Reisezeitgewinne verbunden waren. Auf-
grund der betrieblichen Einschrankungen aus dem Streckenausbau Lollar — Londorf
(Einzugbetrieb), aus der Einbindung in die Stammstrecke der Main-Weser-Bahn und aus
der Anschlusssicherung in Lollar und GielRen lasst sich auch mit Anhebung der Strecken-
geschwindigkeit auf 80 km/h kein symmetrisches Fahrplankonzept realisieren. Auf Grund-
lage des unsymmetrischen Fahrplankonzepts mit lastrichtungsbezogener Anschlusssiche-
rung in Lollar und Giel3en ergeben sich friihere Ankunftszeiten und spatere Abfahrtszeiten
in Londorf, so dass der Zug auch wahrend des mittaglichen Taktsprungs bis Londorf
durchfahren und von Londorf starten kann. Ansonsten hat die Anhebung der Streckenge-
schwindigkeit auf 80 km/h keine nutzenrelevanten betrieblichen Auswirkungen, denn ins-
besondere die langen Wende- bzw. Standzeiten von 47 — 48 Minuten im Bahnhof Giel3en
bleiben erhalten. Die Sensitivitatsbetrachtung zur Anhebung der maximalen Streckenge-
schwindigkeit auf 80 km/h berucksichtigt kostenseitig die fur die Anhebung der Strecken-
geschwindigkeit notwendigen zusatzlichen Infrastrukturkosten sowie nachfrage- und nut-
zenseitig eine ,grobe Abschatzung“ der aus der Fahrzeitverkiirzung (ca. 3 Minuten)
resultierenden zusatzlichen Nachfragepotentiale und Nutzen.

Mitfall 4 (Streckengeschwindigkeit v = 60 km/h)

1) Durchbindung von Zugfahrten (Dieselnetz) auf die Lumdatalbahn in GieRen

Bei Ansatz eines bendtigten Schienenfahrzeugs (zzgl. 10 % Fahrzeugreserve) infolge
der Durchbindung von Zugfahrten im Dieselnetz auf die Lumdatalbahn wird eine Nut-
zenverbesserung erwartet, die

den NKU-Indikator auf 1,09 anhebt.

2) Stabilisierung der Strukturentwicklung (Bevdlkerung und Arbeitsplatze) im Lumdatal

Ausgehend von einer Stabilisierung der Strukturentwicklung (Bevdlkerung und Ar-
beitsplatze) im Lumdatal auf das Niveau des Analysezeitpunktes (2014) wird eine
Nutzenverbesserung erwartet, die

den NKU-Indikator aufbauend auf Pramisse 1) auf 1,24 anhebt.

3) Allgemeine Entwicklung auf dem Kapitalmarkt (Zinssatz)

Bei Absenkung des Zinssatzes von 3 % (2006) auf 1,7 % (2016) entsprechend der
Standardisierten Bewertung 2016 fur die Ermittlung des Kapitaldienstes (Abschrei-
bung und Verzinsung) fiir die ortsfeste Infrastruktur des OV wird eine Nutzenverbes-
serung erwartet, die
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den NKU-Indikator aufbauend auf Pramisse 1) und 2) auf 1,52 anhebt.

Mitfall 4 (Anhebung Streckengeschwindigkeit auf v = 80 km/h)

1) Durchbindung von Zugfahrten (Dieselnetz) auf die Lumdatalbahn in GieRen

Bei Ansatz eines bendtigten Schienenfahrzeugs (zzgl. 10 % Fahrzeugreserve) infolge
der Durchbindung von Zugfahrten im Dieselnetz auf die Lumdatalbahn wird eine Nut-
zenverbesserung erwartet, die

den NKU-Indikator auf 1,23 anhebt.

2) Stabilisierung der Strukturentwicklung (Bevélkerung und Arbeitsplatze) im Lumdatal

Ausgehend von einer Stabilisierung der Strukturentwicklung (Bevdlkerung und Ar-
beitsplatze) im Lumdatal auf das Niveau des Analysezeitpunktes (2014) wird eine
Nutzenverbesserung erwartet, die

den NKU-Indikator aufbauend auf Pramisse 1) auf 1,37 anhebt.

3) Allgemeine Entwicklung auf dem Kapitalmarkt (Zinssatz)

Bei Absenkung des Zinssatzes von 3 % (2006) auf 1,7 % (2016) entsprechend der
Standardisierten Bewertung 2016 fur die Ermittlung des Kapitaldienstes (Abschrei-
bung und Verzinsung) fiir die ortsfeste Infrastruktur des OV wird eine Nutzenverbes-
serung erwartet, die

den NKU-Indikator aufbauend auf Pramisse 1) und 2) auf 1,68 anhebt.

Die Sensitivitdtsbetrachtungen verdeutlichen, dass die auf Grundlage der untersuchten
Pramissen zu erwartenden Nutzenverbesserungen zum Erreichen eines gesamtwirt-
schaftlichen Nutzen-Kosten-Indikators Uber 1,0 beitragen kdnnen und damit eine realisti-
sche Chance fir die gesamtwirtschaftliche Tragfahigkeit der Reaktivierung der Lumdatal-
bahn besteht.

9 Fazit und Ausblick

In der Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung zur Reaktivierung der Lum-
datalbahn wurden unter Anwendung des Verkehrsmodells der Verkehrsdatenbasis Rhein-
Main (VDRM) und des Regelverfahrens der Standardisierten Bewertung von Verkehrswe-
geinvestitionen 4 Mitfalle hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Tragfahigkeit untersucht.

In Zusammenarbeit und Abstimmung mit dem projektbegleitenden Arbeitskreis?4 wurde
aufbauend auf den Ergebnissen der drei zuerst untersuchten Mitfallen ein kombiniertes
Bahn- und Busangebot zur Reaktivierung der Lumdatalbahn (Mitfall 4) erarbeitet und fest-

24 per projektbegleitende Arbeitskreis setzt sich zusammen aus Mitarbeiterinnen/ Mitarbeitern des RMV, der ZOV sowie
des Hessischen Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landesentwicklung (HMWEVL), des Landkreises Gie-
Ren und Hessen Mobil — Stralen- und Verkehrsmanagement (HM).
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gelegt, um die Anbindung der nérdlichen Stadtteile von GieRen einschlief3lich Giel3en-
Wieseck an das Lumdatal mittels eines ergadnzenden Busangebotes sicherzustellen bzw.
zu verbessern. Im projektbegleitenden Arbeitskreis besteht Konsens dariber, dass das
erarbeitete kombinierte Bahn- und Busangebot fur die Reaktivierung der Lumdatalbahn
(Mitfall 4) unter Abwagung aller verkehrlicher, betrieblicher und kostenseitiger Aspekte ein
ausgewogenes Angebots- und Betriebskonzept im Vergleich zu den bisher untersuchten
Mitfallen darstellt und damit eine Chance fiir die von allen Projektbeteiligten angestrebte
Reaktivierung der Lumdatalbahn bietet.

Fir das der Untersuchung zu Grunde gelegte Prognosejahr 2030 nimmt die Bevdlke-
rungsvorausschatzung des Statistischen Landesamts ohne stlitzende Infrastrukturmal}-
nahmen einen Rickgang im hinteren Lumdatal von 3,7 % an, der sich ungunstig auf die
Bewertung der MaRnahme auswirkt, da das Nachfragepotenzial entsprechend abnimmt.
Die im Mitfall verkehrende Lumdatalbahn wurde im Verfahren als solitdre Erganzung des
vorhandenen SPNV-Angebots im Raum GieRen behandelt, ohne mdgliche betriebliche
Synergien zu nutzen.

Fir den Mitfall 4 errechnet sich aus Addition der Einzelnutzen-Salden ein gesamtwirt-
schaftlicher Nutzen nach der StBew von rd. 274 Tsd. Euro/Jahr. Der jahrliche Kapital-
dienst in die ortsfeste Infrastruktur, der auf Basis der Investitionskosten von rd. 10,2 Mio.
€ (netto) Uber anlagenspezifische Nutzungszeitraume und unter Ansatz eines Zinssatzes
von 3% pro Jahr auf den Preisstand 2006 zurickgerechnet wird, betragt 423,7 Tsd. Eu-
ro/Jahr. Damit Ubersteigen die gesamtwirtschaftlich relevanten Kosten von rd. 424 Tsd.
Euro/Jahr den gesamtwirtschaftlichen Nutzen (rd. 18 Tsd. Euro/Jahr) um etwa 150 Tsd.
Euro/Jahr. Im Mitfall 4 wird damit ein Nutzen-Kosten-Indikator von 0,65 erreicht. Eine Um-
setzung des Mitfalls 4 unter Anwendung der StBew und der Modellannahmen bezlglich
der Rahmenbedingungen ist somit gesamtwirtschaftlich nicht rentabel.

Bei genauer Betrachtung der gesamtwirtschaftlichen Beurteilung nach der StBew haben
folgende nutzenrelevanten Faktoren wesentlichen Einfluss auf das gesamtwirtschaftliche
Ergebnis:

m Die durch die Reaktivierung der Lumdatalbahn hervorgerufene nutzenrelevante Mal3-
nahmenwirkung (Fahrgastgewinn) reicht nicht aus, um die erforderlichen Nutzensalden
(insbesondere Reisezeitdifferenz und MIV-Betriebskosten) zur Kompensation der ge-
samtwirtschaftlich relevanten Kosten zu generieren. Dies liegt auch darin begrindet,
dass die bisherigen Strukturprognosen von einer ricklaufigen Bevolkerungs- und Ar-
beitsplatzentwicklung im Lumdatal im Vergleich zum Analysezeitpunkt 2014 ausgehen,
wodurch die Gesamtnachfrage (und damit einhergehend das Fahrgastpotenzial) im
Untersuchungskorridor zurtickgeht.

= Wesentlicher Bestandteil der OV-Gesamtkosten im Mitfall 4 sind die fir die Durchfiih-
rung des Bahnbetriebs auf der Lumdatalbahn anfallenden Betriebskosten, die einen
Anteil von fast 50 % an den gesamten OV-Gesamtkosten von rd. 3.307 Tsd. Euro/Jahr
im Mitfall 4 ausmachen. Dieser hohe Kostenanteil ist insbesondere auf den durch die
betrieblichen Einschrankungen nicht effizienten Fahrzeugumlauf auf der Lumdatalbahn
zurtckzufiihren. Die zwei auf der Lumdatalbahn eingesetzten Schienenfahrzeuge
(LINT 41) haben dadurch sehr lange Wende- bzw. Standzeiten von 47 — 48 Minuten im
Bahnhof Gielden, was sich gleichzeitig auf die Kosten flir das Fahrpersonal auswirkt.
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Aufbauend auf der gesamtwirtschaftlichen Bewertung des kombinierten Bahn- und
Busangebotes fir die Reaktivierung der Lumdatalbahn (Mitfall 4) wurden Pramissen ent-
wickelt, formuliert und dargelegt, welche zu einer Nutzenverbesserung und damit zu einer
gesamtwirtschaftlich tragfahigen Reaktivierung der Lumdatalbahn beitragen kdénnen. Im
Rahmen einer Sensitivitdtsbetrachtung wurde der Einfluss der nachfolgend aufgefiihrten
drei Pramissen auf die gesamtwirtschaftliche Beurteilung des Investitionsvorhabens ab-
geschatzt.

Schlussbericht

1)  Optimierung des Bahnbetriebs mittels Einbindung der Lumdatalbahn in das Diesel-
netz im Bahnhof GieRRen.

2)  Stabilisierung der Bevoélkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung im Lumdatal auf das
Niveau des Analysezeitpunktes (2014) mittels aktiver kommunaler Strukturpolitik der
Stadte und Kommunen im Lumdatal und des Landkreises Giel3en.

3)  Einrechnung der aktuellen Entwicklung auf dem Kapitalmarkt durch Absenkung des
Zinssatzes von 3 % (nach StBew 2006) auf 1,7% (gemaf StBew 2016).

Die Ergebnisse der Sensitivitdtsbetrachtung zum Mitfall 4 sind in Tab. 27 zusammenge-
stellt.

Sensitivitatsbetrachtung Nutzen-Kosten-Indikator
Mitfall 4 Mitfall 4 *
Pramisse Streckengeschwindigkeit Streckengeschwindigkeit
Vinax = 60 km/h Vinax = 80 km/h
NKI: 0,65 NKI: 0,80
1) Nutzenverbesserung durch Einbindung der Lumdatalbahn in das 1.09 193
Dieselnetz im Bahnhof Gielen ’ g
Nutzenverbesserung durch Stabilisierung der Bevdlkerungs- und
2) Arbeitsplatzentwicklung im Lumdatal auf das Niveau des 1,24 1,37
Analysezeitpunktes (2014)
Nutzenverbesserung durch Beriicksichtigung der aktuellen
3) Entwicklung auf dem Kapitalmarkt 1,52 1,68
(Absenkung des Zinsatz von 3 % auf 1,7%)

*  "Grobe Abschatzung" der aus der Fahrzeitverkiirzung (ca. 3 Minuten) resultierenden zusatzdichen Nachfragepotentiale und Nutzen unter
Berlicksichtigung der fiir die Anhebung der maximalen Streckengeschwindigkeit auf 80 km/h notwendigen zuséatdichen
Investitionskosten in die ortsfeste Infrastruktur

Tab. 27:  Sensitivitdtsbetrachtungen zum Mitfall 4

Die Ergebnisse der Sensitivitatsbetrachtung zum Mitfall 4 verdeutlichen, dass die auf
Grundlage der untersuchten Pramissen zu erwartenden Nutzenverbesserungen zum Er-
reichen eines gesamtwirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Indikators tber 1,0 beitragen kénnen
und damit eine realistische Chance fur die gesamtwirtschaftliche Tragfahigkeit der Reakti-
vierung der Lumdatalbahn besteht.

Das kombinierte Bahn- und Busangebot zur Reaktivierung der Lumdatalbahn wird die
Erreichbarkeit des Lumdatals und den Anschluss an den GroRraum Gielien, den Raum
Marburg und das Rhein-Main-Gebiet fir einen grof3en Teil der Bevdlkerung und Erwerb-
statigen im Lumdatal verbessern. Inwieweit die Investitionsmalinahme langfristig auch

Seite 100



° Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung
ﬁ zur Reaktivierung der Lumdatalbahn
SWECO Schlussbericht

Einfluss auf die Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung im Lumdatal hat, kann derzeit
nicht beantwortet werden, da flr diesen Zusammenhang bisher keine verfahrenstechni-
schen Grundlagen zur Verfiigung stehen. Jedoch scheint es berechtigt anzunehmen,
dass die Reaktivierung der Lumdatalbahn einen wichtigen Impuls zur Stabilisierung der
Strukturentwicklung im Lumdatal darstellen kann.

Frankfurt am Main, 09.01.2018
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VKT Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung

gﬁ/ F\ % zur Reaktivierung der Lumdatalbahn
SWECO Anlage 1: Umlaufplan Busangebot im Ohnefall
|

7.00 . 8.30 9.00 9.30 10.00 10.30 11.00 11.30 12.00 | 12.30 13.00 13.30 | 14.00

|4.30 5.00 5.30 6.00 6.30

Fahrzeug

1

" 520 51 520 520 520
5 Anal Da-Gi Ru-Lo Gi-Lon Lon-Gi Gi-Lon

[
-

520 520 520 55
8 Gr-Al Da-Gi Gi-Lon Al-RU Lo-Sa
1 1
51 520 520 520 520 520 55
9 Sa-Lo Ge-Gi Gi-Gr Gr-Gi Gi-Gr Gr-Riu Al-Od

520 520 520
11 Rii-Al Wi-Al Ccl-Al Gi-Ri RU-Gi Gi-Da Da-Gi

10

12

13

14

16.30 17.00 17.30 18.00 18.30 19.00 19.30 20.00 20.30 21.00 21.30 22.00 22.30 23.00 23.30 0.00 0.30

Fahrzeug  [14.30 [15.00 [15.30

1

520 520 520
5 Gi-Gr Gr-Gi Gi-Lon

520 520 520 520 520 520 520
11 Gi-Rii Ri-Gi Gi-Gr Gr-Gi Gi-Lon Lon-Gi Gi-Lon
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Anlage 4: Formblatter der NKU Mitfall 4
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Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung

Q e zur Reaktivierung der Lumdatalbahn
S W E C 0 ﬁ Anlage 4: Formblatter der NKU Mitfall 4

Blatt 9 Gegenuberstellung von Kenndaten der Verkehrsnachfra  ge
Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Mitfall im Vergleich zu den entsprechenden Werten des
Ohnefalles
Kenndaten bezogen auf die Fahrten in den vom Saldo Mitfall-
Investitionsvorhaben betroffenen Verkehrs- Mitfall 4 Ohnefall
: Ohnefall
beziehungen
Anzahl motorisierter Fahrten je Werktag
1 OV + M) 86.630 86.630 0
2 Anzahl Fahrten MIV je Werktag 81.847 82.062 -215
3 Anzahl Fahrten OV je Werktag (ohne 4783 4568 215
induzierten Verkehr)
4 QOV-Anteil in Prozent (ohne induzierten 5.5% 5.3% 0
Verkehr)
5 Anzahl Fahrten OV je Werktag (mit induzierten 4837 4568 269
Verkehr)
6  OV-Anteil in Prozent (mit induzierten Verkehr) 5,6% 5,3% 0
Plausibilitatskontrollen bezogen auf die vom Investitionsvor haben betroffenen
Verkehrsbeziehungen bzw. Linien
7  MN-Verkehrsleistung in Personen-km/Werktag 1.331.522 1.345.274 -13.752
8  mittlere Reisezeit MIV in min - - -
9! mittlere Reiseweite MIV in km 16,27 16,39 -0,12
OV-Verkehrsleistungen von Erwachsenen in
10 Personen-km je Werktag (mit induziertem 206.075 188.878 17.197
Verkehr)
11 OV-Verkehrslglstungen von Schilernin 24.787 22 994 2563
Personen-km je Werktag
Summe der OV-Verkehrsleistungen in
12 Personen-km je Werktag (mit induziertem 230.862 211.102 19.760
Verkehr)
OV-Verkehrsleistungen von Erwachsenenin
2
13" Mio Personen-km je Jahr 61,82 56,66 516
e OV-Verkehrslglstungen von Schilernin Mio 6.20 5,56 20 064
Personen-km je Jahr
15 Summe der Oy-VerkehrsIelstungen in Mio 68,02 62,22 5.80
Personen-km je Jahr
he? Mittlere Beforderungsweite im OV inkm 47,728 46,213 152
17 Mittlere Reisezeitim OV in min - - -
Angebotene Platz-km je Jahr (Summe aus Sitz
5
18 und Stehplatzen) 127,92 76,72 21 51,20
Ausnutzungsgrad der zusétzlich angebotenen 6
19 Platzkapazitatenim OV in % 22° 1133

l9=7/2 213 =300 x 10 x 10°® Seite 13 314 =250x 11 x 10°®
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Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung

zur Reaktivierung der Lumdatalbahn

Anlage 4: Formblatter der NKU Mitfall 4

Blatt 10.1 Berechnung der OV-Reisezeitdifferenzen
Klasse der Anzahl der Reisezeitdifferenz mittlere Reise- E?bge”?'“.de”e
) . o ) = Reisezeitdifferenz
Einzelreise- maRgebenden der maRgebenden zeitdifferenz je e
. . kv aller maRgebenden
zeitdifferenz Fahrten im OV Fahrten Personenfahrt 8
o Fahrten
g
2
3
min Fahrten/Werktag | Stunden/Werktag | min/ Personenfahrt k= Stunden/Werktag
E h- E h- E h- E h-
Schler rwac Schiler rwac Schiler rwac Schiler rwac
sene sene sene sene
1 2 3 41 5 6°
> 10 105 53 34,9 15,9 19,9 17,9 1,0 34,9 15,9
5 bis < 10 51 78 4.5 9,0 5,3 6,9 1,0 4.5 9,0
4 bis > 5 23 33 1,9 2,5 4,9 4,6 0,9 1,7 2,3
3bis<4 1 84 0,0 4,4 0,0 3,2 0,7 0,0 3,1
2 bis<3 1 3 0,0 0,1 0,0 1,8 0,5 0,0 0,1
lhis<?2 83 116 2,4 3,4 1,7 1,8 0,3 0,7 1,0
Ohis<1 42 738 0,1 1,2 0,1 0,1 0,1 0,0 0,1
0 bis > -1 81 843 -0,2 -2,3 -0,1 -0,2 0,1 0,0 -0,2
-1 bis > -2 6 335 -0,1 -8,0 -1,0 -1,4 0,3 0,0 -2,4
-2 bis > -3 11 96 -0,5 -3,9 -2,7 -2,4 0,5 -0,3 -2,0
-3 bis > -4 35 173 -1,9 -9,9 -3,3 -3,4 0,7 -1,3 -6,9
-4 bis > -5 38 298 -3,0 -22,8 -4,7 -4,6 0,9 -2,7 -20,5
-5 bis > -10 101 453 -12,7 -53,6 -7,6 -7,1 1,0 -12,7 -53,6
-10 bis > -20 93 609 -19,1 -133,4 -12,4 -13,1 1,0 -19,1 -133,4
<-20 17 105 -6,5 -40,4 -23,4 -23,0 1,0 -6,5 -40,4
Summe 687 4,017 -0,2 -237,8 -23,1 -19,2 -0,8 -228,0
14— . (] -
4=3/2x60 OV-Reisezeit- Schiler 1975
differenz in
26=3x5 Stunden/Jahr Erwachsene -68.403,0
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Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung

zur Reaktivierung der Lumdatalbahn

S W E C 0 Anlage 4: Formblatter der NKU Mitfall 4

£°2°¢ [udey

Blatt 12m Kapitaldienst (Abschreibeung und Verzinsung) und Un terhaltungskosten
Seite: 1/1 fur die ortsfeste Verkehrsinfrastruktur des OV im Mitfall 4
Anlageteil I(nl\\l,ZtSttcl)“::r?g Endwert abzbtésnt;r;rei- Nutzungs- Annuitéts- Abschrgibung Unterhaltung je Jaht
Mehrwert- Investitionen dauer faktor und Verzinsung
steuer) Satz Kosten
T€ T€ T€ Jahre T€/Jahr % T€/Jahr
1 2 3t 42 51 6° 8" 9? 10°
Grundeigentum 0 0 0 999 0,0300 0,0 0,0 0,0
Entwasserung des Bahnkorpers 133 0 133 75 0,0337 4,6 2,5 3,3
Bahniibergange: Erdkdrper 196 0 196 100 0,0316 6,4 0,7 1,4
Bahnubergange: techn. Sicherung 1.912 0 1.912 25 0,0574 113,1 7,0 133,9
;rf‘a::ie\,;fah"“eigu')er' funtert. 2.560 0 2.560 90 0,0323 85,2 06 15,4
Bahnoberbau: Gleise (Schotterbau) 1.502 225 1.277 30 0,0510 74,1 3,0 45,1
Bahnoberbau: Weichen 81 12 69 20 0,0672 51 3,0 2,4
Betriebs-, Verkehrs- und Sozialgeb. 0 0 0 60 0,0361 0,0 2,0 0,0
Haltestellen (Warteschutz, Wetterh.) 99 0 99 20 0,0672 6,9 4,0 4,0
Haltestellenzubehér (Sitzbanke etc.) 36 0 36 10 0,1172 4,3 4,0 1,4
Bahnsteige und Rampen 675 0 675 50 0,0389 27,1 1,5 10,1
Wasser- und sonst. Vers.-leitungen 53 0 53 50 0,0389 2,1 0,7 0,4
Stellwerks- und Blockeinrichtungen 302 0 302 30 0,0510 15,8 3,0 9,0
Signale etc. 191 0 191 25 0,0574 11,3 6,0 11,4
Kabel (Signal-, Fernm.-, Stromkabel) 22 0 22 30 0,0510 1,2 1,5 0,3
Lichtversorgungsnetz 29 0 29 30 0,0510 1,5 4,7 1,4
Larmschutzwénde und -fenster 120 0 120 25 0,0574 7,1 2,1 2,5
Verkaufsautomaten 170 0 170 8 0,1425 25,0 17,5 29,8
Stralen u. Wege: Untergrund 10 10 0 100 0,0316 0,3 0,0 0,0
StralRen u. Wege: Tragschichten 35 35 0 50 0,0389 1,1 0,0 0,0
Fahrbahndecken: Asphalt (Binder) 25 25 0 25 0,0574 0,8 0,0 0,0
Fahrbahndecken: Asphalt (Decksch.) 25 25 0 13 0,0940 0,8 0,0 0,0
Stralenausstattung 27 27 0 10 0,1172 0,8 0,0 0,0
EBA-Gebiihren (1,5%) 123 123 0 999 0,0300 3,8 0,0 0,0
Planungskosten (10%) 820 820 0 999 0,0300 25,4 0,0 0,0
Summe 9.147 423,7 271,8
14 Baubeginn (Jahr): 15 Jahr der Inbetriebenahme: 16 Bauzeit (in Jahren): 3
7 mittlerer Aufzinsfaktor zur Berticksichtigung der Bauzeit: 1,0303
1 It. Tab. 3-1in Anhang 1 24=2-3 3lt. Tab 3-2in Anhangl %8=4x6x7+0,03x3X7 510=2x9x10?
S\gl. Blatt 3.1, Ziff. 7 716=15-14 %It Tab. 3-3in Anhang 1
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L
S W E c 0 ﬁ Anlage 4: Formblatter der NKU Mitfall 4

Blatt 13.1 Fahrzeugtyp und
Linienreine Ermittlung des Fahrzeugbedarfs fiir den Mit- und den ggf. Zuggrolie
Ohnefall auf Basis realer Umlaufzeiten
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Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung

Q e zur Reaktivierung der Lumdatalbahn
S W E C 0 ﬁ Anlage 4: Formblatter der NKU Mitfall 4

Blatt 16 Zusammenstellung der OV-Gesamtkosten
Mitfall 4 Ohnefall Saldo Mitfall-Ohnefall
T€/Jahr T€/Jahr T€/Jahr
1 2 3!

Unterhaltungskosten OV-Fahrweg 271,82 0,03 271,8
Kapitaldienst OV-Fahrzeuge 613,0 4 386,9 5 226,1
zeitabhangige Unterhaltungskosten fur die OV- 1595 6 117,07 42,5
Fahrzeuge
Kosten firr das Fahrpersonal 1.333,4 8 1.075,0 ° 258,4
Kosten fur das Sicherheits- und 85,7 10 7411 116
Kontrollpersonal
Kosten fir das értliches Personal 0,0 *? 0,0 3 0,0
laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten 168,5 14 204,6 15 36,1
von Bussen
Energiekosten von Bussen 166,1 16 201,7 17 -35,6
Iauﬂelstgngsabhanglge Unterhaltungskosten 1425 18 0,01 1425
won Schienenfahrzeugen
Strepkenbezogene Energiekosten von 203,8 20 0,02 203,8
Schienenfahrzeugen
Stat.lonsbezogene Energiekosten von 1631 2 0,02 1631
Schienenfahrzeugen
OV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst fiir die
ortsfeste Verkehrsinfratruktur 3.307:4 2.059.3 4 1.248,1
13=1-2 8 aus Blatt 14.1, Ziffer 9 1% aus Blatt 15.1, Ziffer 11 22 aus Blatt 15.3,
2 aus Blatt 12m, Ziffer 13 % aus Blatt 14.1, Ziffer 10 16 qus Blatt 15.1, Ziffer 12 Ziffer 7

3 aus Blatt 120, Zifffer 13 10 qus Blatt 14.2, Ziffer 11 %7 aus Blatt 15.1, Ziffer 13 % aus Blatt 15.3,
4 aus Blatt 13.3m, Ziffer 13 ! aus Blatt 14.2, Ziffer 12 18 qus Blatt 15.2, Ziffer 10 Ziffer 8

5 aus Blatt 13.30, Ziffer 13 12 qus Blatt 14.3, Ziffer 7 19 qus Blatt 15.2, Ziffer 11

6 aus Blatt 13.3m, Ziffer 14 ' aus Blatt 14.3, Ziffer 8 20 qus Blatt 15.2, Ziffer 12

7 aus Blatt 13.30, Ziffer 14 14 qus Blatt 15.1, Ziffer 10 21 qus Blatt 15.2, Ziffer 13
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Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung

zur Reaktivierung der Lumdatalbahn

L
S W E c 0 ﬁ Anlage 4: Formblatter der NKU Mitfall 4

Blatt E1 Nutzen - Kosten - Indikator (Mitfall 4)
Monetér
Teilindikator I?lm(?nsmn q.er Wert derf)ngmaren Einheitswert . bewerteter
originaren GroRe GroRRe Nutzen
in T€/Jahr
1 2 3 4 5
1. Reisezeitdifferenz im OV (abgemindert)
- Schiler h/Jahr -198 2 -2,00 €/h 0,4
- Erwachsene h/Jahr -68.403 3 -7,50 €/h 513,0
2. Saldo Pkw-Betriebskosten T€/Jahr 914,54 -1 914,5
Kapitaldienst fur die ortsfeste Infrastruktur 5
3. des OV im Ohnefall TelJahr 0,00 1 0,0
Saldo OV-Gesamtkosten ohne
4.  Kapitaldienst fur die ortsfeste Infratruktur T€/Jahr 1.248,1 © -1 -1.248,1
des OV
5.  Saldo der Unfallschaden
- Anzahl Tote Pers/Jahr -0,020 7 -1.210,00 TE/Pers 24,3
- Anzahl Schwenerletzte Pers/Jahr -0,459 8 -87,50 TElPers 40,1
- Anzahl Leichtverletzte Pers/Jahr -2,852 9 -3,90 TElPers 1,1
- Sachschadenkosten T€/Jahr -90,319 10 -1 90,3
6. Saldo CO,-Emissionen
- des OV t/Jahr 1.087,7 % 231 €t -251,3
- des MIV t/Jahr -765,0 12 -231 €/t 176,7
7 Saldo der Emissionskosten fiir sonstige
" Schadstoffe
- des OV T€/Jahr 15,3 18 -1 -15,3
- des MIV T€/Jahr -18,3 -1 18,3
Anzahl
8.  Saldo Gerauschbelastung gewichteter 0,00 %5 56 €/LEG 0,0
Einwohner
Summe monetar bewerteter Einzelnutzen-Salden = Nutzen in T€/Jahr 6 274,2
9. Kapitaldienst fur die Infrastruktur des OV im Mitfall = Kosten in T€/Jahr 7 423,716
Differenz der Nutzen und Kosten in T€/Jahr 8 -149,5 17
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 9 0,65 18
1 aus Tabelle 4 -1 in Anhang 1 5 aus Blatt 12 o, Ziffer 12 9 aus Blatt 17, Ziffer 13 13 aus Blatt 18.2, Ziffer 10
2 aus Blatt 10.1, Ziffer 9 5 aus Blatt 16, Ziffer 4 10 aus Blatt 17, Ziffer 14 14 aus Blatt 18.3, Ziffer 8
3 aus Blatt 10.1, Ziffer 10 7 aus Blatt 17, Ziffer 11 1 aus Blatt 18.2, Ziffer 9 15 aus Blatt 19.2 o, Ziffer 1€
4 aus Blatt 11, Ziffer 13 8 aus Blatt 17, Ziffer 12 12 aus Blatt 18.3, Ziffer 7 16 aus Blatt 12 m, Ziffer 12
7g=6.7 Seite 30
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