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1 Einfiihrung

Die Strecke Londorf — Lollar mit der vom ehemaligen Eigentiimer vergebenen Streckennummer 3705
beginnt im Bahn km 12,395 und endet in Bahn km 26,150 an der Anschlussweiche 4 im Bahnhof Lollar.
Die Strecke soll wieder durchgangig fur den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) reaktiviert werden.
Das Projekt gliedert sich in drei Stufen. Stufe 1 beinhaltet die Leistungsphasen 1-3. Die Stufen 2
(Leistungsphase 4) und 3 (Leistungsphase 5-9) sind optional darauf aufbauende Planungsleistungen.

1.1 Einordnung des Vorhabens

In dem dieser Untersuchung Ubergeordneten Gesamtprojekt sind die Ergebnisse aus der Vorplanung
fortzusetzen und die Entwurfsplanung zu erstellen. In der gesamthaften Entwurfsunterlage sind alle
betroffenen und relevanten Belange zu benennen und auszuarbeiten. Bestandteil dieser Leistungsphase
ist eine Kostenberechnung im Rahmen einer Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) nach dem
standardisierten Bewertungsverfahren in der Version 2016+. Fir die Weiterfihrung der Planungen ist
ein positives Ergebnis (hier NKI > 1,0) im Zuge der Nutzen-Kosten-Untersuchung erforderlich.

In Abhéngigkeit des Ergebnisses der NKU und der Entscheidung der Aufgabentréger zur Fortfiihrung
des Projektes werden anschlieBend die im Rahmen der Leistungsphase 4 ,,Genehmigungsplanung® zu
erbringenden Leistungen erfolgen.

1.2 Bewertungskonzept

1.2.1 Methodik

Der wirtschaftliche Nutzen der in dieser Machbarkeitsuntersuchung zu bewertenden Mal3nahmen wird
gemal der "Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs" in der Version 2016+ durchgefihrt. Die Version 2016+ des Verfahrens hat im Juli 2022 die
Version 2016 abgel6st und ist an neue Vorgaben und Ansatze angepasst.

Die "Standardisierte Bewertung" ist ein Verfahren zur gesamtwirtschaftlichen NKU von Projekten im
Offentlichen Personennahverkehr (OPNV). Sie dient dem Bundesministerium fiir Verkehr und den
Verkehrsministerien der Lander als einheitliche Entscheidungsgrundlage fur den Einsatz &ffentlicher
Investitionsmittel nach dem GVFG fir Investitionsvorhaben. In § 6 des Gesetzes Uber die Grundsatze
des Haushaltsrechts des Bundes und der Lander (HGrG) und in § 7 der Bundeshaushaltsordnung (BHO)
wird fir Vorhaben mit einer erheblichen finanziellen Bedeutung die Durchfiihrung einer NKU verlangt.
Beim Bau oder Ausbau von Schienenwegen gemaly § 2 Abs. 1 Nr. 2 GVFG hat eine Standardisierte
Bewertung zu erfolgen, sofern die zuwendungsfahigen Kosten 30 Mio. € Ubersteigen. Fir die Beurteilung
von Vorhaben bei einem Investitionsvolumen von 10 bis 30 Mio. € wird die Anwendung als
Entscheidungshilfe empfohlen. Die Vergleichbarkeit der Ergebnisse von NKU erfordert die Anwendung
eines einheitlichen Bewertungsverfahrens mit einer weitgehenden Standardisierung.

Gemal dem Mitfall-/Ohnefall-Prinzip sieht die Standardisierte Bewertung einen Vergleich eines Mitfall
(geplanter Zielzustand des Netzes zum geplanten Realisierungszeitpunkt mit geplanter MaRnahme) und
einem Ohnefall (geplanter Zielzustand des Netzes zum geplanten Realisierungszeitpunkt ohne geplante
MaRnahme) vor. Dabei werden fiir die OPNV-Nachfrage relevante KenngréRen (Bedienungshaufigkeit,
Reisezeit, Umsteigehaufigkeit, etc.) fir beide Falle ermittelt und gegenibergestellt. Die durch die
Anderungen (geplante MaBnahme) hervorgerufenen Wirkungen werden in weiteren Bearbeitungs-
schritten monetarisiert, um den Kosten der geplanten Malinahme gegenibergestellt werden zu kdnnen.

ZIV - Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme GmbH Darmstadt, 19.02.2026
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Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) entscheidet lber die Foérderfahigkeit der MaRnahme. Dieser
Indikator muss dafir gréBer oder gleich 1 sein.

1.2.2 Mit- und Ohnefall-Konzept

Bei der Erarbeitung der jeweiligen Betriebskonzepte fur Mit- und Ohnefall wurden darauf geachtet, dass
die kiinftige Anwendbarkeit (,,Fahrbarkeit” des Angebots) gewahrleistet ist. Neben den Veranderungen
im Schienenverkehr wurden Anpassungen am derzeitigen Busbetrieb vorgenommen. Fir den Ohnefall
wurde das derzeitige Bedienungskonzept als Basis herangezogen. Mal3gebend fur diese Untersuchung
ist die derzeit verkehrende Buslinie 371. Um eine Vergleichbarkeit zum Mitfall herstellen zu kénnen,
wurde ein standardisiertes Betriebskonzept (einheitliche Taktlage, Homogenisierung der Routen)
angenommen. Demnach wurde der Fahrplan um beispielsweise Schulfahrten und Einzelereignisse
bereinigt, so dass ein Taktfahrplan mit geregelten Linienverlaufen entstanden ist.

Im Mitfall existiert ein Taktfahrplan fur die Reaktivierungsstrecke. Fiir die NKU wird eine Bedienung im
Stundentakt angenommen. Entsprechend wurde der Fahrplan der Linie 371 angepasst. Linie 371
verkehrt im Mitfall ebenfalls im Stundentakt. Details zu den OV-Angeboten in Ohne- und Mitfall kénnen
den Kapiteln 4.1.3 und 5.1.3 enthommen werden.

Die Konzepte des Mit- und Ohnefalls wurden in Abstimmung mit der DB, der HLB, dem ZOV und dem
RMV aufgebaut, in Fahrplane Gberflihrt und mit einer Kilometrierung versehen, sodass im Zuge der
weiteren Bearbeitung angebots- und laufleistungsspezifische Parameter bestimmt werden konnten.

1.2.3 Grundlagendaten

Die Grundlage zur Ermittlung der Verkehrsnachfrage bildet das Verkehrsdatenbasis Rhein-Main
(VDRM).

Das multimodale Verkehrsmodell VDRM liegt fiir den Analysezeitraum 2018 und den Prognosehorizont
2035 vor. Das Modell wurde mit den Z&hldaten des Rhein-Main-Verkehrsverbunds (RMV-
Verbunderhebung) abgeglichen und geeicht. Entsprechend dem Prognosehorizont der gultigen
Bundesverkehrswegeplanung und der VDRM, wird der Prognosehorizont der Nutzen-Kosten-
Untersuchung auf das Jahr 2035 festgelegt.

Das Verkehrsmodell VDRM beinhaltet 2.267 Verkehrszellen mit 1.920 Verkehrszellen fur das Gebiet
Rhein-Main-Verkehrsverbundes (RMV). Fir das Analysejahr 2018 ist die Infrastruktur fur den MIV, Rad-
und FuRverkehr sowie das 2018 giiltige OPNV-Angebot integriert. Fiir die Nachfrageberechnungen sind
die malgebenden Strukturdaten (Bevolkerung in unterschiedliches Alter — und Mobilitdtsgruppen,
Arbeitsplatze, Schulpléatze in unterschiedlicher Differenzierung nach Schultyp, etc.) fir das Jahr 2018
hinterlegt.

Fir den Prognosehorizont 2035 sind eine Reihe an Malinahmen im Verkehrsmodell vorgesehen worden.
Neben der Fortschreibung der Strukturdaten fiir das Jahr 2035 gehoéren dazu u.a. indisponible MIV-
InfrastrukturmaBnahmen und ein angepasstes OPNV-Angebot.

Zur Verbesserung der Abbildungsgenauigkeit im Bereich von Giel3en bis Marburg sowie entlang des
Lumdatalbahn-Korridors bis Griinberg kommt das Hessen-Modell zur Anwendung.

Das Hessenmodell stellt die Verkehrsbelastungen des motorisierten Individualverkehrs (kurz MIV) fur
zwei Zeithorizonte — Analysehorizont 2018 und Prognosehorizont 2035 — fiir das Land Hessen und deren
benachbarten Regionen dar.

ZIV - Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme GmbH Darmstadt, 19.02.2026
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Die Grundlagen fir die Berechnungen der Verkehrsnachfrage kann in drei Hauptgruppen unterteilt
werden:

Netzmodell Mobilitatsverhalten Strukturdaten

Bildet das Strallennetz und die  Kennwerte flr das Verkehrszellenscharfe

zugehdrigen Eigenschaften Mobilitatsverhalten bestimmter Angaben zur Struktur (z.B.

(z.B. zulassige Personengruppen (z.B. Wege Einwohner, Beschéftigte,

Geschwindigkeiten) ab. PKW pro Tag und Schiilerinnen und Schiiler)
Personengruppe)

Quellen [PTV 2021]:

Navigationsnetzen HERE-Daten Mobilitat in Deutschland 2017 Einwohnerdaten, Arbeitsplatze:

Q2/2018 (MID2017) NEXIGA (31.12.2018), KGS 22 und
KGS 8, MID 2017, Hessisches
Statistisches Landesamt

Hochschuldaten: HRK, Recherchen
PTV

Schuldaten: DDS 2012,
Fortschreibung

Zielaktivitaten (z.B. Einkaufen, Freizeit):
NavTegPOl, Statistisches Bundesamt,
Recherche PTV

Die Prognoseentwicklungen basieren auf den Angaben der Bevélkerungsvorausschatzung 2035 fir
Hessen der HA Hessen Agentur GmbH aus dem Jahr 2019 sowie die Prognose anderer angrenzender
Bundeslander. [PTV 2021]

Neben den vorhandenen Modellen wurden die Zahldaten der Buslinien 371, GI51 und GI55 mit
Linienbelastungsstatistik, Relationsstatistik sowie Haltestellenbelastungsstatistik vom RMV zur
Verfligung gestellt.

1.3 Beteiligung

Im Rahmen der Bearbeitung wurde ein enger Austausch mit den Verantwortlichen der HLB Basis AG
gepflegt. Sdmtliche untersuchungsrelevanten Grundlagen, Rahmenbedingungen und Vorgehensweisen
wurden gemeinsam besprochen und abgestimmt.

ZIV - Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme GmbH Darmstadt, 19.02.2026
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2 Beschreibung des Untersuchungsgebiets

2.1 Abgrenzung des Investitionsvorhabens

Das Untersuchungsgebiet orientiert sich an den bestehenden und prognostizierten Verkehrs-
beziehungen zwischen dem nadheren Untersuchungsgebiet entlang der Lumdatalbahn und den
Verkehrszellen der VDRM.

Das Untersuchungsgebiet ist das Gebiet des Rhein-Main-Verkehrsverbundes (RMV). Das Gebiet
erstreckt sich Uber die Regierungsbezirke Darmstadt und GielRen hinaus, wird im Westen von Mainz und
im Osten von Fulda eingegrenzt (siehe Abbildung 1).

PUNKULTB

:
g Verkehrszellen/ Korridore

B

3 . & r. S
o Lud’wigshafle'r'\ S b b
LN am.Rhein ‘ Q {
'Kaiserslautern -~ /o > - D‘{ R AN
Neustadt an der_/ ‘\ Heidelg

Abbildung 1  Untersuchungsgebiet, Quelle: VDRM, Hintergrund: © basemap.de / BKG August 2025

Far die Lumdatalbahn werden die bestehende SPNV-Trasse und Haltestellen zwischen GieRen Bahnhof
und Lollar Bahnhof sowie die reaktivierte Strecke zwischen Lollar Bahnhof und Londorf genutzt. Die zu
reaktivierende Strecke sowie die neuen Haltestellen sind in Abbildung 2 dargestellt.

ZIV - Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme GmbH Darmstadt, 19.02.2026
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NKU LTB
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Abbildung 2 Bestehende und zu reaktivierender Trassenverlauf, Quelle: VDRM, Hintergrund: © basemap.de / BKG
August 2025

2.2 Verkehrszelleneinteilung

Fir die Durchfihrung der Nutzen-Kosten-Untersuchung werden im unmittelbaren Einzugsbereich der
MalRnahmen die Verkehrszellen Uberprift und nach den Angaben der Standardisierten Bewertung
verfeinert. Dadurch ergeben sich 2.287 Verkehrszellen im angepassten Verkehrsmodell.

Das engere Untersuchungsgebiet erstreckt sich entlang der Lumdatalbahn zwischen GieRen und
Londorf. Die Bezirkseinteilung orientiert sich an den Einwohnerdaten. In Abbildung 3 ist der Linienverlauf
und das engere Untersuchungsgebiet dargestellt.

ZIV - Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme GmbH Darmstadt, 19.02.2026
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NKU LTB
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Abbildung 3 Engeres Untersuchungsgebiet mit Trassenverlauf, Quelle: VDRM, Hintergrund: © basemap.de / BKG
August 2025

2.3 Strukturdaten

Die Strukturdaten zu Einwohner, Beschaftigte, Schiiler und Schulplatze werden aus dem vorliegenden
Verkehrsmodell VDRM Gbernommen. Im engeren Untersuchungsgebiet, in dem die Genauigkeit durch
das Hessenmodell verbessert wurde, werden die Strukturdaten aus dem Hessenmodell lbernommen.
In beiden Modellen liegen die Daten fur den Zustand Analyse 2018 und der Prognose 2035 vor. In
Abbildung 4 und Abbildung 5 sind die Entwicklungen von Analyse zu Prognose in der Bevolkerung und
bei den Arbeitsplatzen dargestellt.

ZIV - Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme GmbH Darmstadt, 19.02.2026
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Abbildung 4  Strukturdatenentwicklung Bevélkerung von Analyse zum Prognose-Zustand, Quelle: VDRM
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Abbildung 5 Strukturdatenentwicklung Arbeitsplédtze von Analyse zum Prognose-Zustand, Quelle: VDRM
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2.4 Grobrelationen

Fur die Plausibilitdtsprifungen nach Verfahrensanleitung ist das Untersuchungsgebiet in Grobrelationen
unterteilt worden. Die Betrachtung erfolgt in der Regel von und nach Lumdatalbahn-Korridor. Die Grob-
kategorisierungen sind in Abbildung 6 dargestellt. Details kdbnnen den Formblattern 2-1, 3-2 und 4-3
entnommen werden (siehe Anlage 1).

o [NkuLTB

Aggregierte Verkehrszellen
B ooataibahn_Nichistaedtisch

[ Berostrase_Nichtstacdusch
| I Darmstact-Dieburg_Nichtstaedtisch
Darmstadt_innenstadt
Darmstadt_NichtStaedtisch
] Frankturt am Main_tnnenstadt
Frankfurt am Main_restiStadigebiet
: I Fuida_Nichistaedtisch
[ Gieten_innenstadt
| Gieten_Nichstaedtisch
% ,- Giefien_restiStadtgebiet
Bl oo Gerau_Nichtstacatisch
; 2 B +och-taunus-kreis_NichtStaedtisch
I | I Lann-Dinkreis_Nichtstaedisch
[ Limburg-Weilburg_NichtStacdtisch
I Vain-Kinzig-Kreis_NichtStaedtisch
I ain-Taunus-Kreis_NichtStaedtisch
B 2 buo_innenstact
{1 marburg_Nichstaeduisch
I 0cervald_Nichttaedtisch
B o'rervach am Main_innenstadt
[ oftenbach am Main_restistadigebiet
g I offenbach_NichtStaedtisch
[ Rheingau-Taunus-Kreis_NichtStaedtisch
3 I voseisbergheis_Nichistaediisch
A - Wetteraukreis_NichtStaedtisch

I iesbaden, Landeshauptstadt_restStadigebiet

Abbildung 6 Einteilung der aggregierten Verkehrszellen fiir die Betrachtung der Grobrelation, Quelle: VDRM,
Hintergrund: © basemap.de /| BKG August 2025
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3 Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage in der Analyse

3.1 Verkehrsangebot in der Analyse

Die Bestandsaufnahme der Verkehrsnachfrage bezieht sich auf das Jahr 2018.

3.1.1 OV-Netz

In nachfolgender Abbildung 7 sind die Trassen und die malRgebende Busbedienung durch Linie 371 im
Analyse-Zustand fir das engere Untersuchungsgebiet dargestellt.

VDRM Analyse

Bus Strecke
| 371_ERLEUS

Haltestellen
H

SPNV Trasse
== Bestand

Abbildung 7 Verkehrsangebot des OV in der Analyse (Ausschnitt), Quelle: VDRM, Hintergrund: © basemap.de / BKG
August 2025

3.1.2 MIV-Netz
Das MIV-Netz wurde aus dem Verkehrsmodell VDRM mit Stand 2018 Gbernommen.

Die Parkplatzverfugbarkeit wurde zunéchst auf Gie3en Mitte, Wetzlar und Marburg Mitte verwendet. Das
engere Untersuchungsgebiet ist meist als ,nicht stadtisch” eingestuft, wo ein Parkdruck nicht zu

erwarten ist. Im Abgleich mit den Testrechnungen wurden die Faktoren anhand der vorgegebenen
Margen angepasst.

Das MIV-Netz ist in Abbildung 8 zu sehen.

ZIV - Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme GmbH Darmstadt, 19.02.2026
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- |VDRM Analyse

Astrecken

== Bundesautobahn
==== Bundesstrale
= Landesstrale
— Kreisstralie

Stadtstrale / GemeindestraRe

Abbildung 8 MIV-Netz (Ausschnitt), Quelle: VDRM, Hintergrund: © basemap.de / BKG August 2025

3.1.3 OV-Angebot

Das OV-Angebot in der Analyse bezieht sich auf das Angebot aus dem Jahre 2019. Zwischen GieRen
und Londorf/Rabenau verkehrt die Buslinie 371 je nach Wochentag und Tageszeit unterschiedlich und
folgt keinem eindeutigen Taktfahrplan. Uberschlagig kann von einem Halbstundentakt zwischen Londorf
und GielRen gesprochen werden, wobei die Fahrtrouten und somit auch die Fahrtzeit durchaus
unterschiedlich sein kénnen. Ortschaften abseits der Landesstral3e werden teilweise lediglich alle zwei
Stunden bedient.

ZIV - Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme GmbH Darmstadt, 19.02.2026
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3.2 Verkehrsnachfrage in der Analyse

Die resultierende Verkehrsbelastung fiir den OPNV ist in Abbildung 9 fir den engeren
Untersuchungsraum dargestellt. Aufgrund der vorhandenen Zahldaten sowie der Linienstruktur wurde
der Fokus auf den Abschnitt Lollar-Londorf gelegt.

NKU LTB Analyse

Streckenbalken
Zahlwerte [Pers./ Werktag]

Modellierte Gesamtbelastung OV [Pers./ Werktag] (AP)

Modellierte Belastung Buslinie 371 [Pers./ Werktag]

T, 2o
> S
¢ QI
o
W<y @ 100 0.2
Cdenau | 400 |

!\ GIESSENER
# |/ NORDKREUZ Ao

GIESSEN- S S B8]
MARBURGER PRy S 2 g % \Reinhardshain

STRASSE

Abbildung 9 Verkehrsbelastung Analyse, Quelle: VDRM, Hintergrund: © basemap.de / BKG August 2025
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4 Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage im Ohnefall

4.1 Verkehrsangebote im Ohnefall

4.1.1 OV-Netz

Das OV-Netz weist im unmittelbaren Umfeld der MaBnahmen keine Anderungen gegeniiber der Analyse
auf.

41.2 MIV-Netz
In Abbildung 10 sind die Anderungen der MIV-Infrastruktur im Untersuchungsgebiet dargestellt.

Das relevante MIV-Netz beinhaltet in der Prognose (Prognosejahr 2035) gegenliber dem IST-Zustand
auRerdem die folgenden Malinahmen:

e Ausbau der A5 Gambach - Reiskirchen
e Ausbau der B 49 in den Ortslagen Reiskirchen - Griinberg

Es sind keine grolReren MalRnahmen im unmittelbaren Umfeld des engeren Untersuchungsgebiet
vorhanden.

VDRM Prognose

t
©+ |Prognose MIV- MaRnahmen
==== Bundesstrale

Bischoffen

Bundesautobahn

Allendorf 4 ALLENDORF (LUMDA)
wiNS 2 S

s e sr'n'yr/agsmo

g wl

R
Reiskirchon  “—~

Abbildung 10 MIV-NetzmaRRnahmen im Ohnefall, Quelle: VDRM, Hintergrund: © basemap.de / BKG August 2025

Die Parkplatzverfiigbarkeit ist aus dem Analysestand Gibernommen worden.

ZIV - Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme GmbH Darmstadt, 19.02.2026
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41.3 OV-Angebot

Grundlage des Verkehrsangebots im Ohnefall ist das OV-Netz im Prognosezustand, wie es im VDRM-
Prognosemodell fiir das Untersuchungsgebiet dargestellt ist. MaRgebend ist flr diese Untersuchung die
derzeitige Buslinie 371. Um eine Vergleichbarkeit zum Mitfall herstellen zu kdnnen, wurde ein
standardisiertes Betriebskonzept angenommen. Demnach wurde der Fahrplan um beispielsweise
Schulfahrten und Einzelereignisse bereinigt, so dass ein Taktfahrplan mit geregelten Linienverlaufen
entstanden ist. Die grundséatzliche Anzahl an Fahrten sowie die verschiedenen Linienverldufe der Linie
371 wurden fir den Ohnefall an der Analyse orientiert. Demnach gibt es zwischen Londorf und GieRen
weiterhin in der Regel zwei Fahrten die Stunde sowie vereinzelte Schnellverbindungen, die Halte
auslassen. Des Weiteren gibt es entsprechend des Analysezustands in der HVZ vereinzelte
Schnellverbindungen, bei welchen eine Vielzahl an Halten ausgelassen werden.

4.2 Verkehrsnachfrage im Ohnefall

Die Verkehrsnachfrage im Ohnefall wurde aus dem VDRM abgeleitet. Die OV-Belastungen im Ohnefall
sind in Abbildung 11 zu sehen.

,,,,, " . 9 B NKU LTB Ohnefall

Streckenbalken
o Modellierte Gesamtbelastung OV [Pers./ Werktag] (AP)
w A .

Modellierte Belastung Buslinie 371 [Pers./ Werktag]
0

Abbildung 11 Verkehrsbelastung Ohnefall, Quelle: VDRM, Hintergrund: © basemap.de / BKG August 2025
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4.3 Dimensionierungspriifung

Fur die Uberpriifung der Dimensionierung wurden verschiedene relevante Querschnitte betrachtet.
Entscheidend hierbei ist die Belastung in der Spitzenstunde. Fir die Ermittlung der Verkehrsnachfrage
in der Spitzenstunde standen die aktuellen Erhebungsdaten des RMV (Verbunderhebung 2015) zur
Verfligung. Bei der maRgebenden Linie 371 ergeben die Werte einen Spitzenstundenanteil von knapp
unter 15%. Auch wenn dieser Wert fur eine Regionalbuslinie niedrig erscheint, befindet man sich mit
dem Wert zwar am unteren Rand aber noch innerhalb der Bandbreite, der von der Standardisierten
Bewertung vorgegebenen Erfahrungswerten fiir typische Spitzenstundenanteile. Fir die Querschnitte
entlang der Lumdatalbahn wird demzufolge fir die Spitzenstunde ein Anteil von 15 % angesetzt.

Folgende maligebenden Bemessungsquerschnitte wurden definiert:
e QS1: Lollar - Lollar Nord
e QS2_Lollar Nord — Mainzlar
e QS3: Mainzlar — Treis
e QS4: Treis — Allendorf (Lumda)
e QS5: Allendorf (Lumda) — Londorf

Die Lage der gewahlten Querschnitte ist in Abbildung 12 dargestellt.

j / s , NKU LTB Ohnefall

Lage ausgewertete Querschnitte

Streckenbalken
Modellierte Belastung Bus 371 [Pers./Werktag]

_[Collar Bahnhofl -

Abbildung 12 Verkehrsbelastung Ohnefall und Darstellung der Querschnittslage, Quelle: VDRM, Hintergrund: ©
basemap.de / BKG August 2025
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Die Querschnittsbelastungen stellen im Ohnefall und im Mitfall immer die maximale Belastung auf den
Strecken zwischen den zwei Haltepunkten der Lumdatalbahn dar. Im Verkehrssystem Bus kann es
vorkommen, dass mehrere Bushaltestellen zwischen den beiden Haltepunkten der Bahn liegen.
Dadurch kénnen Anderungen in der Verkehrsbelastung auftreten. Im Bereich QS 1 ist eine genaue
Abgrenzung des Busses zum Haltepunkt Lollar Bahnhof nicht méglich. Daher stecken in den Belastungs-
werten des QS1 im Bus u.a. auch noch Wege aus bzw. nach Sitiden, die vor bzw. nach Lollar-Nord aus-
bzw. einsteigen. Es kann sowohl im Ohnefall als auch im Mitfall dabei zu einer minimalen Uberschatzung
der Belastungen fur den Querschnitt zwischen Lollar und Lollar Nord kommen.

Die werktagliche Querschnittsbelastung im OPNV wurde aus dem Verkehrsmodell {ibernommen.
Zusammen mit den festgelegten Spitzenstundenanteilen ergeben sich fur die einzelnen Querschnitte
Platzausnutzungsgrade, welche die Obergrenze von 65 % des Richtwerts flir die Auslastung in keinem
Querschnitt Gberschreiten. Auch eine wirtschaftliche Betriebsfiihrung ist gesichert, da die Platzaus-
nutzungsgrade nicht zu gering sind.

Somit ist keine Nachdimensionierung bzw. sind keine Anpassungen an den Bedienungsangeboten
erforderlich. Das Verkehrsangebot ist somit korrekt dimensioniert und kann als Basis zur Berechnung
der Nutzen-Kosten-Indikatoren angewandt werden. In Tabelle 1 sind die entsprechenden Querschnitte
mit jeweiliger Querschnittsbelastung und Spitzenstundenanteil fir den Ohnefall aufgelistet.

Wird abweichend von den vorliegenden Erhebungsdaten von einem ho&herer Spitzenstundensatz
ausgegangen, gilt es insbesondere die Querschnitte 1 und 2 genauer zu untersuchen. Hierbei ist zu
beachten, dass einige Busfahrten innerhalb dieser Querschnitte (z.B. Schiilerfahrten) in dieser
Untersuchung bei den Platzkapazitdten nicht einflieBen. Eine Beriicksichtigung dieser Linien wirde eine
etwaige Uberlast aufgrund eines héheren Spitzenstundenwertes wieder etwas abfedern.

ZIV - Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme GmbH Darmstadt, 19.02.2026
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Tabelle 1 Verkehrsnachfrage Ohnefall (Ausschnitt B3-4/B3-5))

Werktzgliche Spitzenstunden-

Querschnitts- Spitzenstunden- belas_tung ' Gesamtplatz-
belastuna OPNV anteil Lastrichtung auslastungs-
Querschnitt 9 grad
[Personenfahrten/ [%] [Personenfahrten/
Werktag] Stunde und [%]
9 Richtung OPNV

Qs1

Lollar - Lollar 2.150 15 161 53
Nord
QSs2

Lollar Nord - 1.970 15 148 56

Mainzlar

QS3

Mainzlar — Treis 1232 15 92 49
QsS4

Treis — Allendorf 943 15 [ 27
Qs5

Allendorf - 640 15 48 18

Londorf
ZIV - Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme GmbH Darmstadt, 19.02.2026
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5 Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage im Mitfall

5.1 Verkehrsangebote im Mitfall

Die Anderungen im Mitfall gegeniiber dem Ohnefall lassen sich auf folgende wesentliche Punkte
zusammenfassen und werden in diesem Abschnitt ndher erlautert:

e Ausbau der Bahnstrecke bis Londorf
e Neue Haltestellen Lollar Nord, Mainzlar, Treis, Allendorf und Londorf
e Anpassungen an Linie 371

o Fahrtenanzahl im Abschnitt GieRen — Lollar unverandert

o Fahrtenanzahl im Abschnitt Lollar — Londorf (Stundentakt)

o Einfiihrung von Zubringerlinien fiir umliegende Gemeinden (2-Stundentakt)

5.1.1 OV-Netz

In Abbildung 13 ist die MaRnahme Ausbau der Bahnstrecke bis Londorf mit den neuen Haltstellen
dargestellt.

NKU LTB
SPNV Trasse

- Bestand
—mm Reaklivierung

Haltestellen auf SPNV-Trasse
H

AT
ALLENDORF (LUMDA) i
Ho»

H

e

STAUFENBERG >

e

Abbildung 13 Ausbau der Bahnstrecke bis Londorf mit neuen Haltestellen, Quelle: VDRM, Hintergrund: © basemap.de /
BKG August 2025
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5.1.2 MIV-Netz

Zwischen dem Mit- und dem Ohnefall sind keine Verdnderungen im MIV-Netz vorgesehen.

51.3 OV-Angebot

Im Vergleich zum Ohnefall verkehrt im Untersuchungsgebiet neben der Buslinie 371 eine Regionalbahn
zwischen Londorf und Giel3en. Die Bahn verkehrt im Stundentakt und ersetzt damit einige Fahrten der
Buslinie. Diese wird fur den Mitfall auf stindliche Fahrten zwischen Londorf und GieRen mit direktem
Linienverlauf reduziert. Zudem gibt es im Abschnitt GielRen — Lollar weiterhin stiindliche Fahrten, da
insbesondere Nutzer aus GieRen-Wieseck eine deutliche Verschlechterung der OV-Bedienung erleiden
warden.

Fir die ErschlieBung der umliegenden Gemeinden Climbach, Allertshausen, Winnen und Nordeck
werden Zubringerlinien eingefiihrt. Diese bringen die Fahrgaste mit guten Anschliissen zur Bahn hin
und von der Bahn weg. Gleiches gilt fir die Bedienung von Riiddingshausen und Griinberg. Auch hierfir
ist je eine Zubringerlinie geplant. Alle Zubringer verkehren im 2-Stundentakt, so dass lediglich 2 Busse
zur ErschlieBung der umliegenden Gemeinden benétigt werden.

In Abbildung 14 ist das OV-Angebot im Mitfall dargestellt.

’ Legende
" = Lumdatalbahn

(S
‘ =+ zweistindlich
- i 5P : 1 — stiindlich
&z ¢ - 2 b -= halbstiindlich >
ST o & ¢\ k = A TR W N S8 —

Abbildung 14 OV-Angebotskonzept Mitfall, Quelle: eigene Darstellung, Kartenbasis © OpenStreetMap-Contributors
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5.2 Verkehrsnachfrage im Mitfall

Die OV-Belastungen im Mitfall sind in Abbildung 15 zu sehen. Abbildung 16 zeigt die Differenzbelastung
zwischen Ohne- und Mitfall.

STV ' NKU LTB Mitfal

Streckenbalken
Modellierte Gesamtbelastung OV [Pers./ Werktag] (AP)

W
I w e i 3 i L 1 [Pers./ g]
] S
¢ Modellierte Belastung Buslinie 371 [Pers./ Werktag]

GIESSENER ‘ 2
' |/ NOROKREUZ R 2 A

Abbildung 15 Verkehrsbelastung Mitfall Lumdatalbahn und Bus 371, Quelle: VDRM, Hintergrund: © basemap.de / BKG
August 2025
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. [NKU LTB Mitfall

[ vitferenz Pers. 1 24n MF - OF

I ~onahme
B zunahme

EIaN 1 GRUNBERG

Abbildung 16 Differenzbelastung zwischen Mitfall und Ohnefall in Personenfahrten pro Werktag, Quelle: VDRM,
Hintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Tabelle2 Kenndaten der Verkehrsnachfrage (Ausschnitt B4-4)
KenngréRe Einheit Saldo Mitfall-Ohnefall

Fahrten OPNV

T T el [Personenfahrten / Werktag] 1.530
Induzierter V(:zrkehr OPNVim [Personenfahrten / Werktag] 200
Mitfall
OPNV-Anteil o
(mit induziertem Verkehr) %] 0.5
Verkehrsleistung MIV [Pkm / Werktag] -31.400
Werktéagliche
Beférderungsleistung OPNV [Pkm / Werktag] 21.860
5.21 Einordnung der Kenndaten

Die im Formblatt 4-4 ausgewerteten Daten zeigen z.T. unplausible Werte, die im Folgenden naher
erlautert werden. Auffallige Werte sind die betroffenen Wege (ca. 300.000 Wege pro Werktag), die
induzierte Beférderungsleistung (negativ) und die mittleren Reiseweiten im MIV und OV (OV mit sehr
hohen Werten). Zusammenfassend handelt es sich um folgende Effekte:

ZIV - Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme GmbH Darmstadt, 19.02.2026
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e Hoher Anteil der betroffenen Wege, die aullerhalb des Korridors (Lollar — Londorf)
entstehen, aufgrund von Angebotsveranderung (u.a. Haltepunkt Oswaldsgarten,
Umsteigezeiten in GieRen) fiir regionalen OV-Verkehr

e Berechnung der Formel 25 der Standardisierten Bewertung generiert negative induzierte
Wirkungen. Aufgrund von negativen Wirkungen (Verlagerung OV nach MIV) auf langen
Reiseweiten entsteht ein leicht negativer Wert bei der induzierten Beférderungsleistung.

e Der Effekt der negativen induzierten Wege flihrt entsprechend zu einer Reduzierung der
werktaglichen Beférderungsleistung im OPNV. Hierdurch entsteht im Vergleich zum MIV
ein grofierer Unterschied in der Summe.

Die erlauterten Effekte gehen zum einen auf die detaillierte modelltechnische Berechnung der
KenngroflRen (Bedienungshaufigkeit, Wartezeiten beim Umstieg, ...) zurlick. Dadurch kénnen schon bei
minimalen Anderungen im Angebot positive und auch negative Effekte entstehen (z.B. durch zusétzliche
Fahrten zwischen Giefen und Lollar, Umstiegszeiten von Fahrten von Giel3en Oswaldsgarten Uber
Giellen Hbf., verdnderte Ankinfte der Busse an Umstiegsbahnhdfen) und dann i.d.R. fur regionale
Fahrten, die vom OPNV dominiert werden.

Zum anderen ist die mathematische Anwendung der Standardisierten Bewertung ein Grund fir die
entstehenden Effekte. Aufgrund der negativen Wirkungen werden durch die Anwendung der Formel 25
fur die induzierten Wege auch negative induzierte Wege abgebildet. Grundsatzlich wird davon
ausgegangen, dass die Standardisierte Bewertung nur positive induzierte Wege vorsieht.

5.2.2 Wirkung der Effekte auf den NKI

Im Zuge der Auswertung kdnnen Teile der oben genannten Effekte gefiltert betrachtet werden bzw. die
Auswertung auf Wege mit Bezug zum Korridor Lollar-Londorf reduziert werden und in der Anwendung
der Formel 25 der negative Effekt rechnerisch verhindert werden. Dabei konnte festgestellt werden,
dass die Vermeidung von negativen induzierten Wegen zu héheren Werten bei induzierten Wegen und
der induzierten Beférderungsleistung fuhrt. Entsprechend féallt der Unterschied zwischen der
Verkehrsleistung MIV und Beférderungsleistung OV weniger stark aus. Bei der auf den Korridor
beschrankten Betrachtung kann festgestellt werden, dass der Effekt der langen OV-Reiseweiten entfallt.

Die Vermeidung von negativen Effekten in der Berechnung der induzierten Wege fuhrt zu einer
Erhdéhung des Nutzens (da mehr induzierte Wege und weniger negative Beférderungsleistung) und
damit zu einer Erhéhung des NKI. Durch die Aussortierung der Wege aul3erhalb des Korridors entsteht
eine minimale Anderung des NKI, da sowohl negative als auch positive Effekte durch die Wege
aulerhalb des Korridors entstehen und sich somit die Wirkungen auf den NKI aufheben.

Es wird somit davon ausgegangen, dass die Berlcksichtigung der oben genannten Effekte
hauptsachlich negativ auf das Ergebnis wirken.
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5.3 Dimensionierungspriifung

Die Bemessung des Verkehrsangebotes bezogen auf die Verkehrsnachfrage in der werktaglichen
Spitzenstunde im Mitfall wurde analog zum Ohnefall durchgefihrt. Dabei wurde die werktagliche
Querschnittsbelastung fur die im Ohnefall definierten mafRgeblichen Bemessungsquerschnitte
eingetragen.

Die Lage der gewahlten Querschnitte ist in Abbildung 17 dargestellt. Die Querschnittsbelastungen von
Bahn- und Busstrecke werden addiert.

NKU LTB Mitfall

Streckenbalken
Belastung | [Pers./Werktag]
|

. |Modellierte Belastung Buslinie 371 [Pers./Werktag]

Lage der Querschnitte Bus

| Lage der Querschnitte LTB

Abbildung 17 Verkehrsbelastung Mitfall und Darstellung der Querschnittslage, Quelle: VDRM, Hintergrund: ©
basemap.de / BKG August 2025

Gegeniuber dem Ohnefall steigen die werktaglichen Personenfahrten auf den Querschnitten zum Teil
bis zu 70%. Die Veranderungen gehen u.a. darauf zurlick, dass der Bereich zwischen Lollar und Londorf
im Ohnefall einen geringen OV-Anteil gegeniiber dem MIV-Verkehr abbildet und durch die erhdhte
Attraktivitdt des neuen OV-Angebots der Modal Split steigt. Hinzukommt, dass die Personen, die im
Abschnitt Lollar bis Londorf in den OV einsteigen, i.d.R. bis mindestens Lollar bzw. Gief3en in der Bahn
verbleiben. Dadurch summieren sich die Wege im Verlauf der Lumdatalbahn auf.

Eine Ubersicht tber die OV-Nachfrageentwicklungen zwischen Ohne- und Mitfall ist in Abbildung 18
dargestellt. Hier sind die Anteile der OV-Wege an den motorisierten Fahrten fiir Ohne- und Mitfall
angegeben. Weiterhin sind pro Verkehrszelle die zusatzlichen OV-Wege im Mitfall angezeigt.
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Abbildung 18 Entwicklung O®PNV-Nachfrage im Korridor zwischen Ohnefall und Mitfall, Quelle: VDRM

Die werktagliche Querschnittsbelastung im OPNV wurde aus dem Verkehrsmodell ibernommen.
Zusammen mit den festgelegten Spitzenstundenanteilen ergeben sich fir die einzelnen Querschnitte
Platzausnutzungsgrade, welche die Obergrenze von 65 % der Richtwerte flir die Auslastung lediglich in
Lollar um 3% Uberschritten. In Lollar verkehren jedoch noch zusétzliche Fahrten, die kein Bestandteil
der Untersuchung waren. Von daher ist davon auszugehen, dass die Gesamtplatzkapazitat des Mitfalls
ausreicht.

Auch eine wirtschaftliche Betriebsfiihrung ist gesichert, da die Platzausnutzungsgrade nicht zu gering
sind. Somit ist keine Nachdimensionierung bzw. sind keine Anpassungen an den Bedienungsangeboten
erforderlich. Das Verkehrsangebot ist somit korrekt dimensioniert und kann als Basis zur Berechnung
des Nutzen-Kosten-Indikators angewandt werden. In Tabelle 3 ist die Spitzenstundenbelastung in
Lastrichtung dargestellt.

Wird abweichend von den vorliegenden Erhebungsdaten von einem hdherer Spitzenstundensatz
ausgegangen, gilt es insbesondere die Querschnitte 1 und 2 genauer zu untersuchen. Wie in Kapitel 4.3
bereits ausgefuhrt ist jedoch zu beachten, dass einige Busfahrten innerhalb dieser Querschnitte (z.B.
Schilerfahrten) in dieser Untersuchung bei den Platzkapazitaten nicht einflieRen. Eine Berticksichtigung
dieser Linien wiirde eine etwaige Uberlast aufgrund eines hdheren Spitzenstundenwertes wieder etwas
abfedern.
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Tabelle 3 Verkehrsnachfrage Mitfall (Ausschnitt B4-1/B4-2)

Werktéagliche

Spitzenstunden-

Querschnitts- Spitzenstunden- belas_tung i Gesamtplatz-
belastuna OPNV anteil Lastrichtung auslastungs-
Querschnitt 9 grad
[Personenfahrten/ [%] [Personenfahrten/
Werktag] Stunde und [%]
9 Richtung OPNV

Qs1

Lollar - Lollar 3.721 15 279 67
Nord
QSs2

Lollar Nord - 2.821 15 212 51

Mainzlar

QS3

Mainzlar - Treis 1.914 15 144 43
QsS4

Treis — Allendorf 1:492 15 12 3
Qs5

Allendorf - 950 15 71 21

Londorf
ZIV - Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme GmbH Darmstadt, 19.02.2026
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6 Gesamtwirtschaftliche Bewertung

Die Teilindikatoren, welche zur Berechnung der Nutzen-Kosten-Indikatoren bendtigt werden, sind im
Folgenden detailliert aufgeflhrt. Diese leiten sich nach der fortgeschriebenen Standardisierten
Bewertung 2016+ ab. Im Vergleich zum vorherigen Verfahren wurden einige Details in der Berechnung
angepasst. Eine groRe Anderung stellt beispielsweise die deutliche Erhéhung des Bewertungsansatzes
fur Einsparungen von Kohlenstoffdioxid dar. Neu in der Version 2016+ der Standardisierten Bewertung
sind zusétzliche Teilindikatoren. Im Verfahren kdnnen mehrere fakultative Teilindikatoren angewandt
werden. Bei diesen optionalen Indikatoren werden die Wirkungen in den urspriinglichen BezugsgréfRen
oder in Nutzwertpunkten bestimmt und anschlieBend monetarisiert. Das Ergebnis der Untersuchung
kann durch diese Indikatoren verbessert werden. Da die Ermittlung dieser Werte mit zusatzlichen
Aufwénden einhergehen, sollte vor der Anwendung genau geprift werden, ob eine Ermittlung im
Rahmen der jeweiligen Untersuchung Sinn macht. Details zu den fakultativen Teilindikatoren werden in
Kapitel 6.8 erlautert.

6.1 Saldo Fahrgastnutzen

Widerstands- und Verkehrsnachfragematrizen bilden die Basis fiir die Anderung des Fahrgastnutzens
zwischen Mit- und Ohnefall. MalRgebende Fahrten sind dabei Fahrten, die im Ohnefall sowie im Mitfall
mit dem OPNV durchgefiihrt werden. Der Mehr- bzw. Minderverkehr geht jeweils zur Hélfte in die
malgebenden Fahrten ein. Dieser Ansatz basiert gemaRl Verfahrensanleitung auf der international
Ublichen Regel ,rule of half“, welche einer linearen Approximation der 6konomischen Konsumenten-
rente der Fahrgaste entspricht. Die Verringerung des Widerstandes bei den Erwachsenen um 4942
Stunden/Werktag ist fir die Lumdatalbahn maflgebend. Der Widerstand im Mitfall sinkt im Vergleich
zum Ohnefall um rund 160.000 Stunden pro Jahr. Dieser Wert wird in Formblatt 20 der Standardisierten
Bewertung mit einem Nutzen von 6,60 €/Stunde bewertet. Entsprechend ergibt sich eine monetére
Bewertung von ca. 1 Millionen €/Jahr.

Tabelle 4 Widerstandsdifferenzen maBgebender OPNV-Fahrten (Ausschnitt B5-1)

Klasse der Widerstandsdifferenzen maBgebender OPNV-Fahrten
Einzelwiderstands-
differenz OPNV Erwachsene Schiiler Gesamt
[Minuten] [Stunden/Werktag] [Stunden/Werktag] [1.000 Stunden/Jahr]
o swnme sz 344
> 20 17,4 0,8
10 bis < 20 190,7 0,0
5 bis < 10 358,1 0,0
2 bis<5 2947 0,2
0 bis <2 442 3,2
0 bis > -2 -84,0 -5,3
-2 bis > -5 -170,8 -7,8
-5 bis > -10 -184,8 -11,4
-10 bis > -20 - 266,2 -7,3
<-20 - 693,5 -6,8
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6.2 Saldo OPNV-Fahrgeld

Durch die MalRnahme erzeugter Mehrverkehr generiert zusatzliche Fahrgasterlése und stellt somit einen
zusatzlichen Nutzen dar. Dieser Nutzen wird durch die Beférderungsleistungséanderung durch Mehr-
verkehr bzw. Minderverkehr im OPNV ermittelt. Insgesamt erhdht sich die Beférderungsleistung
aufgrund von Mehrverkehr um rund 6,6 Mio. Personenkilometer pro Jahr. In Formblatt 20 wird dieser
Wert mit einem kilometerabhingigen OV-Fahrgeld von 0,13 €/Pkm bewertet. Entsprechend ergibt sich
eine monetire Bewertung von 860 T€/Jahr. Der Saldo OPNV-Fahrgeld fallt durch den hohen Wert an
Mehrverkehr entsprechend groR3 aus.

Tabelle 5 Beférderungsleistungsianderung aufgrund Mehr-/Minderverkehr OPNV (Ausschnitt B5-1)

[Minuten] [Pkm/Werktag] [1.000 Pkm/Jahr]

- 956

- 3.966

- 3.926

-3.148

- 921

1.639

3.341

4.144

6.269

19.582
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6.3 Umweltfolgen MIV

Der Saldo der MIV-Verkehrsleistungen zwischen Mit- und Ohnefall definiert die Anderungen der
Umweltfolgen. Die Umrechnung in eingesparte Pkw-Betriebsleistungen erfolgt unter Ansatz eines Pkw-
Besetzungsgrades von 1,3. Die Pkw-Fahrleistung sinkt im Mitfall um rund 7,2 Mio. Pkw-km pro Jahr.
Entsprechend deutlich fallen die Einsparungen von Treibhausgasen und Schadstoffen aus. Da
insgesamt weniger Energie verbraucht wird, sinkt auch der Primarenergieverbrauch.

Tabelle 6 Umweltfolgen (Ausschnitt B6)

KenngroRe Einheit Saldo Mitfall-Ohnefall
MIV-Verkehrsleistung [Pkm / Werktag] - 31.399
Pkw-Fahrleistung [1000 Pkw-km / Jahr] - 7.246
COz-Emissionen MIV - Pkw-Betrieb [t/ Jahr] - 920
THG-Emissionen MIV - Pkw-Herstellung [t/ Jahr] - 297
Schadstoffemissionskosten MIV [T€ / Jahr] - 29,0
Primarenergieverbrauch MIV [GJ / Jahr] -13.043

6.4 Saldo der OPNV-Betriebskosten

Die Kostenermittlung basiert auf den hinterlegten Linienkonzepten und Fahrzeugdaten. Dabei sind alle
Linien hinterlegt, welche zwischen Mit- und Ohnefall vorhabenbedingt eine Anderung erfahren. Fir die
Berechnung wird als Fahrzeugkonfiguration ein Coradia LINT 41 (Diesel) angesetzt. Bei den
Dieselbussen wurde unterschieden zwischen Standard-, Gelenk- und Midibussen. Neben den von der
Verfahrensanleitung vorgegebenen Kennwerten wurden die Anschaffungskosten der Busse gemaf} der
Richtlinie zur Férderung alternativer Antriebe von Bussen im Personenverkehr des Bundesministeriums
fur Digitales und Verkehr' angesetzt.

Die Ermittlung der Umlaufzeiten wurde nach dem im Verfahren vorgegebenen Ablauf durchgefthrt.
GemafR den Vorgaben des Verfahrens wurde eine Reserve von 10 % angenommen.

Die Fahrzeugkosten steigen im Mitfall. Es kdnnen im Mitfall zwar einige Busse eingespart werden. Die
Kosten der erforderlichen Schienenfahrzeuge Ubersteigen jedoch die Kosten der im Ohnefall
eingesetzten Busse. Schienenfahrzeuge sind pro Stick allein mit knapp 7 Millionen € Anschaffungs-
kosten (Preisstand 2016) deutlich teurer als Busse mit ca. 0,1-0,3 Millionen € pro Stick (Preisstand
2016). Der Kapitaldienst erhéht sich entsprechend um etwa 570 T€ pro Jahr.

Die Unterhaltungskosten der Fahrzeuge erhdhen sich um rund 225 T€ pro Jahr. Die Energiekosten
gehen um etwa 200 T€ pro Jahr hoch. Zudem steigen die Personalkosten um rund 535 T€ pro Jahr.
Insgesamt erhéhen sich die Betriebskosten des OPNV deutlich um rund 1,5 Mio. € pro Jahr.

I https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderprogramm/Bund/BM VI/alternative-antriebe-busse-
personenverkehr.html, Zugriff: 07.08.2025
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Tabelle 7 Betriebskosten OPNV (Ausschnitt B9-5)

Saldo

Fall Einheit Mitfall Ohnefall Mitfall-

Ohnefall
Fahrzeugkosten [T€ / Jahr] 1.300 503 797
Kapitaldienst Fahrzeuge [T€ / Jahr] 759 187 572
Unterhaltungskosten Fahrzeuge [T€/ Jahr] 541 316 225
zeitabhéngige Unterhaltungskosten [T€/ Jahr] 142 86 56

Fahrzeuge
laufleistungsabhéngige

Unterhaltungskosten Fahrzeuge [T€/ Jahr] 399 230 169
Energiekosten OPNV [T€/ Jahr] 352 154 199

Personalkosten OPNV [T€ / Jahr] 1.619 1.083

6.5 Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste
Infrastruktur

Die Investitionskosten wurden zum Preisstand des Jahres 2025 ermittelt. Die Kostenberechnung der
Entwurfsplanung basiert auf marktiblichen Preisen, die fur Projekte der DB InfraGO erzielt werden
konnten.

Der Aufzinsungsfaktor fur die Kapitalbindung wahrend der angesetzten Bauzeit von 2,5 Jahren ist gemaf}
Verfahrensvorgaben auf 1,0128 gesetzt. Um die Investitionen auf den maligeblichen Preisstand 2016 zu
beziehen, werden entsprechende Indizes des Statistischen Bundesamts herangezogen. Es wurde der
Mittelwert der Indizes aus dem 4. Quartal 2024 bis zum 3. Quartal 2025 als Grundlage verwendet.

Die Investitionskosten belaufen sich inkl. 10% Planungskosten im Mitfall auf rund 38,6 Mio. € mit
Preisstand 2016. Gemal der Verfahrensanleitung ergeben sich ein Kapitaldienst von rund 1,16 Mio. €/
Jahr und Unterhaltungskosten von knapp 220 T€/Jahr.

ZIV - Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme GmbH Darmstadt, 19.02.2026
Endbericht Seite 28



NKU Reaktivierung Lumdatalbahn Z | V Mobilitét
planen
Gesamtwirtschaftliche Bewertung

Tabelle 8 Investitionskosten (Ausschnitt B10-2/3)

Investitionskosten Einheit Mitfall

Summe Investitionen inkl. 10 %

Planungskosten (Preistand 2025) [T€] 62.674

Planungskosten (Prfstand 2016) e 38.649

(P:f:;:itt?:;e;:: 6) [T€/ Jahr] 1.163
Unterhaltungskosten (T / Jahr] 17

(Preisstand 2016)

6.6 Saldo der Unfallfolgen

Die Salden der Betriebsleistungen von Pkw, Bussen und Schienenfahrzeugen werden mit einer
spezifischen Unfallkostenrate bewertet. Insgesamt zeigt sich eine deutliche Verringerung der
Unfallfolgekosten um knapp 520 T€ pro Jahr. Diese Verringerung ist auf eine im Mitfall deutlich geringere
Betriebsleistung des MIV im Vergleich zum Ohnefall zuriickzufiihren.

Tabelle 9 Unfallfolgekosten (Ausschnitt B11)

Saldo Betriebsleistung Unfallkostenrate

[1.000 Fahrzeug-km / Saldo Unfallkosten

Unfallkosten [ct/Pkw-km] bzw.

MIV - 7.246 8,5 -616
SPNV 272 36,4 99
OSPV-Bus -12,6 21,3 -3

ZIV - Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme GmbH Darmstadt, 19.02.2026
Endbericht Seite 29



NKU Reaktivierung Lumdatalbahn Z | V Mobilitat
planen
Gesamtwirtschaftliche Bewertung

6.7 Saldo der Umweltfolgen

Die Umweltfolgen verschiedener Bereiche werden getrennt nach den Verkehrsmitteln MIV und OPNV
ermittelt.

Die CO2-Emissionen des Betriebs von OPNV und MIV sinken aufgrund einer deutlichen Einsparung von
Emissionen des MIV um rund 180 t CO./Jahr, obwohl die Betriebs-Emissionen des OPNV um rund
730 t CO2/Jahr ansteigen.

Die Emissionen, die bei der Herstellung von Fahrzeugen entstehen, nehmen beim MIV deutlich ab. Auch
beim OPNV kommt es zu einer leichten Abnahme der Emissionen. Entsprechend verringern sich die
Emissionen bei der Fahrzeugherstellung insgesamt um rund 300 t CO2/Jahr. Die Treibhausgas-
emissionen der Fahrzeugherstellung werden in der Version 2016+ der Standardisierten Bewertung
erstmals bertcksichtigt. In der frilheren Version des Verfahrens (2016) wurden lediglich die
Treibhausgasemissionen des Betriebs beriicksichtigt. Im OPNV sinken die Herstellungs-Emissionen
leicht, da im Mitfall insgesamt weniger Fahrzeuge hergestellt werden missen als im Ohnefall.

Fir die Errichtung der Infrastruktur des schienengebundenen OPNV werden Emissionen freigesetzt.
Diese Kosten werden berlicksichtigt, es sei denn es werden Bestandsanlagen ersetzt. Im Mitfall fallen
jahrliche Treibhausgasemissionen von knapp 14 Tonnen pro Jahr fir Kunstbauwerke an (vgl. Blatt 12-
1). Fir die Streckeninfrastruktur ohne mafigebende Kunstbauwerke fallen rund 126 Tonnen Treibhaus-
gasemissionen pro Jahr an (vgl. Blatt 12-2). Damit ergibt sich eine Summe von rund 140 Tonnen
zusatzlicher CO2-Emission pro Jahr. Insgesamt sinken die Treibhausgasemissionen deutlich um knapp
350 t CO2 pro Jahr. Diese werden auf Blatt 20 mit 670 € pro eingesparter Tonne CO2 monetarisiert.
Entsprechend ergibt sich die monetdre Bewertung von rund 233 T€ pro Jahr. Der Saldo der
Schadstoffemissionskosten geht mit zusatzlichen 11.600 € Nutzen pro Jahr ein.

Tabelle 10 Umweltfolgen (Ausschnitt B12-3)

Verkehrsmittel Einheit MIV OPNV Summe
Saldo CO-Eimissionen 1, ¢ty -920 735 -185
Betrieb
Saldo CO:-Eimissionen [t COu/Jahr] _ 297 -6 - 303
Fahrzeugherstellung
Saldo CO:z-Eimissionen [t COu/Jahr]

Infrastrukturherstellung

Saldo Emissionskosten

Schadstoffe [T€/Jahr] ) -
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6.8 Fakultative Teilindikatoren

6.8.1 Funktionsfahigkeit Verkehrssysteme / Flachenverbrauch

Das Vorhaben kann zur Starkung der Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme und zu einer Senkung
des verkehrlich bedingten Flachenverbrauchs beitragen. Verkehrsverlagerungen kénnen z. B. zu Nach-
verdichtungen, Staureduktion oder der Umwidmung von Verkehrsflachen flihren. Der ermittelte
Nutzwert dieser Effekte ist abhdngig von der rdumlichen Lage der Stral3eninfrastruktur und wird deshalb
differenziert nach Raumtypen bewertet, die losgelést von den durchgefihrten Modellrechnungen
zusatzlich in das Verkehrsmodell eingepflegt werden. Die Raumtypen werden dabei nach der regional-
statistischen Raumtypologie des Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr (BMDV) ,,RegioStaR“
definiert.

Der Faktor hat einen positiven Einfluss auf das NKV, da ein Riickgang der MIV-Verkehrsleistung ermittelt
wurde. Der Teilindikator fihrt zu rund 7.200 Nutzwertpunkten. Jeder Punkt wird mit 15,5 € monetarisiert.
Dadurch entsteht ein zusatzlicher Nutzen von rund 110 T€.

6.8.2 Primarenergieverbrauch

Der sparsame Umgang mit Energie wird als Nutzen betrachtet, da die Vermutung besteht, dass der Wert
des sparsamen Umgangs mit Energie in den Energiepreisen nicht hinreichend abgebildet ist. Der Saldo
der Primdrenergie wird als nutzwertanalytischer Teilindikator bewertet. Fir die Reaktivierung der
Lumdatalbahn werden knapp 2.500 Nutzerwertpunkte in der Berechnung betrachtet, da der
Primarenergieverbrauch um rund 2.700 GJ sinkt. Bei der Berechnung des NKV wird jeder
Nutzerwertpunkt mit 15,5 € monetarisiert. Dies ergibt einen positiven Nutzen von rund 38 T€ pro Jahr.

Tabelle 11 Priméarenergieverbrauch (Ausschnitt B17)

Saldo Nutzwertpunkte
Verkehrsmittel Primérenergieverbrauch [1.000 PEnkte]
[GJIJahr)] '
OPNV 10.309
MIV -13.043
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6.8.3 Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte

Der Indikator betrachtet die Wirkungen der OPNV-Erreichbarkeit zentraler Orte. Die fiir die Berechnung
erforderliche Einteilung des Untersuchungsgebietes ist in Abbildung 19 zu sehen.
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Abbildung 19 Zentralitat fiir Auswertung Daseinsvorsorge, Quelle: VDRM, Hintergrund: © basemap.de / BKG August
2025

Eine Verbesserung der Erreichbarkeit im Mitfall gegentiber dem Ohnefall fihrt zu einem positiven
Nutzen der MalRnahme. Der Teilindikator fiihrt zu knapp 42.000 Nutzwertpunkten. Auch hier wird jeder
Punkt mit 15,50 € monetarisiert. Dadurch entsteht ein zusatzlicher Nutzen von knapp 650 T€ pro Jahr.

6.9 Nutzen-Kosten-Indikatoren

Aus den verschiedenen ermittelten Teilindikatoren werden die NKI ermittelt. Indikatoren, welche nicht
in Geldeinheiten vorliegen, werden monetarisiert. Die Summe der Einzelnutzen wird der Summe der
Kosten des Vorhabens gegenlbergestellt. Ein Vorhaben ist dann wirtschaftlich sinnvoll, wenn das NKV
groRer als 1,0 ist. In Tabelle 12 sind alle Teilindikatoren zusammengefasst.
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Tabelle 12 Nutzen-Kosten-Indikatoren (Ausschnitt B20)

Teilindikatoren

Saldo Fahrgastnutzen OPNV
Saldo OPNV-Fahrgeld

Saldo der OPNV- Betriebskosten

Unterhaltungskosten fiir die
ortsfeste Infrastruktur im Mitfall

Saldo der Unfallfolgekosten

Saldo der CO2-Emissionen

Saldo der
Schadstoffemissionskosten

Funktionsfahigkeit der
Verkehrssysteme /
Flachenverbrauch

Primédrenergieverbrauch

Daseinsvorsorge

Dimension der
originaren
MessgroRe

[1.000 h / Jahr]

[1.000 Pkm / Jahr]

[T€/ Jahr]

[T€ / Jahr]

[T€ / Jahr]

[t CO2 / Jahr]

[T€ / Jahr]

[1.000 Punkte]

[1.000 Punkte]

[1.000 Punkte]

Wert der
originaren
MessgroRe

- 157

6.618

1.531,2

217,2

-519,8

- 348

-11,6

7,2

2,5

Monetére
Bewertung
[T / Jahr]

1.035

860

-1.531,2

-217,2

519,8

233

11,6

111,8

38,1

646,5

Saldo Kapitaldienst fiir die
ortsfeste Infrastruktur

Nutzen-Kosten-Differenz

Nutzen-Kosten-Verhiltnis

[T€ / Jahr]

[-]

1.163,3

1.163,3

1,47
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7 Sensitivitatsbetrachtung Kosten

Die Investitionskosten fur die ortsfeste Infrastruktur wurden auf der Basis der Entwurfsplanung
(Leistungsphase 3) nach dem aktuellen Stand (2025) der Baupreise der Herstellungskosten berechnet.
Da die Kostenberechnung in der Leistungsphase 3 ermittelt wurden, kdnnen die Unsicherheiten bei den
Kosten im Normalfall als eher gering eingeschatzt werden. Rechnet man gemaf Verfahrensanleitung
mit einer Kostensteigerung von 10% zum Stand Leistungsphase 3 erhalt man einen NKI von 1,32.

Die Kostenberechnung der Entwurfsplanung basiert auf marktiblichen Preisen, die fir Projekte der DB
InfraGO erzielt werden konnten. Insbesondere die Beschaffungskosten fiir Oberbaumaterialien wie
Schwellen und Schienen stellen ein Risiko in der Beschaffung durch die HLB Basis AG dar, da die HLB
Basis AG nicht Uber gleichartige groRe Rahmenvertrage und hohe Abnahmemengen wie die DB InfraGO
verfugt. Daher wird zusatzlich ein Preiszuschlag von 10 % fir den Anlagenteil 71 ,Gleise: Schotter-
oberbau®“ angesetzt, um das Risiko voraussichtlich héherer Marktpreise fir die HLB Basis AG
abzubilden. Es ergibt sich ein NKI von 1,27.
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8 Zusammenfassung

Die Werte der Teilindikatoren wurden anhand der Bewertungsansatze aus Formblatt 20 der
Standardisierten Bewertung in der Version 2016+ monetarisiert. Fir die Reaktivierung der
Lumdatalbahn wird ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 1,27 inklusive Sensitivitatsbetrachtung der
Investitionskosten erreicht. Die InvestitionsmalRnahme ist folglich aus gesamtwirtschaftlicher Sicht nach
Mafldgabe der Standardisierten Bewertung 2016+ sinnvoll. Die Férderfahigkeit der Malinahme ist somit
nachgewiesen.

Folgende positive Aspekte einer Reaktivierung der Lumdatalbahn kdnnen zusammenfassend festgestellt
werden:

e Fahrgastgewinne fiir den OPNV durch einen héheren Beférderungskomfort, Wegfall von
Umsteigerelationen und Fahrtzeitverkiirzungen. Der Mehrverkehr im OPNV generiert
zusatzliche Fahrgasterldse.

e Positive Umweltwirkungen, z. B. hohe CO2-Einsparungen und Einsparungen des Primérenergie-
verbrauchs.

e Starkung der Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme und Senkung des verkehrlich bedingten
Flachenverbrauchs.

e Starkung der Daseinsvorsorge durch ein verbessertes Angebot im landlichen Raum.

Auch bei potenziellen Kostensteigerungen Uberwiegt bei dieser MalRnahme der Nutzen, da das NKV
deutlich Gber 1,0 liegt. Die Kosten kénnten um 20% ansteigen, um dennoch ein Ergebnis tber 1,0 zu
erreichen.
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