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BEGRIFFSDEFINITIONEN

Bedar fshal testell e

Bef 6r der ungsf al |

Fahr gast

kehrsmttel s

FI tgel ung von Zigen
teren Zugteils

Kant enzei t en

Rickf al | wei che

St at i onsgebihren

Syst enkr euzung

Trassengebihren

Zug halt nur auf vorherigen Knopf-
druck durch den Fahrgast

Bef 6rderung ei nes Fahrgasts Uber
ei ne bestimte Strecke

Benut zer ei nes o6ffentlichen Ver-

Ab- bzw. Ankuppel n ei nes wei -

Fahrzeit einschliel3lich anteilige
Standzeit fur die Fahrt zw schen
zwei Bahnhtfen mt systematisier-

ten Anschl lissen

Wi che, die nach Befahren sel bst &-
tig in ihre Ausgangsstellung zu-
rackfal |t

Kosten, die pro Zughalt an den

Betrei ber des Bahnhofs bzw. der
Hal testelle zu entrichten sind.

Begegnungspunkt von Takt - Zigen der
Ri chtung und der Gegenri chtung

Kosten, die pro gefahrenem Zugki -
| oneter an den | nfrastruktur-

betrei ber zu entrichten sind.
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1. Aufgabenstellung und Ziele der Studie

Die als Uberwal dbahn bezeichnete 16 km | ange Bahnver bi n-
dung von Mrlenbach UUber Wl d-M chel bach nach Whlen
zwei gt in Morlenbach von der Weschnitztal bahn Wi nhei m
(BergstralRe) — Moirlenbach — Firth (COdenwal d) ab und i st
seit 1994 konplett stillgelegt. Der 6 km lange hintere
Abschnitt zw schen Unter \Wal d-M chel bach und Wahl en wur -
de inzw schen abgebaut. Der Streckenabschnitt Mrl enbach
— Unter Wald-Mchel bach steht hingegen unter Denknal -
schutz. Daher ist dieser Abschnitt der Uberwal dbahn bis-
| ang erhal ten.

Uber die zweite Bahnlinie im Untersuchungsraum die
Weschni t zt al bahn, konnte am 20. 10. 1992 ei ne Ver ei nbarung
Uber die Modernisierung dieser Strecke unterzeichnet
werden. Sie hatte zundchst zum Inhalt, dass die bis da-
hi n ei ngesetzten roten Schi enenbusse aus den 50er-Jahren
durch neuzeitliche Fahrzeuge des damals nodernsten Typs
VT 628/928 ersetzt werden, was ab 10. Juli 1993 auch er-
folgt ist. Weiter ging es in der Vereinbarung darum den
Betrieb insgesant durch Rationalisierungsmafnahnmen kos-
tenglnstiger zu gestalten und damt die Wschnitztal bahn
auf | angere Sicht zu erhalten

Dank dieses Vertrags verkehren auf der Wschnitztal bahn
auch heute noch Zige — und dies in einemverglei chsweise
dichten Fahrplan, der im Gegensatz zu friheren Jahren
auch wi eder Wbchenendver kehre bei nhal tet.

Im Zuge der RationalisierungsmalBnahmen auf der Wsch-
ni tztal bahn wurde der Bahnhof Mbrlenbach in einen unbe-
setzten Haltepunkt ungewandelt. Die d eisanlagen wurden
bis auf das Durchfahrtsgleis vollstandig entfernt und
damt zugleich die G eisverbindung zur Uberwal dbahn ge-
kappt, so dass derzeit kein Schienenverkehr auf der U
berwal dbahn, auch nicht als Sonderverkehr zu touristi-
schen Ausflugszwecken, niglich ist.

Di e Anbi ndung des Unterzentrunms WAl d-M chel bach im of -
fentlichen Personennahverkehr erfolgt derzeit durch neh-
rere Buslinien des Busverkehr Rhein-Neckar (BRN):
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VRN 681 (BRN 5580) Wi nhei m —Gor xhei nertal / Bi rkenau —
Wal d- M chel bach — G asel | enbach

VRN 683 (BRN 5522) Wei nhei m — Birkenau — Morl enbach —
Wal d- M chel bach — G asel | enbach

VRN 685 (BRN 5571) Hi rschhorn — Heddesbach — \al d-
M chel bach

VRN 686 (BRN 5572) Heppenhei m — Mrl enbach — Wl d-

M chel bach

Daneben best ehen noch | okal e Erschli eBungslinien (VRN
690, 6995).

Die Verkehrssituation auf den Stralen vom Odenwald in
das Rheintal ist auch nach Ero6ffnung des Saukopftunnels
Ende des vergangenen Jahres im Zuge B 38a- Unfahrung von
Bi rkenau und Weinheim insbesondere im Raum Morl enbach
zei twei se prekar, weshalb der Gedanke, das offentliche
Ver kehr sangebot insgesant attraktiver zu gestalten, na-
hel i egend i st.

Ei ne Miglichkeit hierzu kénnte auch in einer Reaktivie-
rung der Uberwal dbahn bestehen, sofern die verkehrli-
chen, betrieblichen und wirtschaftlichen Randbedi ngungen
di es zul assen.

Der Verkehrsverbund Rhein-Neckar GwH und der Kreis
Ber gstralRe haben die vorliegende Studie in Auftrag gege-
ben, um diese Fragen klaren zu lassen. Sie soll insbe-
sondere eine Abschatzung der zu erwartenden Nachfrage
auf der Schiene, ein Betriebskonzept sowie eine Ermtt-
lung der Investitions- und Betriebskosten und damt eine
Wrtschaftlichkeitsbetrachtung enthalten.

Ei ne Ubersicht der vorhandenen Schi enenstrecken i m Un-
t er suchungsraum zei gt nachf ol gende Ski zze.

Frankfurt
Dar nst adt Fir t

Heppenhei m
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2. Abgrenzung und Beschrei bung des Untersuchungsrauns
2.1 Abgrenzung

Der engere Untersuchungsraum ,Uberwal dbahn* |iegt auf
den Gemar kungen der Genei nden MBr | enbach, val d-
M chel bach und Grasell enbach und damt vollsténdig in-
nerhal b des sildhessi schen Landkreises BergstralRe. Die
verkehrlichen Verflechtungen di eses Rauns reichen jedoch
weit Uber diese drei GCeneinden hinaus, weshalb der er-
weiterte Untersuchungsraum auch das Weschnitztal sow e
di e Verbindungen in die Mttelzentren Wi nheim und Hep-
penhei m und den Raum Mannhei n1 Vi er nhei m Hei del berg und
damit grenziberschreitende Verkehre in das benachbarte
Baden- Wirt t ember g ei nschli eRen nuss.

2.2 Verwal tungsgliederung und zentrale Ote

Der regional e Raunmordnungspl an Siidhessen (RROPS)' ordnet
den engeren Untersuchungsraum zwi schen Mrl enbach, Wl d-
M chel bach und Grasell enbach dem Bereich "dbriger Ord-
nungsraunt zu. Er soll danmit dber seine Funktion als
Lebensraum fidr die hier ansassige Bevél kerung hi naus Er-
ganzungs- und Entlastungsfunktionen fiur den sich west-
lich anschlielRenden Verdichtungsraum wahrnehnen. Hierzu
fordert der RROPS, die Uber die Eigenentw cklung hinaus-
gehende Wbhnsi edl ungsentwi cklung auf Nahverkehrs- und
Schi enenver kehr sachsen auszurichten und insbesondere auf
die Mttel zentren am Ende di eser Achsen auszurichten.

Dabei sollen |eistungsféahige Verkehrsverbi ndungen mt
den oerzentren des Verdichtungsrauns durch geeignete
Angebot e des schi enengebundenen Nah- und Regional ver-
kehrs gewdhrl| ei stet bzw. hergestellt werden.

Di e Anbi ndung des Untersuchungsrauns an das siudhessi sche
Qberzentrum Darnstadt erfolgt Uber die Mttel zentren
Heppenheim bzw. Winheim U0ber die Verkehrsachse im
Rhei ntal (A5, B3, Main-Neckar-Bahn). Enge Verfl echtungen
best ehen dar tber hinaus in die unmttel bar angrenzenden

! Regi onal er Raunordnungspl an Sudhessen (RROPS), veroffentlicht im Staatsanzeiger

fir das Land Hessen vom 26. Juni 1995

10
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baden-wirtt enber gi schen Cberzentren Mannhei m und Hei del -
berg.

Mttel zentren mt verkehrlichen Verflechtungen sind fdur
den Untersuchungsraum Heppenheim Bensheim Viernheim
und Weinheim alle im Verdi chtungsraum im Rheintal Iie-
gend.

Di e Uberwal d- Genei nde Wal d- M chel bach ist im RROPS als
Unt er zent rum ausgew esen, ebenso di e Wschnit ztal genei n-
den Furth, R nbach, Ml enbach und Birkenau. Bis auf das
Unt erzentrum WAl d-M chel bach sind damt alle zentralen
Orte an Schi enenver kehr sver bi ndungen angeschl ossen.

Di e Ceneinde G asellenbach bzw. ihr Otsteil Hanmel bach
ist als Kleinzentrum aufgefihrt, ebenso die an das enge-
re Untersuchungsgebi et angrenzenden Geneinden Abtstei-
nach und CGorxhei nertal .

Die an der Wschnitztal bahn |iegende GCeneinde Rinbach
soll ein Schwerpunkt der zukinftigen Whnsiedl ungsent-
wi ckl ung i m Unt er suchungsraum sei n.

Un die Funktionen als Ergéanzungs- und Entlastungsraum
wahr nehmen zu koénnen, werden im RROPS |eistungsfahige
Schi enenverkehre gefordert. Neben der Min-Neckar-Bahn
Frankfurt — Darnstadt — Heppenheim — Wi nheim — Hei del -
ber g/ Mannheim wird insbesondere ein verdichteter Takt-
ver kehr auf der Weschnitztal bahn Winheim — Birkenau -
Mor |l enbach — Rinbach - Firth eingefordert. Dem wurde
durch die Benilhungen der Gebietskérperschaften im Zuge
der Rationalisierung und Mbdernisierung der Wschnitz-
tal bahn i nsofern auch bereits Rechnung getragen.

Ausdr iickl i ch erwdhnt wird im RROPS die stillgelegte U
berwal dbahn von M©rl enbach nach Wl d-M chel bach - Wh-
len. ,lhre Reaktivierung ist unter Beachtung verkehrli -
cher, betrieblicher und betriebswirtschaftlicher Aspekte

2u

anzustreben®™.

’ Regi onal er Raunordnungspl an Siidhessen, Staatsanzei ger fir das Land Hessen vom 26

Juni 1995, Seite 1901

11
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An weiteren Projekten im Verkehrsbereich wird die Reali-
sierung der B 38a zw schen Winheim und dem Anschl uss
Rei sen angefiuhrt. Der weitere Verlauf der B 38 (Otsum
gehung Moirl enbach, Abschnitt Mrl enbach — Fiarth) ist ge-
genwartig nicht in den Bedarfsplan aufgenonmen’

Ent sprechend seiner Funktion als Ergéanzungs- und Entl as-

tungsraum fur den Verdichtungsraum dient der Untersu-

chungsraum auch als Frendenverkehrsgebiet. Fol gende Ge-

nmei nden/ Ortsteile werden ausdriucklich hervorgehoben:

Bi rkenau, Firth, G asellenbach/ Gas-ElIlenbach, G asel-

| enbach/ Hamel bach, MBr | enbach, Wal d- M chel bach/ Wl d-

M chel bach, Vval d- M chel bach/ Si edel sbrunn. In di esem
Frenmdenver kehrsgebi et soll bereits bei Planungen vorran-

gig der ummel tfreundliche offentliche Personennahverkehr

ber iicksi chtigt werden, um die Erreichbarkeit fir Giste
sowi e deren Mbilitat vor Ot einerseits gewdhrleisten
zu konnen und andererseits dem Frendenverkehr dauerhaft

di e Basis sichern zu kénnen.

2.3 Strukturdaten
Ei nwohner
In den Unterzentren des Untersuchungsrauns sowie in den

Cenei nden Grasel | enbach und Abt st ei nach wohnen i nsgesant
knapp 60. 000 Ei nwohner.

Genei nde Ei nmohner am Sozi al ver si cherungspflichtig Be-
30. 06. 1998 schaftigte
Abt st ei nach 2.479 856
Bi r kenau 10. 373 3. 364
Farth 10. 860 3. 458
G asel | enbach 3.907 1.244
Mbr | enbach 10. 555 3. 462
Ri mbach 8.077 2.506
W4l d- M chel bach 11. 604 3.619

*a.a.0 Seite 1935,

12
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Sumre 57. 855 18.509

I m engeren Untersuchungsgebi et der Uberwal dbahn wohnen
mt den derzeit nicht an Schi enenverkehre angeschl osse-

nen Genei nden Abtsteinach, G asel | enbach und \Wal d-

M chel bach jedoch nur knapp 18.000 Ei nwohner, darunter

Wal d- M chel bach als mt 11.604 Ei nwohnern grofte Konmmune
des Untersuchungsrauns. Mt rund 40.000 Ei nwohnern i st

das Bevdl kerungspotenzial der an der Wschnitztal bahn
| i egenden Unterzentren ungefdhr doppelt so grof.

Sozi al ver si cherungspflichtig Beschafti gte/ Beruf spendl er

Hi nsichtlich der Zahl der sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten ist anzumerken, dass sie umdie nicht sta-
tistisch ausgew esenen nichtsozial versicherungspflichtig
Beschaftigten (ca. 15% zu erhdhen ist, um zur Zahl der
Beschaftigten insgesam zu komen. Aus di esem Grund wer-
den bei der Pendlernmatrix entsprechend ungerechnete ho-
here Werte angeset zt.

Ein aufféalliges Merkmal des Untersuchungsraunms ist die
vom Landesarbeitsant Hessen, Referat Arbeitsmarkt- und
Ber uf sf orschung ausgew esene Zahl von sozial versiche-
rungspflichtig Beschaftigten ,in anderen Oten, also
im wesentlichen ausserhalb des Kreises Bergstrafle. |n-
folge der Genzlage des Untersuchungsrauns zu Baden-
Wirttenberg und zu den dortigen Arbeitsplatzschwerpunk-
ten in Mannheim Heidel berg und Winheim sind die sta-
tistischen Daten fir den Kreis Bergstralle allein be-
trachtet nicht aussagekraftig genug.

Aus di esem Gund werden fir di e Pendl erbetrachtungen un-
terschiedliche Quellen herangezogen. Soweit Verkehre in-
nerhal b des Kreises Bergstralle betrachtet werden, wrd
die Quelle des Landesarbeitsams Hessen (Stand Juni
1998) herangezogen, soweit grenziberschreitende Verkehre
nach Baden-Wirttenberg betrachtet werden, dienen Angaben
der Bundesanstalt fiur Arbeit, Referat Illa6 vom 5.1.98
al s Basi s.

Fir das Unterzentrum Wl d- M chel bach ergi bt sich danach
f ol gende Pendl erbi | anz:

13




Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH

und Kreis Bergstralie

Gernei nde Ber uf sauspendl er Ber uf sei npendl er Surme
nach von

Abt st ei nach 74 62 136
Benshei m 47 7 54
Bi r kenau 66 29 95
Farth 40 38 78
Gor xhei mert al 18 25 43
Grasel | enbach 206 199 405
Heppenhei m 86 11 97
Hi rschhorn 69 11 80
Lanpert hei m 12 * 12
Mor | enbach 89 68 157
Neckar st ei nach 9 * 9
Ri nbach 34 29 63
Vi ernhei m 51 * 51
Hei del berg 71 11 82
Hemsbach 16 11 27
Mannhei m 308 32 340
Wi nhei m 544 23 567
Andere Ote 543 289 832
Surmme 2283 845 3128
Quel | e: Bundesanstalt fiur Arbeit, Referat Illa6 vom
5.1.98

Aus der Tabelle Uuber die Wald-Mchel bacher Berufsver-
kehrsverfl echtungen | asst sich unschwer erkennen, welch

grofle Bedeutung di e baden-wirttenbergi schen Stadte Mann-
hei m und Wi nhei m haben. Uber 852 Auspendler und damit
ca. 37 % aller Auspendler haben dieses Ziel. Es ist
auch ursachlich fiar den starken Auspendl eriberschuss des
Unt er zent runms Wl d- M chel bach.

Weitere wichtige Verflechtungen bestehen nit den benach-
barten Genei nden G asell enbach und Abtsteinach. Ein- und
Auspendl er halten sich hier jeweils in etwa di e Waage.

Dar Gber hinaus sind die Verflechtungen mt den benach-
barten Unterzentren Firth, R nbach, Mrlenbach und Bir-
kenau sowie in die Mttel zentren Heppenheim und Viern-
heim zu nennen, wobei letztere kaum Einpendler nach
Wal d- M chel bach auf wei sen.

14
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Di e Pendl errel ationen fol gen al so durchaus i mwesentli -
chen den Verl afen von Schi enenstrecken.

Fur di e Geneinde Grasell enbach besteht fol gende Pendl er-
struktur:

Gernei nde Ber uf sauspendl er Ber uf sei npendl er Summe
nach von

Abt st ei nach 10 12 22
Benshei m 41 * 41
Bi r kenau 11 7 18
Furth 39 49 88
Heppenhei m 57 * 57
Lanpert hei m 6* * 6
Lautertal * 10 10
Li ndenfel s 19 * 19
Lorsch * * 7
Mor | enbach 25 13 38
R nbach 14 13 27
Vi ernheim 15 * 15
V4l d- M chel bach 199 206 405
Mannhei m 87 * 87
Wi nhei m 82 * 82
Andere Ziele 232 192 424
Sunme 847 482 1.329
Quel | e: Bundesanstalt fir Arbeit Referat Illa6 vom
5.1.98

Bei der Pendlerverflechtung der Geneinde G asellenbach
spielt erwartungsgemall die Relation zum Unterzentrum
Wal d- M chel bach die grofte Rolle. Bereits danach komm
j edoch dem Auspendl erverkehr nach Wi nheim und Mannhei m
wie im Falle von Wald-Mchel bach die gréRte Bedeutung
Zu.

Schil er- und Ausbi | dungsver kehre
Bei m Schil er- und Ausbil dungsverkehr sind fir die Reak-
tivierung der Uberwal dbahn die Schul standorte weiterfuh-

render Schulen sowie die Ausbildungsplatze von Bedeu-
t ung.

15
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Das Unterzentrum Wl d-M chel bach verfigt mt G undschu-
| e, Hauptschule, Realschule, Gymasium und Sonderschul e
Uber ein sehr attraktives Schul angebot. Denentsprechend
pendeln nur relativ wenige Schiler von Wl d-M chel bach
an andere Schulorte. Das Einzugsgebiet der \ald-
M chel bacher Schul en deckt hauptsachlich den Nahbereich
ab. Verkehre, die ilber eine reaktivierte Uberwal dbahn
abgewi ckelt werden koénnten, sind bis auf die Schil er aus
den Teilorten Mor | enbach/ Wi her (59), Wal d-
M chel bach/ Krei dach (35) kaum vorhanden. So weist die
Schul statistik des Uberwal dgymmasi uns in \Wal d- M chel bach
i nsgesanmt nur 10 Schil er aus, die von bestehenden Halte-
punkt en der Weschnitztal bahn einschlie3lich Mrlenbachs
sel bst nach Wl d- M chel bach fahren.

Urgekehrt spielt die Gund- und Hauptschule in Mrlen-
bach fir den Raum \Wal d- M chel bach ebenfalls nur eine ge-
ringe Rolle. Aus Wald-Mchel bach und seinen Teilorten
sow e aus G asellenbach sind insgesant nur 13 Schil er
nach Mrl enbach unterwegs. Vom Mrlenbacher Stadtteil
Wei her fahren 5 Schil er nach Mrl enbach.

Der Schil erverkehr Uber die Gesantstrecke Myl enbach -
VWal d- M chel bach ist damt relativ unbedeutend.

Im Abschnitt Wal d-M chel bach — Wahl en der ehemaligen U
berwal dbahn ist dengegeniber das Schil erverkehrsauf kom
men groRer. Es liegt bei insgesam ca. 250 Schil er, wo-
bei nur ein kleinerer Teil die Gesantstrecke ab/bis Wh-
| en nutzen konnte.

Ei ne gewi sse Bedeutung hat noch die Heinrich-Boll-Schule
(Gesanmtschule) in Furth. Sie wird von 5 Schilern aus
Wal d- M chel bach, 2 aus Kreidach, 22 aus Wiher, 3 aus
Vockel sbach sowie 39 aus Mirlenbach besucht. Aus dem
Ei nzugsgebi et der Uberwal dbahn fahren damit 32 Schiler
nach Firth, wobei unterstellt wiurde, dass Schiul er aus
G asel l enbach (7), Affolterbach (9) und Aschbach (2) G-
ber Weschnitz nach Furth nmit Bussen fahren.

Vom Ver kehrsverbund Rhei n-Neckar GrbH wurden Fahrgéaste
in den oOffentlichen Verkehrsmtteln mt Ausbil dungszeit-
karten registriert. Danach war das Verkehrsaufkonmen im
Ausbi | dungsver kehr erheblich unfangreicher als imreinen

16
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Schul erverkehr. So wirden bei der H nfahrt am Mrgen ab
Wal d- M chel bach 14 Schil er/ Azubi nach Bensheim 23 nach
Birkenau, 1 nach Furth (Qdenw.), 1 nach Heidelberg, 1
nach Viernheim 16 nach Weinheim und 99 nach Mrl enbach
registriert. Der Unterschied (VRN 99, Schulstatistik 11)
liegt u.a. darin begrindet, dass die VRN Zahlungen of-
fenbar nicht zw schen Schil ern und Auszubil denden unter-
schi eden haben und sich zw schenzeitlich Verlagerungen
i m Schul erverkehr ergeben haben. Um diese Differenz zu
elimnieren, wird angenommen, dass zu den 116 Berufs-
pendl ern von Unter Wal d-M chel bach nochmals 5 % Ausbil -
dungspendl er zu den Schdl ern hinzukomen, so dass in
dieser Relation insgesamt von ca. 17 statt 99 Schi-
| ern/ Azubi s auszugehen i st.

Von G asell enbach wurden vom VRN 1 Schil er/ Azubi nach
Bensheim 6 nach Furth, 3 nach WMrlenbach, 262 nach
Wal d- M chel bach und 3 nach Weinheimregistriert, also 13
Schil er/ Azubi uber Wal d- M chel bach hi naus. D e
Schul statistik weist dengegeniber nur 2 Schil er aus.

Auch in ungekehrter Richtung, nach Wl d-M chel bach tre-
ten geringe Differenzen auf. Der Schulstatistik zufolge
fahren 79 Schil er ab Mrl enbach einschlielRlich Teilorten
nach \Wal d-M chel bach. Der VRN gibt in dieser Relation 73
an.

Die Unterschiede liegen auch in einer nicht teilort-
scharfen Betrachtungswei se des VRN begrindet. Es ist an-
zunehnen, dass die nicht wunbetrachtliche Anzahl von
Schil ern aus Mor | enbach/ Wi her (59) und Mor | en-
bach/ Vockel sbach (20) unter Mrlenbach subsumrert wur-
de.

Denent sprechend ergeben sich fir den Abschnitt Mrlen-
bach — Wal d-M chel bach Uber die Gesantstrecke 78 Schi-
| er/ Azubi ab Wal d- M chel bach nach Mrl enbach und weiter,
13 ab Grasel | enbach nach Mrl enbach und weiter sow e ca.
5 von Mrlenbach und weiter nach Wald-M chel bach bzw
nach G asel | enbach.

Zu di esen 96 Schil ern/ Azubi Uber die Gesantstrecke Mr-

| enbach — W&l d- M chel bach waren ggf. noch Schil er/ Azubi
ab Wei her, Vockelsbach oder Kreidach hinzuzuaddieren
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(Bi nnenver kehr sowi e zur Gesantschul e nach Firth und zum
Gymasi um nach Ri nbach).

PKW Di cht e

Die PKWD chte im Landkreis BergstralRe erreichte am
31.12.1998 569 PKW pro 1.000 Ei nwohner. Der PKW Bestand
in der Ceneinde Wald-Mchel bach war mt 554 PKW und in
G asel l enbach mt 536 PKW jeweils etwas, jedoch nicht
signifikant, geringer. Der |Individualverkehr bildet so-
mt auch im Untersuchungsraum ei ndeutig das verkehrliche
Ruckgr at .
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3. Beschrei bung und Bewertung der vorhandenen Infra-
struktur

3.1 Anl agen des Schi enenverkehrs

D e Schi enenstrecke Mrlenbach — \Wal d-M chel bach — Wah-
len ist im Abschnitt Unter Wil d-M chel bach — Gasel |l en-
bach/Wahl en (6 kn) bereits abgebaut. Die Trasse ist der-
zeit jedoch noch vorhanden.

Der Abschnitt Mrlenbach — Unter Wal d-M chel bach (10 kmn)
i st durchgdngig noch mt deisen versehen. Er steht un-
ter Denkmal schutz. Ein im Jahr 1997 bei der Hessischen
Landesbahn GrbH in Auftrag gegebenes CGutachten ergab ei-
nen insgesam guten Erhaltungszustand der |I|ngeni eurbau-
wer ke (Brucken und Tunnel). Eine Begehung der Strecke im
Her bst 1999 zeigte, dass nach w e vor der von der Hessi-
schen Landesbahn GrbH beschri ebene Sani erungsbedarf im
Berei ch des Einschnitts beim Tunnel vor Wl d-M chel bach
best eht .

Ebenso sind die drei Bahnibergange mt Lichtzeichen- und
Schrankenanl age zu erneuern, um sie dem aktuellen Siche-
rungsst andard anzupassen.

Die Strecke ist vom Lichtraunprofil von den Seiten und
vom d ei sbereich her stark zugewachsen. Eine Freischnei-
dung der Strecke sowie das Beseitigen von Laubwerk i st
unungéngl i ch.

Hi nsichtlich der Bahnsteige ist anzustreben, dass séant-
liche Haltepunkte in einen zeitgenmiRen Standard verset zt
werden, also uUber 55 cm hohe Bahnstei gkanten verfigen
sollten. Dies wird als Voraussetzung angesehen, um in
die zwi schenzeitlich entw ckelten N ederflurfahrzeuge
des Schi enenver kehrs ebenerdi g ei nstei gen zu kdnnen.

Ent sprechend sind santliche Bahnsteige zu erneuern und
neue ggf. mt diesem Standard auszustatten. Die Lange
di eser Bahnsteige ist abhangig vom ggf. einzusetzenden
Fahrzeug. Um hier flexibel zu sein, wird vorgeschl agen,
sie durchgdngig m ndestens 60 Meter |ang zu bauen, was
bei spi el sweise den Einsatz einer Doppeleinheit eines
spurtstarken Ni ederflurfahrzeugs zul assen wir de.
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Signal - und sicherungstechnisch ist auf der Uberwal dbahn
ni chts nmehr vorhanden. Im Zusamenhang mit der Rationa-
lisierung auf der Wschnitztal bahn wurden am Bahnhof
Mor | enbach séntliche deise bis auf das Durchfahrgleis
nach Furth (Odenw.) abgebaut und denzufol ge auch auf al -
| e signaltechni schen Sicherungen verzichtet.

Nach Auffassung des Verfassers der Studie kann eine Re-
aktivierung der ehemaligen Uberwal dbahn nur dann sinn-
vol |l sein, wenn durchgehende und danit der Verkehrsnach-
frage fol gende Zugfahrten von Wl d-M chel bach m ndest ens
bis nach Winheim noglichst sogar dariber hinaus nach
Mannhei m oder Vi ernhei m angeboten werden koénnen. Eine
mbgl i che Reaktivierung der Uberwal dbahn erfordert deswe-
gen insbesondere im Bereich des Bahnhofs Mrlenbach er-
hebl i che Ausbaut en.

Di e Uberwal dbahn zwei gt in Mrlenbach bzw. unterhal b von
Mor | enbach von der ebenfalls eingleisigen und nicht e-
lektrifizierten Wschnitztal bahn ab. Auch die Infra-
struktur dieser Schienenstrecke ist fur eine denkbare
Reaktivierung der Uberwal dbahn von Relevanz. Seit den
Rati onal i si erungsmaRnahnen koénnen auf der Wschnitztal -
bahn Zugbegegnungen nur noch in den mt Rickfallweichen
ausgest att et en Bahnhtfen von R nbach und Birkenau statt-
finden.

Wahrend der Hauptverkehrszeiten wird auf der Wschnitz-
tal bahn ein angendherter Hal bstundentakt angeboten und
auch nachgefragt. Deswegen nuss ein nogliches Betriebs-
konzept fir eine reaktivierte Uberwal dbahn die prinzi-
piell e Durchfihrbarkeit eines halbstindlichen Taktver-
kehrs auf der Weschnit ztal bahn gewahrl ei sten.

Es ist ferner noch darauf hinzuweisen, dass die Verbin-
dung der Weschnitztal bahn auf die CEG in Wi nhei m nicht
optimal (zu groRBe FulRwege) ist. Eine Durchbindung von
Zigen in Richtung Mannheim ggf. auch eine Durchbi ndung
von Zigen nach Vi ernhei m auf der gegenwéartig nur im Gi-
terverkehr betriebenen Bahnlinie konnte deshalb auch in
Bet racht gezogen werden.
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3.2 StralRennetz

Das Stralennetz im Untersuchungsraum wird bis auf die
Uberlastete B 38 im Bereich der Geneinde Mrlenbach als
ausrei chend erachtet. Der Witerbau der Unfahrung Mr-
| enbachs im Zuge der B 38a ist jedoch in den aktuellen
Bedar f spl &nen ni cht ent hal t en.

Di e starke Bel astung der B 38 in Mrlenbach hat zur Fol -
ge, dass versucht werden mnuss, nittels Pfortneranpeln
den Verkehr innerhalb von Mrlenbach fllissig zu erhal -
ten. Wirde dies nicht gelingen, so wire die Anbindung
Wal d- M chel bachs Uber BRN-Buslinien in Mrlenbach an die
Weschnit zt al bahn nur mit noch groReren Zeitpuffern und
damit von der Fahrzeit her unattraktiver noglich.
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4. Beschrei bung des bestehenden Angebots i m OPNV (Bus)

Di e Anbi ndung der GCeneinde Wald-Mchelbach erfolgt im
of fentlichen Personennahverkehr seit Stillegung der U
berwal dbahn ausschli ef3l i ch tber Buslinien des BRN

Linie VRN 681 (BRN 5580) G asell enbach — Wal d- M chel bach
— Cor xhei ner Tal — Wi nheim

Die VRN-Buslinie 681 (BRN 5580) verbindet die Geneinden
G asel | enbach und Wl d-M chel bach mt der Stadt Wi nheim
mt werktaglich 27 Fahrten (davon 7 dber Birkenau) im
Zeitraum von 4:10 Uhr (Abfahrt G as-Ellenbach, Ot) bis
20: 13 Unhr ungefahr stidndlich und wei st eine Spatfahrt um
23:13 ab Gas-Ellenbach, Ot uber Wl d-M chel bach nach
Wei nheim auf. 1In der Gegenrichtung werden ab Winheim
Bahnhof von 5:35 Uhr bis 20:20 Unr ebenfalls nahezu
stundli che Fahrten angeboten und um eine Abfahrt um
22:20 Unr erganzt. Wahrend der Hauptverkehrszeit werden
tei l wei se hal bstindl i che Verdi chterfahrten angebot en.

Am Sanstag verkehren 15 Fahrten im Zeitraum von ca. 5
Uhr bis 21 Uhr ab G as-E | enbach iber Wl d-M chel bach
nach Wi nheim davon 3 Uber Birkenau. In der Gegenrich-
tung verkehren 12 Fahrten zw schen 5:35 Uhr und der
| etzten Abfahrt um 19: 50 Uhr.

An Sonn- und Feiertagen verkehren von 11:13 Uhr bis
20:43 Uhr 6 Fahrten in Richtung Weinheim wobei Bedie-
nungsl idcken von bis zu 2 % Stunden vorhanden sind. In
der Gegenrichtung verkehren 8 Fahrten ab Wi nhei m Bahn-
hof von 8:50 Uhr bis 21:55 Uhr nit einer |angeren Bedie-
nungsl dcke von 16:50 Unr bis 19:50 Uhr.

I nsgesant verfigt die Linie damt uUber ein im allgenei-
nen recht zufriedenstell endes Fahrtenangebot. Schwichen
bestehen | ediglich am Sanst agabend. Ei n Besuch kulturel -
| er Veranstal tungen etwa in Mannhei m oder Hei del berg i st
i nfol ge fehlender Rickfahrtnibglichkeiten am W .chenende
in den Raum Wal d- M chel bach ni cht nogli ch.

Die Fahrzeit ab Wil d-M chel bach Uber Gorxhei nertal oder

Uber Birkenau ist mt ca. 45 Mnuten auf die ca. 20
StraRenki | ometer gerade noch akzeptabel (Reisegeschw n-
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digkeit ca. 27 kmh). D e ErschlielBungswirkung der Linie
ist infolge =zahlreicher Haltestellen und bandartiger
Si edl ungsst rukt ur hoch.

Linie VRN 683 (BRN 5522) Grasell enbach — Wal d- M chel bach
— Mirl enbach - Wi nheim

Die Linie VRN 683 (BRN 5522) folgt dem Verlauf der
stillgel egten Uberwal dbahn. Die (iberw egende Anzahl der
Fahrten verkehrt nur zw schen Wl d-M chel bach und Mr-
| enbach bzw. ungekehrt. Angeboten werden an M-Fr 19
Fahrten nach WMorlenbach, davon nur eine durchgehende
Fahrt um 21:05 Uhr von G as-Ellenbach nach Wi nheim Bei
den Ubrigen Fahrten, die von 4:22 Unr bis 19:21 Uhr un-
gefahr in stindlichem Rhythnus angeboten werden, werden
in Mirl enbach Anschl isse an die Weschnitztal bahn mt Um
stiegszeiten von 2 bis 7 Mnuten in Richtung Wi nheim
hergestellt. Uber die Mttagszeit (Wald-Mchelbach ab
11: 30 Unhr bis 13:12 Uhr) werden in Mrlenbach aus G ln-
den des Binnenverkehrs von Schilern die entsprechenden
Zuganschl Gisse ver passt.

In der ungekehrten Richtung verkehren 21 Fahrten von
4:55 Uhr ab Mirlenbach bis 22:16 Uhr ab Mrl enbach, wo-
bei die letzte Fahrt durchgadngig ab Winheim und bis
G as-El | enbach verkehrt. Die Urstiegszeiten aus R chtung
Wei nhei m betragen 2 bis 10 Mnuten, in Einzelfdallen aber

auch nehr als 20 Mnuten. Die Gesamfahrzeit liegt in-
fol ge der Nutzung der schnell eren Schi enenverbi ndung bis
Morl enbach in der Regel bei ebenfalls 45 Mnuten, in

Ei nzel fall en bei sogar weniger als 40 M nuten.

Am Sanstag verkehren von 5:59 Unhr ab Wal d-M chel bach
stundliche Fahrten bis 17:59 Unhr mt Licken um 11:59
Uhr, 14:59 Unr und 15:59 Unr. Die Unstiegszeit betragt 7
M nuten. Eine durchgehende Spatfahrt um 21:36 Uhr ab
G as-El | enbach dber Wald-M chel bach - Mrl enbach nach
Wei nhei m rundet das Angebot ab.
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In der CGegenrichtung sind ebenfalls von 6:28 Uhr ab Mr-
| enbach bis 17:28 Unhr ab Mrlenbach mt Ausnahnme um
15: 28 Uhr stidndliche Fahrten angeboten. Die Unrstiegszei-
ten betragen knapp 10 Mnuten, vor 9:28 Unhr jedoch er-
heblich |anger. 2Zwei durchgehende Fahrten um 18:20 Uhr
und 20:45 Uhr ab Weinheim bis nach G as-Ell enbach runden
das Angebot ab.

An Sonn- und Feiertagen verkehren ab Wl d-M chel bach
nach Mrl enbach von 8:59 Uhr bis 17:59 Unhr in stundli-
chem oder zweistundlichem Abstand insgesant 7 Fahrten,
jeweils mt Zuganschluss innerhalb von 7 Mnuten in Mr-
| enbach nach Weinheim |In der Gegenrichtung verkehren
von 9:28 Unr ab Mrlenbach bis 16:28 Uhr ebenfalls
stundliche bzw zweistindliche Busse mt 9 Mnuten
Urstiegszeit in Mirlenbach. Eine Abendverbindung um
20: 45 Uhr ab Wi nheim bis G as-Ell enbach ergénzt das An-
gebot .

Di e Bedi enung der Strecke Wl d- M chel bach — Mrl enbach

i st vomUnfang her danit ebenfalls zufriedenstellend,
kulturell e Angebote in den Mttel zentren oder i m Raum
Mannhei nf Hei del berg kénnen al | erdi ngs wegen relativ frii-
her Abfahrten in den Abendstunden mt offentlichen Ver-
kehrsmittel n ni cht wahrgenonmen werden.

Die ErschlielBungswirkung der Buslinie VRN 683 (BRN
5522), die im Gegensatz zur Schiene Uberw egend in Tal -
| age verkehrt, ist hoch. Sowohl im Wald-M chel bacher
Otsteil Kreidach als auch im Mirl enbacher Ortsteil Wei-
her bestehen nmehrere ginstig gel egene Haltestell en.

Auffallig ist, dass die Anschlussbindung der Buslinie
VRN 683 (BRN 5522) in Mrlenbach in R chtung R nbach -
Fiarth an die Weschnitztal bahn mt in der Regel nahezu 20
M nuten Wartezeit schlecht ist. Die Usache hierfdur
liegt im Betriebskonzept der Weschnitztal bahn. D eses
sieht keine Zugbegegnungsnioglichkeiten in Mrlenbach
vor. Die fur beidseitige Anschlussherstellung glnstigen
Zugbegegnungen finden in Rinbach statt. Her werden je-
doch kei ne Busanbi ndungen erniogli cht.

24



Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH
und Kreis BergstralRe

Das heutige Betriebskonzept der Weschnitztal bahn | asst
somit ein integrales Bedi enungskonzept von Bus und Bahn
ni cht zu.

Linie VRN 685 (BRN 5571) Wal d-M chel bach — Heddesbach -
Hi r schhorn

Die Linie VRN 685 (BRN 5571) von Wl d-M chel bach nach
Hirschhorn spielt hinsichtlich der Reaktivierungsiberl e-
gungen fur die Uberwal dbahn keine wesentliche Rolle.
Zwar koénnte auf diesem Wg Heidelberg relativ schnell
(in weniger als einer Stunde) erreicht werden, jedoch
i st das Verkehrsangebot (keine Abfahrt zwi schen 6 und 13
Uhr ab Wal d- M chel bach) eher uninteressant fiUr derartige
Rel at i onen.

Linie VRN 686 (BRN 5572) Wal d-M chel bach — Morl enbach -
Heppenhei m

Auf der Linie VRN 686 (BRN 5572) verkehrt werktags nur
ein Fahrtenpaar ab Wal d-M chel bach nach Heppenheim (An-
kunft 8:48 Unhr in Heppenheim Rickfahrt ab 12:13 Uhr).
Di e Fahrten verkehren zudem Uber die Strecke Stall enkan-
del — Qoer Mengel bach — Zot zenbach.

Ruf t axi - Li ni en

Die |l okale ErschlieBung wird i m Raum Wal d- M chel bach zu-
satzlich durch die BVE-Linie VRN 690 nach Gadern sow e
drei Ruftaxi-Linien (6695, 6696 und 6697) sicherge-
stellt. Das Angebot der BVE-Linie orientiert sich am
schul i schen Bedarf, die Ruftaxis ergdnzen das Busangebot
auch am Wbchenende.

Fur die regional e Anbi ndung der Genei nde Wal d- M chel bach
sind denzufolge die beiden Linien VRN 681 (BRN 5580)
nach Wi nhei m Uber Gorxheinmertal bzw. VRN 683 (BRN 5522
)nach Mirl enbach am wesentl i chst en.

Zwi schen beiden Buslinien bestehen tarifliche Unter-
schiede. Die Fahrt mt der Linie VRN 683 (BRN 5522) uber
Mor | enbach erfordert nach Winheimdie Preisstufe 3 (Zo-
ne 66, 56 und 65). Die Buslinie VRN 681 (BRN 5580) er-
fordert im Fall der Fahrt Uber Gorxheinertal die Preis-
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stufe 4 (Zone 66, 76, 85 und 65). Der Preisunterschied
ist mt 5 60 DM bzw. 7,60 DM bei m Ei nzel fahrschein bzw.
109 DM oder 148 DM bei Mnatskarten fir Erwachsene
beacht!i ch.

Fahrten in die Kreisstadt Heppenheim erfordern Uber die

Weschni t zt al bahn 4 Zonen und damt ebensoviele w e uber
di e kirzere Strecke via Juhdhe.
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5. Anal yse der bestehenden Nachfrage
5.1 Datengrundl agen

Die in Abschnitt 2 dargestellten Strukturdaten (E nwoh-
ner zahl en, Pendl erverfl echtungen und Schi-

| er/ Ausbi | dungsverkehre) bilden die Basis der gegenwar-
ti gen Verkehrsnachf rage.

Uber die Nachfrage bei m BRN-Busverkehr |iegen Fahrgast-
zahl en (Querschnittsbetrachtungen) aus dem Jahre 1995/ 96
vor. |Im Abschnitt Wi nheim — Ml enbach sind die Zahlen
heute weni ger aussagekraftig, weil zw schenzeitlich ein
G ofiteil des Verkehrsaufkomrens im ehenmals schienenpa-
rall el en Busverkehr auf die Wschnitztal bahn verl agert
wurde. Im Abschnitt Mrlenbach - \Wal d-M chel bach wurden
damal s vom VRN auf der Linie VRN 683 (BRN 5522) insge-
samt 540 Fahrgéste angegeben (Querschnittswert in beiden
Ri chtungen zusanmen). Zw schen Wl d-M chel bach  und
Abt st ei nach werden 650 Fahrgaste genannt, die sich zu
140 auf den Abschnitt Abtsteinach — Birkenau — \Winheim
bzw. 540 bis Trosel und 430 ab Trdsel bis Winhei m ver-
teilen.

Ei nschliel’3lich der Nahverkehre nutzten damals die Busse
zwi schen der Kreidacher Hbohe und Wl d-M chel bach ca.
1090 Fahrgéaste in beiden Ri chtungen zusamren.

Di e Verkehrsmengenkarte des Landes Hessen von 1995 wei st
auf der selben Strecke 9.481 Fahrzeuge auf. Miltipli-
ziert man diesen Wert mt durchschnittlich 1,3 Perso-
nen/ Fahrzeug, so sind ca. 12.325 Personen mit PKW unter-
wegs gewesen. Der offentliche Verkehr mt Bussen kane
denzuf ol ge auf einen Anteil von ca. 8,2 %

Um aktuel | ere Nachfragedaten zu erhalten, hat der Kreis
BergstraRe am 28. Mirz 2000, einem Schul -D enstag, auf
der Linie VRN 683 (BRN 5522) Fahrgasterhebungen durchge-
fahrt. Die ernmittelten Wrte zeigen, dass das Aufkomen
zwi schen Wl d- M chel bach und Mirl enbach nit 175 Fahrgas-
ten in Richtung Wald-M chel bach und 206 Fahrgasten in
Ri cht ung MBr | enbach, zusammen also 381 Fahrgaste,
schwach ist. So sind am gesanmten Vormittag von Mrlen-
bach in Richtung Wil d-M chel bach nur 18 Fahrgéaste ge-
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zahlt worden, sieht man von der schulisch interessanten
Fahrlage um 6:55 Unhr nit 69 Fahrgasten, Uberw egend
Schil er, ab. Die Busse verkehren wahrend dieser Zeit in
Ri chtung Wl d-M chel bach mt einer durchschnittlichen
Beset zung zwi schen 0 und 5 Fahrgdsten. Nachmttags i st
das Ver kehr sauf kommen i nsgesant etwas starker. Die unge-
fahr stiundlich verkehrenden Busse sind in R chtung Wl d-
M chel bach mt durchschnittlich 12 bis 15 Fahrgéasten be-
| egt.

In der Gegenrichtung ab Wal d-M chel bach nach Mrl enbach
sind die Kurse nach Schulende in Wl d-M chel bach mt 46
bzw. 48 Fahrgasten am besten bel egt. Auch die Hauptver-
kehrszeit zwi schen 6 und 8 Uhr ist mt 10 bis 24 Fahr-
gasten noch einigernalRen interessant. Fast alle anderen
Fahrten, die imerhin auch stindlich angeboten werden,
liegen in der Regel unter 10 Fahrgdasten.

Das vom BRN auf der Linie VRN 683 (BRN 5522) angesichts
der doch geringen Nachfrage angebotene Fahrpl anprogranmm
i st beachtlich.

Auf der L 3120 nach Wi her werden nach der Verkehrsnen-
genkarte des Landes Hessen aus dem Jahr 1995 3283 Fahr-
zeuge oder damt ca. 4.268 Personen ausgew esen. Die
Fahrgaste in Bussen wirden denzufol ge ca. knapp 10 % An-
teil des offentlichen Verkehrs ergeben.

Zw schen Abtsteinach und Wald-M chel bach werden 6.998
Fahrzeuge und damt ca. 9.097 Fahrgaste mt PKW gezahlt.
Ca. Die 650 Fahrgaste in Bussen entsprechen hier ca. 7,1
%

Die Linie VRN 681 (BRN 5580) Uber das CGorxheiner Tal war
zum damal i gen Zeit punkt al so di e nachfrageschwiachere Li-
nie (geringerer Anteil am Mbdal-Split als die Linie dber
Mor | enbach) .

Die zwi schenzeitlich gednderte Angebotskonzeption, die
i nsbesondere die GCeneinde G asellenbach Uber die Linie
VRN 681 (BRN 5580) unsteigefrei mt Winheim verbindet,
wadhrend idber die frihere Linie VRN 683 (BRN 5522) in
Wal d- M chel bach und in Mrlenbach ungestiegen werden
nisste, deutet darauf hin, dass trotz der bestehenden
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Tarifunterschiede die durchgehende Verbindung ber
Abt st ei nach starker als fruher akzeptiert werden diurfte.

Di e genannten Fahrgastquerschnitte zw schen Mrlenbach
bzw. Abtsteinach und Wl d-M chel bach von in der Summe
1. 090 Fahrgasten in beiden Richtungen zusamen schliel3en
den konmplett integrierten Schil erverkehr mt ein. Aus
Ri chtung Gorxhei m — Abt stei nach — Si edel sbrunn verkehren
al l eine zum Uberwal d- Gynmmasi um und zur Eugen- Bachmann-
Schule in Wald-Mchel bach 422 Schuler (im Schuljahr
1999/ 2000), aus Richtung Kreidach 136. Zusammen fahren
al so 578 Schuler schultaglich aus beiden Linien VRN
681/ VRN 683 nach W&l d-M chel bach und ebensovi el e w eder
zur uck.

Di es zeigt, dass bereits der Schil erverkehr den G oldteil
der gegenwartigen Nachfrage in den Buslinien abdeckt.
Fir sonstige Fahrgéste ist offenbar die Fahrt mt den
BRN- Busl i ni en eher uninteressant.

Al's Vergleich zur Nachfrage auf den genannten BRN
Buslinien dient eine von der DB AG i m Herbst 1997 durch-
gef ihrte Fahrgasterhebung auf der Wschnitztal bahn. Zum
damal i gen Zeit punkt war das parallele Fahrtenangebot der
Linie 683 zw schen Mrl enbach und Wi nhei m bereits abge-
baut .

Eine weitere Erhebung der DB AG aus dem Jahr 1998 er-
gi bt, dass werktaglich im Durchschnitt ca. 2450 Fahrgas-
te auf der Weschnitztal bahn bef drdert werden.

Streckenabschni tt Fahr gast quer schni tt Beset zung pro Zug
Wi nhei m — Bi rkenau 2.034 41

Bi rkenau — Rei sen 1.839 37

Rei sen — Mirl enbach 1.763 35

Mor | enbach — Zot zenbach 1.412 28

Zot zenbach — Ri mbach 1.301 26

Ri mbach — Lorzenbach- 1.365 27

Fahr enbach

Lor zenbach- Fahr enbach — 1. 297 26
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‘FUrth
Quel | e: Z&hl unterl agen der DB von 1998

Bei einer Verkehrsnmenge von 15.532 Fahrzeugen oder ca.
20. 200 Personen pro Tag im Abschnitt Mbrl enbach — Birke-
nau imJahre 1995 relativieren sich die von der DB AG in
di esem Abschnitt durch Z&hlungen ermttelten ca. 1.800
Schi enenver kehr skunden al | erdi ngs ebenfalls auf nur ca.
8,2 % Anteil.

Di ese Betrachtungen verschi edener Datengrundl agen zei-
gen, dass das offentliche Verkehrsangebot auf Schiene
wie Strale im Untersuchungsraum insgesant nur schwach
frequentiert wird bzw den Individual verkehr nur unzu-
reichend ersetzen kann. Sie zeigen aber auch, dass im
Unt er suchungsraum das best ehende Angebot nit Bussen eher
Uber der vorhandenen Nachfrage |iegt.

5.2 Nachfragepot enzial im Personenverkehr

Die aus den Strukturdaten ermttelten Pendl erverfl ech-
tungen zw schen den Genei nden Wl d- M chel bach und Gras-
el I enbach einerseits und den Uber Mrlenbach zu errei-
chenden Pendl erzi el en i m Rhei n-Neckar-Raum andererseits
ergeben ein Nachfragepotenzial von ca. 2.250 Berufsver-
kehrspendl ern auf der Achse Wl d-M chel bach - Mirlen-
bach. 1.850 Berufspendler oder ca. 83 % der Pendler ha-
ben weder Mbrl enbach noch die Unterzentren Ri nbach oder
Fiarth zum Ziel. Der Nachfragestrom weist eindeutig in
die Richtung Wi nheim — Mannhei m bzw. auf die Achse der
Mai n- Neckar - Bahn.

Di ese klare Ausrichtung der Pendl erstrdne aus dem Unter-
suchungsraum hinaus in den Rhein-Neckar-Raum ist eine
erste wesentliche Erkenntnis. Verkehrsangebote, di e
ni cht durchgéangi g konzipiert sind oder die beim Unstei-
gen mt Zeitverlusten zu Buche schlagen, bieten weniger
Chancen auf eine ErschlielBung di eses grol3en Potenzial s.

Fir ein sinnvolles Betriebskonzept einer gegebenenfalls
zu reaktivi erenden Uberwal dbahn werden daher ausschlieR-
lich unsteigefreie Verkehre in Mrlenbach fir marktge-
recht erachtet. Nach Mglichkeit sollten sogar wahrend
der Hauptverkehrszeiten durchgehende Fahrten oder zum n-
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dest schlissige Transportketten ab/bis Minnhei m ange-
strebt werden.

Vorstell bar ist, dass bei einem entsprechend attraktivem
dur chgehenden Verkehrsangebot beim Pendl erverkehr ein
Mar ktanteil von 15 % erzielt werden kann. D es wirde ei-
nem Vol unen von arbeitstaglich ca. 2.250 Berufspendl er-
fahrten x 2 (Hin- und Rickfahrt) x 0,87 (Korrekturfaktor
Url aub/ Krankheit) x 15 % = 588 Bef 6rderungsféallen ent-
spr echen.

Ebenfal | s auf dem Abschnitt Mbrl enbach — Wal d- M chel bach
konnen uber die Gesantstrecke ca. 96 Schil er/ Azubis pro
Ri chtung erwartet werden. Dies entspricht einem arbeits-
taglichen Verkehrsaufkonmen von 96 Schilern x 2 (Hin-
und Rickfahrt) x 0,76 (Korrekturfaktor Schultage) = 145
Bef 6rderungsfallen. Es wird davon ausgegangen, dass die-
ser Anteil an Schiulern/Azubis sich tatséachlich ein-
stellt. Dies bei Schilern infolge des fir die Pkw
Nut zung zu geringen Alters und bei Azubis aufgrund der
vom VRN tatsachlich ernittelten Fahrgaste mt Ausbil-
dungszei t kart en.

Zu diesen beiden Segnenten Berufs- wund Schil erverkehr
kommen die Segnente Einkaufs- und Versorgungs- sow e
Frei zei tverkehre hinzu. Erfahrungswerte bei verschiede-
nen reaktivierten Bahnen in Baden-Wirttenberg | assen er-
warten, dass der Anteil Dritter etwa nochmals 30 % des
Berufs- und Schiil erverkehrs zusamen ergibt. Dies waren
bei insgesant 733 Berufs- und Ausbil dungsfahrgésten wei -
tere 220 Fahrgaste im Ei nkaufs- und Versorgungs- bzw
Frei zei tver kehr. Die Uber die Cesantstrecke Wald-
M chel bach — Mbrl enbach erreichbare Nachfrage |iegt da-
mt bei ca. 953 Fahrgasten, d.h. bei 475 Fahrgasten je
Ri cht ung.

In diesem Potenzial sind infolge nicht vorhandener sta-
tistischer Aufschlisselung auch Pendler aus Teilorten
enthal ten. Bezuglich der Schil erverkehre, die teilort-
scharf ausgewertet werden konnten, gilt diese Einschran-
kung nicht.

Fir die durch die Uberwal dbahn potenziell bedienbaren
Hal testel | en Mor | enbach/ Wi her bzw. Wal d-
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M chel bach/ Kr ei dach bedeut et dies, dass unterstellt wr-
de, dass bei den uUber Mrlenbach hi nausgehenden Fahrten
(im Berufsverkehr 83 9% von den Pendlern der im Ver-
gleich zur Bushaltestelle weitere FulRweg akzeptiert
wird. Da sich auf die |éangeren Distanzen der unsteige-
freie schnell e Schienenverkehr infolge kirzerer und ver-
| &sslicher Fahrzeiten attraktivitatssteigernd benerkbar
macht, wird dies fur realistisch erachtet, weil der |é&n-
gere FuBweg zum Schi enenhal t epunkt durch die schnellere
und wunsteigefreie Fahrt zeitlich konpensiert werden
kann.
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6. Festlegung von Bedi enungsnodel | en i m SPNV und i m an-
gepassten Busnet z

Di e Wahrnehnung der raunordneri schen Funktionen des Un-
tersuchungsrauns als Ergéanzungs- und Entl astungsraum f Or
den sich im Wsten anschlielBenden Verdi chtungsraum sow e
di e ausgew esene Eignung als Frendenverkehrsgebiet er-
fordert ein attraktives offentliches Verkehrsnetz. Es
soll in der Lage sein, notorisierten |ndividualverkehr
weni gstens teilweise zu ersetzen. Dies w ederum bedeu-
tet, dass es von seiner Philosophie her so aufgebaut
sein nmuss, dass es fur den derzeit mt dem Pkw fahrenden
pot enzi el l en Kunden in verschiedener Hi nsicht attraktiv
sein nuss.

Ei nes der wichtigsten Kriterien ist dabei die Fahrzeit.
Ein offentliches Verkehrsangebot hat wenig Chancen auf
ei ne stéarkere Inanspruchnahme durch Autofahrer, wenn es
nicht hinsichtlich der erzielbaren Reisezeiten besser
oder zum ndest gleichwertig ist. Aus diesem G unde komt
dem Vorteil, den Schienenverkehre zu bieten vernbgen,
hier ein grofles Gewi cht zu.

Der Kreis BergstralRe hat in den zurickliegenden Jahren
dies erkannt und sich folgerichtig fur den Fortbestand
der Weschnitztal bahn eingesetzt. Mt grolBem investivem
Auf wand wurde die | ange Jahre nit Schi enenbussen betri e-
bene Weschnitztal bahn grundl egend nodernisiert. Zum Ei n-
satz kommen seither Dieseltriebwagen des Typs VT 628/VS
928, teilweise in Doppeltraktion. Zum Zeit punkt der Ent-
scheidung fir die dauerhafte Erhaltung der Wschnitztal -
bahn war di eser Fahrzeugtyp nit der nodernste und kos-
tenglnstigste, den die DB zur Verflgung hatte. Ware di e-
ser Schritt nicht vollzogen worden, so wire das Ver-
kehr sangebot auf der Wschnitztal bahn mt Sicherheit ge-
ringer bzw. gar nicht nmehr vorhanden.

Die zeitlichen Vorteile des Schienenverkehrs relativie-
ren sich jedoch im Vergl eich zum stralRengebundenen | ndi -
vidual - oder oOffentlichen Verkehr durch ihre neist
schl echtere rdaumiche ErschlielRungsw rkung. Zeitvortei-
le, die wdhrend der Fahrt mt dem Zug erzielt werden,
gehen vielfach durch die |angeren Zu- und Abgangswege zu
den Haltestellen oder an Ursteigepunkten verloren. Um
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di ese Systenmschwiache des Schi enenverkehrs auszugl ei chen,
bedarf es entweder einem stralRenbahndhnlichen Betrieb
oder ei nem ausgekl tgel ten Bus- Schi ene-
Cesant ver kehr sangebot, wobei das Ziel eine nbglichst ho-
he r&umiche Verflgbarkeit schneller o&ffentlicher Ver-
kehre ist. A's schnell gilt dabei nicht die Hichstge-
schwi ndi gkeit z.B. des Zugs sondern eine niglichst glins-
tige Reisezeit UUber die gesame Transportkette Fulweg,
ggf. Busbenut zung, Zugbenutzung, ggf. Busbenutzung, Ful3-
weg hi nweg.

Zu kurzen Reisezeiten und hoher r&umicher Verfigbarkeit
kommt eine hohe zeitliche Verfiugbarkeit (sowohl hin-
sichtlich der Taktdichte als auch hinsichtlich der Ver-
figbarkeit wahrend der Schwachl astzeiten am W chenende
oder in den Abendstunden) hinzu.

SchlieBlich spielt bei der Verkehrsmttelwahl auch die
Prei swirdi gkeit eine Rolle. GCerade bei Berufsverkehren
kann hier der o6ffentliche Verkehr seine Starken ausspie-
len. So kostet etwa eine Jahreskarte fur die ca. 35 Ki-
| oneter |ange Strecke Wal d- M chel bach — Mannhei m 2. 226. -
DM Ein PKWFahrer nuss hierfir an 220 Arbeitstagen je
70 Kilometer oder 15.400 Kiloneter fahren. Die 2.226.-
DM entsprechen hier einem Kiloneterpreis von etwa 14,5
Pfennig. Damit liegt der Preis ganz erheblich sel bst un-
ter den Kosten eines Kleinwagens. Wrden die Fixkosten
des PKW die Garagenkosten usw. in die Rechnung nitein-
bezogen, so kostet die Fahrt mit dem VRN allenfalls ein
Viertel, hochstens ein Drittel der vergleichbaren Fahrt
mt dem PKW

Da gerade im Verbundraum die Tariffragen gut gel st
sind, konm einem entsprechend attraktiven Angebot eine
gr oRe Bedeutung zu.

Von Bedeutung ist auch die Begreifbarkeit des offentli-
chen Verkehrsangebots. Schi enenverkehren, insbesondere
mer kbaren Taktverkehren nit gleicher Streckenfihrung o-
der systematisierten Anschlussverbi ndungen von Bussen
komm hier ein grofRes Gew cht zu.

Bei weiteren Entscheidungskriterien der Verkehrsmttel-
wahl w e Zuverl assi gkeit, Punktlichkeit, Sicherheit oder
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auch Umneltvertréaglichkeit liegt das offentliche Ver-
kehrsangebot in der Regel nicht schlechter als der Wett-
bewer ber Pkw.

Auf bauend auf dieser Philosophie wird fir den Untersu-
chungsraum ein integrales Bedi enungssystem von Bus und
Bahn gefordert. Integral hei 3t dabei, dass Bus und Bahn
nicht isoliert voneinander betrachtet werden konnen.
Zugver bi ndungen ohne zeitlich abgestimte Buslinien ver-
fehlen dieses Ziel mt Sicherheit.

Di e Verknupfung von aufeinander abgesti mten Bus- und
Bahnver kehren erfordert zundchst eine Strukturierung des
Ver kehr sangebots. G 6Bte Bedeutung erlangen dabei sog.
Knot enpunkte, also Stationen, wo sich Zige oder Busse in
Ri chtung und Gegenrichtung begegnen. Fur Zubringerlinien
des Busverkehrs ist dies ideal, weil dann mt nur einer
Fahrt zum Knot enpunkt bei de Anschl ussrichtungen zugleich
i nnerhalb kurzer Unsteigezeit zu bedienen sind. Auch
kann die Zubringerlinie sofort w eder wenden und ent-
sprechend Anschl ussrei sende aus beiden Richtungen auf-
nehrmen. Treffen gar nehrere Linien aus verschiedenen
Ri chtungen in einem Knoten zusanmen, so entsteht pl6tz-
lich eine flachenhafte Verfigbarkeit von Nahverkehrsan-
geboten, weil aus jeder Richtung in jede Ri chtung gefah-
ren werden kann.

Bei der notwendigen Strukturierung des Verkehrsnetzes
kommt daher der richtigen Lage sol cher Knotenpunkte eine
erhebli che Bedeutung bei. Liegen etwa Knotenpunkte w e
i m Bereich der Weschnitztal bahn in R nbach oder Birkenau
an Stellen, die vom weiterfihrenden Busverkehr gar nicht
bedi ent werden, so gehen bereits vom Ansatz her erhebli -
che Synergieeffekte verloren. Es liegt also auf der
Hand, dass Mirl enbach als w chtigste Verzweigungsstelle
i mWeschni tztal Uber Knotenfunktionen verfigen sollte.

Neben der richtigen Lage der Knoten komm den sogenann-
ten Kantenzeiten, also der Fahrzeit bis zum nachsten
Knoten, eine w chtige Bedeutung zu. So sollte die Kan-
tenzeit bei stindlichen Verkehrsangeboten ca. 30 M nuten
betragen. Dann ergibt sich in einer zeitlichen Entfer-
nung von 30 Mnuten vom ersten Knoten automatisch ein
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wei terer Knoten. Bei hal bstindlichen Taktverkehren sind
ent sprechend Kantenzeiten von ca. 15 M nuten ideal.

Die wrtschaftliche Bedeutung von Kantenzeiten | asst
sich am besten dort erkennen, wo sie heute nicht stim
men. So etwa dauert die Fahrt vom Knoten Ri nmbach bis zur
Endhal testelle Fiurth nur ca. 6 Mnuten je Strecke. Beim
angebot enen Hal bstundentakt fuhrt dies automatisch zu
kost eni ntensiven Still standen der Zige und des Personal s
in Farth. Sie betragen beim aktuellen Hal bstundentakt
zwi schen 17 und 20 M nuten. Ausserhalb der Hauptver-
kehrszeit beim Stundentakt betrdgt die Stillstandszeit
in Farth bis zu 47 M nuten.

Ahnlich negativ wirken sich falsche Kantenzeiten auch
auf anschlieRende Busverkehre aus. Wllte man nittels
Zubri ngerbussen etwa in Furth an den Zug anschlielR3en, so
misste man ei ne anschli eBende Standzeit von ca. 20 M nu-
ten in Kauf nehnmen, um den Anschluss aus der Gegenrich-
tung auf nehnmen zu kénnen.

Als Fazit wird danmit festgestellt, dass einer richtigen
Strukturierung des Verkehrsangebots in Knoten und Kanten
ei ne erhebliche sowohl wrtschaftliche als auch kunden-
bezogene Bedeutung zukommt.

Anal ysiert man das aktuelle Betriebsprogranm der Wsch-
nitztal bahn, so |asst sich leicht erkennen, dass derar-
tige Uberlegungen offenbar bei der DB wihrend der Pla-
nungsphase im Zuge des Ausbaus der Weschnitztal bahn kei -
ne Rolle gespielt haben. Ursache hierfdr dirfte sein,
dass es zum Zeit punkt der Konzeption des Taktverkehrs im
Weschnitztal nicht nbglich war, ohne grofRRe Streckenaus-
bauten mt dem Triebwagen VT 628/928 die geforderten
Kant enzeiten zu erreichen. Inzw schen ist dank der Regi-
onal i sierung des Nahverkehrs bei den Anbietern von
Schi enenf ahr zeugen ei ne Wettbewerbssituation entstanden,
so dass es heute problemos noglich ist, entsprechend
geei gnete und kostenglnstige Fahrzeuge zu kaufen, mt
denen di e beschriebenen integral en Angebot skonzepte auch
auf dieser Strecke fahrbar sind. D e neuen Schienenfahr-
zeuge zeichnen sich hauptséachlich durch geringeres Ge-
wi cht und ho6éheres Beschl euni gungs- bzw Brensvernibgen
aus. Sie sind in der Lage, insbesondere bei kirzeren
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Hal t eabst anden dank ihres Spurtverndgens trotzdem att-
raktive Gesantfahrzeiten zu bieten. Ebenerdi ge Zusteige-
nogl i chkeiten von 55 cm hohen Bahnsteigen aus tun ihr
Ubriges, um den Fahrgastwechsel zu beschleunigen. Die
Auf ent hal t szeiten koénnen dadurch oftmals auf 20 Sekunden
oder weni ger reduziert werden.

6.1 Festlegung der Bedi enungsstandards fir den Personen-
ver kehr (Schi enenverkehr und Busver kehr)

G undsatzlich sollen die funf im Untersuchungsraum lie-

genden Unterzentren Wl d-M chel bach, Firt h, Ri mbach,

Mor | enbach und Birkenau ganztagig uUber einen verlassli-

ches stindliches Verkehrsangebot verfligen, welches vom
Mttel zentrum Winheim aus mt der Verkehrsachse im
Rhei ntal sowi e den Cberzentren Mannheim Heidel berg und
den Mttelzentren Viernheim und Heppenheim verbunden
sein soll. Verbindung hei Bt dabei, entweder unsteigefrei

oder zum ndest zuverl&ssig mt kurzen Unstiegszeiten
(anzustreben sind ca. 5 Mnuten).

Dar iber hinaus soll — wie dies bereits heute Standard
ist — wdhrend der Hauptverkehrszeit auf der Wschnitz-
tal bahn ein Hal bstundent akt durchfUhrbar sein, um auch
in zeitlicher Hnsicht attraktiv sein zu kdnnen.

Fur die Verbindung nach Wl d-M chel bach auf der Schiene
(reaktivierte Uberwal dbahn) oder nit dem Bus ist ein
stindl i ches Verkehrsangebot ebenfalls die G undanforde-
rung.

Erschli eBungslinien von zentralen Oten aus konnen we
bi sher der zeitlich unterschiedlichen Nachfrage ange-
passt bl eiben. Wahrend der Abend- und W ochenendzeiten
ist der Einsatz von Ruftaxi-Angeboten geeignet, um kos-
tenglnstig Mbilitatsbedirfnisse befriedigen zu kénnen.

Zur Festl egung der Bedi enungsstandards gehdrt auch, dass
die Erreichbarkeit der nachstgel egenen Haltestelle zu-
mut bar sein soll. Siedlungsgebiete, von denen aus der
nachste Bahnhof mehr als 15 Mnuten zu Full entfernt ist
(ca. 1 km oder die nachste Bushaltestelle nehr als 300
Meter entfernt ist, konnen unter raunichen Gesichts-
punkt en entsprechend den Zielvorgaben des Nahverkehrs-
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plans als nicht erschlossen betrachtet werden. Diesbe-
zuglich weisen im Untersuchungsgebi et einige Siedl ungen
erhebliche Schwachstellen auf. Die Frage, welches Ver-
kehrsmttel fur die Fahrt zur Arbeit oder in der Frei-
zeit gewdhlt wird, stellt sich infol gedessen gar nicht.

Das GCesantsystem des offentlichen Verkehrs im Untersu-
chungsraum sollte so gestaltet sein, dass die einzel nen
Buslinien und die Schiene mteinander vernetzt sind. Um
di es zuverl assig bieten zu kdénnen und zugl ei ch far kurze
und damit attraktive Ursteigezeiten sorgen zu konnen,
sollte eine Uberplanung des Gesantangebots den oben
skizzierten integralen Kriterien genigen. D es heilt,
dass bestimmte Haltestellen als VerknlUpfungshaltestellen
— am besten mit den beschriebenen Knotenfunktionen — ei-
ne hervorgehobene Bedeutung haben sollen. Fahrzeiten
soll en durch Fahrzeugeinsatz bzw Streckenfihrungen so
angepasst werden, dass sie in den Knotenpunkten autonma-
ti sch aufei nander passen.

Di e Verzweigung der Verkehrsstrdme im Unterzentrum Mor-
| enbach nach Furth (ber die Wschnitztal bahn einerseits
und nach Wal d- M chel bach tber die reaktivierte Uberwal d-
bahn oder die Buslinie VRN 683 (BRN 5522) andererseits
| egt dar Gber hinaus nahe, in Myrlenbach ei nen Anschl uss-
knoten dergestalt einzurichten, dass aus allen Richtun-
gen zeitgleich in alle Richtungen Anschl lisse bestehen.
Dies ist mt der bestehenden Infrastruktur der Wsch-
nitztal bahn derzeit nicht zu | eisten.

Ent sprechend ei nem auf der Schiene viertel stindigen Ab-
stand von Mirlenbach entfernt wirden sich in Winheim
einerseits und in Furth andererseits w ederum Knoten er-
geben. Ebenso wire anzustreben, dass im Falle einer Re-
aktivierung der Uberwal dbahn die Kantenzeit Mrlenbach —
Wal d- M chel bach nur 15 M nuten betragt.

Danmit konnten im Nornal betrieb mt nur zwei Fahrzeugen
jeweils sich in Mrlenbach begegnende Stundentakte von
Wei nheim nach Fiarth und zuriuck sowi e von Wi nheim nach
Wal d- M chel bach und zurick angeboten werden. In Mrlen-
bach wirde dabei jeweils am gl ei chen Bahnstei g Anschl uss
an die abzweigende Richtung bestehen und sich zugleich
zZwi schen Mdirl enbach und Weinheim ein ganztéagi ges hal b-
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stindl i ches Verkehrsangebot ergeben. Dies ist insbeson-
dere vor dem Hi ntergrund zu sehen, dass heute allein zur
Aufrechterhaltung eines Stundentakts im Wschnitztal
zwei Fahrzeuge und das dafidr notwendi ge Personal einge-
setzt werden missen. Mt dem gl ei chen Fahrzeug- und Per-
sonal einsatz koénnte somt bei anderer Angebotsstruktur
die Uberwal dbahn im Stundentakt mitbedient werden und
zugl eich das Angebot im am starksten belasteten Ab-
schnitt Weinheim — Myrlenbach auf attraktive 30-M nuten
ganzt agi g verdi chtet werden.

Da auf der Weschnitztal bahn bereits heute wihrend der
Haupt ver kehrszeit hal bstindliche Verdichterfahrten ange-
boten werden, die zugleich stark nachgefragt sind
(Schul zeiten), ist deren Bei behaltung zw ngend erforder-
lich. Dies bedeutet, dass abweichend von der oben be-
schri ebenen G undstruktur beispielswise die halbstind-
liche Verdichterfahrt von Weinheimnach Furth und zurick
in der Taktlage der Verbindung nach Wl d-M chel bach und
zurick stattfinden niisste. Da zur Hauptverkehrszeit bzw.
sogar generell ein Urstieg in Mrlenbach in der Relation
Wei nhei m — Wal d- M chel bach verni eden werden soll, ergibt
sich hieraus die Notwendi gkeit des Fligelns der beiden
Zugteile: ab Winheim verkehren beide Zugteile bis Mr-
| enbach, dort trennen sie sich nach Firth und nach \Wal d-
M chel bach, wenden dort und kehren eine halbe Stunde
spater wi eder zur Vereinigung nach Mrlenbach zurick,
wahrend der regul &re Stundentaktzug nach Fiurth ebenfalls
in Mirl enbach aus Richtung Weinheimeintrifft.

Aus diesem einfachen Gundprinzip leiten sich verschie-
dene Anforderungen an die Infrastruktur ab, auf die wei-
ter unten noch ei nzugehen i st.

Fir das Busnetz bedeutet dies, dass sich in Furth fdar
anschl i eBende Buslinien ideal e Anschlussverhéltnisse er-
geben, die einerseits kurze Unmstiegszeiten und anderer-
seits produktive Fahrzeugei nsadtze erwarten |assen. Dies
gilt fdr die stidndlich betriebenen BRN-Linien Reichels-
heim und G asell enbach ebenso wie fir die Verbindungen
von Heppenhei m und ggf. Lautertal -Gadernheim Es besteht
in Firth die Option, alle Linien des BRN und die Wsch-
nitztal bahn mteinander so zu vernetzen, dass zugleich
aus allen Richtungen in alle Richtungen Anschl isse ent-
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stehen und die Bus- w e Zugei nsatze produktiv, d.h. ohne
kostentrachti ge Standzeiten, erfol gen kénnen.

I m Schi enenknoten Mirlenbach besteht die Option, die
Buslinie VRN 686 (BRN 5572) bzw. die Linie der Fa. Lan-
nert ebenfalls auf die Knotenzeiten auszurichten und da-
mt Uber eine erhdhte rdumiche Verfigbarkeit diese Li-
nien mt Synergieeffekten interessanter zu machen.

Zwi schen Mirlenbach und Firth |iegt der R nbacher
Otsteil Zotzenbach und die als Whnsiedl ungsentw ck-
| ungsschwer punkt ausgew esene Genei nde Ri nbach. Es |iegt
nahe, nach Eintreffen der Schienenverbindung aus Wein-
heim — Mrlenbach am Haltepunkt Zotzenbach eine Er-
schlieBungslinie bis an das o6stliche Otsende von Zot-
zenbach (imrerhin ca. 2,5 km FulBweg) zu planen. Nach dem
Wenden des ErschlielBungsbusses trifft dieser w eder kurz
vor der folgenden GCegenfahrt des Zugs von Furth nach
Wei nheim am Hal t epunkt Zotzenbach ein. Anstelle einer
| angeren Standzeit konnte dieser Bus nunmehr in die
Ker ngenei nde Ri mbach fahren und im Sinne eines Otsver-
kehrs den GCeneindeteil Zotzenbach nit dem Hauptort
ver bi nden.

Die hier kurz gestreiften Strukturierungsniglichkeiten
bei m Busverkehr ergeben in der Sume mit dem entspre-
chenden Angebot skonzept auf der Schiene tatsachlich in-
tegrale Angebote, die infolge regel na3i ger Bedi enungen
und gl ei chbl ei benden Verknitpfungen mt durchweg attrak-
tiven Unsteigezeiten eine hthere Akzeptanz des offentli-
chen Ver kehrsangebots fdrdern werden.

Ent schei dend am gewdhlten Ansatz ist, dass die Knoten-
zeiten und Kantenzeiten tatsachlich eingehalten werden
kénnen. Dies ist nur nbglich, indem der philosophische
Ansatz lautet: N cht so schnell w e nbglich, sondern so
rasch als nétig. Fahrzeiten kdnnen sowohl durch die Hal -
testellenpolitik als auch durch die eingesetzten Fahr-
zeuge und den Ausbauzustand der Infrastruktur beein-
flusst werden. Alle drei Konponenten sind erforderlich,
um zum vorgeschl agenen integral en Bedi enungskonzept zu
konmen.
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Und genau hierin liegen die Chancen, die seinerzeit bei
der Modernisierung der Weschnitztal bahn wegen fehl ender
geei gneter Schi enenfahrzeuge noch nicht genutzt werden
konnt en.

Fir den Abschnitt Mrlenbach — Wl d-M chel bach der ggf.
zu reaktivi erenden Uberwal dbahn bedeutet dies, dass eine
Kantenzeit von 15 Mnuten zw ngend einzuhalten ist. Bei
ei ner Streckenlange von 9 Kilonetern bis zum Bahnhof in
Wal d- M chel bach ist dies dank |eistungsfahiger Fahrzeuge
trotz 2w schenhalten realistisch. Geht man von einer
Wendezeit in Wal d-M chel bach von 3 bis 4 Mnuten aus,
ebenso von einem Fl Gigel ungszeitaufwand in Mrl enbach in
ahnl i cher G 6RBenordnung, so stehen fir die reine Stre-
ckenfahrt von Ml enbach nach Wal d-M chel bach und zurick
ca. 22 bis 23 Mnuten zur Verfligung. Unmgel egt auf die 18
Streckenkiloneter ergibt dies eine Durchschnittsge-
schwi ndi gkeit von ca. 47 kmh, was in Anbetracht der
St ei gungsver hdl tni sse von 1:30 mt | eistungsfahigen D e-
sel l ei chttri ebwagen nmachbar ist.

Ebenso dirfte die Fahrt zum 8 Kiloneter entfernten Firth
und zurtck innerhalb einer halben Stunde problen os
machbar sein. Dies gilt auch fir die 9 Kiloneter |ange
Strecke Mirl enbach — Wi nhei m

Takt verkehre konnten im Prinzip eine Systenkreuzung in
Mor | enbach zu jeder beliebigen Mnute vorsehen. Sinnvoll

ist dies aber nicht, denn in Winheim sollen Anschl Gsse
oder Durchbi ndungen mt der Main-Neckar-Bahn erfolgen.

Als Gundprinzip ist zu beachten, dass die vertakteten
Verkehre in der Regel nullsymetrisch sind. Dies heil3t,

dass die Abfahrtsm nuten von Taktverkehren an einem
Bahnhof in einer Richtung bzw die Ankunftsni nuten aus
der Gegenrichtung an di esem Bahnhof zusanmengezahlt 60
ergeben sollten, wobei geringfigi ge Abwei chungen zul &s-

sig sind.

Bei spi el sweise trifft die stundlich verkehrende Regio-
nal bahn von Mannhei m nach Darnstadt in Winheim in der
Regel zur Mnute 42 ein, die Gegenrichtung aus Darnst adt
nach Mannheim zur Mnute 13. Addiert ergibt sich 55, al-
so bei nahe die volle Stunde (M nute 0).
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Um bei spi el sweise attraktive Verbindungen von Mannhei m
nach Furth anbieten zu koénnen, wire eine Abfahrt in
Wei nheim etwa zur Mnute 45 ideal. Der Zug wire dann
kurz vor der vollen Stunde im Knoten Mrl enbach, wirde
nach der Wende in Furth dort zur Mnute 15 w eder abfah-
ren und ware kurz vor der hal ben Stunde w eder in Mr-
| enbach und entsprechend etwa zur Mnute 40 in Wi nheim
zuriuck. Damit bestinde sofort Anschluss an die Regional -
bahn in Ri chtung Darnst adt.

Unrgekehrt wirde die aus Richtung Darnstadt zur Mnute 13
ei ntreffende Regi onal bahn etwa zur Mnute 16 Anschl uss
an den Zug uber Mrlenbach (hier kurz vor dem Knoten zur
hal ben Stunde) nach Wl d-M chel bach haben, wo er etwa
zur Mnute 42 eintreffen wirde. Die Abfahrt zur Mnute
46 ware nach Kreuzung in Mrlenbach kurz vor der vollen
Stunde mt dem Zug nach Furth ausreichend, um etwa zur
Mnute 11 wi eder in Winheim einzutreffen und damt den
sofortigen Anschluss an die Regional bahn nach Mannhei m
si cherzustel |l en.

Dank des ganztagi g dann angebotenen Hal bstundentakts im
Abschnitt Wi nheim — Birkenau — Mrl enbach bestehen fiur
di e beiden Unterzentren Myrlenbach und Birkenau geradezu
i deal e Anschl ussver bi ndungen von und nach Mannhei m sow e
von und nach Darmstadt in Winheim Fir die Abschnitte
Mor | enbach — Furth bzw Mrlenbach - Wl d-M chel bach
wirden sich beim Stundentakt nur in einer Verkehrsrich-
tung optimal e Anschl isse ergeben, z.B. von Mannhei m nach
Farth und von Wal d-M chel bach nach Mannhei m oder ent-
sprechend vertauscht. Da aus beiden Ri chtungen am Morgen
starke Verfl echtungen bestehen und am Nachnittag in um
gekehrter Richtung ebenfalls, niissten fir den Nahverkehr
hal bst indl i che Trassen zw schen Winheim und Mannheim
bzw. ungekehrt zur Verfigung stehen.

Wahrend in Winheim die Abfahrten der Regional bahnen in
Ri chtung Mannheim etwa zur Mnute 15 platziert sind, wa-
re eine erganzende Abfahrt ca. 30 Mnuten spater als
Dur chbi ndung aus Wal d- M chel bach oder Firth zwecknalf3i g.

Soweit die Fahrpl d&ne auf der WMai n-Neckar-Bahn auch nach

I nbetriebnahme der Neubaustrecke Koéln - Frankfurt-
Fl ughaf en noch Bestand haben sollten, erscheint eine
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prinzipielle Durchfihrbarkeit niglich. Es |iegt zwar al-
le zwei Stunden die IR Linie Enden — Darnstadt — Win-
heim — Heidelberg — Karlsruhe nmit Abfahrt in Winheim
zur Mnute 47 vor, jedoch misste es unmttel bar danach
probl em os niglich sein, diesem Zug im Bl ockabstand bis
Friedrichsfeld zu folgen und dann auf die Strecke Hei-
del berg — Mannhei m ei nzuscheren. Bei Abfahrt in Wi nheim
zur Mnute 50 wirde die Ankunft in Mannheim etwa zur M -
nute 15 erfolgen, jeweils in der Trasse vor dem Stadtex-
press Stuttgart - Heidelberg — Mnnheim — Kai sersl au-
tern. Die Verlangerung wirde damt im Bereich zw schen
Wei nhei m und Mannhei m auch der weiteren Vernetzung von
Verkehren entlang der BergstralRe in den Pfalzer Wald
di enen kdnnen.

In der Gegenrichtung sollte aus Richtung Mannheim die
Abfahrt zur Mnute 15 in R chtung Furth bzw \Wald-
M chel bach in Winheim erreicht werden. Dies setzt vor-
aus, dass Winheim jewils im Blockabschnitt vor dem
fol genden InterRegi o Karl sruhe — Hei del berg — Wi nheim —
Darnstadt — Enden erreicht wird. Eine Ankunft in Win-
heim zur Mnute 05 ist hierfur erforderlich. D es bedeu-
tet, dass ab Mannheim etwa zur M nute 40 abgefahren wer-
den muss und damt im Block nach dem Stadtexpress Kai-
serslautern — Mannheim — Hei del berg — Stuttgart. Es wer-
den damit die ungekehrten Relationen von vom Pfalzer
Wal d zur Bergstrale angebot en.

Inwi eneit diese relativ ginstigen Strukturen zukinftig
noch Bestand haben werden, |asst sich derzeit nicht ab-
schatzen, da die mttelfristigen Planungen insbesondere
des Fernverkehrs mit groRRen Unsicherheiten behaftet und
zudem ni cht al | genmei n zugangl i ch si nd.

Hi nsichtlich des Nahverkehrsangebots w rd davon ausge-
gangen, dass die Strukturen in etwa dem heutigen Bedie-
nungsunfang entsprechen dirften und damt die stindliche
Verdi chterl ei stung Winheim — Mannheim auch weiterhin
ei ne sinnvoll e Fahrlage darstellt.

Hi nsichtlich der starken Nachfrage durch Berufspendl er

aus dem gesant en Unt er suchungsraum si nd i nsbesondere die
Haupt ver kehrszeiten zw schen 6 Uhr und 8 Unr sowi e ab 15
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Uhr bis ca. 18 Unr fuir Durchbi ndungen bzw. funktionie-
rende Transportketten von Bedeut ung.

Fur das Freizeitgebi et Odenwal d kann insbesondere am Wo-
chenende auch di e ungekehrte Verkehrsrel ati on von Bedeu-
tung sein. Eine direkte Erreichbarkeit des Unterzentruns
Wal d- M chel bach etwa ab Mannhei nf Ludwi gs- hafen st
zweifellos in der Lage, der touristischen Entw cklung
des von Weschnitztal bahn und Uberwal dbahn erschl ossenen
Rauns erhebliche | nmpul se zu verl ei hen.

6.2 Festl egung der Bedi enungsstandards fir den Giterver-
kehr

Un di e Schienenstrecken im Bedarfsfalle auch im Giter-
ver kehr nutzen zu konnen, konnen ausserhalb der Haupt-
ver kehrszei ten dank der vorhandenen Kreuzungsnogli chkei -
ten in Birkenau oder auch in R nbach zuséatzliche Zige
gefahren werden. Entsprechende Ladestellen missten je-
doch erst wi eder eingerichtet werden.

Nach Wal d-M chel bach | asst der vorgeschl agene Stunden-
takt die Durchfdhrung von Giterzigen nur dann zu, wenn
im Laufe des Tages je eine Taktlucke fir die H n- und
Riuckfahrt in Kauf genommen wird oder alternativ auf die
Tagesr andl agen ausgewi chen wird (wie etwa im Falle der
reaktivierten Strecke Metzingen — Bad Urach). |nsgesant
i st jedoch das Thenma Giterverkehr auf der Schiene nicht
aktuell, da infolge von fir die Schiene unglinstigen
Randbedi ngungen (Schi ene nmuss die Kosten ihres Fahrwegs
voll erwirtschaften und ist dann entsprechend teuer)
kaum Per spektiven best ehen.

Trot zdem i st bei der Benessung der Infrastrukturen auch
di e Durchfihrbarkeit von Schienengiterverkehren sicher-
zustellen. Inmerhin kdnnten Giterzige einen Beitrag zur
Deckung der Infrastrukturkosten einer Strecke |eisten.
6.3 Infrastrukturelle Voraussetzungen und Fahrzeuge

Das geschilderte integrale Angebotskonzept setzt zw n-
gend die Einhaltung der skizzierten Kantenzeiten sow e
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di e Kreuzungsnibglichkeit in Mrlenbach voraus. Chne bei -
de Voraussetzungen ist ein attraktives integral es Bedie-
nungskonzept nicht vorstell bar.

D e Kantenzeiten werden primar durch die gefahrenen Ge-
schwi ndi gkeiten bestimt. Es geht hier aber weniger um
di e Hochstgeschw ndi gkeiten als vielnmehr um ndglichst
stark beschl euni gende bzw. verzogernde Fahrzeuge. Die
gegenwartig auf der Wschnitztal bahn eingesetzten Die-
sel tri ebwagen vom Typ VT 628/ VS 928 erschei nen wegen i h-
rer geringen Beschl euni gungsfahigkeit als nicht geeig-
net .

Im Fall e der Reaktivierung der Uberwal dbahn bei gl eich-
zeitigem Beibehalten des Hal bstundentakts wahrend der
Haupt ver kehrszei ten auf der Weschnitztal bahn ergi bt sich
di e Notwendi gkeit zum Fl igeln von Zigen. Um dieses in-
nerhalb kurzer Zeit durchfihren zu kdbnnen, sind automa-
ti sche Kupplungen an den Fahrzeugen erforderlich. D e
gegenwarti g eingesetzten Dieseltriebwagen VI 628/VS 928
werden manuell nittels Schraubenkupplung verbunden uns
sind daher fur ein entsprechend ehrgeiziges Betriebspro-
gramm ni cht tauglich.

In Frage konmen beispielsweise die in Baden-Wirttenberg
in den letzten beiden Jahren in groRRer Stickzahl be-
schafften Dieselleichttriebwagen des Typs Regi oShuttle.
Es handelt sich um auRerordentlich spurtstarke Fahrzeuge
mt einer Kapazitdt von ca. 120 Sitz- und Stehpl atzen
pro Fahrzeug. Sie kdnnen mt automatischen Kupplungen
ausgeridstet werden und verfigen Uber eine Einstiegshodhe
von ca. 55 cm Werden di e Bahnsteige auf die gleiche Ho-
he gebracht, so ergeben sich optinale Einstiegsverhalt-
nisse, die im Ergebnis zu kurzen Haltezeiten fuihren.
Denkbar und praktiziert werden Haltezeiten von teil weise
nur noch 15 Sekunden, dies sogar bei Fahrradm t nahne.

Der Abschnitt Mrlenbach - Furth, der heute mt VT
628/ 928 teilweise in 12 Mnuten Fahrzeit zurickgel egt
wird, kann bei Produktion der Zugleistungen durch die
spurtstarken RegioShuttle ohne Beeintrachtigung dieser
Fahrzeit m ndestens noch zwei zusatzliche Halte bekom
men. Fir dringend erforderlich erachtet wird die Ein-
richtung eines zum GCenei ndezentrum Mbirl enbachs ginstig
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gel egenen Haltepunkts im Bereich des Bahnibergangs
Schmi dt gasse, zumal im Falle der Reaktivierung der Uber-
wal dbahn ei ne Fl tgelung der beiden Zugteile eine Verle-
gung des best ehenden Bahnsteigs in Mrlenbach um ca. 200
Meter talwarts erfordern wird, um einen zusatzlichen Be-
triebshalt vor der Verzweigung der Strecken zu vernei-
den.

In R nmbach kénnte ebenso an die Einrichtung eines zu-
satzlichen Haltepunkts im sudlichen Geneindegebiet ge-
dacht werden. Mt dem Gymmasium dem Sportzentrum und
der (Odenwal dhal l e kdnnte Ri nbach besser erschl ossen wer-
den. Dies ist insofern wesentlich, weil schienenparallel
hi er kei ne Busleistungen zw schen Mrlenbach und Firth
vor gesehen werden sol |l ten.

I m Abschnitt ©Mrl enbach — Weinheim wo die Fahrzeit der-
zeit ebenfalls von VT 628/928 in 12 M nuten zurickgel egt
werden kann, kdnnte Dbei Einsatz von RegioShuttle-
Fahrzeugen an einen zuséatzlichen Halt in Birkenau am
westlichen Otsrand gedacht werden. Ebenso koénnte ein
zusatzlicher Halt im Bereich der Querung der B 3 Ar-
bei t spl &t ze und Si edl ungsberei che besser erschlielRen.

I m Abschnitt Mbrl enbach — Wal d-M chel bach wird ein zent-
runsnaher Haltepunkt beim Arbeitsant in Mrlenbach fir
unver zi cht bar angesehen. Im Falle des topographi sch un-
ginstig gelegenen Haltepunkts in Wiher wrd trotzdem
angeregt, ihn w eder zu reaktivieren, um Fahrgdsten mt
Zi el Wei nhei meine schnelle Verbindung bieten zu kdnnen.

In Kreidach, wo die topographi schen Verhéaltnisse noch
ungunstiger als in Wiher sind, erscheint ein Haltepunkt
imunteren Dorf gunstiger als an der ehemaligen Stelle
am Bahnibergang in Richtung Wl d-M chel bach. Ausschl ag-
gebend fir diese Enpfehlung ist, dass die erwarteten
Nachfragesegnmente fur die Schiene hauptséachlich in R ch-
tung Wei nheimorientiert sind.

In WAl d-Mchelbach |iegt der ehenalige Bahnhof sied-
| ungsginstig. Ein weiterer Halt in Unter Wal d-M chel bach
wird nicht enpfohlen, zumal aus den Richtungen G asel-
| enbach und Heddesbach sowi e Hartenrod mt Buslinien auf
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alle Falle bis in das Genei ndezentrum Wal d- M chel bachs
gefahren werden sollte.

Bedeut endster Betriebspunkt des integralen Bus-Bahn-
Konzepts i m Unt ersuchungsraum misste der Bahnhof Mrl en-
bach werden. Er sollte so ausgefihrt werden, dass er so-
wohl fur die Weschnitztal bahn als auch fir die Uberwal d-
bahn al s Kreuzungsbahnhof genutzt werden kann. Dies er-
fordert im Vergleich zu heute m ndestens den Ei nbau von
3 Wi chen und eines Mttel bahnsteigs.

Weiter soll der Bahnhof Mrl enbach so beschaffen sein,
dass Zugfl Ggel ungen und —vereini gungen und ggf. gleich-
zeitige Einfahrten aus Gegenrichtungen noglich sind.

Auf der nbglicherweise zu reaktivierenden Strecke Mr-
| enbach — Wal d- M chel bach kann bis auf die Signalisie-
rung i m Bahnhof Mbirl enbach auf weitere Signale verzich-
tet werden, da entsprechende Betriebskonzepte auf diesem
Streckenabschnitt nicht nehr als einen Zug zul assen mis-
sen.
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7. Aufstellung von Betriebskonzepten

Un die funf Unterzentren im Untersuchungsraum attraktiv
mt offentlichen Verkehrslei stungen versorgen zu kodnnen,
wird ein genereller Stundentakt auf Schienenstrecken als
Basi sangebot betrachtet.

Dabei rmuss bei einer Untersuchung der Reaktivi erungswir-
digkeit der Uberwal dbahn von Mrlenbach nach Wald-
M chel bach auch auf die Infrastruktur der Wschnitztal-
bahn Ricksi cht genonmen wer den.

7.1 Stundent akt Wal d- M chel bach — Mrl enbach

Im Prinzip ware es denkbar, auf die wi ederzuerrichtende
Schi enenstrecke Mrlenbach — Wal d-M chel bach ein Schie-
nenf ahrzeug zu setzen und ohne Anderung des Betriebskon-
zepts auf der Weschnitztal bahn im Anschlussverkehr ab
Mor | enbach nach Wal d- M chel bach und ungekehrt zu pen-
del n.

Sol ch ei ne Losung wirde jedoch alle Nachteile des Schie-
nenverkehrs z.B. hinsichtlich seiner raumichen Verflg-
barkeit wund seiner Spurgebundenheit vereinen, ohne die
eigentliche Attraktivitat des Schienenverkehrs, namich
Uber |angere Distanzen bequene und schnel |l e Verbi ndungen
anbi eten zu koénnen, zur Geltung zu bringen. Es kanme hin-
zu, dass infolge der Systenkreuzung der Zige von Win-
hei m nach Firth und zurick in Rinbach fiar Unsteiger in
Mor | enbach Wartezeiten von ca. 10 Mnuten wi e beim heu-
tigen Buskonzept entstehen wirden, die nur verneidbar
waren, wenn alternativ zw schen Wi her und Kreidach eine
Kreuzungsnbgl i chkeit geschaffen wirde und zwei Zlge
gegenl aufi g (doppel ter Aufwand) eingesetzt wirden.

Es liegt auf der Hand, dass ein solches Betriebskonzept
fir einen Schienenverkehr untauglich ist und auch beim
flexi bl eren Busverkehr schon zu geringer Attraktivitat
des Unst ei gepunkts in Mrlenbach fihrt.

Anstell e einer solchen scheinbaren Billigl ésung ware al -

ternativ ein reiner Busverkehr vorzuziehen. D es ent-
spricht in seiner Gundstruktur aber dem Status quo.
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7.2 Ceéndertes Betriebskonzepts auf der Weschnit ztal bahn

Di e eben skizzierte Betriebsvariante ei nes Pendel zugs
auf der Uberwal dbahn zei gt deutlich, dass die Ursache
fiar die aufwendi ge Betriebsfihrung bzw. di e unginstigen
Unrst ei gezeiten di e Weschnit zt al bahn sel bst ist. Es ist
deswegen zunachst notwendi g, fir die Wschnitztal bahn
ei n gedndertes Betriebskonzept zu entwerfen.

Di e Wedereinrichtung einer Kreuzungsnoglichkeit in Mr-
| enbach im Taktverkehr wund gleichzeitigem Einsatz von
spurtstarken Dieselleichttriebwagen wirde fir die Wsch-
nitztal bahn einen Quantensprung bei m Angebot bedeuten.
Mt dem Einsatz von nur 2 Triebwagen (ohne Verstarker-
fahrzeuge aus Kapazitatsgrinden) und dem entsprechenden
Fahr personal kénnte durchgehend ein 30-M nuten-Takt an-
geboten werden, wdhrend heute dafir nur ein 60-M nuten-
Takt zu erhalten ist. Fir den 30-M nuten-Takt werden
heute drei Zige bendtigt. Die Differenz von einem Zug
entspricht den dberlangen Standzeiten insbesondere in
Farth, aber auch in Winheim Eine Kreuzungsverl egung
nach Mirl enbach wirde al so schienenseitig effizienzstei-
gernd w rken.

Zugl eich ware mt den Kreuzungszeiten O und 30 in Mr-
| enbach, den Wenden 15 und 45 in Furth und in Winheim
ei ne hervorragende Basis fiur die Erarbeitung eines in-
tegral en Bedi enungssystens nicht nur im Untersuchungs-
raum sondern auch hinsichtlich der vertakteten Nahver-
kehre auf der WMai n- Neckar-Bahn gel egt.

In Firth und in Mrlenbach kénnten di e regionalen Busli-
nien des BRN sinnvoll nit kiirzesten Ubergangszeiten auf-
ei nander abgestimt werden und in Zotzenbach |ieRe sich
— wi e oben angedeutet - ein Ri nbacher Otsbussystem ge-
schi ckt ei npl anen.

Statt Warten auf Anschl usszige und Standzeiten an Bahn-
héfen kénnten die Busse imintegralen Takt auf die Kno-
ten zufahren, dort kurz fir den Austausch der Fahrgéaste
auf den Zug und andere Buslinien verharren und danach
sofort w eder zurick oder im Tausch mt anderen Linien
al s Durchnesserlini e eingesetzt werden.
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Sol ch ein Angebot verspricht nicht nur geringere Kosten
sondern auch zuséatzliche Fahrgaste. D ese Doppel strate-
gie i st es, die Ubl i cherwei se die i nt egral en
Ver kehr sangebot skonzepte so interessant nacht.

Fir die Frage der Reaktivierung der Uberwal dbahn wird
also im weiteren unterstellt, dass die Wschnitztal bahn
tatsachlich in der skizzierten Wise verandert wrd.

7.3 Betriebsvarianten fur di e Uberwal dbahn

@ nun die skizzierte Taktl dsung auf der Weschnitztal -
bahn mit Kreuzungspunkt WMrlenbach mt dem Zug oder dem
Bus oder einer Konbination beider Verkehrstrager aus/in
Ri chtung Wal d- M chel bach bedient wird, ist die eigentli-
che Frage di eser Studie.

Ein reiner Shuttle-Zug zw schen Mrlenbach und Wl d-
M chel bach, ausgerichtet auf einen stinmmgen Anschl uss-
knoten der Weschnitztal bahn in Mrlenbach, kann nicht
enpfohl en werden, weil der Nutzen fir die Fahrgaste zu
gering ware. AuBBerdem wirde nit einem Fahrzeug, das nur
zwi schen Morl enbach und Wl d-M chel bach pendel n wir de,
ei n vergl ei chswei se unproduktiver Stundentakt angeboten.
Fir einen mt einem Fahrzeug ebenso noglichen 30-
M nuten-Takt wird jedoch kein ausreichendes Potenzial
fiar die Schiene gesehen.

Fir eine wie auch imer geartete attraktive Schienenl 6-
sung ist die durchgangi ge Verbindung zw schen Wi nheim
und Wal d-M chel bach eine Gundvoraussetzung. Auch sie
ist mit nur einemFahrzeug i m Stundent akt fahrbar.

Dies erfordert zunachst in Myl enbach die Einfihrung des
Uber wal dbahngl ei ses in die Wschnitztal bahn. Rein Theo-
retisch wire dies mt einer einzigen Wiche und einer
ent sprechenden signaltechnischen Sicherung ndglich. Um
den fiur notwendig erachteten Stundentakt anbieten zu
kénnen, misste im Prinzip ein Fahrzeug imer zw schen
Wal d- M chel bach und Wei nhei m zirkulieren, was kein Prob-
| em ware, wenn nicht die Zige der Weschnitztal bahn eben-
falls durchgefdhrt werden niissten.
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Di e Koordination mt den Zigen der Wschnitztal bahn kann
so erfol gen, dass entweder dem Fl Ggel ungsprinzi p gefol gt
wird oder dass unter Nutzung der Kreuzungsniglichkeit in
Bi rkenau zwi schen die Zige der Wschnitztal bahn gefahren
Wi rd.

Sinnvol | erscheint das Flugelungsprinzip, weil es bei-
spi el sweise so gestaltet werden kann, dass in der
Schwachl ast zeit Weschnitztal bahn und Uberwal dbahn um 30
M nuten gegenei nander versetzt gefahren werden, also
trotzdem mt nur 2 Fahrzeugen im Abschnitt Mrl enbach —
Wei nheimein optimal es Angebot bereitgestellt wrd.

Wahrend der Hauptverkehrszeit wirde dann der Verdichter-
zug auf der Weschnitztal bahn quasi dem Wl d- M chel bacher
Takt zug bis Mrl enbach angehdngt. Dies wire ein |eicht
begrei fbares Angebotskonzept. Es wirde seinen grol3en
Vorteil in seinemintegral en Aufbau haben, da zusatzlich
zum Knoten in Mrlenbach an allen drei Endpunkten Firth,
Wal d- M chel bach und Wi nhei m kurze Wenden bestehen wir-
den.

Die Gundstruktur dieses Konzepts wiren Zugkreuzungen in
Mor | enbach zur vollen und zur hal ben Stunde (Mnuten O
und 30). In Furth, Weinheim und ggf. in Wal d-M chel bach
waren dann Fahrzeugwenden zu den Mnuten 15 und 45 er-
forderlich, was im Falle von Winheim im Gegensatz zu
heute im Ubrigen gut auf die Nahverkehrszige der Min-
Neckar - Bahn passen wirde

Schi enenseitig wire diese Angebotskonzeption sicherlich
die vorteil hafteste Struktur, zumal sie besonders wrt-
schaftlich produzi erbar erscheint.

Ein rei ner Schi enenverkehr kann nach Auffassung des Ver-
fassers dieser Studie zw schen Mrlenbach und Wl d-
M chel bach jedoch keinen Sinn nmachen. Der Mrl enbacher
Otsteil Wiher hat eine Ausdehnung von uber 2 Kil oneter
in der Talachse und wirde fur Randberei che FuRBwege von
bis zu 1,5 Kilometern erfordern. Eine Bedi enung durch
Busse erscheint hier sinnvoller, zumal die Ziele (Ar-
bei tspl &tze, Schulen z. b. in Mrlenbach, E nkaufsnbg-
i chkeiten) auch nicht unbedingt bei den Bahnhdfen Iie-
gen. Noch viel starker gilt dies fur den GCeneindeteil
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Kreidach. Die Schiene liegt hoch Uber dem Ot, wahrend
die Buslinie VRN 683 (BRN 5522) in Tallage nehrere gins-
tig gel egene Haltestell en aufwei st.

I nteressant erscheint eine Reaktivierung der Schiene da-
her primar fir die Geneinde Wal d-M chel bach sel bst, da
sich die Fahrzeit bis nach Winheim auf ca. 25 M nuten
reduzi eren wirde. Zugleich wire eine Zugfahrt im Ver-
gleich zu den kurvenreichen StrafRen uUber Kreidach oder
Abt st ei nach all emal wesentlich konfortabler.

Ei ne Fahrzeitreduktion von ca. 40 M nuten beim heute ge-
brochenen Verkehr (ber Mrlenbach (Linie VRN 683 bzw
BRN 5522) auf 25 Mnuten im Zug ohne Unmstieg, also eine
Reduzi erung um Uber ein Drittel bei gleichzeitigem Wg-
fall des Umsteigens, ist mit Sicherheit sehr attraktiv
und wird in der Lage sein, Verkehrsanteile vom Individu-
al ver kehr auf den o6ffentlichen Verkehr zu ziehen.

Fur die Otsteile Wiher und Kreidach hi ngegen wirde ei -
ne Wegnahne des Busses nit Sicherheit nachteilig sein.
Deswegen niisste im Falle einer Reaktivierung der Uber-
wal dbahn das Buslini ennetz nodifiziert werden.

Die tragende Séule des Busverkehrs, der Kkleinraumge
Schil erverkehr, wrd sich nicht mt Vorteil fdar die
Fahrgaste auf den Zug verlagern |assen. Busverbindungen
sollten zu diesen Zeiten daher nicht =zur Disposition
stehen. Vorstellbar aber ist, die Durchgdngi gkeit der
Buslinie VRN 683 (BRN 5522) bei reaktivierter Schiene
dahi ngehend zu verandern, dass sie andere, bislang ver-
nachl dssi gte Siedlungsgebiete (z.B. Vockel sbach; gut 2
km FuBweg bis zur Bushaltestelle Abzw. Vockel sbach) ein-
bezi eht oder anstatt einer Streckenfihrung eher als
Ringlinie z.B. von Moirlenbach uber Vockel sbach - Mm
bach - Reisen nach Mirlenbach fuhrt, entsprechend von
Wal d- M chel bach dber Kreidach — Mackenhei m — Abt st ei nach
nach Wal d-M chel bach. Profitieren wirden hiervor insbe-
sondere die Siedlungsbhereiche, denen bislang offentli-
cher Nahverkehr so gut wie vorenthalten wrd.

In Wi her und in Kreidach, hier jedoch besser an anderer

Stell e oberhalb des unteren Dorfs, konnten Bedarfshalte-
stell en der Schiene fir diejenigen Kunden angeboten wer-
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den, die Uber Mrlenbach hinaus z.B. nach Wi nhei m oder
nach Mannheim fahren. Fir sie wirde der etwas |angere
Weg durch die |angere Nutzbarkeit der Schienenverbi ndung
konpensi ert.

Es wird davon ausgegangen, dass bei einem stindlichen
dur chgangi gen Schi enenver kehr sangebot von wal d-
M chel bach Uber Mbrl enbach nach Wi nhei m und zurtck und
zugl ei ch stinm gen Schi enenanschl Gissen in Mrl enbach von
und nach Firth die Bedeutung der VRN-Linie 683 (BRN
5522) erheblich abninmt. Im Prinzip verbleiben dieser
Linie dann nur noch die Lokal verkehre von Kreidach und
Wei her nach Wal d-M chel bach bzw. nach Mrl enbach, wah-
rend di e regional en Nachfragesegnmente aus dem Unterzent -
rum Wal d-M chel bach in die anderen zentralen Ote und
ungekehrt nahezu vollstandig Uber die Schiene bedient
wer den durften.

G O0Rere Ausw rkungen dirfte eine ndgliche Reaktivierung
der Uberwal dbahn auch fir die Buslinie VRN 681 (BRN
5580) mit sich bringen. Uber diese Linie lauft heute im
wesentlichen die Nachfrage zw schen Winheim und Wl d-
M chel bach sowie weiter bis Gasellenbach. Die Fahrzeit
dieser Buslinie mt ca. 38 Mnuten wirde durch die
Schi enenver bi ndung auch um ei ne knappe Vi ertel stunde un-
terboten, ware zudem infol ge der Zoneneinteilung des VRN
prei swerter, so dass sich hier dann Verl agerungen erge-
ben dirften, wenn - was als Voraussetzung fir eine zu
reaktivierende Schiene betrachtet wird — in Mrlenbach
ni cht ungesti egen werden nuss.

Di es nuss nicht zwangswei se mt ei nem Angebot sabbau di e-
ser Buslinie einhergehen. Vielnehr kénnte ggf. die Dop-
pel f Ghrung von Stadtbussen und BRN Bussen bis zum Wl d-
schl oss in Wi nhei mvern eden werden. Ebenso wird es fr
sinnvoll erachtet, im Falle einer Reaktivierung bis
Wal d- M chel bach di e anschli eRende Buslinie nach Aschbach
— Affolterbach — Wahlen — Grasel | enbach/ Hanrmel bach glins-
tig an di e Schi ene anzubi nden.

7.4 Verl &ngerung der Schi enenstrecke nach G asel | enbach

Al's problemati sch eingestuft wird ei ne denkbare Erweite-
rung der reaktivierten Uberwal dbahn lber Wal d-M chel bach
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hi naus nach G asell enbach. Sie wirde beim vorgeschl age-
nen Grundkonzept zusatzlich einen Kreuzungsbahnhof in
Wal d- M chel bach und den Wederaufbau des abgebauten
G ei ses Uber Aschbach — Affolterbach bis nach Wahlen er-
fordern. Der einwhnerstarkste Teilort G asell enbachs,
Hamel bach, sowie der Otsteil Gas-Ellenbach missten
weiterhin mttels Bussen angebunden werden. Eine von der
Topogr aphi e her durchaus denkbare Verl @ngerung Uber Wah-
l en hinaus bis Gas-Ellenbach misste dann in diesem Fall
i n Erwagung gezogen werden.

Die zusatzlich fidr die Schiene erreichbaren Potenziale
Uber Wal d-M chel bach hinaus rekrutieren sich schwer-
punkt maRRi g aus Nahver kehren, insbesondere also aus Schi-
| erverkehren wund Kl einréaum gem Berufs-, Einkaufs- und
Ver sor gungsver kehr ins Unterzentrum Wal d- M chel bach.

Di e Verkehrsnachfrage in diesem Abschnitt ist also von
vol lig anderer Struktur als im Abschnitt Wl d-M chel bach
— Weinheim wo Verkehre mt Reiseweiten von ca. 20 Kil o-
metern und mehr und danmit schienenspezifische Verkehre
domi ni eren.

Die infolge des starken Schul erverkehrs ausgepréagte Ver-
kehrsspitze |asst zudem erwarten, dass nur eine Doppel -
ei nhei t den Bi nnenver kehr G asel | enbach - \al d-
M chel bach abzudecken in der Lage ist.

Neben den Investitionskosten fir den W ederaufbau bzw
die Erweiterung der Strecke nach G as-Ellenbach stehen
somt Sprungkosten bei m Fahrzeugei nsatz an, denen infol-
ge geringer Ei nwohnerzahl en nur eine beschei dene Ausl as-
tung ausserhal b der Verkehrsspitze entgegen stehen durf-
te.

Bei einer Verlangerung der Uberwaldbahn bis G as-
El | enbach wirde die im Stundentakt betriebene Buslinie
VRN 681 (BRN 5580) zwi schen Wl d-M chel bach und Gras-
El | enbach entbehrlich, da die dann von der Schiene be-
dienten Stadtteil e Aschbach, Affolterbach und G asel |l en-
bach/ Wahl en sowi e G as-Ellenbach akzeptabel durch die
Schi ene erschl ossen wirden.
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Uber | egungen, die Strecke ca. 10 km weiter bis nach Er-
bach zu verlangern, w rd aus Kostengrinden keine reelle
Chance eingeraunt. Vielnehr ware eine Reaktivierung bis
nach Wal d- M chel bach eventuell ein Anlass, durchgehende
Busver bi ndungen Wal d- M chel bach — Grasel |l enbach — Erbach
w eder herzustellen und damt den Odenwald im offentli-
chen Verkehr durchl &ssig zu gestalten. CGerade fir die am
O0stlichen Rand des Kreises BergstralRe |iegenden Genein-
den, die teilweise Uber nicht geringe Pendlerverflech-
tungen in den QOdenwal dkrei s verflgen, kdénnte ein Licken-
schluss im Busliniennetz eine vorteil hafte Entw cklung
einleiten.

7.5 Verl angerung ei nzel ner Zige Uber Wi nhei m hi naus

Das Verkehrsangebot aus dem Untersuchungsraum | eidet
nach Auffassung des Verfassers der Studie daran, dass es
in Winheim bis auf einige wenige technisch bedingte
Fahr zeuguber f ihrungsfahrten nach Heidel berg keine um
st ei gefrei en Verbi ndungen zu den Arbeitsplatzen in Mann-
hei m Ludwi gshaf en bzw. i m Rheintal Uberhaupt gibt.

Ei n Ansat zpunkt fir eine hdhere Attraktivitat des oOf-
fentlichen Verkehrs liegt darin, dies zu andern.

Nachf ragegerecht sind wahrend der Pendl erzeiten vor al -
| em Dur chbi ndungen aus Ri chtung Wl d- M chel bach bzw. von
der Weschnit ztal bahn Uber Wei nhei m hi naus nach Mannhei m
und ggf. nach Vi ernheim

Neben betrieblichen Aspekten wi e Trassenbel egung auf der
Mai n- Neckar - Bahn sowi e zwi schen Hei del berg und Mannhei m
und ungekehrt erfordert die Durchbi ndung wahrend der

Ver kehrsspitze in jedem Fall zusétzliche Fahrzeuge.

Bei m vor geschl agenen G undkonzept mt dem Kreuzungsbahn-
hof Mbrl enbach sind die Fahrzeugei nsatze so gestaltet,
dass sie in Winheim kaum Standzei ten aufweisen. Schert
ein Fahrzeug wahrend der Hauptverkehrszeit in R chtung
Mannhei m aus, so nuss fir die Gegenrichtung ein zuséatz-
liches Fahrzeug in den Taktverkehr w eder eingespeist
werden. Das nach Mannheim verkehrende Fahrzeug komt
friuhestens nach 90 M nuten w eder zurick.
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Ei n Taktverkehr mt Kreuzung zur vollen und hal ben Stun-
de in Mrlenbach trifft jedoch mt den Abfahrten zur
vollen Stunde in Myrlenbach in Winheim automatisch auf
sof orti ge Nahverkehrsverbi ndungen in Richtung Mannhei m
Gefragt waren eher die Taktabfahrten zur Mnute 30 ab
Mir | enbach. Sie treffen in Winheim auf die Zige in
Ri chtung Darnstadt, haben aber in Ri chtung Mannhei m kei -
nen Anschluss. Ziel misste die gezielte Durchbi ndung der
ei nen oder anderen Fahrlage zu di eser Zeit sein.

Ei ne génzlich andere Verl &ngerungsnigli chkeit dber Wi n-
hei m hi naus konnte auf dem vorhandenen Gitergleis in
Ri chtung Viernheim in Betracht gezogen werden. In Rich-
tung Viernheim das als Mttel zentrum ebenfalls Uber ei-
ne beachtliche Attraktivitat fir die Unterzentren des
Unt er suchungsrauns verfiugt, kann in Winheim auf die CEG
ungesti egen werden. Die dabei =zurickzul egenden Wege in
Wei nheim sind nicht gerade ideal. Dafir wird das Rhein-
Neckar - Ei nkauf szentrum in Viernheim sow e der sudoéstli-
che Stadtbereich Viernheins sehr gut erschlossen.

Hi nsichtlich der Arbeitsplatz-Schwerpunkte im gewerbli-
chen Bereich sowie fur die eher nordlichen Siedlungsge-
biete der Stadt Viernheim und das Neubaugebi et am Wi n-
hei mer Weg hi ngegen kénnte eine Anbi ndung dber die nur
noch im Giterverkehr bediente Strecke Winheim — Viern-
heim interessant sein. Im CGegensatz zur COEG Linie wire
diese Linie nittels eines Haltepunkts Wiidallee geeig-
net, das im Siuden Wi nheins |iegende Freizeitzentrum M -
ramar sowi e den WAi dsee zu erschlieflRen. Gegenwértig wrd
di ese Funktion nur von der Stadtbuslinie 625 wahrgenom
men, wobei diese Linie wdhrend der Schwachl astzeiten am
Wichenende ni cht angeboten wird.

D e Strecke Wi nheim - Bahnhof Viernheimist mt 8 Kilo-
metern hin und zurick einschlieBlich von Zw schenhal ten
innerhal b einer halben Stunde befahrbar. Eine Erweite-
rung des Verkehrsangebots von Weschnit ztal bahn und Uber -
wal dbahn bis nach Viernheim kostet damit ebenfalls einen
zusatzlichen Unmauf. Fir die Nordstadt Viernheins und
di e Ubrigen durch die Bahnlinie besser als durch die OEG
erschli eBbaren Siedlungs-, Gewerbe- und Freizeitgebiete
kénnte zugleich mt der Direktverbindung in Richtung
Morl enbach — Firth oder Wl d-M chel bach auch die Min-
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Neckar - Bahn in Wi nheim und damt die Verbindung zu den
Mttel zentren Heppenheim und Bensheim sowie nach Darm
stadt und Frankfurt glnstig erreicht werden.

7.6 Fahrzeugbedarf

Fir eine stdndliche Pendel fahrt ab Wi nheim nach Fiarth
und zurick wird ein Fahrzeug bendtigt. Fir den Hal bstun-
dentakt sind entsprechend zwei Fahrzeuge erforderlich.
Pro Fahrzeug sollte von einer Platzkapazitat von ca. 120
Fahr gdst en ausgegangen werden. Dies hei3t, dass fiar die
Ver kehrsspitze am Mirgen m ndestens ein Verstarkerfahr-
zeug erforderlich ist. Es niisste dabei so eingesetzt
werden, dass die Nachfrage im Abschnitt Firth — Mrl en-
bach abgedeckt wird. Die von der DB registrierten Zahlen
| assen erwarten, dass trotz Fahrgastzunahnme ei ne Doppel -
einheit mt einer Befdrderungskapazitat von dann ca. 250
Pl 4t zen ausrei chend i st.

Diese Spitze tritt lediglich im Schil erverkehr und damit
auf kurzen Strecken auf. Ideal ist, dass der hierfdr in
den Fahrzeugen vorgesehene Stehplatzbereich mt Kl app-
sitzen ausserhalb der Verkehrsspitze insbesondere der
M t nahne von Fahrradern di enen kann.

Mt einem weiteren Fahrzeug, welches im Abschnitt Wi n-
hei m — Wal d- M chel bach pendel n kénnte, ware infolge der
vor geschl agenen FIl Ggel ungst echni k zugl eich die PIatzka-
pazitat im Abschnitt Mrlenbach — Winheim verstarkt.
Mt den vier Fahrzeugen konnte damit die Verkehrsspitze
zwi schen Weinheim und Mrl enbach grundsétzlich in Dop-
pel trakti on abgedeckt werden.

Ein weiteres funftes Fahrzeug wird als Reserve flur er-
forderlich gehalten, um Wartungsarbeiten durchfihren zu
kénnen. Di eses konnte gegebenenfalls anal og zum heuti gen
Betri ebskonzept fidr Fahrten nach Heidel berg/ Mannhei m
m t genut zt werden, was dann denkbar ware, wenn etwa fir
die von Heidelberg aus in Richtung Meckesheim - Aglas-
t erhausen ahnli che Fahrzeuge ei ngesetzt wirden.
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7.7 Alleinige Verbesserungen bei m Busnetz

Di ese Variante beschaftigt sich nmit einer nicht reakti-
vierten Uperwal dbahn. Die Verbindung von G asellenbach
Uber Wal d-M chel bach — Abtstei nach nach Wi nheim (Linie
VRN 681/ BRN 5580) sollte dann &hnlich zum aktuel |l en Ver-
kehr sangebot durchgéngig konzipiert bleiben. Die Linie
wirde zugleich fir das Unterzentrum Wal d- M chel bach die
Wi chtigste Anbindung an den Uuberértlichen Verkehr dar-
stellen. Dies heil3t, dass noch nehr als bisher auf ein
qualitativ gutes Verkehrsangebot gesetzt werden misste.
Er gdnzungen insbesondere am Sanstagabend um eine echte
Spat | ei stung ab Wi nhei m gegen/nach 24 Unr werden fur
erforderlich gehalten, um die Linie fur Jugendliche in-
teressanter zu gestalten.

Bei den Buslinien, die Ziele im Wschnitztal ansteuern,
sind bei gleichem Fahrtenaufwand w e heute verbesserte
Anbi ndungen an die Schiene kaum nbglich, solange diese
das gegenwéartige Betriebskonzept aufweist. Wnn jedoch
i mWeschnitztal das Angebot w e skizziert rationalisiert
wirde, ware eine weit engere Verzahnung von Bahn und Bus
zu erwarten.

Sel bst aus Standzeiten an Knot enbahnhdfen | dsst sich im
Detail noch Kapital schlagen. So kdnnte etwa die Stand-
zeit in Myl enbach daf ir genutzt werden, um Uber den neu
vor geschl agenen Hal t epunkt , Mirl enbach-Zentrunf im Be-
reich der Schm dtgasse zu fahren und direkt U0Uber das
Schul zentrum in die Otsteile Klein- und G oRi-
Brei tenbach zu fahren. Damt konnten die Mrlenbacher
Otsteile Vockel sbach, Wiher, Klein-Breitenbach und
G o3-Breitenbach mt dem Otszentrum verbunden werden,
am Hal t epunkt Schmi dt gasse der Anschluss an die Wsch-
nitztal bahn von/nach Winheim hergestellt werden und
zugl ei ch das Schul zentrum i n den Lini enverl auf ei ngebun-
den werden.

Fir den Busverkehr wirde sich insbesondere im Knoten
Morl enbach in Richtung R nbach — Firth eine erhebliche
Angebot sver besserung durch gilnstige Unrsteigezeiten in
Ri chtung und Gegenrichtung ergeben.
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Ebenso kann der Busverkehr in Fiurth dann auf die kurzen
Zugwenden optinal ausgerichtet werden nit der Folge,
dass di e Produktionskosten infol ge verni edener Standzei-
ten sinken und die Anschlussqualitat infolge kirzerer
Unrsti egszeiten erheblich zunimt.

Di e verbesserte Anbindung des Rinbacher Otsteils Zot-
zenbach an die Wschnitztal bahn sowie in den Hauptort
Ri nbach sollten dann ebenfalls in Angriff genonmen wer-
den.

7.8 Alternativkonzept Miseunsbahn

Denkbar ware als nibgliche Alternative eine Reaktivierung
der Uberwal dbahn al s Museunsbahn und di e Einbindung die-
ses fast 100-jahrigen Denkmals in ein attraktives Tou-
ristikkonzept.

Auch hier waren zunachst erhebliche Investitionskosten
nétig um die infrastrukturellen Voraussetzungen fir ei-
nen solchen Betrieb zu schaffen. Neben den von der Hes-
si schen Landesbahn ermttelten M ninal kosten fiar die In-
standset zung der Strecke von ca. 3,1 Mo. DM kamen noch
wei tere Kosten fir die Anbindung der Uberwal dbahn an die
Weschni t zt al bahn oder die Errichtung ei nes , Museunsbahn-
hofs* in Mrlenbach sowi e di e Modernisierung der beste-
henden Hal t epunkte entl ang der Strecke hinzu.

Zudem konnte der Betrieb ei ner Museunsbahn auf dem Teil -
abschnitt Weinheim — Mrlenbach nur in den Taktl dcken
der Weschni tztal bahn erf ol gen.

Di eser Betriebskonzept soll im Rahnen des hier vorlie-
genden CGutachten jedoch nicht weiter verfol gt werden.
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8. I nvesti ti onsmalRnahmen

Das skizzierte Gundsystem ei nes Betriebskonzepts im Un-
tersuchungsraum unterstel lt, dass zunachst im Wschnitz-
tal eine attraktivere integrale Produktionsform von Bus
und Bahn ernbglicht wird.

Uber die Finanzierung der in den zurickliegenden Jahren
durchgef ihrten RationalisierungsmaRnahnmen und den Ein-
satz von damals hochaktuellen Triebwagen des Typs VT
628/ 928 (zuvor verkehrten die alten roten Schi enenomi -
busse) wurde am 20.10. 1992 zw schen der Bundesbahndi rek-
tion Karlsruhe und den Gebietskdrperschaften eine Ver-
ei nbarung getroffen, die einerseits die Mtfinanzierung
der RationalisierungsmaBnahmen und die Anschaffung re-
gelten. Der Betrieb auf der nodernisierten Strecke wurde
1996 auf genomren.

Zw schenzeitlich ist die Eisenbahn-Strukturreform durch-
gefihrt worden und das Engagenent des Bundes in Sachen
Schi enennahver kehr auf den Lander bzw. die Verbinde -
bertragen worden. An di ese gehen auch die Transfermttel
(Regional i sierungsmttel).

We sich inzw schen zeigt, konnen insbesondere bei m Be-
trieb durch Vergabe im Wttbewerb erhebliche Kostenein-
sparungen erzielt werden. 8 Jahre seit Vertragsabschl uss
und der Mbdernisierung der Wschnitztal bahn kdnnten
durchaus ein akzeptabler Zeitraum sein, um ggf. Uber
neue Entwi cklungen nachzudenken und ggf. jetzt die Wi-
chen anders zu stellen, um nach Ablauf des Vertrags mt
der DB AG zu besseren Ergebni ssen zu komren.

Ein Hauptproblem dirfte dabei die Infrastruktur der
Weschnit zt al bahn darstellen. Die Strecke gehort der DB-
Netz AG und diese kann bei 25 werktaglichen Fahrtenpaa-
ren akzeptabl e Trassenei nnahnmen ver zei chnen.

Wrd nun — wie fidr richtig erkannt — die Wedereinrich-
tung von Zugkreuzungsniglichkeiten in Mrlenbach gefor-
dert, so misste DB-Netz Investitionen (in MIIlionenhdhe)

tatigen, denen nur geringe Mehrerl 6se gegentber stinden,
denn di e 25 Fahrtenpaare verkehren bereits jetzt schon.
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Lediglich im Zusammenhang nit der Reaktivierung der U
berwal dbahn kénnte die DB damit rechnen, die noch beste-
henden Takt!| Gicken des Hal bstundentakts zw schen Wi nheim
und Mrl enbach aufgefillt zu bekommen. Dies entspricht
wer kt 4glich 5 Fahrtenpaaren, sanstags ca. 15 Fahrtenpaa-
ren und an Sonn- und Feiertagen ca. 12 Fahrtenpaaren,
pro Jahr also ca. 50.000 zusatzlichen Zugkilonetern pro
Jahr auf dem Abschnitt Wi nheim— Mrl enbach.

Die Einfihrung eines Stundentakts auf der Uberwal dbahn
zwi schen Weinheim und Wal dm chel bach im Zeitraum von
werktags ca. 5 Uhr bis 21 Unr erfordert 16 Zugpaare und
fahrt damt bei reduzierten sonntdaglichen Angebot ab 8
Uhr bis 21 Uhr (13 Zugpaaren) zu etwa 100.000 Zugkil ome-
tern i mAbschnitt Mrlenbach — Wal d- M chel bach.

Ei ne zukinftige Zusammenarbeit mt der DB-Netz AG wrd
daher nur dann anzustreben sein, wenn diese bereit ist,
die Investitionen ggf. mt Hlfe des Bundesschi enenwege-
ausbaugeset zes BschwAG durchzuf ihren und sich sel bst G-
ber die bestellten Mehrleistungen zu refinanzieren. Dies
wirde jedoch [|angerfristige Bestellungen zuséatzlicher
Ver kehre erfordern.

Alternativ kame ein privater Betreiber fiur die Infra-
struktur der Uberwal dbahn in Betracht. Er koénnte hin-
sichtlich seiner Investitionskosten fur die Uberwal dbahn
Uber das Genei ndeverkehrsfinanzi erungsgesetz (GG zu
85 % gefordert werden. Die restlichen 15 % niissten als
I nvestitionszuschuss gezahlt werden. Vorteilhaft Dbei
di eser Losung ware, dass sich fir den Betrieb auf einer
dann voll nmit Fremdnmitteln bezahlten Trasse nur geringe
Trassengeblhren (keine Finanzierungskosten, lediglich
Abnut zungs- und Er hal tungskost en) ergeben werden.

G eiches trifft auf die zu reaktivierenden oder neu zu
errichtende Stationen zu. Zuschisse Uber das GVFG oder
von Komunen reduzieren den Finanzierungsaufwand der
Hal t epunkt e erheblich, so dass lediglich die reinen Un-
terhal tungskosten pro Haltepunkt anfallen, was sich
gunstig auf die Betriebskosten ausw rkt.

Bei den Haltepunkten des DB-Geschéaftsbereichs Stati-
on&Service errechnet sich der Stationspreis aus den
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jahrlich far die DB anfall enden Gesantkosten (ggf. ohne
Fi nanzi erungskosten). Die Division durch die Zahl der
fahrpl anmaBi g dort haltenden Zige ergibt den Stations-
preis pro Zughalt. Da die Wschnitztal bahn ausschli el3-
lich von Nahverkehrszigen befahren wird, werden Uber die
Stationspreise letztlich die gesanten Kosten fur die
Hal t epunkt e Uber di e Betriebskosten ei ngefahren.

Ver schi edene Ver handl ungen mit der DB AG haben bei m Ver-
fasser der Studie den Eindruck erzeugt, dass private An-
bi eter auch bei der Erstellung und Erhaltung der Infra-
strukturen erheblich kostenglinstiger anbieten. So bieten
Baufi rnmen Fertigbahnsteige, ggf. auch auf Metbasis an
oder die Unterhaltung von Bahnsteigen wird an Dritte vor
Ot vergeben (z.B. Schneerdaumung usw, wodurch kostenin-
tensi ve Anfahrtswege entfallen).

b die DB im Zusammenhang mt der von ihr unlangst in
bundesweit 37 Regi onen vorgeschl agenen Zusammenarbeit im
Nahverkehr mit privaten Anbietern und Gebietskorper-
schaften genau diese Defizite abarbeiten will, bleibt
abzuwart en.

Auf alle Falle jedoch sollte fiar die ggf. zu reaktivie-
rende Uberwal dbahn nach einem privaten |Infrastruktur-
betrei ber und ggf. auch Produzenten der Fahrl eistungen
Ausschau gehalten werden, um zumi ndest den von der DB
geforderten Kilometerpreis durch einen anderen Anbieter
verifizieren zu kénnen.

8.1 Kostenschatzung fur die reaktivierte Uberwal dbahn

Die im GQutachten der Hessischen Landesbahn ermittelten
M ni mal kosten fir eine Reaktivierung von ca. 3,1 Mo. DM
reichen bei dem erforderlichen Angebotsstandard nicht
aus. In den folgenden Aufstellungen wird lediglich von
mbgl i chen realistischen M ninmal kosten ausgegangen, die
bei einem privaten Ei senbahnifrastrukturunternehnen auf -
gebracht werden nilssten. D ese Kostensatze werden, der
Ubersichtlichkeit und Verstandlichkeit wegen, in den
weiteren Ausfidhrung auch auf die DB AG Ubertragen, ob-
wohl diese dort nicht erreicht werden kdnnen und hier
grundsatzlich ein hoherer Kostensatz angenomen werden
nuss.
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Bei den Positionen Bahnsteige wird geschatzt, dass in-
folge des attraktiveren Ausbaustandards (55 cm Hohe)
Kosten pro Haltepunkt von ca. 200.000.- DM anfallen.
Dies sind fur die vier vorgeschlagenen Bahnsteige in
VWal d- M chel bach, Kreidach-Unterdorf, Wiher und Mrlen-
bach Arbeitsant ca. 800.000.- DM Die Erstellung eines
Mttel bahnsteigs in Mrlenbach einschlielllich der dazu-
gehoérenden Rei sendensi cherungen wird auf rmindestens
500. 000. - DM geschat zt .

Bei den signaltechni schen Anpassungen des Bahnhofs Mr-
| enbach werden deutlich hohere Kosten als 300.000.- DM
erwartet, weil zusatzliche eine Kreuzungsniglichkei't
i nkl . Fl Ggel ungsnigl i chkeit geschaffen werden nuss. Die
Kosten fir di ese MaBnahnme kdnnen nur grob geschatzt wer-
den. Es wird damit gerechnet, dass sie im Bereich von
m ndestens 2,0 Mo. DM Iiegen werden.

H nzu konmen die neu zu bauenden d eise und Wichen im
Bahnhof Mbrl enbach, der in Richtung Birkenau verl egt
werden nuss. Die entsprechenden d eisbauarbeiten nmit
Ei nbau von drei Wichen durften ebenfalls ca. 0,5 Mo.
DM kost en.

Schliefl3lich schlagen die zusétzlichen Haltepunkte an der
Weschni t zt al bahn noch zu Buche. Fur die vier zusatzli-
chen Halte in Rinbach-Sid, in Myrlenbach Schni dtgasse,
in Birkenau-Wst und in Wi nheimNord werden jeweils ca.
200. 000. - DM angesetzt, zusamen also ca. 0,8 Mo. DM

Damt erfordert die Unsetzung des Gundprinzips eines
Bedi enungskonzepts i m Weschnitztal fol gende Kost en:

I nvestitionskosten in d eise und Signal anl agen:
ca. 2,5 Mo. DM

I nvestitionskosten in Bahnsteige ca.
2,1 Mo. DM

I nst andhal t ungsauf wand fiar Brucken, Tunnel, Stitznmauern

Bahniiber gidnge, d eisrost, Lichtraunprofil
ca. 2.4 Mo. DM
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Sunme I nvestitionskost en
ca. 7,0 Mo. DM

Sollte die DB weiterhin als Betreiber der Wschnitztal-
bahn und ggf. der Uberwal dbahn vorgesehen bleiben, so
kann davon ausgegangen werden, dass der Anteil von 2,5
Mo. (lInvestitionskosten in eise und Signalanlagen) im
wesentlichen durch das Bundesschi enenwegeausbaugesetz
(BschwAG getragen wird. Es handelt sich dabei um ein
Dar |l ehen, dessen Tilgung die DB AG ggf. Uber zuséatzliche
Trassenprei serl 6se durch das erweiterte Betriebskonzept
vor nehnen kann. Dies setzt aber vor aus, dass der
Auf gabent r &ger des Schi enenper sonennahver kehr s ei ne
ent sprechende Bestellergarantie abgibt. In Hessen nehnen
di ese Auf gabe die Verkehrsverbinde im Auftrag der Kreise
und kreisfreien Stadte wahr. Fiur den Kreis Bergstrale
wurde, im Ei nvernehnen mt dem Land, der Verkehrsverbund
Rhei n- Neckar al s SPNV- Auf gabent r ager bestimt.

Bei den Investitionen in Bahnsteige kann erwartet wer-
den, dass diese uber das GVFG zu ca. 85 % bezuschusst
werden. Pl anungs- und Verwal t ungskosten in Hbhe von ca.
weiteren 15 % fallen jedoch an. Es ist deswegen damt zu
rechnen, dass ca. 600.000.- DM auf die GCebietskdrper-
schaften entfallen.

Bei m | nst andhal t ungsauf wvand von ca. 2,4 Mo. DM ist zu-
m ndest fraglich, ob hierfir GVFG Zuschisse erhalten
wer den kénnen.

Die fidr den skizzierten Betrieb erforderlichen m ndes-
tens 5 RegioShuttle (einschlieB3lich eines Ersatzfahr-
zeugs) werden auf ca. 15 Mo. DM geschatzt, wobei jedoch
zur Hailfte eine Forderung uUber das GVFG in Betracht kom
men kann. Die andere Hilfte von 7,5 Mo. misste denru-
folge vom Betrei ber aufgebracht werden, der diesen Be-
trag wi ederumin der Kal kul ati on seiner |aufenden Kosten
auffuhren wird. In diesem Fall ist damt zu rechnen,
dass die | aufenden Betriebskosten pro Kiloneter zw schen
8.- und 12.- DM liegen werden (ohne Kosten fur Bau und
Unt er hal tung der Schi eneni nfrastruktur).

* In Baden-Wirttenberg wurde bei Ausschreibungen fiir Schienenstrecken i ml &ndlichen
Raum Bet ri ebskost enangebote zwi schen 8 und 12 DM pro kmerreicht. D ese wirden auf
di e Berechnungen in di esem Gutachten Ubertragen. Fir die Benutzung der I|nfrastruk-
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Tabel | e: I nvestitionskosten

Zusanmmenst el l ung | nvestitionskosten

Modi fi zi erung Weschni t zt al bahn

Bahnhof Mbrl enbach 3. 000. 000 DM

4 neue Hal t epunkt e Weschnit zt al bahn 800. 000 DM

Reakti vi erung Uberwal dbahn

I nst andset zung Uber wal dbahn 2.400. 000 DM
4 neue Hal t epunkte Uberwal dbahn 800. 000 DM
Fahr zeuge

5 Regi o-Shuttle 15. 000. 000 DM

CGesant summe | nfrastruktur und Fahrzeu- | 22. 000. 000 DM
ge

Wir de der durchgéangi ge Hal bstundent akt bestellt, so ware
mt erhodhten Geblihren inklusive der |nfrastrukturkosten
fur die ca. 75.000 Mehrkilonmeter zw schen Wi nhei m und
Firth mt ca. 1.125.000.- DM bei Betrieb durch die DB
AG zu rechnen. Dies entspricht einem Voll kostensatz von
ca. 15.- DM pro Zugkilometer, der fur Mehrbestellungen
auf der Weschnitztal bahn gezahlt werden misste.

Weiter fallen im Abschnitt Mrl enbach — Wl d- M chel bach
die von der Hessischen Landesbahn ermttelten Ei nnal -
Kosten in Hohe von 3,1 Mo. DM an. D e |aufende Unter-
haltung des Streckenabschnitts Mrlenbach - \Wald-
M chel bach erfordert jedoch auch dauerhafte Aufwendun-
gen, die mt einem Kostensatz von ca. 2,00 DM pro Zugki -
|l onmeter finanziert sein sollten.

tur kann von einem Kostensatz zwi schen 7 und 8 DM pro km ausgegangen werden. Zu
beachten ist hierbei, dass di e angegebenen Werte nicht unbedingt die tatséachlichen
Kost en wi ederspi egel n. Hierzu ware ei ne Ausschrei bung der Verkehrslei stung notwen-
dig.

65



Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH
und Kreis Bergstralie

auf
di

Bei ca. 100.000 Zugkilonmetern pro Jahr
Mor | enbach Wal dm chel bach betragen

dem Abschni tt
e geschatzte

jahrliche Betriebskosten (ohne Infrastrukturkosten) zwi -

schen 868. 000 und 1.302. 000 DM

Der Betri ebsaufwand fir
dent akt Wei nheim -
nung durch die DB AG ca.

den zuséatzlich gef
1-1,5 Mo.
Betrieb durch d

Tabel | e: Betri ebskosten bei

Val d- M chel bach erreicht
DM Jahr.

ahrenen Stun-
bei Bedi e-

ie DB AG

Zusammenst el | ung Betri ebskosten
Auf der Uberwal d-

Betrei ber: DB AG

und Weschni t zt al bahn

M ni mal kos-

Maxi mal kos-

ten ten
Uber wal dbahn
Unterhalt Trasse und Station 217.000 DM a 217.000 DM a
2 DMje km bei 108.500 knm a
Sonstige Betriebskosten 868.000 DM a| 1.302.000 DM a

8-12 DMje kmbei 108.500 km a

Weschni t zt al bahn

Vol | kostensatz Grundprei s auf Basis 3.830.000 DM a
von 1993/94 (Stations-, Trassenge-
bihren und Betri ebskosten) 20 DM je

km bei 191.500 knml a

3.830. 000 DM a

Vol | kostensat z fir Mehrl ei stungen 2.814.000 DM a

auf Basis von 1993/ 94

2.814.000 DM a

(Stations-, Trassengebihren und Be-

tri ebskosten) 15 DM je km bei

187. 600 knla

Bet ri ebskost en i nsgesant 7.729. 000
DM a

8.163. 000
DM a

° Der Berechnung fiur die Betriebskosten liegt fol gendes Bedi enungskonzept zugrunde:

Betriebszeiten My-Sa 5.00-21.00 Unhr, So 8.00-21.00 Unhr; Wein
gesdur chgangi ger Y% h-Takt; Mrlenbach-Fiurth 1-h-Takt mit Ver
Mb- Fr von 5.00-19.00 Uhr und Sa von 5.00-16.00 Uhr;
ger 1-h-Takt;
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Es komen die Annuitaten fiir
koérperschaften in Haltepunkt
DM und ei ner

I nvestitionen der

e hinzu. Bei

Gebi et s-

ca. 600. 000. -

Nut zungsdauer von ca. 20 Jahren sow e einer

Ver zi nsung von 6 % ergeben sich jahrliche Kosten von ca.

50. 000. -
punkte (W nterdienst

DM Die Unterhaltung der
usw.) sollte dabei

di e Kommunen vor Ot gewdhrl ei stet werden.

Damt ist mt zusatzlichen

jahrlichen Kosten fir

zusatzli chen Halte-
nmbgl i chst

durch

di e

ski zzi erte Stundent akt anbi ndung des Unterzentruns Wl d-

M chel bach
r echnen,

in einer

rungen oder Kostensenkungen
abgehen.
Tabel | e: Betriebskosten bei

Ei senbahnver kehr sunt er nehnen®

G 6Renordnung von 1,55 M o.
wovon zuséatzliche Erl dse durch Nachfragesteige-

DM zu

in anderen Bereichen noch

Betrieb durch

eine privates

Zusamenst el | ung Betri ebskost en

Auf der Uberwal d-
Bet r ei ber:

Pri vat

und Weschni t zt al bahn

M ni mal kos-
ten

Maxi mal kos-
ten

Uber wal dbahn

Unterhalt Trasse und Station 217.000 DM a 217.000 DM a
2 DMje km bei 108.500 knm a
Sonstige Betriebskosten 868.000 DM a| 1.302.000 DM a

8-12 DM pro km bei 108.500 knla

Weschni t zt al bahn

Kostensatz Stations- und Trassenge-
bihr en

7-10 DM je km bei 379.100 knfa

2.653.700 DM a

3.791. 000 DM a

Sonsti ge Betriebskosten

3.032.800 DM a

4.549.200 DM a

® vergl ei che Fussnote 5
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8-12 DMje kmbei 379.100 km a

Bet ri ebskost en i nsgesant 6. 771. 500 9. 859. 200
DM a DM a

Bei der Bedi enung durch ein privates Ei senbahnverkehrs-
unt ernehnen verandern sich die Kosten auf dem Strecken-
abschnitt der Uberwal dbahn nicht. Sie befinden sich in
ei nem ahnl i chen Kostenrahnmen wie bei einem Betrieb durch
die DB AG Dies begriundet sich in der Reaktivierung des
Streckenabschnitts durch ein privates |nfrastrukturun-
ternehnmen. Ei ne Ausschrei bung der neuen Betriebsl ei stung
erfordert somt nur die Betrachtung der reinen Betriebs-
kosten. Ein privates Unternehnen hat sonit die selben
Zugangsvor ausset zungen, bzw. gl ei che |Infrastrukturkos-
ten, wie die DB AG Unterschiede ergeben sich nur bei
ei ner Betrachtung des gesanten Streckennetzes, d.h. bei
Ei nbezug der Weschnitztal bahn. Bei der DB AG werden hier
di e Kosten auf Grundl age der Mehrbestellungen berechnet,
bei einem privaten Betrei ber missen di e Kosten, inklusi-
ve der ndglicherweise hoéheren Gebihren fir die Trasse
und die Stationen, von Gund auf neu berechnet werden.

8.2 Kostenschatzung fur die Erweiterung um Direktfahrten
nach Mannhei m

Die Strecke Winheim — Mannheim ist 24 km lang. Jede
Ver | &ngerung ei nes Zugpaars erfordert denrufol ge ca. 48
Zugkilometer. Die Trassen- und Stationsgebthren far
Fahrten auf den stark belasteten Strecken dirften rela-
tiv hoch liegen. Gerechnet wird, dass sich pro Zugpaar
ca. 300.- DM an Kosten fiur die Trasse und ca. 400.- DM
an Betriebskosten sowohl fir die DB AG als auch fir ei-
nen privaten Betreiber ergeben. Dies entspricht Kilome-
terkosten in einer G 6RBenordnung von knapp 15.- DM Fir
di e Durchfihrung von Direktfahrten nach Mannheimist die
Anschaf fung ei nes weiteren Fahrzeuges erforderlich.

Die Verlangerung von Fahrten der Weschnitztal bahn bzw.
der Uberwal dbahn Uber Wi nhei m hi naus nach Mannhei m i st
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verkehrlich wéhrend der Hauptverkehrszeiten gerechtfer-
tigt. OGb nit der Mnagenentgesellschaft des Landes Ba-
den-Wirttenberg (NVBW eine sol che Bestellung vereinbart
werden kann, héangt in erster Linie von der Verflgbarkeit
der Trassen und eventueller ersatzweiser Unrsteigeverbin-
dungen ab. Wrtschaftlich kaum vorstellbar diurfte eine
reine ,Konfortfahrt* parallel zu einer vorhandenen, je-
doch ein Unsteigen in Winheim erforderlichen Leistung
sein. Dies hei3t, dass lediglich eine Fahrt gegen 6:40
Uhr von Wi nhei m nach Mannhei m verl angert werden kdnnte.
Ei ne Fahrplantrasse mt einer Ankunft in Mannhei m gegen
7:02 Uhr erscheint bei den gegenwartigen Fahrpl anstruk-
turen denkbar. In der Gegenrichtung konnte eventuell
versucht werden, anstatt der RB um 15:44 Unr ab Mannheim
Uber Wi nheim nach Bensheim eine durchgehende Zugl eis-
tung nach Wl d- M chel bach herzustell en.

Die Optionen auf Durchbi ndungen bis/ab Mannheim ware in
Abspr ache mt der Nahver kehr sgesel | schaft Baden-
Wirttenberg zu verhandel n. Sinn der Durchbi ndung misste
sein, sie als Direktverbindung aus dem Gdenwald zu den
Ar bei t spl at zschwer punkt en vermar kt en zu koénnen.

8.3 Kostenschatzung fir eine Reaktivierung des Ab-
schnitts bis G as-ElIlenbach

Detaillierte Untersuchungen Uber die Investitionskosten
far die Wederverl egung des d ei ses nach Wahl en und ei ne
Ver| &ngerung bis nach G as-Ellenbach |iegen nicht wvor.
Geschatzt wird, dass fir die ca. 10 Kiloneter erhebliche
Investitionskosten anfallen wirden. Dye Strecke ist
stillgelegt und fir den Bahnverkehr entwidnet. Die We-
derverl egung von deisen wirde die Schaffung nehrerer
neuer Bahnibergange bedeuten, weshalb Bricken oder Un-
terfahrungen erforderlich wirden. Aus diesem Gund wrd
von einer Reaktivierung der stillgelegten Strecke in
di esem Abschnitt zum jetzigen Zeitpunkt abgeraten.

8.4 Kostenschatzung bei Ungestal tung des Busnetzes (ohne
Reakti vi erung der Uberwal dbahn)

Die Schaffung eines integralen Bedienungskonzepts im

Weschnitztal wird als Gundlage fidr einen attraktiven
und rationellen Busverkehr auch ohne die Reaktivierung
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der Uberwal dbahn fur erforderlich erachtet. Dies bedeu-
tet, dass in Mrlenbach eine Kreuzungsnoglichkeit fuar
di e Ziuge geschaffen werden sollte, um mt zwei Zugein-
heiten einen durchgehenden Hal bstundentakt zu ernbgli -
chen.

Die hierfiar erforderlichen Investitionen beschranken
sich auf eine Kreuzung im signalisierten Zugleitbetrieb
analog zur Situation in Birkenau oder Ri nbach. Hierfir
diarften ca. 2 Mo. DM ausreichend sein. Als Ziel misste
angestrebt werden, dass die hierdurch nogliche erhebli-
che Senkung der Betriebskosten, insbesondere der Perso-
nal kosten, in eine durchgehende hal bstindliche Vertak-
tung unmgewandel t wird, wodur ch sich der DB-
Ceschaftsbereich Netz Uber Mhrerl dse aus Trassengebih-
ren refinanzieren sollte.

Busseitig ist zu erwarten, dass sich Uber kurzere Uber -
gangszeiten Anschlisse insbesondere in Furth bessere
Fahr zeugum aufe errei chen | assen und zugleich die Nach-
frage infolge attraktiverer Unsteigezeiten anzieht. In
der Relation Mrlenbach — Wald-Mchel bach koénnte dann
mt einem pendel nden Fahrzeug ein optiml abgestimter
Stundent akt in Richtung und Gegenrichtung angeboten wer-
den. Im Vergleich zum bi sherigen Fahrplan wirde sich die
Urst ei gezeit in Richtung WAl d-M chel bach um ca. 5 M nu-
ten auf dann runde 40 M nuten Gesantfahrzeit reduzieren
| assen. Erheblich verbessert wirde die Anbindung Wald-
M chel bachs an die talaufwarts |iegenden Geneinden R m
bach und Firth, da die bis Uber 20 M nuten betragenden
Unrsti egszeiten vollstéandig elimniert und durch soforti-
ge Anschl Usse ersetzt werden konnten.

Die Kosten fir die Ungestaltung des Busnetzes sollen im
Rahnmen di eses Gutachtens nicht weiter untersucht werden.
Vi el mrehr sind diese bei Bedarf in einer eigenstandigen
Unt er suchung zu ermtteln.
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9. Prognose der Nachfrageveranderung

Die vorgeschlagene integrale Bus-Schiene-Bedienung im
Unt er suchungsgebi et fidhrt insgesamt zu kirzeren Reise-
zeiten und damt zu erhohter Attraktivitat. Eine grobe
Abschat zung des zu erzielenden Fahrgastzuwachses wrd
Uber die Faustformel: ,1 % Fahrzeitverkirzung fihrt zu 1
% Fahr gast zuwachs* vor genomren.

Die Fahrzeiten auf der Wschnitztal bahn sollten in der
Fahrtrichtung nach Wi nheim von derzeit 30 M nuten durch
Reduzi erung um ei nen Kreuzungsaufenthalt auf ca. 25 M-
nuten we in der Gegenrichtung oder umca. 5 % insgesant
gesenkt werden kodnnen. Dies bedeutet bei gezahlten ca.
2.400 Fahrgasten zwi schen Birkenau und Weinheim eine
nobgl i che Steigerung um ca. 120 Fahrgaste in beiden Rich-
t ungen zusammren.

Ei ne konsequente ganztagige Vertaktung im 30-M nuten-
Takt erfordert 5 zuséatzliche Zugpaare an Mo — Fr. Ausge-
richtet auf die RB-Ankunft aus Ri chtung Mannheim zur M -
nute 42 in Winheimsollte zu den Mnuten 46 und 16 in
Wei nhei m abgef ahren werden und ca. 10 und 40 aus Rich-
tung Firth angekomren werden. Es bestehen dann weit bes-
sere Anschl isse als bislang auf die RB-Linie Mannheim —
Dar nst adt bzw. ungekehrt.

Die Fahrtzeit zw schen Mannhei m und Firth reduziert sich
hi erdurch von teilwise 76 bzw. bis zu 106 M nuten auf
ca. 53 Mnuten, was die Basis fiur Verkehre aus dem
Weschnitztal nach Mannheim deutlich verbessert. In der
Cegenri chtung sind stindliche Ankinfte zu den M nuten 10
geei gnet, um die alterni erenden Abfahrten zu den M nuten
14 bzw. 17 nach Mannhei m zu erreichen. Es reduziert sich
auch hier die Reisezeit von derzeit bis zu 80 M nuten
auf ca. 55 M nuten.

Es kann damit erwartet werden, dass die Verkehrsnachfra-
ge in der wchtigsten Pendlerrelationen nach Wi nheim
bzw. Mannhei m signifi kant ansteigen wird. Eine Halbie-
rung bzw. eine Reduzierung der Fahrzeiten umein Drittel
bei gleichzeitig stindlichem Angebot ist marktfahig. Bei
ei nem Ei npendl er pot enzi al nach Mannhei m aus dem Unt er su-
chungsraum von ca. 2.700 Berufspendlern dirfte durch
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di ese Angebot sver besserungen der Anteil des offentlichen
Verkehrs erheblich steigern. Es wird geschatzt, dass er
aus dem Weschnitztal ca. 15 % betragen wird. Dies wiren
bei 2.250 Pendl ern dann 338 Pendl er oder ca. 676 Fahrten
pro Tag. Gegenwartig wird der Anteil hochstens auf 10 %
geschat zt, was 450 Fahrgasten entspricht. D e konsequen-
te Ausrichtung auf die RB-Linie von/nach Mannheim dirfte
damt ca. 220 zusatzliche Fahrgaste erbringen.

Zusammen mt der Beschleunigung der Wschnitztal bahn
sel bst werden damt insgesant ca. 340 Fahrgaste zusatz-
lich erwartet, also 170 je Ri chtung.

Bei m Busverkehr ergeben sich in Mrlenbach sowie in
Fiarth wesentlich attraktivere Unsteigezeiten auf die
Weschni t zt al bahn, so dass auch das Um and von den att-
raktiveren Verkehrsangeboten auf der Weschnitztal bahn
profitieren wrd.

9.1 Prognose fur die Reaktivierung der Uberwal dbahn

We in Kapitel 5 bereits berechnet, kann auf der reakti-
vierten Uberwal dbahn nit einer werktéaglichen Nachfrage
von ca. 953 Befoérderungsfallen in beiden R chtungen zu-
samen gerechnet werden. Hiervon dirften dem Busverkehr
der Anteil an 143 Schil ern/ Azubi s verl oren gehen, ebenso
ein Anteil an Berufspendlern von schatzungsweise der
Hal fte der Berufspendler. Im Bereich des Ei nkaufs- und
Ver sorgungsverkehrs werden keine grofRen Verlagerungen
vom Bus zur Schiene erwartet, im Bereich des Freizeit-
verkehrs hingegen dirfte in Gofiteil der Nachfrage im
Bus auf di e Schiene Ubergehen.

Ceschatzt wird daher, dass von den ca. 953 Bef 6rderungs-
fallen rund 450 dem Bussystem ent zogen werden, insbeson-
dere den beiden Linien VRN 681 (BRN 5580) und VRN 683
(BRN 5522).

Ein vermutlich mt ca. 100 Pendlerfahrten pro Tag und
Ri chtung beachtlicher Anteil durfte vom Individual ver-
kehr auf den offentlichen Verkehr ummechseln, da in den
wi chtigsten Relationen Wald-M chel bach - Winheim und
Wal d- M chel bach - Mannheim attraktive und schnelle
Schi enenver bi ndungen angeboten werden sollen. Witere
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Ver| agerungen dirften sich insbesondere beim Freizeit-
ver kehr ergeben. Geschatzt wrd, dass sich nochmals ca.
50 PKW Fahrten am Tag verlagern |assen, so dass ca. 250
Bef 6rderungsfalle der Schiene vom [Individual verkehr
st ammen.

Witere ca. 250 Beforderungsféalle auf der Uberwal dbahn
war en demmach als Neuver kehr zu betrachten.

9.2 Prognose fur die Witerfuhrung des Verkehrsangebots
bi s/ab Mannhei m

Die Konzeption des integralen Taktsystens ist auf die
Anschl ussver bi ndungen von/ nach Mannhei m ausgerichtet. Es
i st jedoch zu bericksichtigen, dass fiur die Abschnitte
Mor | enbach — Wal d-M chel bach bzw. Mrlenbach — Firth
sich nur einseitig gute Anschlisse herstellen |assen.
Ei ne stindliche Witerfihrung von Fahrten der Wschnitz-
tal bahn bzw. der Uberwal dbahn nach/von Mannhei m er ganzt
damit das Angebot sinnvoll, sofern nicht akzeptable Ver-
kehrsangebote bereits zu diesen Zeiten bestehen. Dies
ware bei dem heute wahrend der Hauptverkehrszeiten ange-
bot enen Hal bstundentakt bis Firth bei einer Kreuzung in
Mor | enbach dann automati sch der Fall.

Wrd das Angebot unsteigefrei bis/ab Mnnhei m durchge-
bunden, so steigt die Akzeptanz weiter an, da der ,Um
stei gewi derstand* in Winheim dann entfallt. Vorstell-
bar erscheint, dass die Akzeptanz fiur Berufspendl er aus
schi enenbedi enten Genei nden im unsteigefreien Fall nach
Mannhei m auch Werte von Uber 15 % bis 20 % erreichen
kann. Bei der GCesantzahl von ca. 2.700 Pendlern aus dem
Unt er suchungsraum nach Mannhei m entsprechen 5 % einem
wei teren Zuwachs von ca. 135 Pendl ern oder ca. 270 Fahr-
gasten pro Tag.

9.3 Weiterfiuhrung des Angebots ab/bis G as-Ellenbach

I m Abschnitt Uberwi egt die |okale Ausrichtung des Schu-
[ er- und Pendl erverkehrs nach Wal d-M chel bach die dbri-
gen Relationen. Es handelt sich zu gréRBeren Teilen um
Verkehre mt geringeren Reiseweiten. Im Falle einer Re-
aktivi erung der Schi enenverbi ndung misste di e Busverbin-
dung zw schen Wl d-M chel bach und Gras-Ell enbach aufge-
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geben werden. Die Schil er- und Berufsverkehre sow e die
Ei nkaufs-, Versorgungs- und Freizeitverkehre missten vom
Bus auf die Schiene uUberwechseln. Vom Individual verkehr
verl agertes Auf kommen ist bei den kirzeren Di stanzen nur
in geringem Ausmall zu erwarten. Allenfalls bei den ca.
220 Pendl ern ab G asell enbach nach in den Verdichtungs-
raum Vi nhei ml Vi er nhei mf Mannhei m kann bei durchgehendem
Ver kehr sangebot nit Verl agerungen vom | ndi vi dual ver kehr
auf den Schi enenverkehr gerechnet werden. |Infolge der
hohen Reisezeiten wird davon ausgegangen, dass es heute
kaum Nutzer der Buslinien ab Gasellenbach bis nach
Mannhei m gi bt. Bei einem attraktiven Schi enenverkehr san-
gebot konnten Werte von 15 % erreicht werden, was ca. 30
verlagerten PKWFahrten entsprechen wirde. Nach Wi n-
heim welches mt dem Bus heute unsteigefrei stiundlich
zu erreichen ist, durfte die Nachfrage vollstandig auf
die dann ggf. durchgangi ge Schiene abwandern. Von den
ca. 114 Berufspendlern dirften ein Schi enenangebot dann
ca. 15 bis 20 Personen annehnen, wovon schétzungswei se
die Halfte schon heute den Bus benut zt.

I nsgesant wird bei der Reaktivierung des Abschnitts bis
G as- El | enbach hauptséachlich eine Verlagerung von Bus-
verkehren auf die Schiene erwartet. Verlagerungen vom
I ndi vi dual verkehr auf die Schiene werden nur bei den
| angeren Distanzen und hier in einer G&odfenordnung von
ca. 50 Befdrderungsféallen pro Tag erwartet.
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10. Wrtschaftlichkeit

Die Wrtschaftlichkeit von Angebotsveranderungen im of -
fentlichen Verkehr ergibt sich aus dem Verhdltnis von
Kosten und Ertragen.

Dabei spielt es eine grolBe Rolle, ob eine einzelwrt-
schaftliche, also unternehnmensbezogene Sichtweise oder
ei ne vol kswirtschaftliche Sichtweise angewandt wi rd.

Dass beim offentlichen Verkehr viele Subventionen (GVFG
8§ 45a PBef G 8§ 6a AEG Schwer behi ndert enausgl ei ch, Fahr -
zeugf 6r der ung, Regi onal i si erungsnmittel, BschwAG M tt el
usw. ) aufgewendet werden nissen, um di e Verkehrsangebote
zu finanzieren, soll nicht daridber hinweg tauschen, dass
auch fdr den Individual verkehr hohe Subventionen aufzu-
wenden si nd.

Das Erreichen von Zielen, die z.B. in der Raunplanung
formuliert wurden, ist in der Regel nicht ohne finan-
ziellen Aufwand noglich. Dieser sollte aber auch gesant-
wirtschaftlich betrachtet in einem verninftigen Verhalt-
ni s zum Auf wand st ehen.

Di eses Verhdltnis wird dann als gegeben angesehen, wenn
di e Kosten des |aufenden Betriebs durch Ertrdge in etwa
ausgegl i chen werden konnen. Dies bedeutet, dass vor-
dringlich Investitionen zu tatigen sind, umdie Verkehre
so attraktiv und kostenginstig zu gestalten, dass sie
sich anschlielRend aus eigener Kraft heraus stabilisieren
bzw. weiterentw ckel n kdnnen.

Es kommt deswegen darauf an, solche Verkehrsprojekte
ausfindig zu nmachen, bei denen dieses Ziel realisierbar
erschei nt.

In der Konzeption eines integralen Bedi enungssystens von
Bahn und Bus zunachst im Weschnitztal wird ein solches
Ziel gesehen. Durch ,verlorene* Investitionen in einen
Kr euzungsbahnhof in Mirl enbach kénnen die Betriebskosten
durch effizientere Ur dufe und ei ngesparte Fahrzeuge er-
heblich gesenkt werden und zugleich die Attraktivitat
fir den Kunden durch kurzere Fahrzeiten und bessere An-
schl isse erhoht werden.
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Da diese ,verlorene“ Investition sowhl die Kostenseite
wi e auch die Ertragsseite positiv beeinflusst, also dop-
pelt wirkt, stellt sie die Basis der verkehrlichen Uber-
| egungen i m Unt er suchungsr aum dar.

Die Frage, ob die Strecke zw schen Mrlenbach und Wl d-
M chel bach zu reaktivieren ist, soll daher auf diesem
Hi ntergrund beantwortet werden. Es werden insgesant |In-
vestitionskosten von ca. 7 Mo. DM zuziglich den Kosten
far neue automatisch kuppel bare Dieselleichttriebwagen
in Hohe von ca. 15 Mo. DM ermttelt. Dy es entspricht
einer Investitionssumme von ca. 22 Mo. DM insgesant.
(Vergl ei che dazu auch Kapitel 8.1.)

Tabel l e: | nvestitionskosten

I nvestitionskosten
Reakt i vi erung der Uberwal dbahn
mt Modifizierung der Wschnit zt al bahn

Modi fi zi erung Weschni t zt al bahn

Bahnhof Mbrl enbach:

- Mttel bahnstei g plus Rei sendensicherung 500. 000 DM

- Einbau von drei Wichen, neue d eise, 500. 000 DM

Ver | egung des Bahnhofs

- signal techni sche Anpassung 2. 000. 000 DM

4 neue Hal t epunkt e Weschnit zt al bahn 800. 000 DM

zu je 200.000 DM

Reakti vi erung Uberwal dbahn

I nst andset zung Uber wal dbahn 2.400. 000 DM

4 neue Hal t epunkte Uberwal dbahn 800. 000 DM

zu je 200.000 DM
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Fahr zeuge

5 Regi o- Shuttle zu je 3 Mo. DM

15. 000. 000 DM

CGesant sunme | nfrastruktur und Fahrzeu-

ge

22.000. 000 DM

Bei einem werktaglichen gefahrenen Taktverkehr’ (lber 16
Stunden hi nweg, werden auf der Uberwal dbahn ca. 100.000
Zugki | oneter pro Jahr gefahren. Bei einem Kostensatz von

8.- bis 12.- DM pro Zugkil oneter

Betri ebskosten von

von jahrlich ca. 200.000.-

entspricht dies reinen

m ndestens 870.000.- DM Auf der
Weschnit ztal bahn fallen ca. 120.000 Mehrkilonmeter pro
Jahr an, dies entspricht auf der Wschnitztal bahn ca.
1.800.000.- DM zuséatzlichen Kosten,
und St ationsgebihren, bei einem Betrieb durch die DB AG
Fir die reaktivierte Uperwal dbahn fallen keine Trassen-
gebihren an, hier missen lediglich die Unterhaltskosten

i nkl usi ve Trassen-

DM auf gebracht werden. Hinzu

kommen di e Kosten fiur den | auf enden Betri eb.

Tabel | e: Jahrliche Betriebskosten - Vergleich

Zusamenst el | ung Betri ebskost en

Auf der Uberwal d-

und Weschni t zt al bahn

Vergl eich DB AG — privater Betreiber
DB AG Privat
Uber wal dbahn
Unterhalt Trasse und 217.000 DM a 217.000 DM a

Station

Sonstige Betriebskosten

868. 000 — 1.302.000 DM a 868. 000 - 1.302.000

DM a

" Betriebszeiten M-Sa 5.00-21.00 Uhr,

gesdur chgangi ger % h- Takt;

ger 1-h-Takt;

So 8.00-21.00 Uhr; Weinhei m Mirl enbach ta-

Mor | enbach- Firth 1-h-Takt mt Verdi chtung zum % Takt
Mb- Fr von 5.00-19.00 Uhr und Sa von 5.00-16.00 Uhr;
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Weschni t zt al bahn

St ati ons- und Trassen-

gebihren

6. 644. 000 DM a

(Vol | kost ensat z)

2.653.700 - 3.791.000
DM a

Sonstige Betriebskosten

(in Vol Il kostensat z
ent hal t en)

3.032.800 - 4.549.200
DM a

Betri ebskost en
i nsgesamnt

7.729.000 — 8.163.000
DM a

6.771.500 -
9.859. 200 DM a

Bei dem derzeitigen
255. 000 Zugki |l omret er

Angebot

pro Jahr auf der

durch die DB AG werden etwa
Weschni t zt al bahn

gefahren. Dies entspricht ungefahren Betriebskosten, in-
kl usi ve der Infrastrukturbenutzung, von ca. 4,8 Mo. DM
pro Jahr.

Bei dem oben skizzierten Bedi enungskonzept mt Reakti-

vi erung der

Uber wal dbahn wer den ca.
zuséat zl i ch angebot en.

Bei ei ner

235.000 km pro Jahr
Vergabe an ein privates

Ei senbahnver kehr sunt er nehnen wirden sich die Betriebs-

kost en um m ndest ens

1,9 Mo.

DM pro Jahr
Mehr kost en werden im fol genden den,

erhohen. D ese

durch di e Angebots-

ver besserung, gewonnenen Mehrerl| dsen ent gegengeset zt .

Von den knapp 1.000 werktaglichen Bef 6rderungsféallen auf

der Uberwal dbahn sind lediglich ca.
| e auf echten Neuverkehr

Bef 6r derungsfal |l e

zur Schiene. Nur diese
kénnen fir eine Berechnung der
damt far

gen werden.

Tabel | e:

neu

Nachf r agepr ognose

500 Bef orderungsfal -
zur Uckzuf hren.
resultieren aus Verlagerungen vom Bus
hi nzugekomenen

Die restlichen

Fahr gaste

zuséatzlichen Erldse und
eine Wrtschaftlichkeitsbetrachtung herangezo-

Nachf r agepr ognose

Reakt i vi erung der Uberwal dbahn
mt Modifizierung der Wschnit ztal bahn
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Nachf r agepr ognose Uber wal dbahn

Bef 6rderungsfal | e auf der Uberwal dbahn 950 Bef.Fallel/a
Davon Unstei ger vom Bussystem auf die Uber- 450 Bef.Fallel/a
wal dbahn

Echt er Neuverkehr auf der Uberwal dbahn| 500

Bef . Fallel/a
Nachf r agepr ognose Weschni t zt al bahn
Zusat zl i che Bef 6érderungsfall e auf der Wesch- 340 Bef.Fallel/a
ni t zt al bahn
Sunme der zusat zl i chen Bef Or der ungs- 840
falle Bef.Falle/a

Auf der Basis von ca. 300 Tagen errechnet sich ein Be-
f drderungsvol unmen von ca. 252.000 Bef orderungsfal -
| e/Jahr. Bei einer angenonmenen realistischen Tarifer-
gi ebi gkeit von 1,40 DM je Beforderungsfall ergeben sich
zusat zl i che Erl 6se von ca. 350.000 DM a. Diese zusatzli-
chen Erl dse stehen jahrlichen Mehrkosten von mindestens
1,9 Mo. DM gegenuber. Der Betriebskostenaufwand erhoht
sich bei Ursetzung dieser MRBnahmen um daher um schat-
zungsweise 1,5 Mo. DM a.

Tabel | e: Erl| dsprognose

Erl 0sprognose
Reakti vi erung der Uberwal dbahn
mt Modifizierung der Wschnit zt al bahn

Zusat zl i che Erl 6se

Uber wal dbahn (500 neue Bef.falle bei 1,40 210. 000 DM a
DM Bef . fall)
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Weschni t zt al bahn (340 neue Bef.féalle bei 1,40 142. 800 DM a
DM Bef . fall)
Sunme 352.800 DM a
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11. Betreiber

Cenerell stellt sich noch die Frage eines nfiglichen
Betrei bers. Er sollte wegen der engen betrieblichen Ver-
zahnung von Weschnitztal - und Uberwal dbahn der @ eiche
sein.

Fur die DB AG als Eigentuner der Infrastruktur spricht,
dass Uber sie ggf. das Bundesschi enenwegeausbaugesetz
zur Finanzi erung der notwendi gen |Investitionen i m Wsch-
nitztal erfolgen kénnte. Gegen sie spricht, dass die In-
vestitionskosten bei Abw cklung uber die DB AG in der
Regel hoher als bei anderen Verkehrsunternehnen sind.

Auch bei dem Betrei ber der Fahrzeuge ist zu erwarten,
dass andere Verkehrsunternehnen kostenginstiger als die
DB- Regi 0 anbi eten koénnen. Dies zum ndest hat sich bei
ver schi edenen Reaktivierungen im Land Baden-Wirttenberg
gezei gt.

Ein anderer Ansatz konnte die generelle Ubergabe der
I nfrastrukturen und der Fahrlei stungen an ei ne nichtbun-
desei gene Ei senbahn sein.

Zu beachten bleibt hierbei jedoch auch die derzeitige
Vertragsstruktur.

Un die vom Kreis BergstralRe bei der Modernisierung der
Weschni t zt al bahn bereitgestellten Zuschisse zu konpen-
sieren, wrde mt der DB AG ein ,Verzehrnodell*“ verein-
bart. D es bedeutet, dass die DB AG dem Kreis Bergstra-
e, im Modernisierungsvertrag von 1992, eine Bedienung
von 50 Fahrten an Wrktagen und an Wchenenden 25 Fahr-
ten pro Tag bis zur ,Aufzehrung“ des FoOrderbetrages zu-
gesichert hat. So dass de facto zur Zeit nur die Kosten
far die Mehrverkehre auf der Weschnitztal bahn vom Kreis
Ber gst raRe dber nonmen wer den.
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12. Cutachterliche Enpfehlung

Die Unrstellung des Betriebskonzepts im Weschnitztal auf
ei nen konsequent vertakteten Zugverkehr mt Kreuzung in
Mor | enbach anstelle der heutigen Kreuzungen in R nbach
und Birkenau sowi e der Einsatz spurtstarker Nahverkehrs-
triebwagen sind eine zw ngende Voraussetzung, um Uber
ei ne Reaktivierung der Uberwal dbahn weiter entscheiden
zu koénnen.

Zugl eich ernbglicht diese Urstellung des Betriebskon-
zepts nicht nur einen rationelleren Betriebsabl auf, son-
dern sie ist die Gundvoraussetzung fur einen attrakti-
veren oOffentlichen Verkehr im Untersuchungsraum Es |as-
sen sich dann auf der Wschnitztal achse grundsatzlich
sof orti ge Anschl ussverbi ndungen im stindlichen Takt von
und nach Mannhei m und Darnstadt in Winheim herstell en,
wobei anstatt 3 Zuggarnituren wie heute nur 2 ausrei-
chend war en.

Di e Ei nsparung an Fahrzeug- und Betriebskosten i m Wsch-
nitztal nilsste ungesetzt werden in den durchgéngi gen
Hal bst undent akt zwi schen Wi nheim und Furth und aus den
Mehrer| 6sen aus den zusatzlichen Trassengebihren sollte
der Investitionsaufwand im Weschnitztal wunter Zuhilfe-
nahme von Mtteln aus dem Bundesschi enenwegeausbaugeset z
finanziert werden.

Hi nsichtlich der Reaktivierung der Uberwal dbahn ist es
erforderlich, den Kreuzungspunkt in Mrlenbach so anzu-
| egen, dass eine Reaktivierung der Uberwal dbahn davon
profitieren kann. Die Lage des Kreuzungsbahnhofs sollte
also talabwarts im Vergleich zum heutigen Haltepunkt
liegen, was zugleich die Errichtung eines zusatzlichen
Halts etwa im Bereich des Bahnibergangs Schmni dtgasse er-
forderlich macht, um den Fahrgasten kirzere FulRwege an-
bi eten zu konnen.

Di e Potenzi al abschat zungen |assen erwarten, dass durch
ei ne Reaktivierung der Uperwal dbahn mit rund 1.300 zu-
satzl i chen Befodrderungsfallen auf der Wschnitztal- und
Uber wal dbahn gerechnet werden kann. Dadurch koénnen mehr
Fahrgaste fiar den offentlichen Verkehr gewonnen werden
als dies bei einer ausschlielllichen Busbedi enung (rund
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400) mt der Linie VRN 683 (BRN 5522) der Fall ware. Je-
doch ist hierbei zu beachten, das ein Teil dieser Fahr-
gaste dem best ehenden Bussystem ent zogen werden, so dass
nur ca. 850 wirklich neuen Befdrderungsféllen prognosti -
ziert werden.

Not wendi g waren fir diesen Fall — im Gegensatz zur wei-
teren Busbedi enung — jedoch erhebliche Investitionskos-
ten. Eine Refinanzierung dieser I|nvestitionskosten Uuber
Fahr gel dei nnahrmen ist nicht zu erwarten. Zudem kann er-
wartet werden, dass trotz gunstiger Betriebskosten durch
rationelle Betriebsweise die Kosten des | aufenden Be-
triebs nicht zu decken sind.

Tabel l e: Wrtschaftlichkeitsbetrachtung

Wrtschaftlichkeitsbetrachtung
Reakti vi erung der Uberwal dbahn
Mt Modifizierung der Weschnit ztal bahn

I nvestitionskosten

| nvestitionen 22 Mo. DM

Cegentberstel lung der jahrlichen Kosten-Erl 6se

Zusat zl i che Betriebskosten (M ni mun 1,9 Mo. DM a
Zusat zl i che Erl 6se 0,4 Mo. DM a
Bet ri ebskost enzuschuss (M ni nun) 1,5 Mo.

a

Wahrend in der Entscheidung fir ein integrales Bedie-
nungskonzept von Bus und Bahn im Weschnitztal nach Auf-
fassung des Verfassers der Studie viele verkehrliche Ar-
gunment e sprechen, so nissen jedoch in der Frage der Re-
aktivierung der Uberwal dbahn die wirtschaftlichen Argu-
ment e i m Vordergrund stehen.
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Von ei ner Reaktivierung der Uberwal dbahn ist daher unter
den gegebenen Voraussetzungen aus Sicht des CQutachters
abzur at en.
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13. Zusammenf assung

Seit 1994 ist die Uberwal dbahn von Mrlenbach nach \Wal d-
M chel bach — Wahlen stillgelegt und die dd eisverbindung
i m Bahnhof Mbirl enbach zur Weschnitztal bahn Firth — Mr-
| enbach — Weinheim gekappt. Die Bahnstrecke ist wegen
i hrer Trassierung als techni sches Denknmal eingestuft und
im Abschnitt Morl enbach — Wl d-M chel bach nicht entw d-
met .

Es wurden von verschi edenen Seiten in den zurickliegen-
den Jahren Diskussionen in Gang gesetzt, deren Ziel die
Reaktivierung der Uberwal dbahn ist. Vor diesem Hinter-
grund wurde bei der Hessischen Landesbahn eine Untersu-
chung Uber die Kosten einer nbglichen Wederinbetrieb-
nahme in Auftrag gegeben. Ergebnis war, dass mit relativ
nmoderaten Investitionskosten in die Infrastruktur in Ho-
he von ca. 3,1 Mo. DM die Strecke w eder befahrbar ge-
macht werden koénnte.

Mt der jetzt erstellten Studie sollte abgeklart werden,
wel chen Sinn eine Reaktivierung der Uberwal dbahn nachen
konnte. Dabei sollte ermttelt werden, mt welcher Nach-
frage im Falle einer Reaktivierung der Uberwal dbahn auf
der Basis eines entsprechenden Betriebskonzepts zu rech-
nen ware. Witer sollte darauf eingegangen werden, we
ei n angepasst es Bedi enungskonzept nit Buslinien aussehen
konnte. SchlieBlich sollte eine Wrtschaftlichkeitsbe-
trachtung einer denkbaren Reaktivierung angestellt wer-
den.

Die Untersuchung der Verkehrspotentiale im Einzugsbe-
reich der Uberwal dbahn ergibt, dass starke Pendlerver-
fl echtungen aus dem Untersuchungsraum in den Rhein-
Neckar - Raum i nsbesondere nach Wi nheim und nach Mnn-
heim bestehen. Dabei fallen die Schienenstrecken mt
den Hauptrichtungen der Pendl er bewegungen zusanmen.

Da gleichzeitig die Verkehrssituation auf der StralRe -

auch nach Eroffnung des Saukopftunnels - insbesondere
wadhrend der Hauptverkehrszeiten teilweise (berlastet
ist, ist davon auszugehen, dass ein nicht unerheblicher

Anteil an Berufspendl ern bei m Vorhandensein attraktiver
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Schi enenverkehre auf den offentlichen Verkehr wechseln
wir de.

Der ublicherweise beim offentlichen Verkehr vorhandene
starke Anteil an Schiil erverkehren ist im Falle der Uber-
wal dbahn nicht zu erwarten. Ursache hierfdr ist zum ei-
nen die Schul struktur im Untersuchungsgebiet, die Fahr-
ten Uber |angere Distanzen im Schil erverkehr nicht er-
fordert. Andererseits nuss beim eher Kkleinraum gen Schu-
| erverkehr zu Gund- und Hauptschul en konstatiert wer-
den, dass sowohl die Lage ndglicher Schienenhaltepunkte
in Kreidach und in Wi her als auch die Lage entsprechen-
der Schulen in Mrlenbach oder Wl d-M chel bach den Bus
in den Augen dieser Nutzer vorteilhafter als eine Schie-
nenbedi enung erschei nen | asst.

Bezigl i ch des Verkehrsauf konmens von sonstigen Fahrgas-
ten wird erwartet, dass dieses einen auch bei anderen
Reaktivi erungen erreichten Unfang von ca. 1/3 aller
Fahrgaste ausmachen wird. |Inmerhin ist der Untersu-
chungsraum i n der hessi schen Regi onal pl anung als Entl as-
tungsraum fur den westlich sich anschlieRenden Rhein-
Neckar - Raum ausgew esen. Auch ist Wald-Mchelbach ein
Unterzentrum Ubrigens das einzige im Kreis Bergstrasse,
wel ches derzeit U0Uber keine funktionierende Schienenan-
bi ndung verflgt.

I nsgesant wurde ermttelt, dass die realistisch zu er-
rei chende Nachfrage bei ca. 950 Fahrgdsten pro Tag in
bei den Ri chtungen zusanmen liegt. Rund 590 Fahrgaste o-
der ca. 60 % des erwarteten Verkehrsaufkomrens z&hlen
zum Ber uf sverkehr, ca. 140 Fahrgaste oder knapp 15 % zum
Schiler- und vor allem zum Ausbil dungsverkehr (Azubi)
und die verbl ei benden 25 % sind sonstiger Verkehr (220
Fahrten pro Tag in beiden Ri chtungen).

Erwartet wird, dass im Falle eines attraktiven Verkehrs-
angebots auf der Uberwal dbahn eine Abwanderung von heu-
ti gen Busbenutzern zw schen Wl d- M chel bach und Wi nheim
stattfinden wird. Diese Abwanderungen vom Bussystem auf
die reaktivierte Uberwal dbahn betragen gut 50% der ge-
sanmt en Nachfrage auf dieser Strecke. Fur die Wrtschaft-
i chkeitsbetrachtung kann daher nur der echte Neuverkehr
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(ca. 500 Fahrten in beide R chtungen) herangezogen wer-
den.

Ein attraktives Betriebskonzept fir eine reaktivierte
Uber wal dbahn erfordert zw ngend, dass unsteigefreie Di-
r ekt ver bi ndungen von Wal d- M chel bach bi s m ndestens nach
Wei nhei m angeboten werden. In der Einrichtung eines Pen-
del zugs etwa zwi schen \Wal d- M chel bach und Mrl enbach al s
Zubringer zur Weschnitztal bahn wird keine zukunftswei-
sende Angebot sstrategi e gesehen.

Di e Einfadelung der Uberwal dbahn in die Weschnitztal bahn
erfordert daher eine Analyse insbesondere auch der inf-
rastrukturell en CGegebenheiten auf der Weschnitztal bahn.
Bekanntlich wurde diese Strecke in den vergangenen Jah-
ren mt erheblichem Mtteleinsatz des Landes und auch
des Landkreises nodernisiert. D esen Anstrengungen i st
es zu verdanken, dass auf der Wschnitztal bahn Gber haupt
noch Schi enenverkehr stattfindet.

Die Analyse des Betriebskonzepts auf der Wschnitztal-
bahn zeigt jedoch, dass mt vergleichsweise groRem Mt -
tel einsatz auch fir den |aufenden Betrieb relativ unpro-
duktive Zugl ei stungen (lange Standzeiten an den Endpunk-
ten) erzeugt werden. Ursache hierfir ist, dass zum Zeit-
punkt der Erarbeitung des Mbddernisierungskonzepts fir
di e Weschnitztal bahn der Dieseltriebwagen VI 628/ VS 928
al s das nodernste Fahrzeug fur entsprechende Einséatze
galt. Er ist aber so beschl euni gungsschwach, dass eine
Stunde fiur eine Hn- und Rickfahrt von Wi nheim nach
Furth/ OGdenw. nicht ausreicht. Die Folge ist, dass es
bei m Hal bst undent akt zu zwei Unterwegskreuzungen in R m
bach und in Birkenau kommt, was zu den kritisierten |an-
gen Standzeiten insbesondere in Furth und in Winheim
fahrt.

I nzwi schen werden aber dank der Regionalisierung auf der
Fahrzeugseite von der Industrie Fahrzeugtypen angeboten,
die so spurtstark sind, dass ein Hal bstundentakt mt nur
ei ner Zugkreuzung (dann in Mbrl enbach) angeboten werden
kénnt e.

Genau auf diese Entwi cklung setzt ein attraktives Be-
triebskonzept auf. Auf der Weschnitztal bahn koénnte nit
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nur 2 Zuggarnituren (heute sind drei unterwegs) ein |u-
penrei ner Hal bstundent akt angeboten werden. Die Einbin-
dung der Uberwal dbahn wiirde (ber eine sog. ,Fligel ung*
der Zige in Mrlenbach erreicht: der vordere Zugteil
wirde nach Firth verkehren, der hintere wirde automa-
ti sch abgekuppelt werden und nach Wl d-M chel bach ver-
kehren.

G undl age eines Betriebskonzepts ist auf der Wschnitz-
tal bahn der ganztagi ge Hal bstundentakt. Auf der Uber-
wal dbahn wird von einem ganzt&gi gen Stundentakt ausge-
gangen, d.h. nur jeder 2. Zug wirde in Myrlenbach ge-
teilt. Wahrend der Schwachl astzeiten (z.B. am Wchenen-
de) konnten beide Strecken im Stundentakt betrieben wer-
den, wobei beide Linien gegeneinander um eine halbe
Stunde verschoben sein sollten. Dies wirde im Abschnitt
Wei nheim — Birkenau - Myrlenbach weiterhin den 30-
M nut en- Takt (S-Bahn-Takt) gewahrleisten, nach Firth und
Wal d- M chel bach den Stundentakt sow e zugleich stinm ge
Anschl isse uber Eck von Wal d-M chel bach nach Furth oder
ungekehrt jede Stunde.

Basis einer attraktiven Verkehrskonzeption sind mtein-
ander verknupfte und vertaktete Linien, um nfglichen
Kunden ei ne hohe r&umiche und auch zeitliche Verfilgbar-
keit von Verkehrsangeboten bieten zu kdnnen und zugl ei ch
kurze Beforderungszeiten sowi e eine preisglnstige Pro-
duktion errei chen zu konnen.

Weschnitztal - und Uberwal dbahn — und danmit das gesante
Unt er suchungsgebi et — weisen eine geradezu ideale Vor-
ausset zung auf, um vom zentral en Knotenpunkt Mbrl enbach
aus mit Bus und Bahn den Untersuchungsraum optinml zu
erschlielRen. Die Fahrzeiten von WMrlenbach nach Furth
und zuruidck, nach Weinheim und zurick sowi e ggf. nach
Wal d- M chel bach und zurick betragen jeweils eine knappe
hal be Stunde, so dass sich optimle Fahrzeugwenden in
den Endpunkten Furth, Winheim oder Wal d-M chel bach er-
geben koénnen. Auch fur anschlielRende Buslinien konnte
ein zentraler Knoten in Myrlenbach von hohem Nutzen
sein. In Furth etwa kdnnten Busse zum Bahnhof als Zu-
bri nger eingesetzt werden und sofort w eder als Abbrin-
ger vom Zug an ihren Ausgangsort zurickfahren. Standzei-
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ten von Fahrzeugen in Fiurth konnten damt verm eden wer-
den.

Die Analyse zeigt weiter, dass der Einrichtung eines
Kr euzungsbahnhof s, der zugl ei ch Uber eine Abzwei gung der
Uber wal dbahn und signal techni sche Voraussetzungen zum
trennen und vereinen von Zugteilen verfigen sollte, eine
Schl Usselrolle im Sinne einer ,conditio sine qua non“
auch hinsichtlich der Reaktivierung der Uberwal dbahn zu-
kot .

Da ein Taktkonzept mt zentralem Kreuzungsbahnhof in
Mor | enbach in Wi nhei m sehr gut auf di e Regi onal bahnzige
von Mannhei m Uber Wi nhei m nach Darnstadt bzw. ungekehrt
passt, koénnen stindlich Verbi ndungen von und nach Mann-
hei m und von und nach Darnstadt mt sofortigem Anschl uss
i n Wi nhei m angeboten werden. Di e Notwendi gkeit, weitere
Fahrzeuge fur Verkehrsangebote nach Mannhei m anzuschaf -
fen, ist damt nicht zw ngend gegeben.

Die Investitionskosten fir eine entsprechende Aufristung
des Bahnhofs Mrl enbach, fir den Bau weiterer siedlungs-

gunsti g gel egener Hal tepunkte bzw. fir die Reaktivierung
der Hal t epunkte der Uberwal dbahn (\Wal d- M chel bach, Krei -

dach- Unt er dor f (neu), Vi her, MBr | enbach- Ar bei t sant

(neu) sowi e entlang der Weschnitztal bahn in Ri nmbach- Sud,

Mor | enbach- Schmi dt gasse, Birkenau-Wst und Wi nhei m Nord
und die im Gutachten der Hessischen Landesbahn beschri e-

benen Erhal tungsi nvestitionen werden mt ca. 7,0 Mo. DM
beziffert.

Fir einen attraktiven Betrieb werden auf der Wschnitz-
tal bahn zwei Zuggarnituren benétigt, die aber aus Kapa-
zi tatsgrinden Doppel ei nheiten sein sollten. Auf der U
berwal dbahn wird ein Fahrzeug fidr ausreichend erachtet.
I nsgesant werden 5 Fahrzeuge benttigt. Die Investitions-
kosten hierfiur liegen bei ca. 15 Mo. DM

Di e Finanzierung dieser Investitionen konnte aus ver-
schi edenen Topfen erfolgen. Investitionen in die der DB
gehoérende Weschnitztal bahn kénnen, soweit es sich um
d ei se und Signal anl agen handelt, Uuber das Bundesschi e-
nenwegeausbaugesetz erfolgen. (rund 2,5 Mo. DM. Damt
ver bunden sein misste jedoch eine entsprechende Mehrbe-
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stellung von Zugl eistungen, so dass Uuber zuséatzliche
Trassenei nnahnen der GCeschéftsbereich Netz der DB AG
sich refinanzieren konnte. Diese Mehrbestellung (Ver-
di chtung zum durchgéangi gen 30-M nuten-Takt auf der
Weschni t zt al bahn) wi ederum niisste durch die erheblich
héhere Effizienz eines Betriebskonzepts nmt Kreuzungs-
bahnhof Mrl enbach nibglich sein.

Di e Finanzierung von Haltepunkten an Wschnitztal- und
Uber wal dbahn (ca. 2,1 Mo. DM konnte lber das GVFG er-
folgen. Es wire ein konmunal er Anteil von ca. 15 % sow e
di e Pl anungskosten (ebenfalls ca. 15 % zu tragen, was
i nsgesant ca. 600.000.- DM ergibt.

SchlieBlich nissten die Erhaltungsinvestitionen, die von
der Hessi schen Landesbahn nmit ca. 3,1 Mo. DM angegeben
wur den, aufgebracht werden. Gb hierfir GVFG —Zuschisse
mbgl i ch sind, ware abzukl aren. Wesentlich wire, dass das
neue Verkehrskonzept im Vergleich zu friuher eine viel
héhere Lei stungsfahi gkeit (Streckengeschw ndi gkeit) auf-
wei sen misste.

Schliefl3lich kdnnten die bendtigten 5 spurtstarken Trieb-
wagen zur Halfte dber das GVFG finanziert werden. D e
andere Halfte koénnte ein noglicher Betreiber selbst fi-
nanzi eren und Uuber die |aufenden Betriebskosten erwirt-
schaften.

Eine Wrtschaftlichkeitsbetrachtung | &sst erwarten, dass
mt den Einnahnmen auf der Uberwal dbahn der | aufende Be-
triebsaufwand, in den die Investitionen in Fahrzeuge
halftig eingerechnet sind, nicht gedeckt werden Kkann.
Zudem kann mt einer Verzinsung der Investitionen bzw.
ei ner Erwirtschaftung der Abschrei bungen nicht gerechnet
wer den.
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