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1 Aufgabenstellung

Die Kernstadt von Pfungstadt hat im Vergleich zu den anderen Mittelzentren Griesheim
und Weiterstadt keine direkte OPNV-Verbindung zum benachbarten Oberzentrum
Darmstadt. Seit langerem befindet sich deshalb ‘die Reaktivierung einer zwischenzeitlich
aufgelassenen Schienenverbindung Pfungstadt - Darmstadt in der Diskussion.: Hierzu ist -
neben einigen baulichen und betrieblichen Anpassungen auf der DB-Stammstrecke

Darmstadt - Mannheim - die Wiederinbetriebnahme der Stichstrecke zwischen Darmstadt-
Eberstadt und Pfungstadt fir den Personenverkehr erforderlich.

Das Thema Reaktivierung war in der Vergangenheit bereits Gegenstand einiger
eigenstandiger Untersuchungen (/1/ bis /3/) oder es wurde in Gesamtverkehrskonzepten
beleuchtet (/4/ bis /6/). Eine fur die politische Entscheidungsebene maRgebende Beurtei-
lungsgrundlage hinsichtlich der Férderungswirdigkeit und damit der Finanzierbarkeit
dieses “Vorhabens nach dem ,,Gesetz des Bundes zur Verbesserung der Verkehrs-

verhaltnisse der Gemeinden“ (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz, GVFG) lag bislang
noch nicht vor.

In der vorliegenden Untersuchung sollen drei Anbindungsvarianten zwischen Pfungstadt
und Darmstadt betrachtet werden:

Variante | Durchbinden von Pfungstadt iiber Eberstadt (Ubergang auf DB AG-Trasse)
bis Darmstadt-Hbf

Variante Il Durchbinden von Pfungstadt tiber Eberstadt (Ubergang auf DE3 AG-Trasse)
bis Darmstadt-Nord

Variante il Inselbetrieb auf dem Abschnitt Pfungstadt - DA-Eberstadt

Im Rahmen einer Vorstufe zur Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) soll gepriift werden,
ob diese Malinahme unter gesamtwirtschaftlichen Aspekten sinnvoll und somit als

MaBnahme zur Verbesserung des OPNV nach den Vorgaben des GVFG aus 6ffentlichen
Mitteln férderungsfahig ist.

Die Ergebnisse dieser Vorstufe zur NKU wurden vom HLSV auf Plausibilitat geprdft und
Anderungen eingearbeitet.

2 Vorgehensweise |

Die Untersuchung ist in zwei Arbeitsphasen gegliedert. Das Ergebnis der ersten Arbeits-
phase ist eine (berschlagliche, jedoch hinreichend fundierte Abschatzung daruber, von
welcher der drei 0.g. Anbindungsvarianten im Rahmen einer daran anschlieRenden.
detaillierten Berechnung ein Nutzen-Kosten-indikator groRer 1. erreicht werden kann.
Ausgangspunkt ist die aktuelle Verkehrsnachfrage im OPNV (Verkehrsdatenbasis Rhein-
Main, VDRM) aufgrund des derzeitigen: Nahverkehrsangebotes. Die Berechnung der zu
erwartenden Modal-Split-Veranderungen ,infolge einer Reaktivierung der Bahnstrecke
Pfungstadt - Darmstadt erfolgt in Anlehnung an die ,Standardisierte Bewertung von
Verkehrswegeinvestitionen des 0ffentlichen Personennahverkehrs® [7/. Die Abschétzung
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erfolgt in erster Linie Uber die Gegenlberstellung der Nutzenkomponenten- OV-Reisezeit
und vermiedene MIV-Betriebskosten zu den Kostenkomponenten Betriebskosten und

Kapitaldienste. Sie bildet die Entscheidungsgrundlage fiir die- Weiterbearbeitung des
Projektes (ber die erste, Arbeitsphase hinaus.

Far den Fall.
« dass ein negatives Ergebnis (Indikator < 1) zu erwarten ist,

. oder, wenn von den lokalen Aufgabentragem keine rechtsverbindliche Zusage zur

Kostenlibernahme fir die Komplementérfinanzierung der Infrastruktur, der Betriebs-
kosten und ggf. der Fahrzeugkosten gegeben wird,

wird die Untersuchung an dieser Steile beendet, wobei die mal3gebenden Ursachen fur
diesen Schrittdargelegt werden.

Im Falle eines positiven Ergebnisses (Indikator > 1) soll in der zweiten Arbeitsphase eine
vollstandige Untersuchung in Anlehnung an die Standardisierte Bewertung fur die
ausgewahlte Variante aus der ersten Arbeitsphase durchgefuhrt werden. Dabei werden
die in der ersten Arbeitsphase getroffenen Ansétze und Berechnungen entsprechend den
Erfordernissen der vom Hessischen Landesamt flr Strallen- und Verkehrswesen (HLSV)

gewunschten Bearbeitungsqualitat verfeinert und angepasst, um ein prufféahiges Arbeits-
ergebnis hinsichtlich der Forderfahigkeit des Vorhabens zu erhalten.

Das Instrumentarium der Standardisierten Bewertung bietet die Mdglichkeit, Mal3nahmen
wie die oben genannte nach betriebstechnischen und -wirtschaftlichen Kriterien
dahingehend zu prifen, ob der geldlich bewertete Nutzen die erforderlichen finanziellen
Aufwendungen (fur Streckeninfrastruktur, Betrieb und Unterhaltung) in einem volkswirt-
schaftlichen Rahmen rechtfertigt. Als volkswirtschaftlich sinnvoll gelten jene Malhahmen,

deren Nutzen-Kosten-Indikator grofRer oder gleich 1 ist, d.h. deren monetarisierter Nutzen
die zugehorigen Kosten also ubersteigt oder ihnen entspricht.

Des Weiteren wird in der zweiten Arbeitsphase eine Untersuchung zur technischen
Machbarkeit der ausgewdhlten Anbindungsvariante in Abstimmung mit der DB AG
durchgefiihrt. . Als Ergebnis dieses Arbeitsschrittes liegt neben einer planerischen
Darstellung der erforderlichen Infrastrukturmaf3nahmen (Gleisumbau, Weichen, Signal-
standorte, Bahnsteige etc.) das zugehdrige SPNV-Betriebskonzept, die Investitionskosten

(etwa auf der Ebene der DB AG-Kostenvoranschlage) und ein Vorschlag zur Finanzierung
und Mittelabfluss vor.

3 " Erste’ Arbeitsphase
3.1 Abgrenzung des Untersuchungsraums

Der Untersuchungsraum wird im Rahmen der ersten Arbeitsphase im Wesentlichen durch
die 1 000m-Einzugsbereiche der Bahnhofe entlang der ‘reaktivierten Bahnstrecke °
Pfungstadt -~ Darmstadt und. die damit erreichbaren Nah- und Fernziele mit Verkehrs-
bedeutung abgegrenzt (vgl. Abbildung 1). Der Untersuchungsraum umfasst demnach:




R

Q Untersuchung zur Reaktivierung der Bahnstrécke Pfungstadt = Darmstadt 1. Arbeitsphase

Abschlussbericht

N J
Sbs E Vo

. die Kernstadt von Pfungstadt und die Stadtteile Hahn, Eschollbriicken und Eich,

. das Umfeld im 1000m-Einzugsbereich um die Bahnhtfe DA-Eberstadt, DA-Siid, DA-
Hbf und DA-Nord,

. die Damsédter Innenstadt rund um den Luisenplatz als attraktives Verkehrsziel,

. sowie die Uber die Umsteigepunkte Darmstadt-Eberstadt und Darmstadt-Hbf zu er-
reichenden Fernziele mit signifikantem Verkehrsaufkommen auf den Siedlungsban-
dem in Richtung Frankfurt, Mainz, Aschaffenburg/Odenwald und Mannheim.

Das Zugangebot wird malRgebend von den Einwohnern der Kernstadt Pfungstadt genutzt
werden. Die Stadtteile Escholibricken, Eich und Hahn haben zwar durch die Buslinien
K 59/ K 61 und K 62 bereits eine Direktverbindung nach Darmstadt, die jedoch nur fiir die
Zielgebiete im Haltestelleneinzugsbereich dieser Buslinien attraktiv ist. Deshalb kann
davon ausgegangen werden, dass diese ca. 3 bis 4 km westlich der Kernstadt gelegenen
Stadtteile trotz der relativ langen ,Zugangszeit* (per Stadtbus bzw. per Pkw) zum Bahnhof

Pfungstadt einen weiteren, wenn auch nur kleinen Beitrag zum Gesamtpotenzial der
geplanten  Zugverbindung leisten  kénnen.

Die Darmstadter Innenstadt wurde zunachst mit einbezogen, weil aufgrund der
vorliegenden Daten eine relativ hohe Verkehrsnachfrage zwischen Pfungstadt und den
Verkehrszelten in der City besteht und deshalb vermutet wurde, dass fir diese
Verkehrsbeziehungen trotz des erforderlichen Umsteigevorgangs am Hauptbahnhof die
vorgesehene Schienenverbindung eine attraktive Alternative zu dem derzeit vorhandenen
OPNV-Angebot darstellen konnte. Im Laufe der Bearbeitung stellte sich jedoch heraus,

dass fur die Relation Pfungstadt - Darmstadt City auf Grundlage der geplanten
Investitionsmallnahmen keine Verlagerungswirkung zu erwarten ist.

Weitere Bereiche im Darmstédter Stadtgebiet, die ein geringeres Verkehrsaufkommen als
das zur Innenstadt aufweisen, wurden im Rahmen der ersten Arbeitsphase nicht mit
einbezogen, da diese Uber die Schienenverbindung nur mit ein- oder mehrmaligem Um-
steigen im OPNV zu erreichen waren, was im Hinblick auf die Nachfrageberechnung bei

der Standardisierten Bewertung erfahrungsgemal? keine malfl3igebenden Potenziale
aktiviert.

Aufgrund dieser Abgrenzung des Untersuchungsraumes kann davon ausgegangen
werden, dass der im Ergebnis der ersten Arbeitsphase ermittelte vorlaufige Nutzen-

Kosten Indikator hinsichtlich seiner Stabilitat bei einer detaillierteren Untersuchung in der
zweiten Arbeitsphase auf der sicheren Seite liegt.

Die fur die Untersuchung verwendete Verkehrszelleneinteilung geht ebenfalls aus
Abbildung 1 hervor. Sie basiert auf der VDRM unter Bericksichtigung einer relativ
feinteiligen Gliederung fir das Stadtgebiet Darmstadt, wobei die im Umfeld der Bahnhdfe
gelegenen Verkehrszellen jeweils zu einer Verkehrszelle zusammengefasst wurden. Auf
diese aggregierten Verkehrszellen beziehen sich auch die nachfolgend beschriebenen
KenngroRen wie IV-/ OPNV-Reisezeiten und Umsteigehaufigkeiten. Alle auBerhalb von
Darmstadt gelegenen Verkehrszellen im Einzugsbereich der Bahnstrecken -entlang der
\
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o.g. Siedlungsbander wurden nach ihrer Verkehrsbedeutung

(Mindestver-
kehrsaufkommen > 5 Fahrtenmag) bericksichtigt.

3.2 Verkehrsinfrastruktur des motorisierten Individualverkehrs (MiV)

Das StraBennetz des MIV umfasst im Analysezustand alle klassifizierten Stral3en und
GemeindestraBen im Untersuchungsraum, auf denen der untersuchungsrelevante Quell-
und Zielverkehr abgewickelt wird (vgl. Abbildung 1). Der Ausbaustand des Klassifizierten
Strallennetzes zum Zeitpunkt nach der voraussichtlichen- Inbetriebnahme der
Schienenverbindung Pfungstadt = Darmstadt (Zeitraum zwischen 2005 und 2010) wird

erganzt um die bis zu diesem Zeitrahmen aller Wahrscheinlichkeit nach in Betrieb
genommene

« Verlegung der B 426 als Ortsumgehung der Pfungstadter Staditeile

Verléngerung der B 3neu bis zur Mainzer Stral3e

« Durchbindung des Carl-Schenck-Rings bis zum Knoten Grafenhauser Stralle/Otto-
Réhm-Stralle

« Nord-Ost-Umgehung zwischen dem Ostbahnhof und dem Martin-Luther-King-Ring

3.3 Verkehrsangebot des OPNV im Ist-Zustand

Vom derzeitigen OPNV-Verkehrsangebot sind im Sinne der Standardisierten Bewertung
nur die Linien untersuchungsrelevant, fur die mit Realisierung des Investitionsvorhabens
Anderungen des Verkehrsangebotes gegeniiber dem Ohnefall hervorgerufen werden,- die
also entweder Kosteneinsparungen zur Folge haben oder aber Investitionsaufwendungen
erfordern. Dies betrifft in diesem Fall ausschlielich die P-Buslinie der HEAG, die derzeit
Uber die Umsteigemdglichkeit zu den Stral3enbahnlinien an ihrem Endpunkt Wagenhalle
in Eberstadt die Mehrzahl der OV-Beziehungen von Pfungstadt nach Darmstadt abdeck.

Das Verkehrsangebot im OPNV umfasst die nachstehend aufgefiihrten Bus-,
StraBenbahn- und Bahnlinien im Stadt- und Regionalverkehr (Tabelle 3-I).
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Linie Linienverlauf
von Uber , nach
P DA-Eberstadt, Wartehalle E;l:hr;%?ait’ %;l(i?:anéga?t’ Sudring Pfungstadt, Bf. '
PS Hahn Pfungstadt —Escholibriicken « Eich Pfungstadt
K 59/61 Gemsheimletmgstédt Hahn -~ Eich . Eschollbriicken DA, Mathildenplatz
K62 Etfelden Eschollbriicken DA, HolzstraBRe

Strab L6 |DA-Eberstadt, Frankenstein |Eberstadt, Wagenhalle — Luisenplatz  |DA,  Merck-Schleife

Strab L 7 |DA-Eberstadt, Frankenstein Eberstadt, Wagenhalle ~ Luisenplatz  |DA-Arheiigen,Hofgasse:

Strab L 8|Alsbach Eberstadt, Wagenhalle - Luisenplatz | DA-Arheilgen,Hofgasse

DB AG 60|Heidelberg/Mannheim Bf. DA-Eberstadt -~ Darmstadt Hbf Frankfurt/M.

Tabelle 3-1: Linienverlauf der OPNV-Linien des Stadt- und Regionalverkehrs im
Untersuchungsraum, Ist-Zustand

Die Bestandsaufnahme des Verkehrsangebotes im offentlichen Personennahverkehr fir
die untersuchungsrelevanten Verkehrsbeziehungen im Untersuchungsraum erfolgt auf der
Grundlage des RMV-Fahrplans 1995/96, da die aktuell vorliegende VDRM-Analysematrix

diesen Zeithorizont abdeckt. Das relevante OVNV-Liniennetz ist der Abbildung 1 zu
entnehmen.

3.4 Verkehrsangebot des OPNV im, Ohnefall

Das Verkehrsangebot im Ohnefall entspricht prinzipiell dem des Ist-Zustandes, jedoch
verkehren alle Schienenverkehrsmittel der DB AG nach den Vorgaben des Zielzustands
fur den Integralen Taktfahrplans (ITF) des Rhein-Main-Verkehrsverbundes (RMV). Die
Umsteigezeit vom P-Bus auf die Stralenbahn in Eberstadt Wartehalle wird gegentber
dem RMV-Fahrplan 1888/2000 um eine Minute reduziert.

35 Verkehrsangebot des OPNV im Mitfall !

Mit der reaktivierten Schienenverbindung zwischen Pfungstadt und Darmstadt soll zum
einen fur die im fuRlaufigen Umfeld der angedienten Bahnhofe vorhandenen Verkehrsbe-
ziehungen eine attraktive direkte OV-Verbindung geschaffen werden, die bislang dem MIV
zugeordnete Potenziale an sich bindet. Zum anderen sollen die .Gber die Umsteigepunkte
Darmstadt-Eberstadt und Darmstadt-Hbf zu erreichenden ‘Fernziele in der Region ein
konkurrenzfahiges Angebot zum MIV erhalten.
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In vorangegangenen Untersuchungen (/1/ bis /3/) Gber mdogliche Betriebsformen einer
solchen Verbindung wurden bereits Vorschléage fir Betriebskonzepte erarbeitet. Auf der
Grundlage einer kritischen Wirdigung dieser Untersuchungen und im Abstimmung mit
dem Auftraggeber wurden im, Planungsprozess als grundlegendes Betriebskonzept ein
60min-Grundtakt wahrend der gesamten Bedienungszeit angesehen, der in den
Hauptverkehrszeiten (HVZ) zu einem 30min-Takt verdichtet wird. Diese Betriebsform
wurde in einer 1998 abgeschlossenen Studie /3/ vorbehaltlich der Realisierung von

Infrastrukturmaf3nahmen (siehe unten) und auf der Basis der Vorgaben der ITF-Vorstufe
des RMV als durchfihrbar angesehen.

Im Vorfeld zu dieser Festlegung wurden ,vom Gutachter noch weitere Varianten von
Betriebskonzepten untersucht, um sowohl eine fur die Verkehrlichen Aufgabe als auch fijr
die Sicherheit des Arbeitsergebnisses ausreichende Bedienungsvariante zu erarbeiten.

Es handelte sich hierbei um eine durchgehende Bedienung im 6Qmin-Takt bzw. im 30min-
Takt.

Die durchgehende 60min-Takt-Bedienung wurde nicht weiter betrachtet, weil die im
Vergleich zu den anderen untersuchten Fallen ,erreichte Verkehrsverlagerung, d.h. die
Nutzenkomponente geringer war. Die durchgehende 30min-Takt-Variante bringt
gegenuber der gewahlten 60/30min-Takt-Bedienung nur geringe Verbesserungen des

Nutzen-Kosten-Verhaltnisses und wirde somit ein Uberangebot verbunden mit relativ
hohen Betriebskosten darstellen.

Um einen Betrieb in der oben gewéhlten Form zu gewahrleisten, sind neben dem Ankauf
geeigneter Nahverkehrstriebwagen folgende InfrastrukturmaRnahmen erforderlich:

. Einrichtung eines ausreichend dimensionierten Bahnsteiges am Endhalt Pfungstadt
mit kurzen Ubergangen zum Busverkehr und Anbindung an das o&ffentliche Wegenetz

Verlegung des Gleiskorpers entlang der B 426
. Bau eines technisch gesicherten Bahniibergangs (ber die B 426 in Pfungstadt
. Durcharbeiten der Zweigstrecke von Pfungstadt bis Darmstadt-Eberstadt

. Schaffung von Weichenverbindungen in Darmstadt-Eberstadt fiir den Ubergang von
der Zweigstrecke auf die Stammstrecke

. Ausristung mit Stell- und Blockeinrichtungen,  Signalen, Kabeln und
Fernmeldeanlagen

. Sonstige Ausstattungen: Beleuchtung, Uhren, Verkaufsautomaten etc.

Mit der Einfihrung eines Schienenverkehrs in der oben beschriebenen Form soll
gleichzeitig das 15min-Takt-Angebot des P-Busses der HEAG, das derzeit weit Uber die

HVZ hinaus reicht, auf den Zeitraum der eigentlichen HVZ zwischen 6.00 Uhr und 9.30
Uhr bzw; zwischen 15.30 Uhr und 19.00 Uhr. reduziert werden.
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35.1 Betriebskonzept der Variante |

Die Variante | sieht das Durchbinden der Schienenverbindung von Pfungstadt Uber
Darmstadt-Eberstadt (Ubergang auf DB -Stammstrecke) bis Darmstadt-Hbf vor.

Angedient werden die Haltestellen Pfungstadt, DA-Eberstadt, DA-Std und DA-Haupt-
bahnhof.

Der Bedienungszeitraum reicht von ca. 5.00 Uhr bis 21.00 Uhr, der durchgehend im

60min-Takt und wahrend der HVZ (ca. 6.00 Uhr bis 9.30 Uhr und'ca. 15.30 Uhr bis’ 19.00
Uhr) im 30min-Takt gefahren wird.

Die Beforderungszeit von Pfungstadt nach DA-Hauptbahnhof betragt 10 Minuten. Die
Fahrzeiten zu den anderen Bahnhofen sind der Tabelle 3-2 zu entnehmen.

Fahrzeiten [h:min]
Pf. - DA-Eberstadt 00:03
DA-Eberstadt - DA-Sud 00:04
DA-Sid - Da-Hbf  00:03
’Summe 00:10

Tabelle 3-2: Fahrzeiten zwischen Pfungstadt und DA-Hauptbahnhof

Das 15min-Takt-Angebot des P-Busses der HEAG, das derzeit weit Gber die HVZ hinaus
reicht, wird auf den Zeitraum der eigentlichen HVZ zwischen 6.00 Uhr und 9.30 Uhr bzw.
zwischen 15.30 Uhr und 19.00 Uhr Uhr reduziert. Der hierdurch zu erwartende geringe

Rickverlagerungseffekt zum MIV wird im Rahmen der ersten Arbeitsphase nicht naher
untersucht.

3.5.2 Betriebskonzept der Variante 1l

Die Variante |l sieht das Durchbinden der Schienenverbindung von Pfungstadt Gber
Darmstadt-Eberstadt (Ubergang auf DB -Stammstrecke) bis Darmstadt-Nord vor.

Angedient werden die Haltestellen Pfungstadt, DA-Eberstadt, DA-Stid, DA-Hbf und DA-
Nord.
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Der Bedienungszeitraum reicht von ca. 5.00 Uhr bis 21.00 Uhr, der durchgehend im

60min-Takt und wéhrend der HVZ (ca. 6.00 Uhr bis 9.30 Uhr und ca. 15.30 Uhr bis19.00
uUhr) im 30min-Takt gefahren wird

Die Beforderungszeit von Pfungstadt nach DA-Nord betragt 14 Minuten. Die Fahrzeiten zu
den anderen Bahnhofen sjnd der Tabelle 33 zu entnehmen.

Fahrzeiten [h:min]
Pf. ~ DA-Eberstadt 00:03
, DA-Eberstadt - DA-Sid 00:04
DA-Sid - Da-Hbf 00:03
DA-Hbf « DA-Nord . 00:04
|Summe 00:14

Tabelle 3-3: Fahrzeiten zwischen Pfungstadt und DA-Nordbahnhof

Das 1 5min-Takt-Angebot des ‘P-Busses der HEAG, das derzeit weit Uber die HVZ hinaus
reicht, wird auf den Zeitraum der eigentlichen HVZ zwischen 6.00 Uhr und 9.30 Uhr bzw.
zwischen 15.30 Uhr und 19.00 Uhr reduziert. Der hierdurch zu erwartende geringe

Ruckverlagerungseffekt zum MIV wird im Rahmen der ersten Arbeitsphase nicht naher
untersucht.

3.5.3 Betriebskonzept der Variante 1l

Die Variante li sieht einen Inselbetrieb ‘auf dem Abschnitt Pfungstadt = DA-Eberstadt vor.
Aufgrund der gegeniiber dem P-Bus gleichrangigen Fahrreit von 3 Minuten. fur diesen
Abschnitt und der erforderlichen Umsteigevorgange P-Bus/Bahn und Bahn/Bahn werden

einer solchen Bedienungsvariante keine Chancen fiir nennenswerte Potenzialgewinne fur
den OPNV im Sinne der Standardisierten Bewertung eingeraumt.

Aus diesem Grund wird die Variante |l aus der weiteren Betrachtung herausgenommen.

3.6 Fahrzeugeinsatz

Von den in den vorangegangenen Untersuchungen Il bis /3/ diskutierten Zugarten
(Dieseltriebzug VT 628, lokbespannte Ziige mit Diesellok B 212 bzw. E-Lok 141, S-Bahn-
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Triebzige der Baureihe 420, Dieseltriebziige. der Reihe Talent bzw. GTW 2/6) scheiden

aus Kostengrunden all diejenigen aus, die eine Elektrifizierung der Zweigstrecke
voraussetzen.

Von den verbleibenden dieselbetriebenen Zigen werden aus Attraktivitdts- und
Kornfortgriinden des Weiteren keine lokbespannten Ziige beriicksichtigt.

Am geeignetsten fiir die zu erbringenden Verkehrsleistungen erscheint - nicht zuletzt

auch aus Kostengriinden - der Doppelgelenktriebwagen GTW 2/6, der zudem bereits im
RMV-Gebiet eingesetzt wird. Die Investitionskosten fir diesen Leichttriebwagen betragen
nach derzeitigem Kostenstand ca. 3,1 Mio DM pro Einheit.

3.7 Verkehrsnachfrage

Die Ermittlung der Verkehrsnachfrage, d.h. der vom MIV zum OPNV verlagerten Fahrten
bzw. der durch das geplante Angebot neu induzierten Fahrten erfolgt mittels der
Potenzialermittlung nach dem Verkehrsmittelwahimodell der Standardisierten Bewertung.
Mal3gebende EinflussgrofRen fur diese Berechnungen sind die Reisezeiten im MIV und

OPNV sowie die Bedienungs- und Umsteigehaufigkeiten im OPNV und dessen
Schnellbahnanteil.

3.7.1 Fahrtenbeschreibende Parameter

Reisezeit im MIV

Die IV-Reisezeit setzt sich zusammen aus Zugangszeit, Fahrzeit, Parkplatzsuchzeit und
Abgangszeit. Die Fahrzeiten in den einzelnen Verkehrsrelationen werden (ber die
Wegelangen und zugehdrige Durchschnittsgeschwindigkeiten ermittelt. Die V-
Wegelangen pro Relation werden aus topographischen Karten bzw. der Netzknotenkarte
des Amts fur StraBen- und Verkehrswesen Darmstadt abgegriffen. Dabei wird nach Inner-

und Aulerortsstrecken, bei Aulerortsstrecken zusatzlich nach dem klassifizierten
AuRerorts-StraRennetz und Autobahn unterschieden.

Zur Ermittlung der IV-Fahrzeiten werden Durchschnittsgeschwindigkeiten von 20 km/h fir

Irinerortsstrecken, 60 km/h fir Bundes-, Landes- und KreisstraRen sowie 90 km/h flr
Autobahnabschnitte angesetzt.

Die Zu- und Abgangszeiten, und die Parkplatzsuchzeiten werden relationsbezogen
entsprechend Anlage 1 festgelegt.

Reisezeit im OPNV

Die OPNV-Reisezeit setzt sich zusammen aus der Zu- und Abgangszeit, der Wartezeit an

der Einstiegshaltestelle (Startwartezeit), der Beforderungszeit und evtl. Wartezeiten beim
Umsteigen.

Die Zu- und Abgangszeiten zu bzw. von den Haltestellen werden entsprechend der
Lage der Haltepunkte und deren Einzugsbereiche festgelegt. Die Berechnung der ‘Zu- und
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Abgangszeiten erfolgt auf der Grundlage der .VDV-Empfehlungen fir einen
Bedienungsstandard im oOffentlichen Personennahverkehr”, d.h. mit der mittlerén ,
FuRBwegeentfernung aller Fahrgaste bei 70 % der maximalen Entfernung, einem
Umwegefaktor von 1,2 und einer Gehgeschwindigkeit von 70 m/ Minute.

Die Wartezeit beim Einsteigen wird pauschal auf 6,5 min festgelegt.

Die Beférderungszeiten im OV fir den Istzustand werden auf der Grundlage des RMV -
Fahrplanes Stadt Darmstadt und Landkreis Darmstadt-Dieburg 1995196 ermittelt. Die OV-
Beférderungszeit wird in Lastrichtung als Durchschnittswert in den Hauptverkehrszeiten
(06.00 Uhr bis 08.30 Uhr und 16.00 Uhr bis 18.30 Uhr) angegeben. Die

Beforderungszeiten’ fir den Ohnefall bzw. Mitfall werden auf Grundlage des Fahrplans
1999/2000 bzw. des ITF Zielnetzes ermittelt.

Die Ermittlung der durchschnittlichen Umsteigezeiten innerhalb der Hauptverkehrszeiten,
d.h. der Wartezeiten beim Umsteigen, erfolgt auf der gleichen Grundlage wie die
Ermittlung der Beférderungszeiten. Ais Kriterium fir die Sicherung des Anschlusses wird
dabei eine Umsteigezeit von maximal 15 Minuten vorausgesetzt.

Bedienungshaufigkeit/ Umsteigevorgange! Schnellbahn-Anteil

Die Bedienungshaufigkeit wird relationsbezogen als Mittel aus Hin- und Ruickfahrten fir
den Werktag ermittelt. Die zeitgleiche Bedienung in einzelnen Verkehrsrelationen durch

mehrere Buslinien (Abfahrts- bzw. Ankunftszeit < 5 Minuten) wird als eine Bedienung
gewertet.

Die Anzahl moglicher Umsteigevorgéange in einer Verkehrsrelation zu den

Hauptverkehrszeiten wird Uber das Kriterium der maximalen Umsteigezeit (< 15 Minuten)
definiert.

Als Schnellbahn-Anteil wird der Anteil der Bahnstrecke an der OV-Gesamtwegelange.
bezeichnet. Die Berechnung des durchschnittlichen Schnellbahnanteils in einer
Verkehrsrelation erfolgt fur das Fahrtenangebot in der Hauptverkehrszeit. Die Hohe des
daraus herzuleitenden Schnellbahnfaktors erfolgt unter Verwendung der Anlage 1 der

Arbeitsanweisung des Hessischen Landesamtes fur StralBen- und Verkehrswesen vom
18.05.1999.

3.7.2 Verkehrsnachfrage im Analysezustand
Ausgangsbasis fiir die Ermittlung der Verkehrsnachfrage im Analysezustand 1995 ist das

aus vorhandenen Nachfragedaten hergeleitete Verkehrsaufkommen im MIV und OPNV

auf den, fur diese Untersuchung reievanten Verkehrsbeziehungen. Als Nachfragedaten
standen -zur Verfligung:

« Nachfragematrix des RMV

. VDRM 199.5 Und Prognose 2010 unter Berilicksichtigung einer relativ feinteiligen
Gliederung fir das Stadtgebiet Darmstadt

-10 -
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. Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Pfungstadt von 199311994

« Nahverkehrsplan fir die Stadt Darmstadt und den Landkreis Darmstadt-Dieburg von
1998

Aufgrund des unterschiedlichen Detaillierungsgrades der o.g. Datengrundlagen war es
erforderlich, die z.T. stark dietierenden Werte durch Plausibilitatstiberlegungen soweit
abzugleichen, dass eine fir die, Untersuchung hinreichend wahrscheinliche Gré3enord-
nung der Verkehrsnachfrage insgesamt sowie dér Verteilung auf den MIV und OPNV

abgeschatzt werden konnte. MalRgebend waren hierfiir neben der VDRM die Angaben im
Nahverkehrsplan.

Als Ergebnis wurde der aus den VDRM-Daten hervorgehende ,Anteil des OPNV am
Modal-Split von 18,5 % fur die untersuchungsrelevanten Wegebeziehungen .durch die
Angaben zu Querschnittsbelastungen im NVP /5/ auf 12,5 % reduziert. Fir den oben
definierten Untersuchungsraum (vgl. Abschnitt 3.1) wurde demnach flir den

Analysezustand ein Fahrtenaufkommen von 25.500 Personenfahrten/Tag ermittelt, davon
3.100 OV-Fahrten.

3.7.3 Verkehrsnachfrage im Ohnefall

Zunéchst wurde in einem ersten Schritt der flr den Analysezustand Kkorrigierte Modal-Split
(siehe oben) auf die Ecksumme der untersuchungsrelevanten Wegebeziehungen in der
VDRM-Prognosematrix 2010 Ubertragen. Daraus ergibt sich ein Fahrtenaufkommen von
ca. 29.000 Personenfahrten/Tag, davon ca. 3.600 OV-Fahrten,

Die Verkehrsnachfrage im Ohnefall wurde schlief3lich ermittelt, indem fur die Bus- und
StraRenbahnlinien das aktuelle Fahrplanangebot 1 999/2000 und fur die DB-Schienen-
verbindungen die Vorgaben des ITF Zielzustandes zugrunde gelegt wurden. Die

Berechnung erfolgte nach dem Verkehrsmittelwahimodell der Standardisierten Bewertung
(siehe Aniage 2/3, Blatt 9).

Das Ergebnis ist in Tabelle 3-4 zusammengestellt. Dargestellt sind dort nur die
untersuchungsrelevanten Wegebeziehungen, d.h. diejenigen Relationen, auf ,denen
tatsachlich Veranderungen aufgetreten sind. Insofern bilden die Werte in Tabelle 3-4 nur
eine Teilmenge der o.g. Summen. Derr OPNV-Anteil aller untersuchungsrelevanten
Fahrten betragt infolge des Verkehrsangebotes im Ohnefall demnach 13 %.

3.7.4 Verkehrsnachfrage im Mitfail

Die Verkehrsnachfrage im Mitfall wurde auf den gleichen Grundlagen wie fir den Ohnefall
durchgefihrt. Fiur den Bereich der Schiene wurde erganzend das Angebot der
reaktivierten Strecke Pfungstadt — Darmstadt, wie in den Abschnitten 3.5.1 und 3.5.2
beschrieben, berucksichtigt. Gleichzeitig wurde das. 1 Smin-Takt-Angebot des P-Busses
der HEAG, das derzeit weit Uber die HVZ hinaus reicht, auf den Zeitraum der eigentiichen
HVZ zwischen 6.00 Uhr und 9.30 Uhr bzw. zwischen 1530 Uhr und 19.00 Uhr reduziert.

-11 -
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Die Berechnung erfolgte nach dem Verkehrsmittelwahlmodell der Standardisierten
Bewertung). Das Ergebnis ist in Tabelle 3-4 zusammengestellt. Dargestellt sind dort wie
im Ohnefall nur die untersuchungsrelevanten Wegebeziehungen.

Der OPNV-Anteil aller untersuchungsrelevanten Fahrten hat sich infolge des
Verkehrsangebotes im Mitfall im Vergleich zum Ohnefall fir die Durchbindung bis zum
Hauptbahnhof auf 18,2 % erhoht. Die Summe aus verlagerten ‘und neu induzierten QV-
Fahrten betragt 925/ Tag (siehe Anlage 2, Blatt 9).

Im Fall einer Durchbindung bis zum Nordbahnhof erhoht sich der OPNV-Fahrtenanteil auf
19,1 %. Die Summe aus verlagerten und neu induzierten OV-Fahrten betragt hier
1.100/Tag (siehe Anlage 3, Blatt 9).

Ausbauvariante Verkehrsnachfrage induzierteverukn:hre\}/erlagerte gv-Anteil
\Y Ov | V+QV |nduziert verlagert T [%]
Ohnefall 15.339 | 2.292 | i7.631 - 13,0
Mitfall DA-Hbf 14,502 | 3.217 | 17.719 88 837 925 18,2
Mitfall DA-Nord 14.358 | 3.392 | 17.750 119 ‘981 1.100 19,1 |

Tabelle 3-4: Verkehrsnachfrage im Ohnefall —und in den Mitfall-Varianten
[Personenfahrten/ Tag]

Die im Mitfall DA-Hbf zum OV verlagerten Fahrten verteilen sich sich wie in der Tabelle
3-5 zusammengestellt.

-12-
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Verkehrsachse Anzahl Fahrten
{ivon/nach Darmstadt Hauptbahnhof 317
von/nach Darmstadt Sud 181
von/nach Darmstadt Nord 4 8
iLinie 75. Darmstadt « Wiesbaden 132
ILinie 63: Darmstadt - Dieburg - Aschaffenburg 28
ILinie 60: (bzw. S3/S4) Darmstadt - Frankfurt 71
'Linie 60: Darmstadt ~ Mannheim / (HD) 21
Linie 65: Darmstadt - Reinheim - Erbach 39
Summe 838

Tabelle 3-5: Vom IV zum OV verlagerte Fahrten im Mitfall DA-Hauptbahnhof (Hin- und

Rickfahrt)

Bei der.Durchbindung bis DA-Nord erhdht sich die Zahl der verlagerten Fahrten zwischen
Pfungstadt und DA-Nord von 48 auf 192. Die anderen Werte verandern sich aufgrund
geringfligig geénderter Umsteigebedingungen nur marginal.

In Tabelle 3-6 sind die in den Mitfallen gegentber dem Ohnefall errichten

Reisezeitverbéssemngen fur drei ausgewahite Relationen zusammengefasst.

ﬁf{:i‘;ﬁ:ﬁ? ggﬂgﬂ”te”] von Ohnefall Mitfall DA-Hbf Mitfall DA-Nord
DA-Hauptbahnhof 445 40,5 40,5
DA-Nordbahnhof 58,5 53,5 445
Frankfurt am Main 80,5 77,5 76,0

Tabelle 3-6: Reisezeitveranderungen mischen Ohnfall und den Mitfillen
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3.8 Kostenermittlung nach der Standardisierten Bewertung

3.8.1 Streckeninfrastruktur

Die Investitionskosten. fir die erforderlichen Infrastrukturmafinahmen_ zur Reaktivierung
der Schienenverbindung Pfungstadt - Darmstadt’ werden aufbauend auf einer vorliegen-
den Kostenermittlung in /3/ ermittelt. Zur Berechnung der jahrlich anfallenden
Kapitaldienste und Unterhaltungskosten wird diese Kostenaufstellung gemafl den

Vorgaben der Standardisierten Bewertung aufbereitet (siehe Anlage.2 und 3, Blatt 14m
sowie Anlage 4).

In der Tabelle 3-7 sind die Kosten fir den Ausbau der Streckeninfrastruktur, gegliedert
nach den einzelnen Ausbauvarianten, zusammengestellt.

Ausbauvariante Investitions- Kapitaldienst Unterhaltun
aufwendungen [Abschreibung/ Verzinsung g
[TDM] [DM/ Jahr] [DM/ Jahr]
Mitfall DA-Hbf 3.238 165.840 193.761
Mitfall DA-Nord 3.625 172.050 209.847

Tabelle 3-7: Investitionskosten OV-Fahrweg

3.8.2 Fahrzeuge Und Betriebsfiihrung

Als Grundlage fur die Festlegung des Fahrzeugbedarfs diente eine Abschétzung uber die
Verteilung ' der OPNV-Fahrten mit Wahlmdglichkeit zwischen Bahn und P-Bus/

StraRenbahn, bezogen auf die Zielgebiete im Einzugsbereich der Bahnstrecke. Folgende
Verteilungen wurden angesetzt:

DA-Eberstadt

Dieses Zielgebiet ist wegen des 1 5min-Takt-Angebotes und der Haltestellenverteilung mit
dem P-Bus eindeutig ginstiger zu erreichen.

DA-Sidbahnhof

Der oOstliche Teil (ca. 25 %) des 1000m-Einzugsbereiches wird gleichzeitig von den
StralRenbahnlinien 6, 7 und 8 erschlossen. Wegen des 15min-Takt-Angebotes der
Buslinie -P wird trotz des erforderlichen Umsteigens auf die StralRenbahn ein’ Anteil von

35 % des ‘Fahrtenaufkommens dieser Kombination zugeordnet. 65 % benutzen die
Bahnlinie.

<14 -
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DA-Hauptbahnhof

Es wird davon ausgegangen, dass wegen der umsteigefreien Verbindung 90 % des
Fahrtenaufkommens Uber die Bahn abgewickelt wird. Die Stral3enbahn tangiert hier nur
den Randbereich und wird deshalb mit 10 % ber(cksichtigt.

DA-City

Fir diesen Zielbereich ist die Kombination P-Bus/Stralenbahn wegen des gleichen
Umsteigeerfordernisses und der zeitgleichen Beférderung attraktiver, da diese Relation

wahrend der HVZ im 15min-Takt bedient wird. Deswegen wird das Fahrtenaufkommen zu
100 % dieser Kombination zugeordnet.

DA-Nordbahnhof

Die Verteilung wird fir dieses Zielgebiet mit 50 % : 50 % abgeschéatzt. Zwar ist die
Verbindung mit der Bahn schneller, jedoch fuihrt die Stralenbahntrasse mitten durch den

Einzugsbereich des Nordbahnhofs, erschlie8t ihn mit mehreren Haltestellen und bedient
zudem im 15min-Takt.

Frankfurt /M. und Langen

Uber den Haltepunkt DA-Eberstadt konnen mit dem P-Bus einige der Regionalbahnen mit
Halt in Langen und Frankfurt erreicht werden. Deshalb werden 10 % des
Fahrtenaufkommens auf diesen Relationen der Kombination P-Bus/Bahn zugeordnet, die

restlichen 90 % erreichen den Umsteigepunkt DA-Hauptbahnhof tber die reaktivierte
Bahnlinie.

Alle weiteren auRerhalb von Darmstadt gelegenen Fahrtziele von untersuchungs-
relevanter Bedeutung werden zu 100 % tber den Hauptbahnhof in Darmstadt erreicht und
benutzen demnach die Bahnlinie ab dem Bahnhof Pfungstadt.

Aus dieser Verteilungsabschatzung resultiert ein Fahrgastaufkommen von ca. 1.450 Per-
sonenfahrten/Tag und Richtung auf der reaktivierten Bahnlinie. Beim Ansatz eines
Spitzenstundenanteils von 27,5 % sind demnach ca. 400 Personen in der Spitzenstunde
in Lastrichtung zu befoérdern. Zur Gewébhrleistung der in der Standardisierten Bewertung
geforderten maximalen Auslastung von 65 % in der Spitzenstunde sind hierfur drei
Fahrzeuge (Triebwagen GTW 2/6) mit einer Kapazitat von insgesamt 690 ‘Personen

wahrend der HVZ erfordetlich. Sie .werden abwechselnd in Zweifach- bzw.. Einfach-
Traktion eingesetzt-

An Investitionskosten werden 3,1 Mio DM pro Fahrzeug veranschlagt. Die Berechnung

von Fahrzeug- und ‘Personalbedarf erfolgte auf Grundlage der Umlaufzeiten sowie der
taglichen Betriebszeit.

Die jahrlichen Betriebsflihrungskosten (Energie- und Personatkosten) und die Fahrzeug-
Unterhaltungskosten sowie die Berechnung des Kapitaldienstes fur die Fahrzeuge
(Abschreibung und Verzinsung) werden entsprechend den Verfahrensgrundlagen der

Standardisierten Bewertung - Aktualisierung auf den Sach-und Preisstand 1993 ~ ermittelt
(siehe Anlage 2/3, Blatt A).
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Der, Mehr- bzw. Minderbedarf, (Saldo) an. Vorhaltungskosten OV-Fahrzeug und Ov-
‘Betriebsflihrungskosten, d.h. die Zusammenstellung der Kosten als Differenz zwischen
Mitfall und Ohnefall, ist der Tabelle 3-8 zu entnehmen.

In dieser Tabelle sind die Kosten fur die Reaktivierung der Schienenverbindung.
Pfungstadt - Darmstadt zusammengestellt. Die -Gegeniiberstellung des Mehr- bzw.
Minderbedarfs an Investitionsaufwendungen fur die einzelnen Ausbauvarianten ist
entsprechend den Kostenarten der Standardisierten Bewertung gegliedert. Hierbei ist zu

beriicksichtigen, dass die Betriebskostenberechnung nach der Standardisierten
Bewertung auf 300 Betriebstage pro Jahr ausgelegt ist.

Kosten Wiederinbetriebnahme Schienenverbindung Pfungstadt - Darmstadt
Y Kostenart Saldo zwischen Mit- und Ohnefall
Mitfall PF « DA,Hbf Mitfall PF « DA,Nor
[DM/Jahr] [DM/Jahr]
OV-Fahrweg Kapitaldienst 165.840 172.050
Unterhaltungskosten 193.760 209 .8|/50
OV-Fahrzeuge Kapitaldienst 587.200 587.200
Unterhaltungskosten 272.160 432.540
OV-Betriebsfiihrung | Fahrpersonal 100.000 100.000
OV-Energiekosten 155.520 235.710
OV-Gesamtkosten mit Kapitaldienst OV-Fahrweg 1.474.480 1.737.350
ohne Kapitaldienst OV-Fahrweg 1.308.640 1.565.300

Tabelle 3-8: Zusammenstellung der jahrlichen saldierten Betriebskosten

Fur den momentan nicht in Betrieb befindlichen Streckenabschnitt zwischen Pfungstadt
und Eberstadt werden bei. Wiederinbetriebnahme Unterhaltungskosten anfallen, die in

Abstimmung mit dem HLSV in die Unterhaltungskosten zum OV- Fahrweg aufgenommen
wurden.

Was die Frage nach eventuellen Grunderwerbskosten auf dem Areal des Bahnhofsgelén-
des in Pfungstadt betrifft, wird nach dem derzeitigen Diskussionsstand davon ausge-
gangen, dass fur die Berechnungen nach Standardisierter Bewertung keine Kosten
anzusetzen sind. Zwar wurde das gesamte Areal im Zuge der Bahnreform dem Bundes
eisenbahnvermégen zugeordnet und soll verwertet werden, dabei wurden jedoch teilweise
Flachen mit in das Verwertungspaket geschnurt, die als betriebsnotwendig einzustufen
gewesen waren. Die endgtilfige Rechtssituation’ist daher noch unklar.
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3.9 Bewertung der Malinahme

Den Personal- und  Betriebsfiihrungskosten sowie den Vorhaltungs- und
Unterhaltungskosten fir die Fahrzeuge und die Streckeninfrastruktur werden im Sinne der
gesamtwirtschaftlichen Bewertung der erreichbare Nutzen gegenubergestellt.

Der erreichbare Nutzen gegentber dem Ohnefall setzt sich entsprechend der
Standardisierten Bewertung aus dem Saldo der OV-Gesamtkosten und den Einzelnutzen

zusammen, die, mittels monetérer Bewertung der folgenden Teilindikatoren ermittelt
werden:

‘

. OV-Reisezeitdifferenz,

Eingesparte MIV-Betriebskosten,
. Saldo der Abgasemissionen,

« Saldo der Unfallschaden.

Auf der Grundlage der Summe der Einzelnutzen-Salden und den Investitionskosten ftir
den OV-Fahrweg (Kapitaldienst) wird der Nutzen-Kosten-Indikator als Differenz der
Nutzen und Kosten bzw. Quotient der Nutzen und Kosten berechnet. Aus dem Nutzen-
Kosten-Indikator wird ersichtlich, ob der monetar bewertete, erreichbare Nutzen die
erforderlichen Investitionskosten ausgleicht bzw. tUbersteigt, d.h. ob die Umsetzung der

InvestitionsmaBnahme volkswirtschaftlich sinnvoll erscheint (Quotient der Nutzen und
Kosten > 1) (siehe Anlage 213, Blatt B).

Die gesamtwirtschaftlichen Ergebnisse fir die Reaklivierung der Schienenverbindung

Pfungstadt - Darmstadt mit ihren unterschiedlichen Ausbauvarianten sind der Tabelle
3-9 zu entnehmen.

Die Summe der monetar bewerteten Einzelnutzen betragt im Fall der Einfihrung des
Mitfalls mit Durchbindung bis DA-Hbf 1.301 TDM. Abziiglich der Investitionskosten fir die
Streckeninfrastruktur (Kapitaldienst OV-Fahrweg) ergeben sich jahrlich anfallende

Minderkosten ‘gegenober dem Ohnefall von 1.135 TDM. Der Nutzen-Kosten-Indikator,

ermittelt als Quotient aus den Einzelnutzen-Salden und dem Kapitaldienst OV-Fahrweg,
betragt 7,85 und liegt somit deutlich tber dem Grenzwert von 1,0.

Ein von der GroRenordnung her sehr &hnliches Bild ergibt sich fur ‘den Mitfall mit
Durchbindung bis DA-Nord. Der sich aus den Einzelnutzen-Salden und dem Kapitaldienst

OV-Fahrweg ergebende Kosten-Indikator betragt hier 8,41 und liegt ebenso deutlich tiber
dem Grenzwert von 1 ,0.
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Zusammenstellung der Nutzen und Kosten
Teilindikator | Monetar bewerteter Nutzen/ Jahr
Mitfall PF - DA,Hbf (Mitfall PF « DA,Nord
[DM/Jahr] [DM/Jahr]
Saldo der OV-Gesamtkosten (ohne Kapitaidienst OV-Fahrweg) -1.308.640 -1.565300
Reisezeitnutzen 517.610 655.440
Eingesparte  IV-Betriebskosten 1.746.000 1.986.000
Nutzen aus vermiedenen Abgasemissionen 49.450 28.770
Nutzen aus vermiedenen Unfallschaden 296.600 342.070
Summe der monetdr bewerteten Einzelnutzen-Salden 1.301.020 1.446.980
Kapitaldienst OV-Fahrweg  (InvestitionsmafRnahme) 165.840 172.050
Nutzen-Kosten- Differenz der Nutzen und Kosten 1.135.180 1.274.930
Indikator
Quotient der Nutzen und Kosten 7,85 8.41

(+...) posiive Nutzenkomponente; Einsparungen im Mitfall gegeniiber dem Vergleichsfall
(-...) negative Nutzenkomponente; Mehrkosten im Mitfall gegenuber dem Vergleichsfall

Tabelle 3-9: Gesamtwirtschaftliche Bewertung der reaktivierten Strecke Pfungstadt -
Darmstadt

Diese relativ hohen Werte sind in erster Linie darauf zuriickzufiihren, dass
vergleichsweise geringe Investitionskosten fir die Reaktivierung der Strecke anfallen

werden und mit dieser MalRBnahme ein ausreichendes Potenzial auf die Schiene verlagert
werden kann.

Die untersichten Mitfélle weisen demnach vorlaufige Nutzen-Kosten-Indikatoren auf,
deren Hohe die Prognose nahelegt, dass sich auch im Rahmen einer detaillierteren
Berechnung nach der Standardisierten Bewertung Werte ergeben werden, die groRer 1
liegen. Demnach ware das Vorhaben in der vorgesehenen Form unter gesamt-
wirtschaftlichen ,Aspekten sinnvoll und somit als MaRnahme zur Verbesserung des OPNV
nach den Vorgaben des GVFG.aus offentlichen Mitteln forderungsfahig.

Anmerkungen zur Bewertung

Die DB AG hat auf Anfrage in zwei Stellungnahmen vom Juli 1999 und Dezember 1999

unterschiedliche Einschatzungen zur Realisierung des mit der Reaktivierung der Strecke
verbundenen Betriebskonzeptes abgegeben.

In der Stellungnahme vom Juli (siehe Anhang 1) wurde aufgrund einer Vorabanfrage des
Gutachters ein Stundentakt als fahrbar erachtet, ein. 30min-Takt in der HVZ wird unter
~ Staus quo-Bedingungen als nicht durchfahrbar angesehen.
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Zum Thema -60/30min-Takt lag dem Gutachter eine Untersuchung /3/ vor, in der ein
darauf aufbauendes Bedienungskonzept als machbar erachtet wurde, sofern bestimmte
InfrastrukturmalRnahmen am Bahnhof DA-Eberstadt und DA Hbf realisiert werden, die
dann auch Eingang in die Bearbeitung gefunden haben. Ausgangsbasis fur die

Trassenstudie dieser Untersuchung war der Personenzugfahrplan der ITF-Vorstufe des
RMV von 1994.

Die DB AG wurde deshalb gebeten, unter Beriicksichtigung der Ansatze dieser
Untersuchung, eine weitergehende Stellungnahme zu erarbeiten (siehe Anhang 2). In
dieser Stellungnahme (siehe Anhang 3), die erst nach Fertigstellung der aktuellen
Untersuchung einging, wurde von der DB AG mit Bezug auf die o.g. Studie /3/ die
Durchfiihrung des geplanten Betriebskonzeptes als nicht méglich angesehen. Es wurden
lediglich einzelne freie Fahrplantrassen benannt, die insbesondere in den HVZ keine
attraktiven Verbindungen mehr zulassen. Allerdings wurden bei dieser Beurteilung die

Jahresfahrplane 1 999/2000 bzw. 2000/2001 zugrunde gelegt, also relativ kurzfristige
Prognosezeitrdume,

Ob das dieser Untersuchung zugrundeliegende Betriebskonzept zum vorgesehenen
Planungshorizont zwischen 2005 und 2010 durchfuhrbar ist, konnte wahrend der
Bearbeitungszeit nach den oben benannten Informationen nicht abschlieRend geklart
werden. Unabhangig von der oben getroffenen Abschatzung zum Kaosten-Nutzen-
Indikator muss also fur das weitere Prozedere an diesem Vorhaben vor allem die
mittelfristige Durchsetzbarkeit des Betriebskonzeptes mit der DB AG geklart sein.

3.10 Betriebswirtschaftliche Betrachtung

Betrachtung nach Standardisierter Bewertung

Fur die betriebswirtschaftliche Betrachtung nach der Standardisierten Bewertung werden
deren personal- und fahrleistungsbezogenen Anséatze, die Trassen- und Stationshalte-
kosten der DB sowie die Erldse nach den derzeit glltigen RMV-Tarifen angesetzt (siehe
Tabelle 3-10). Zu berlcksichtigen ist bei Tabelle 3-10, dass alle auf das Jahr bezogenen

Kosten ,nach den Vorgaben der Standardisierten Bewertung einen Betrieb Uber
durchschnittlich 300 Betriebstage beinhalten.

Die in Tabelle 3-10 aufgefiihnrten Werte fir den Fahrweg, die Fahrzeuge und die

Betriebsfihrung wurden aus den entsprechenden Formblattern der Standardisierten
Bewertung Ubemommen.

Die Trassenpreise wurden von der DB.AG als streckenbezogene Kosten innerhalb eines
zweistufigen Trassenpreissystems (TPS 98) Ubermittelt. Dieses unterscheidet nach
Kunden, die entweder per InfraCard (&hnlich der BahnCard) einen Sockelbetrag und
einen trassenkilometer-abhangigen Preis zahlen und solchen, die einen Variopreis
zahlen, der sich ausschlieBlich am Volumen der eingekauften Trassen-Kilometer
orientiert. Je nach Anzahl der durchgeflihrten Fahrten in den untersuchten
Bedienungskonzepten wurde der jeweils gunstigste Ansatz gewahlt. Die Ubermittelten
Stationshaltekosten variieren zwischen-3,38 DM/Halt und 16,95 DM/Halt.
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Bei der Ermittlung der Erlése wurde von einem Zeitkartenanteil von 70 % ausgegangen,
da mit einem hohen Antell der Fahrtzwecke Beruf und Ausbildung gerechnet wird.

Nach der Aufstellung in Tabelle 3-10 stehen demnach fiir eine Bedienung zwischen
Pfungstadt und DA-Hauptbahnhof den jahrlichen OV-Gesamtkosten von 2,63 Mio DM
Erlése in Hohe von 0,9 Mio DM gegenuber, entsprechend einem Kostendeckungsgrad
von 34 %, Eine Bedienung zwischen Pfungstadt und DA-Nordbahnhof verursacht 3,28

Mio DM Kosten. Bei voraussichtlichen Einnahmen von 1,05 Mio DM bedeutet dies einen
Kostendeckungsgrad von 32 %.

Betriebswirtschaftl. Kosten Wiederinbetriebnahme Schienenverbindung Pfungstadt «
Darmstadt
Kostenart Saldo zwischen Mit- und Ohnefall
’ Mitfall PF « DA,Hbf [ Mitfall PF - DA,Nord
60/30min-Takt 60/30min-Takt
[DM/Jaht] {DM/Jahr]

OV-Fahrweg ]Kapitaldienst 165.840 172.050
|Unterha|tungskosten 193.760 209.850
OV-Fahrzeuge | Kapitaldienst 587.200 587.200
Saldo Unterhaftungskosten 272.160 432.540
OV-Betriebsfithrung Saldo Fahrpersonal 100.000 100.000
Saldo OV-Energiekosten 155.520 235.710
IX-Netz Trassenkosten 937.500 1.210.000
{X-Station und Service Kosten fur Stationshalt 214.500 337.500
%-Gesamtkosten 2.626.480 3.284.850
(OV-Mehrerlése 899.000 1.048.000
IDifferenz: Saldo Erlése - Saldo Kosten -1.727.480 -2.236.850

'Quotient: Saldo OV-Erlése / Saldo OV-Gesamtkosten l 0,34 032 |

Tabelle 3-10: Betriebswirtschaftliche Betrachtung nach Standardisierter Bewertung

Betrachtung nach RMV-Verrechnungspreisen

Alternativ wurde eine betriebswirtschaftliche Betrachtung nach dem einheitlichen RMV-
Verrechnungspreis fur Fahrleistungen und dessen Aufteilung auf die Kostentrager
entsprechend den RMV-Regularien durchgefuhrt. Diese Berechnungen erfolgen auf der
Basis von 250 Betriebstagen pro Jahr, da der Betrieb auf der reaktivierten. Bahnstrecke
vorerst nur fir den Zeitraum Montag ~ Freitag, auferhalb der Wochenendtage und
Feiertage vorgesehen ist. Insofern, und weil die Berechnungsgrundlage sich von der

Standardisierten Bewertung grundsatzlich unterscheidet, kénnen die unten ermittelten
Werte auch nicht mit denen aus Tabelle 3- Q verglichen werden.

Fir einen Betrieb zwischen Pfungstadt und DA-Hauptbahnhof ergeben sich Kosten durch
den Bahnbetrieb in HOhe von

412,8 [km/Tag] x 25,39 [DM/km] x 250 [Tage/Jahr] = 2.620.248 DM/Jahr
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Unter Berlcksichtigung einer einheitlichen Erléspauschale von 12 % dieser Kosten
verbleiben demnach 2.305818 DM/Jahr

Fur einen Betrieb zwischen Pfungstadt und DA-Nordbahnhof ergeben sich Kosten durch
den Bahnbetrieb in Hohe von

590,4 [km/Tag] x 25,39 [DM/km] x 250 [Tage/Jahr] = 3.747.564 DM/Jahr

Unter Berilcksichtigung einer einheitlichen Erléspauschale von 12 % dieser Kosten
verbleiben demnach 3.297.856 DM/Jahr.

Die ermittelten Kosten fiir den Bahnbetrieb werden jeweils zur Héalfte vom RMV und den
beteiligten kommunalen Gebietskérperschaften, also der Stadt Darmstadt und dem -
Landkreis Darmstadt-Dieburg getragen. Deren Anteile wiederum richten sich nach den auf
dem jeweiligen Gebiet gefahrenen Streckenkilometern.

1,4 km Strecke befinden sich auf dem Gebiet des Landkreises und weitere 7,2 km bis
zum Hauptbahnhof bzw. 10,9 km bis zum Nordbahnhof auf dem Gebiet der Stadt

Darmstadt. Demnach verteilen sich die Kosten auf den Landkreis und die Stadt Darmstadt
wie folgt:

Bedienung zwischen Pfungstadt und DA-Hbf

Land kreis: 0,5x2.305.818 x (1,4 /8,6) = 187.924 DM/Jahr
Darmstadt: 0,5x2.305.818 x(7,2 / 8,6) = 964.985 DM/Jahr
Bedienung zwischen Pfungstadt und DA-Nord

Landkreis: 0,5 x 3.297.856 x (1,4 /12,3) = 187.978 DM/NJahr
Darmstadt: 0,5 x 3.297.856 x (10,9 / 12,3) = 1.460.950 DM/Jahr

Dem gegenuber stehen in beiden Fallen bei dem Betreiber der Buslinie P Einsparungen
durch die oben beschriebene Reduzierung Angebotes in Hohe von ca.

288 [km/Tag] x 5,50 [DM/km]! x 250 [Tage/Jahr] = 396.000 DM/Jahr,
abzuglich der Einnahmenverluste durch die von der P-Linie auf die Schiene

abgewanderten Fahrgaste, die jedoch aufgrund der Datenlage nicht quantifiziert werden
kann.

1 Der Kostensatz von 550 DM/&m wurde als {berschiagiger Anhaltswert angeséizt
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4 Zusammenfassung und Empfehlung

Seit langerem befindet sich die Reaktivierung der zwischenzeitlich aufgelassenen
Schienenverbindung Pfungstadt - Darmstadt in der Diskussion..

In der ersten Arbeitsphase dieser Untersuchung wurden drei Anbindungsvarianten
zwischen Pfungstadt und Darmstadt untersucht:

Variante | Durchbinden von Pfungstadt Uber Eberstadt (Ubergang auf DB AG-Trasse)
bis Darmstadt-Hbf

Variante |} Durchbinden von Pfungstadt iiber Eberstadt (Ubergang auf DB AG-Trasse)
bis Darmstadt-Nord

Variantea lHl Inselbetrieb auf dem Abschnitt Pfungstadt - DA-Eberstadt

Davon wurden nur die Varianten | und |l eingehend betrachtet, da die dritte Variante keine
Verlagerungseffekte vom MIV zum OPNV erwarten l&sst.

Im Rahmen einer Vorstufe zur Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) wurde gepriift, ob

eine Schienenverbindung mit den o.g. Varianten unter gesamtwirtschaftlichen Aspekten
sinnvoll ist.

Als Ergebnis der ersten Arbeitsphase dieser Untersuchung weisen die
Verbindungsvarianten | und { jeweils einen vorlaufigen Nutzen-Kosten-Indikator auf, von
dem im Rahmen einer daran anschlieRenden detaillierten Berechnung nach dem
Verfahren der Standardisierten Bewertung zu erwarten ist, dass er weiter groBer 1 bleiben

wird und diese MaRnahme zur Verbesserung des OPNV nach den Vorgaben des GVFG
aus offentlichen Mitteln forderungsféhig ist.’

Um weitergehende Untersuchungen durchfihren zu kénnen, sind folgende Punkte noch
klarungsbediirftig:

. Aufgrund des aktuellen Informationsstandes ist eine grundlegende Klarung mit der DB
AG daruber erforderlich, ob in absehbarer Zeit das der Bewertung zugrunde gelegte

Bedienungskonzept in die Fahrplantrassen auf der Stammstrecke Mannheim -
Frankfurt eingepasst werden kann.

. ' Um eine vollstandige NKU nach den Regularien der Standardisierten Bewertung
durchfihren zu kénnen, sollten ‘zur Verbesserung der Aussagesicherheit
weitergehende Untersuchungen bzw. Erhebungen zur Verfestigung der aktuellen

Nachfragedaten im OPNV fiir die untersuchungsrelevanten Querschnitte durchgefiihrt
werden.

. Es wurde -erortert, inwieweit Grunderwerbskosten im Bereich des Endhaltes in
Pfungstadt im Rahmen der Standardisierten Bewertung zu bericksichtigen sind.

Dabei, vertrat das HLSV die, Ansicht, dass die Grunderwerbskosten nicht in die
Kostenbetrachtung einflieRen.
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