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1 Projektbeschreibung

1.1 Ausgangsituation und Aufgabenstellung

Die Gersprenztalbahn (Streckennummer 9350) ist eine nicht elektrifizierte, eingleisige,
ehemals privat betriebene Nebenbahn, die von der Odenwaldbahn (Str 3554
Darmstadt - Wiebelsbach) im Bahnhof Reinheim abzweigt. Die urspriingliche Strecke
erstreckte sich auf ca. 18 Kilometer Lange bis Reichelsheim. Nach Einsetzen der
Massenmotorisierung in den 1960er Jahren wurde der Streckenabschnitt GroR-
Bieberau - Reichelsheim stillgelegt und anschliel$end riickgebaut. Der verbleibende
Streckenabschnitt Reinheim - Grol3-Bieberau wurde bis Anfang der 2000er Jahre noch
durch Glterverkehr bedient.

Seit 2018 ist auch der Streckenabschnitt bis Grof3-Bieberau stillgelegt. Die Trasse mit
Gleisen und Bauwerken ist weiterhin vorhanden. Eine Trassensicherung zum Erhalt
wurde durchgefiihrt, sodass eine Reaktivierung der Strecke grundsatzlich méglich ist.

Die vorliegende Machbarkeitsstudie soll die infrastrukturellen Aufwande und die
verkehrlichen Wirkungen einer Reaktivierung der verbleibenden Strecke zwischen
Reinheim und GroRR-Bieberau bewerten. Es ist eine grobe Schatzung der erforderlichen
Investitionen fiir eine Reaktivierung der Strecke und Herstellung der Méglichkeit zum
Kuppeln [ Fliigeln in Reinheim zu erstellen.

1.2 Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet umfasst die stillgelegte Gersprenztalbahn zwischen den
Bahnhofen Reinheim und GroRR-Bieberau, siehe auch Abbildung 1.
v/n Hanau & /
Aschaffenbur

W,\v/n Mainz

GroR-Gerd

[ v/n Frankfurt

Reinheim
0 4

Untersuchungsgebiet -
,IGroE-Bieberau

Biebdsheim OgensueesMagMiswiskdAdE) Sérice by DB Syszel, © DB Netz AG

Grundlage: https://geovdbn.deutschebahn.com/isr

Abbildung 1: Untersuchungsgebiet

Eine genaue Streckenkilometrierung liegt nicht vor und konnte auch vor Ort nicht
aufgefunden werden. Als einzig kilometriertes Element besteht das Lichtsperrsignal
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2.1

Reaktivierung der Gersprenztalbahn
zwischen Reinheim und GroR3-Bieberau

13X im Bahnhof Reinheim im Streckenkilometer 0,5 + 13. Die Strecke wurde von
diesem Signal ausgehend anhand von Luftbildmessungen grob kilometriert, siehe auch
Abbildung 2.
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Grundlage: https://www.openstreetmap.de/karte.html

Abbildung 2: Grobe Kilometrierung der Gersprenztalbahn

Vorgehensweise

Zur infrastrukturellen Bewertung wurde eine Ortshegehung durchgefiihrt. Der aktuelle
Infrastrukturzustand wurde als Grundlage fur die Ableitung von MaRnahmen zur
Reaktivierung genutzt.

Zustand der Infrastruktur

Bahnhof Reinheim

Der Bahnhof Reinheim befindet sich an der ab Darmstadt-Ost eingleisigen Odenwald-
bahn von Darmstadt Nord nach GroR-Umstadt-Wiebelsbach (Streckennummer 3554).
Der Bahnhof besteht aus zwei Bahnsteiggleisen und ermdglicht Zugkreuzungen. Die
Aullenbahnsteige weisen eine Baulange von 120 m und eine Nutzlange von 115 m auf.

Auf der Westseite des Bahnhofes wird die Gersprenztalbahn (iber die Infrastruktur-
anschlussweiche 1 in den Bahnhof Reinheim eingefiihrt. Eine gleichzeitige Einfahrt aus
Richtung Darmstadt und aus Grol3-Bieberau ist nicht méglich. Die Odenwaldbahn wird
gegeniber Flankenfahrten aus der Gersprenztalbahn tiber eine zusatzliche
Schutzweiche gesichert (Weiche 6). Der Bahnhof Reinheim ist schematisch in
Abbildung 3 dargestellt.
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Reaktivierung der Gersprenztalbahn
zwischen Reinheim und GroR3-Bieberau

Bahniibergang Darmstidter StraRe

L Bahnsteig 2
v/n GroR-Umstadt-
v/n Darmstadt 1 / | | \ Wiebelsbach
- / 2 | Bahnsteig 1 14
-

76

" vIn GroR-Bieberau

Abbildung 3: Spurplan Bahnhof Reinheim

Streckenverlauf im Ortsbereich Reinheim

Die abzweigend zu befahrenen Weichen 1 und 6 erlauben eine maximale
Geschwindigkeit von 40 km/h. Dies gilt auch fiir den anschlieRenden Bogen von ca.
180 m Radius

AnschlieBend an die Schutzweiche 6 folgt im Abstand von ca. 110 m die Eisenbahn-
tiberfithrung (EU) Am Miihlberg. Diese ist als Walztrdger in Beton mit gemauerten
Widerlagern ausgefiihrt. Aufgrund der unterschiedlichen Bauarten von Widerlager und
Uberbau ist zu vermuten, dass der urspriingliche Uberbau bereits ersetzt wurde. An
den Widerlagern bestehen keine sichtbaren Schiaden. Der Uberbau weist altersbedingt
Ubliche Betonabplatzungen auf. Die lichte Weite betragt 3,97 m und die lichte Hohe
3,24 m, sodass eine Einbahnregelung fiir den Kraftfahrzeugverkehr unter der Briicke
umgesetzt wurde. Auf der Eisenbahniiberflihrung betragt der Abstand zwischen dem
westlichen Geldander und der Gleismitte 2,72 m bzw. zum ostlichen Gelander 2,67 m.
GemalR den heutigen Arbeitsschutzvorschriften ist ein hinreichender Sicherheitsraum
bei 40 km/h gegeben. Die Briicke entspricht nicht den aktuell erforderlichen lichten
Abmessungen fiir die iberfiihrte StralRe, scheint fiir den Eisenbahnverkehr aber
uneingeschrankt nutzbar zu sein.

Nach der Eisenbahniiberfiihrung am Mihlberg verlauft die Strecke tber ca. 70 m
Lange auf einem ca. sechs Meter hohen Damm. An den Bahndamm grenzen
Gewerbebetriebe an. Der Damm weist keine natlrliche Schittung auf, sondern wird
auf beiden Seiten mit ca. 1,8 m hohen Winkelstiitzmauern aus Beton am Dammful}
begrenzt. Die Winkelstiitzmauern weisen keinerlei sichtbare Schaden auf.

Innerhalb der Ortslage Reinheim quert die Strecke den Wembach und die Hahner
StraRe (B 426) mit einer EU. Diese ist als Plattenbalkenbriicke aus Stahl mit
orthotroper Fahrbahnplatte ausgefiihrt, auf dem der Oberbau auf Holzbalken direkt
aufgelagert ist. Der Zugang zum Briickentiberbau ist aus Verkehrssicherungsgriinden
vor Ort versperrt, sodass keine Messungen zu den Abmessungen auf dem Uberbau
durchgefiihrt werden konnten. Augenscheinlich bestehen ahnliche Verhaltnisse wie bei
der Eisenbahniberfiihrung Am Mihlberg, sodass als Hochstgeschwindigkeit, auch
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aufgrund des Bogenradius von ca. 190 m auf der Briicke, aus Arbeitsschutzgriinden
40 km/h moglich sind.

Die lichte Hohe ist auf vier Meter begrenzt und entspricht damit nicht den aktuellen
Vorgaben, sodass (iber der Fahrbahn Leitmale angebracht sind. Der Uberbau weist
erhebliche Korrosionsschaden auf. Es wird empfohlen, die weitere dauerhafte Nutzung
der Eisenbahniiberfiihrung iber eine detaillierte statische und stoffliche Untersuchung
nachzuweisen. Die Widerlager bestehen aus gemauerten Sandsteinen und sind
optisch in einem guten Zustand. Bei einer Erneuerung der Eisenbahniberfiihrung ist
sowohl von Seiten des Eisenbahninfrastrukturbetreibers als auch des
Strallenbaulasttragers von einem Verlangen gemaR § 12 (2) des Eisen-
bahnkreuzungsgesetzes auszugehen. Die anzusetzenden Verlangen fiihren zu erheb-
lichen Folgekosten bei einer Erneuerung.

Zwischen der Eisenbahniiberfiihrung Hahner StraBe und dem Bahniibergang Wald-
stralRe verlauft die Strecke auf einem nach Siiden abfallenden Damm. Auf der West-
seite grenzt ein Hotelbetrieb an die Strecke an, wahrend auf der Ostseite und auf der
Westseite in Richtung Bahnlibergang WaldstraRe Wohnhauser und Garten angrenzen.

Der Bahniibergang WaldstraBe wurde vormals mit Lichtzeichen gesichert. Eine
Sicherung mit Schranken ist im heutigen Zustand nicht mehr ersichtlich und erscheint
aufgrund der sehr beengten ortlichen Verhaltnisse auch nicht vorhanden gewesen zu
sein. Die technische Sicherungsart ist grundlegend zu erneuern.

Die Abmessungen am Bahnilibergang entsprechen nicht den aktuellen Vorgaben. Die
StraBenbreite betragt 5,90 m und ist damit auf den Begegnungsfall PKW [ LKW
(Mindestbreite 5,55 m) ausgelegt. Aufgrund der reinen ErschlieRungsfunktion der
Stral3e, ist dieser Begegnungsfall ausreichend um auch Fahrten der Miillabfuhr,
grolBere Anlieferungen etc. zu ermoglichen. Ein Fulweg mit einer ausreichenden Breite
kann nur einseitig eingerichtet werden, da der zur Verfligung stehende Platz zu gering
ist, um beidseitig hinreichend breite Gehwege einzurichten. Besonders problematisch
sind die angrenzenden Parkplatze sowie Ein- und Ausfahrten der Grundstlicke welche
sich innerhalb der Raumstrecke von 27 m befinden.

Eine Besonderheit der Gersprenztalbahn stellt ein 38 m langer Tunnel im Stadtgebiet
von Reinheim dar. Der Tunnel unterquert als Gewdlbetunnel Teile des Friedhofes und
weist eine lichte Hohe von 5,18 m zwischen Schienenoberkante und Tunnelfirst auf.
Die lichte Weite betragt auf Hohe der Schienenoberkante 4,29 m und entspricht damit
nicht mehr den aktuellen Anforderungen. Unmittelbar am stidostlichen Tunnelportal
schlieRt eine Uberfiihrung fiir FuRganger und Radfahrer mit 5,50 m lichter Hohe an.
Dadurch entsteht der Eindruck einer langeren Tunnelréhre.
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Abbildung 4: Blick aus dem Tunnel in Reinheim Richtung Norden

Das Gleis im Tunnel wird durch eine offene Entwasserungsrinne auf beiden Seiten
begrenzt. Die Festlegestabe sind teilweise nicht mehr vorhanden und wurden durch
nicht weiter fixierte Holzblocke ersetzt. Das Mauerwerk des Tunnels ist altersbedingt in
einem guten Zustand und weist nur vereinzelt Verwitterungen auf. Es bestehen keine
Ausbauchungen oder Fehlstellen im Mauerwerk. Es gibt keine offensichtlich
nassenden oder gerissenen Stellen im Mauerwerk. Ebenfalls sind keinerlei
Sinterablagerungen zu erkennen. Abgesehen von den schadhaften Entwas-
serungsrinnen weist der Tunnel keinerlei ersichtliche Schaden auf und befindet sich
nach erster optischer Einschatzung in einem guten Zustand. Aus gutachterlicher Sicht
ist jedoch dringend anzuraten die Begehung wahrend der Wintermonate oder bei
starkem Regen zu wiederholen, um etwaige Undichtigkeiten und Auffalligkeiten bei der
Entwasserung zu begutachten.

Die FuBgangeriberfithrung im Anschluss an den Tunnel liegt auf zwei gemauerten
Widerlagern auf. Der Uberbau der FuRgéngeriiberfithrung besteht aus Stahlbeton. Die
lichte Weite betragt durchgehend 4,50 m und die lichte Hohe 5,50 m. Die lichte Weite
entspricht nicht den heutigen Anforderungen des Arbeitsschutzes, sodass bei
Inspektionen am Bauwerk und vergleichbaren Tatigkeiten eine Gleissperrung
erforderlich ist. Die lichte Hohe ist ausreichend um den Eisenbahnbetrieb
aufzunehmen. Sowohl Widerlager als auch Uberbau befinden sich augenscheinlich in
einem guten Zustand.

Unmittelbar nach der Uberfiihrung folgt im Abstand von 12 m der Bahniibergang
LudwigstraBBe. Der Bahniibergang wurde vormals mit Halbschranken, Lichtzeichen
und Andreaskreuzen gesichert. Die Sicherungselemente befinden sich noch vor Ort,
sind aber auBer Funktion. Die zweistreifige Ludwigsstralie verfligt tiber 6,08 m
Fahrbahnbreite. Die begleitenden FuRwege werden separat gefiihrt mit einer Breite
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von 1,2 m (nordlicher FuRweg) und 1,4 m (siidlicher FuBweg). Beide FuRwege gehen
in Richtung GroR-Bieberau in reine Fahrradwege tber. Fiir den vorhandenen
Busverkehr ware eine Fahrbahnbreite von mindestens 6,35 m im Kreuzungsbereich
des Bahniiberganges herzustellen. Wahrend der Begehung wurden im Durchschnitt
neun Kraftfahrzeuge in der Minute gezahlt. Die Ludwigstralie dient der regionalen
Verbindung von Reinheim mit GroRR-Bieberau. Der tiberregionale Verkehr von und nach
Grol3-Bieberau nutzt die B 38, welche an Reinheim vorbei gefiihrt wird. Als
Hochrechnung (iber den Tag gerechnet, diirfte der Kraftfahrzeugverkehr auf der
LudwigsstraRRe nicht mehr als insgesamt 2.500 Fahrzeuge betragen, sodass eine
Erneuerung des Bahniiberganges zulassig und keine hohenfreie Kreuzung vorzusehen
ist.

Im weiteren Streckenverlauf befindet sich die Strecke (iber ca. 110 m auf einem
ansteigenden maximal 4 m hohen Damm mit sehr steiler Bschung, welcher sich nach
weiteren ca. 100 m wieder vollstandig abgebaut hat. Im Streckengleis besteht an
dieser Stelle ein dichter Bewuchs aus verschiedenen Baumen und Buschen. Eine
Begehung und Begutachtung der Eisenbahninfrastruktur war an dieser Stelle nicht
moglich. Aus gutachterlicher Sicht ist eine statische Priifung des Bahndammes
erforderlich.

Hinter dem Bahndamm folgt ein Bahniibergang mit einem von der Ludwigsstralie aus
abbiegenden asphaltierten Feldweg nach Ueberau. Dieser quert die Strecke mit
einem 4,37 m breiten Bahnubergang, welcher aufgrund der offensichtlich geringen
Nutzung des Feldweges liber keine technische Sicherung verflgt.

Anschlieend wird die Strecke zwischen der Ludwigsstral3e und einem bahnbeglei-
tenden, asphaltierten Weg auf einem flachen Bahndamm gefiihrt. Zwischen dem
Radweg und dem Bahnkorper besteht ein hinreichender Abstand von mindestens
2,40 m.

Ungefahr auf Hohe des Streckenkilometers 1,5 (Héhe Einmiindung LichtenbergstraRe/
Konigsberger Stralde) befindet sich ein 1,43 m breiter, nicht technisch gesicherter
Uberweg fiir FuBginger und Radfahrer mit Asphaltbelag. Der Uberweg ermdglicht
den Zugang zum Uberweg zur Kéngsberger StraRe und vom bahnbegleitenden FuR-
und Radweg zur Bushaltestelle (Reinheim-) Siedlung in Fahrtrichtung Reinheim.

2.3 Streckenverlauf zwischen Reinheim und GroR-Bieberau

Das Streckengleis weist im weiteren Verlauf einen unterschiedlich starken Bewuchs
von Vegetation sowohl im als auch neben dem Gleis auf.

In diesem Abschnitt befinden sich eine Reihe technisch nicht gesicherter Uberwege:
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® ca. km 1,675: Breite ca. 3,25 m; augenscheinlich landwirtschaftliche Nutzung.

® ca. km 2,125: Breite ca. 3,07 m; augenscheinlich landwirtschaftliche Nutzung.
Der Weg (iberquert einen Entwasserungsgraben in einem Durchlass.

® ca. km 2,225: Abzweig von B 38 zu Feldwegen
® ca. km 2,350: Abzweig von B 38 zu Feldwegen

ca. km 2,500: Abzweig von B 38 zu Feldwegen

Ab Streckenkilometer 2,075 befindet sich links der Strecke zwischen FuR- und Radweg
ein Entwdsserungsgraben. Dieser endet bei km 2,240 mit Anschluss an ein
Regenriickhaltebecken auf der anderen Seite der Bahnstrecke. Im Streckengleis
befindet sich auf dieser Hohe ein gemauerter Durchlass, welcher sich augenscheinlich
in einem sehr guten Zustand befindet, da das Regenriickhaltebecken vermutlich erst in
den letzten Jahrzehnten gebaut wurde. Vor der Aufnahme eines regelmafiigen
Eisenbahnverkehrs ist statisch nachzuweisen, dass der Durchlass fiir Lasten aus dem
Eisenbahnbetrieb ausgelegt wurde.

Bei Streckenkilometer 2,5 wird die Bahnstrecke mit einem Bauwerk iiber den
Schaubach, ein Zufluss der Gersprenz, gefiihrt. Das Bauwerk ist nur teilweise einseh-
bar, sodass keine vollstandige Zustandsbewertung moglich ist.

Zwischen Streckenkilometer 2,5 und 3,0 befindet sich ein nicht technisch gesicherter
Uberweg mit 3,50 m Breite. Die Strecke befindet sich an dieser Stelle tiefer als die
parallel verlaufende B 38, sodass eine geneigte asphaltierte Einmindung zum
Uberweg herabfiihrt.

2.4 Streckenverlauf im Ortsbereich GroR-Bieberau

In Streckenkilometer 3,200 beginnt der Gleisanschluss der Senator GmbH in Form
einer einfachen Anschlussweiche. Die Anschlussweiche ist physisch noch vorhanden.
Das Gleis endet in Richtung Firmengelande unmittelbar nach der Querung des
bahnparallelen Geh- und Radweges. Auf dem Firmengelande ist unter dem
ehemaligen Gleis geschottert und eine ca. 60 m lange Rampe zur Verladung ist noch
vorhanden, sodass eine Reaktivierung des Gleisanschlusses prinzipiell méglich
erscheint.

Ca. 150 m nach der Anschlussweiche kreuzt das Streckengleis die Hauptzufahrt
zum Firmengelande mit einem 16 m breiten, nicht technisch gesicherten Bahniber-
gang.

Nach weiteren ca. 105 m kreuzt der Schleifweg (ca. Streckenkilometer 3,455) das
Streckengleis mit einem nicht technisch gesicherten Bahniibergang mit ca. elf Meter
Breite.

2.5 Bahnhof GroRR-Bieberau

Ca. 85 m nach dem Bahniibergang Schleifweg befindet sich rechts des Strecken-
gleises die Bushaltestelle GroB-Bieberau Bahnhof an der Bahnhofstralie. Die Bus-
haltestelle wird von den folgenden Buslinien mit dem angegeben Linienweg bedient:
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® MO2 (Modautal-Brandau - Reinheim Bahnhof)
® MO3 (Modautal-Ernsthofen - Reinheim Bahnhof)
® 693 (Fiirth - Reichelsheim (Odw) - Darmstadt Hbf)

® RHX (GroR-Bieberau Schule - Darmstadt Mathildenplatz) mit zehn Minuten
FuBweg zur Haltestelle Schule

Am Beginn des Bussteiges befindet sich die Einfahrweiche 1 des Bahnhofs GroR3-
Bieberau. Der Zweigradius betragt 190 m. Die Weiche ist einem dem Alter ent-
sprechenden, eindeutig abgenutzten Zustand und lief? sich vor Ort nicht mehr um-
stellen. Gleislagefehler und Spurverziehungen oder sonstige Fehler der Gleisgeometrie
waren vor Ort nicht erkennbar. Der zugehdérige Holzschwellensatz der Weiche wies
deutliche Zeichen des biologischen Zerfalls auf. Bei einer Reaktivierung sind Beton-
schwellen zu verwenden und der Untergrund ist zu ertlichtigen, um damit eine grof3t-
mogliche Lagestabilitat und Langlebigkeit der Weiche zu erreichen. Unter diesen
Bedingungen ware die Weiche weiterhin verwendbar.

Am ehemaligen Empfangsgebdude, welches heute das Restaurant ,,Odenwalder
Lieschen® beinhaltet, endet ein Stumpfgleis, das nur aus Richtung des Streckenendes
lber eine einfache Kreuzungsweiche zu erreichen ist.

Unmittelbar angrenzend an das ehemalige Empfangsgebaude befindet sich ein ca.
neun Meter breiter nachtraglich eingerichteter Bahniibergang (ca.
Streckenkilometer 3,650). Anhand des Zustandes und der Ausfiihrung lasst sich
ableiten, dass der Bahnulibergang erst nach der Einstellung des Betriebes eingerichtet
wurde. Der Bahniibergang ist im Rahmen einer Reaktivierung zu bertcksichtigen.
Innerhalb des Bahniibergangs befindet sich die Weichenmitte der Verteilungsweiche 2.
Der ehemalige Spurplan des Bahnhofs Grof3-Bieberau ist in Abbildung 5 dargestellt.

| Bahnhof GroR-Bieberau ‘

Bahnibergang Lagerhausstrate

y 2 L
vin Renheim ( T o ot 2 3 ) 5 vin Reicheisheim
1 L ¢ b ‘ Y

EG| S -

Abbildung 5: Spurplan Bahnhof Grol3-Bieberau

Bis zum nachsten Bahniibergang LagerhausstralRe verlaufen die drei Bahnhofsgleise
auf ca. 220 m Lange parallel bei Gleisabstanden von 3,79 m (Gleis 1 [ Gleis 2) bzw.
3,62 m (Gleis 2 [ Gleis 3). Die Gleisabstande entsprechen nicht den heutigen Vorgaben
gemal Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO § 10 (3)) von mindestens 4,00 m
bzw. 4,5 m im Bahnhofsbereich.
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Rechts der Gleise befindet sich ein Standort der Raiffeisen Warengenossenschaft
Gersprenztal eG. Sowohl die ehemalige Anschlussweiche als auch der Gleisan-

schluss selbst sind physisch noch vorhanden, sodass eine Reaktivierung des Gleis-
anschlusses prinzipiell moglich ware. Links der drei Bahnhofsgleise ist zwischen der
einstreifigen asphaltierten ErschlieRungsstralie im Abstand eine ca. elf Meter breite,
unbefestigte und ungenutzte Flache angeordnet.

Der Bahniibergang LagerhausstraBe (ca. Streckenkilometer 3,875) ist ca. sieben
Meter breit und wurde friiher, vermutlich aufgrund des zusatzlich querenden
Anschlussgleises, mit einer Schrankenanlage gesichert.

Nachfolgend zum Bahniibergang vereinigen sich die Gleise 1 und 2 wieder an der
Weiche 3. Sowohl die Anschlussweiche als auch die Weiche 3 sind augenscheinlich
noch in einem wiederverwendbaren Zustand und konnten bei geringen Belastungen
weiterhin genutzt werden.

Ca. 70 m nach dem Weichenanfang der Weiche 3 folgt die Eisenbahniiberfithrung
iiber den Fischbach. Diese ist zur Reduktion der Uberbauhéhe als nahezu einziger
Streckenabschnitt mit Stahlschwellen ausgestattet. Die lichte Hohe betragt 2,12 m und
die lichte Weite 3,97 m. Aus wasserrechtlicher Sicht erscheinen die Abmessungen
ausreichend, sodass die Eisenbahniiberfiihrung keiner konstruktiven Anderungen
bedarf. Der Uberbau (Walztridger in Beton) weist nur vereinzelte, nicht die Nutzbarkeit
einschrankende Betonabplatzungen auf. Das Bauwerk bietet keinen ausreichend
breiten Randweg gemald den Arbeitsschutzvorschriften, was bei einer Reaktivierung
aufgrund der geringen Bauwerkslange unproblematisch ware.

Die nachste Querungsmoglichkeit der Strecke folgt im Abstand von ca. 40 m zur
Eisenbahniiberflihrung am Bahniibergang Sepp-Herberger-Weg (ca.
Streckenkilometer 4,055), der die Zufahrt zu einem Sportgelande herstellt. Der
Bahnlbergang ist ca. 6,50 m breit und verfligt nicht mehr {iber eine erkennbare
technische Sicherung.

Bis zum nachsten Bahniibergang in ca. 175 m Entfernung verlauft die Strecke direkt
neben Kleingartengrundstiicken. 110 m nach dem letzten Bahnubergang endet die
Strecke mit einem Prellbock (ca. Streckenkilometer 4,165). Sowohl der Oberbau auf
den letzten Streckenmetern als auch der Prellbock befinden sich in einem sehr
schlechten Zustand.

3 Grundlagen der Untersuchung

3.1 Betriebliche Anforderungen

Derzeit findet kein Schienenverkehr auf der Gersprenztalbahn statt. Die Fahrplandaten
der Odenwaldbahn wurden aus der Machbarkeitsstudie Vision Odenwaldbahn 2030
tibernommen. Das geplante Betriebskonzept fiir die Gersprenztalbahn wurde vom
RMV (iberstellt und beriicksichtigt. Es sieht eine Bedienung der Stecke im Stundentakt
zwischen 05:00 und 00:40 an Werktagen vor, sowie zusatzliche Spatverbindungen am
Wochenende. Die Abfahrt in Reinheim erfolgt zur Minute 11. Die Fahrzeit betragt flinf
Minuten. Die Riickfahrt in Grol3-Bieberau erfolgt zur Minute 37, sodass eine Wendezeit
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von 21 Minuten besteht. In Reinheim ist die Fliigelung [ Vereinigung mit den Linien
RB81 bzw. RB82 vorgesehen.

In GroR-Bieberau sollen nachts bis zu drei Fahrzeuge abgestellt werden.

3.2 Planunterlagen

Zugehorige Planunterlagen der Gersprenztalbahn lagen zur Erstellung der Machbar-
keitsstudie mit Ausnahme vom Bahnhof Reinheim nicht vor.

4 Geplanter Zustand der Anlagen

Die abgeleiteten MaRnahmen begriinden sich ausschlielich aus dem Zustand der
Anlagen, der bei der Ortshegehung angetroffen wurde. Erganzende Unterlagen lagen
ausdricklich nicht vor.

4.1 Oberbau und Unterbau

Der Oberbau ist nahezu vollstandig zu erneuern. Die Schienen sind teilweise in zweiter
Lage verlegt (also bereits an anderer Stelle befahrene Schienen). Eine Schienenkopf-
messung wurde vor Ort nicht durchgeflihrt, eine deutliche Abnutzung der Schienen ist
erkennbar. An den Schienen sind sichtbare Schaden erkennbar (Riffelbildung,
Schienenkopfausbriiche, Uberwalzungen). Die Kleineisen sind aufgrund ihres
Zustandes (oxidiert, verbogen) nicht mehr verwendbar. Die Schwellen sind teilweise in
zweiter Lage verlegt. Bei den Holzschwellen ist der biologische Zerfall abschnittsweise
weit voran geschritten, sodass eine Wiederverwendung ausgeschlossen ist. Der
unterliegende Schotter sowie der Unterbau sind in einem 6rtlich sehr unterschiedlichen
Zustand. Ein Bewuchs mit Grasern, kleineren Strauchern und Baumen lasst auf eine
starke Durchwurzelung des Unterbaus schlie8en, sodass dieser insbesondere an den
stark bewachsenen Stellen neu aufzubauen ist. Ca. 20 % des Schotteraufbaus
machten bei der Begehung einen guten Eindruck, insbesondere zwischen Kilometer
2,0 und 3,0. In diesem Bereich kdnnte eine Bettungsreinigung ausreichend sein.

Fir die Kostenschatzung wird eine eingleisige Strecke ohne Ausweichmoglichkeit
unterstellt, sodass auf der gesamten Streckenlange der Oberbau und auf ca. 80 % der
Strecke der Unterbau zu erneuern ist.

Entlang der gesamten Strecke sind Vegetationsarbeiten durchzufiihren.

4.2 Bahnsteignheubau

Im Rahmen der vorliegenden Begutachtung wird vorgeschlagen, den neuen Bahnsteig
angrenzend an die Bushaltestelle Grof3-Bieberau Bahnhof und das ehemalige
Empfangsgebaude anzuordnen. Dadurch wird ein direkter Umstieg zwischen Bus und
Bahn ermoglicht. Aufgrund des beabsichtigten Fahrzeugeinsatzes (LINT 54) sind 60 m
Bauldange fiir den Bahnsteig vorzusehen (Zuglange zzgl. 5 m fiir ungenaues Halten).
Der Bahnsteig ist als Aulenbahnsteig mit einer Mindestbreite von 2,50 m und einer
Kantenhohe von 0,55 m tiber Schienenoberkante anzulegen. Unterstellt wurde die
standardmallige Ausstattung des Bahnsteiges mit Wetterschutzhaus, Sitzbanken,
dynamischen Schriftanzeiger, Fahrkartenautomat, Beleuchtung und Beschilderung.
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Reaktivierung der Gersprenztalbahn
zwischen Reinheim und GroR3-Bieberau

Eine gesonderte Zuwegung wurde nicht angenommen. Der Zugang ist vom Gehweg
bzw. von der Bushaltestelle entlang der BahnhofstralRe mdéglich. Die vorgeschlagene
Lage des Bahnsteiges ist in Abbildung 6 dargestellt.
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Abbildung 6: Lage des Bahnsteiges GroR-Bieberau

Leit- und Sicherungstechnik

Streckensicherung und Bahnhof GroR-Bieberau

Das beabsichtigte Betriebsprogramm sieht eine Befahrung der Strecke durch maximal
einen Zug gleichzeitig vor. Als Sicherungsverfahren ist daher ein kostengunstiger
Stichstreckenblock moglich, bei dem kein separates Stellwerk in Grol3-Bieberau
erforderlich ist. Die Steuerung fiir die Gersprenztalbahn kann voraussichtlich in das
ausgelagerte elektronische Stellwerk in Reinheim integriert werden.

Gemald dem Betriebsprogramm gibt es am Abend Zugfahrten, die in Grof3-Bieberau
enden und am nachsten Morgen nach Reinheim fahren. Das Ein- und Ausriicken von
Fahrzeugen widerspricht der Anwendung eines Stichstreckenblocks, da sich dann
mebhr als ein Zug auf der Strecke befindet. Es ware daher ein vollwertiger
Streckenblock mit der vollstandigen Neuanlage eines Bahnhofes in der Leit- und
Sicherungstechnik fiir GroR-Bieberau erforderlich.

Maéglich ist eine Variation des Stichstreckenblocks mit Aufstellung einer Trapeztafel am
neu aufzubauenden Bahnsteig in Grof3-Bieberau. Am Bahnsteigende wird eine
Trapeztafel aufgebaut sowie ein Achszahler und eine Gleissperre angeordnet. Hinter
der Trapeztafel folgt im erforderlichen Umfang ein Gleis mit einem Prellbock als
Abschluss. Die abzustellenden Ziige konnen am Abend in das Gleis einfahren, raumen
damit die Stichstrecke und kénnen am Morgen wieder ausfahren. Die Gleissperre wird
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durch eine Schliisselsperre freigegeben. In Abbildung 7 ist die Systemdarstellung des
neuen Streckenendes verdeutlicht.
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Abbildung 7: Systemdarstellung Grob-Bieberau Planungsannahme

Der in Abschnitt 2.5 beschriebene Bahnubergang wird nach diesem Konzept nur mit
Rangierfahrten befahren, sodass keine vollwertige Sicherungsanlage fiir den Bahn-
Ubergang erforderlich ist. Eine Signalisierung fiir die StraRenverkehrsteilnehmer mit
akustischen Warnsignalen ist ausreichend. Die Anlage muss vor dem Befahren durch
die Triebfahrzeugflihrer mittels eines Rangierschalters aktiv geschaltet werden. Eine
Kopplung der Aktivierung mit der Bedienung der Schlisselsperre ist moglich.

Die Einfahrt aus GroR-Bieberau in den Bahnhof Reinheim wird im Bestand durch ein
hochstehendes Lichtsperrsignal gesichert, welches durch ein vollwertiges Hauptsignal
Zu ersetzen ist.

Bahnhof Reinheim

Am elektronischen Stellwerk in Reinheim sind mehrere Anderungen in der Innenanlage
zu vollziehen.

MaRgeblichen Einfluss auf die Umsetzbarkeit eines Fliigelungskonzeptes im Bahnhof
Reinheim hat die Leit- und Sicherungstechnik sowie daraus abgeleitet, die betrieb-
lichen Ablaufe. Im Streckenverlauf der Odenwaldbahn wird bereits im Bahnhof GroR3-
Umstadt Wiebelsbach nach dem Verfahren "FlexPro" (Flexible Betriebsprozesse im
Personen- und Giiterverkehr) gekuppelt und gefliigelt. Dabei konnen Triebziige mit
einer besonderen Geschwindigkeitssignalisierung bei der Bahnhofseinfahrt in besetzte
Gleise einfahren und missen vor dem Kupplungsvorgang nicht erneut vor einem
weiteren Signal (Zugdeckungssignal) anhalten. Es handelt sich hierbei nicht um ein
regulares Betriebsverfahren, sondern um eine mit einer Ausnahmegenehmigung des
Eisenbahn-Bundesamtes gestattete Abweichung von den Gblichen Betriebsvor-
schriften. Der Einsatz eines anderen Verfahrens zum Kuppeln und Fliigeln im Bahnhof
Reinheim ist damit ausgeschlossen, da nicht zwei unterschiedliche Verfahren im
gleichen Streckennetz eingesetzt werden dirfen. Es bestehen langfristig zwei
Méglichkeiten:

® Anwendung des Verfahrens FlexPro fiir die Gersprenztalbahn
® Anpassung der Signalanlagen, um signalisiert in besetzte Gleise einzufahren

Die Ausdehnung der Anwendung des Verfahrens FlexPro ist derzeit mit erheblichen
Aufwanden verbunden. Grund fur den Ausnahmestatus dieses Verfahrens ist u.a. das
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Fehlen eines Regelwerkes, welches die technischen und betrieblichen Rahmen-
bedingungen definiert sowie einen generischen Sicherheitsnachweis erbringt. Jede
Anwendung von FlexPro (aktuell vier Bahnhoéfe in Deutschland) bedingt daher eine
sehr intensive Betrachtung und Bewertung der spezifischen fahrzeugtechnischen und
infrastrukturellen Verhaltnisse mit separater Zulassung durch das Eisenbahn-
Bundesamt. Da derzeit nicht von der Einfiihrung eines standardisierten Regelwerkes
fir das Verfahren FlexPro auszugehen ist, wird kostenseitig die Ausstattung des
Bahnhofes Reinheim mit Zugdeckungssignalen, Anpassung der Gleisfreimeldung,
Geschwindigkeitsprifeinrichtung und der Signalisierung unterstellt. Damit
einhergehend ist zwingend eine Anderung des Betriebsverfahrens in GroR-Umstadt
Wiebelsbach erforderlich, woraus ebenfalls Infrastrukturanpassungen resultieren, die
hier nicht weiter betrachtet werden. Die Anpassungskosten fiir die Umstellung der
Betriebsweise (ggf. Neubau Zwischensignale) sind ohne genauere Betrachtung nur
schwer abschatzbar, sodass hier pauschal ein Kostenrisiko zwischen ca. 1 - 2 Mio.€
unterstellt werden kann, welches in der Kostenschatzung nicht berticksichtigt ist.

Bahniibergange

Bei der Vielzahl an Bahniibergangen ist zu priifen, ob fiir jeden Bahniibergang ein
Wegerecht besteht oder ob einzelne Bahniibergange aus gewohnheitsmaligen
Querungen entstanden sind. Sofern kein Wegerecht vorliegt, besteht die Moglichkeit
diese Querungen zu beseitigen und die Anzahl an Bahniibergangen zu reduzieren.
Uberwege die nur von Fugangern und Radfahrern genutzt werden, kénnten alternativ
kostenglinstig durch Umlaufsperren gesichert werden.

In jedem Fall sind sechs zweifelsfrei verbleibende Bahniibergange zu erneuern:
" WaldstralRe (ca. km 0,975) in Reinheim
® LudwigstralRe (ca. km 1,050) in Reinheim
® Feldweg nach Ueberau (ca. km 1,3) in Reinheim
® Schleifweg (km 3,455)
® Firmenzufahrt Senator (km 3,350)
® Bahniibergang im ehemaligen Bahnhof GroRR-Bieberau)

Die vorhandenen Weg- und Strallenbreiten sowie die Schleppkurven sind teilweise
nicht ausreichend, wodurch umfangreiche Anpassungen im Umfeld der Bahniiber-
gange resultieren kénnen.

Insbesondere beim Bahnlibergang Waldstral3e ist das komplexe Umfeld zu
beriicksichtigen. Als einfachste Lésung sind Rechts- bzw. Linksabbiegegebote fiir die
angrenzenden Grundstiicksein- und ausfahrten zu realisieren. Dies ist mit den
betreffenden Anwohnern und dem zustandigen StralRenbaulasttrager abzustimmen.
Das Risiko eines Einspruches seitens der Anwohner ist als hoch einzustufen. Es ist zu
erwarten, dass sich bereits bei der Planung zur Erneuerung des Bahniliberganges
weitere Details ergeben, die eine Umsetzung erschweren. Eine Losung mit hohenfreier
Beseitigung des Bahniiberganges in Form einer Stralseniiberfiihrung oder
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4.7

Reaktivierung der Gersprenztalbahn
zwischen Reinheim und GroR3-Bieberau

Eisenbahniiberflihrung ist aufgrund der 6rtlichen Verhaltnisse nahezu ausgeschlossen.
Eine dauerhafte SchlieRung des Bahniiberganges ware aus Sicherheitsgriinden zu
empfehlen. Dies wiirde die WaldstraRRe jedoch in zwei StichstraRen ohne
Wendemaoglichkeit unterteilen, sodass auch bei dieser Losung mit Einspriichen der
Anwohner zu rechnen ist.

Fur die vereinfachte Abschatzung eines Kostenrahmens wurde eine Erneuerung der
Bahniibergange mit vorgeschalteten Lichtzeichen sowie Herstellung der Weg- und
StraRenbreiten unterstellt. Durch die Sicherung mit Stichstreckenblock sind keine
Signale an der Strecke erforderlich, die zur Deckung von Bahniibergangen genutzt
werden kénnten. Somit sind alle Bahniiberginge durch eigene Uberwachungssignale
zu sichern.

Kabelkanal

Fiir die Uberwachungssignale der Bahniiberginge ist ein streckenbegleitender
Kabelkanal anzulegen. Dieser Kabelkanal ist auch fiir die LST-Kabel zu benutzen, um
die Gleis- und Schliisselsperre sowie den Achszahler nach dem Bahnsteig in Grol3-
Bieberau an das Stellwerk Reinheim anzubinden.

Konstruktiver Ingenieurbau

An der Eisenbahniiberfiihrung Am Miihlberg erscheinen aufgrund des optischen
Eindruckes keine grundlegenden ErhaltungsmalRnahmen erforderlich zu sein. Dies gilt
auch fur die nachfolgende Winkelstiitzwand. Hier sind gegebenenfalls Ertlich-
tigungsmalinahmen vor Aufnahme des Verkehrs erforderlich.

Bei der Eisenbahniiberfiihrung iiber den Wembach / die Hahner StraBe ist als
MindestmaRnahme der Uberbau zu demontieren, mit einem Strahlmittel unter Druckluft
zu bearbeiten und dabei auf weitere Schaden zu untersuchen. Aufgrund des augen-
scheinlich schlechten Zustandes ist von einer Erneuerung auszugehen, sodass flr
einen Kostenrahmen ein neuer Uberbau zu beriicksichtigen ist. Falls eine detaillierte
statische und stoffliche Prufung weitere Schaden offenbart, ist von einer vollstandigen
Erneuerung mit wasserrechtlichen Malinahmen und Anpassung der StralRe auszu-
gehen.

Am Tunnel in Reinheim sind MaBnahmen zur Bestandserhaltung und eine Erneu-
erung der Entwasserung des Tunnels erforderlich. Fir den Kostenrahmen ist anzu-
raten von einer vollstandigen Tunnelsanierung auszugehen.

Das Bauwerk iiber den Schaubach wird entsprechend des voraussichtlichen Alters
als erneuerungswiirdig eingestuft. Aufgrund des begrenzten Querschnittes des weiter-
fihrenden Schaubaches wird von einer Erneuerung als Durchlass ausgegangen.

SchallschutzmaBRnahmen

Die Betriebsaufnahme der Gersprenztalbahn entspricht einer Reaktivierung auf dem
vormaligen Streckenzustand vor der Stilllegung. Eine planungsrechtlich relevante
wesentliche Anderung, welche einen Anspruch auf Lirmvorsorge ausldst, ist derzeit
nicht ersichtlich. Schallschutzmalinahmen wurden somit nicht beriicksichtigt.
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Es ist zu priifen, ob gegeniiber dem friiheren Zustand die Streckengeschwindigkeit
abschnittsweise angehoben wird. Relevant fiir eine Ausstattung mit
Schallschutzwanden oder passiven Larmschutzmalinahmen erscheint nach erster
Einschatzung der Abschnitt zwischen dem Bahnhof Reinheim und der Ludwigstralie.
Ebenfalls ist der unmittelbare Abstellbereich in Grof3-Bieberau zu beriicksichtigen.

4.8 Zugfunk

Zur Kommunikation zwischen Triebfahrzeugfiihrer und Fahrdienstleiter muss auf der
gesamten Strecke ein Zugfunk verfligbar sein. Die bereits bestehenden Funkmasten
entlang der Strecke Darmstadt - Grof3-Umstadt sind aufgrund des Streckenverlaufes im
Bereich Reinheim vermutlich nicht ausreichend, um die Gersprenztalbahn mit abzu-
decken. Es ist davon ausgehen, dass fiir die Strecke ein eigener Funkmast erforderlich
wird. Dieser ist entweder entlang der Strecke im Bereich der landwirtschaftlichen
Flachen oder in Grof3-Bieberau am ehemaligen Bahnhof aufzustellen.

4.9 Elektrische Energieanlagen

Fir die Abstellung von Dieseltriebziigen in GroRR-Bieberau sind Elektranten erforderlich,
welche die abgestellten Fahrzeuge in einen betriebsbereiten Zustand versetzen und
halten.

Die Triebfahrzeugfuhrer fiihren an den Fahrzeugen Vorbereitungs- und Abschluss-
dienste durch. Fur diese Arbeiten ist gemald Arbeitsstattenrichtlinie eine ausreichende
Beleuchtung vorzusehen. Kostenseitig wird daher die Ausstattung des Abstellgleises
mit niedrigen Beleuchtungsmasten fir Gleisgassen vorgesehen.

Sowohl fiir Elektranten als auch fiir die Beleuchtung ist ein Stromanschluss
herzustellen.

5 Grobkostenschitzung

5.1 Grundsitze
Fir die Grobkostenschatzung wurden folgende Pramissen unterstellt:
®  Ansatz von DB-Standards fiir die Infrastruktur

" Anwendung Kostenkennwertekatalog der DB AG (Richtlinie 808.0210A02),
sofern Werte verfligbar sind

® Erfahrungswerte aus vergleichbaren Projekten und unter Beriicksichtigung
aktueller Ausschreibungsergebnisse

® Preisstand 2016 gemal} der Verfahrensanleitung fiir die Standardisierte
Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen

® Risikozuschlag von 30 % auf allen Positionen
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5.2 Kosten Infrastruktur

Die Kosten fiir eine Reaktivierung der Gersprenztalbahn setzen sich aus den in
Kapitel 4 aufgefiihrten Bestandteilen zusammen (Zusammenfassung siehe Tabelle 1).

Vegetationsarbeiten, Riickbau Ober- und Unterbau sowie 1,6
Entsorgung

Herstellung neuer Unter- und Oberbau 3,4
Neubau Bahnsteig Grol3-Bieberau 0,5
MalRnahmen an konstruktiven Bauwerken 0,7
Ausriistungsgewerke (Beleuchtung, Elektranten, 2,9

Stromversorgung, Zugfunk, Leit- und Sicherungstechnik)
MafRnahmen an Bahniibergangen 4,8
SUMME (Abweichung durch Rundungsfehler) 13,8

Tabelle 1: Grobkostenschatzung zur Reaktivierung der Gersprenztalbahn

Fiir eine zusatzliche Elektrifizierung der Strecke (ca. 3,1 km Gleis) sind weitere
2,0 Mio. € zu veranschlagen. Darin berticksichtigt sind:

® Elektrifizierung
® Mehraufwendungen fur die Elektrifizierung des Tunnels in Reinheim
" Erdung Bauwerke (zwei Durchldsse, zwei EU)
" Berithrungsschutz an der SU siidlich des Tunnel in Reinheim
" Diverse ErdungsmaRnahmen (Gelander, Zaune,...)
Eine Kategorisierung der Kosten nach der Verfahrensanleitung der
Standardisierten Bewertung befindet sich in Anlage 1.

6 Verkehrliche Bewertung

6.1 Bestandsanalyse

Als Grundlage fur die Bewertung der sich aus der Reaktivierung der Gersprenztalbahn
ergebenden verkehrlichen Wirkungen wird in einem ersten Bearbeitungsschritt
zunachst die bestehende Verkehrsnachfrage der Kommunen des Untersuchungs-
gebiets naher analysiert. Grundlage fiir diese Untersuchungen bildet die Verkehrs-
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datenbasis Rhein-Main (VDRM). Dabei handelt es sich um ein makroskopisches
Verkehrsmodell, welches das Verkehrsgeschehen im Rhein-Main-Gebiet abbildet.

Eine Angebotsverbesserung im Bereich des Schienenverkehrs wirkt sich vor allem auf
die interkommunalen Fahrten (Fahrten zwischen den Gemeinden) aus, die im Allge-
meinen mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) oder dem 6ffentlichen Verkehr
(OV) und weniger mit dem Fahrrad oder zu FuR erfolgen.

In Tabelle 2 sind beispielhaft die Quell- und Zielverkehre in Bezug auf Grof3-Bieberau
fiir den Status Quo differenziert nach MIV- und OV-Fahrten dargestellt. Die Darstellung
der Verkehrsverflechtungen der ibrigen Kommunen ist Anlage 2 zu entnehmen. Die
OV—Nachfrage umfasst dabei samtliche Fahrten, die mit den Verkehrsmitteln des
OPNYV zuriickgelegt werden. Neben der Nachfrage des Schienenverkehrs ist auch die
Nachfrage der in Kapitel 2.5 beschriebenen Buslinien enthalten. Die gréften
Verkehrsverflechtungen bestehen demnach mit den im Bereich der Odenwaldbahn
liegenden Stadte Reinheim und Ober-Ramstadt sowie zu den Kommunen in der
unmittelbaren Nachbarschaft. Auch in Richtung Darmstadt besteht eine hohe Verkehrs-
nachfrage. Das dominierende Verkehrsmittel stellt auf allen betrachteten Relationen
der Pkw dar, wihrend der OV nur eine untergeordnete Rolle spielt. Vergleichsweise
hohe OV-Anteile bestehen auf den Relationen zu den Oberzentren in der Region
Frankfurt am Main, Offenbach und Darmstadt. Ansonsten betrigt der OV-Anteil meist
weniger als zehn Prozent.
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Reinheim 2.678 259 9
Otzberg 829 22 3
Grofl3-Umstadt 795 27 3
Bereich Odenwald 643 21 3
Ober-Ramstadt 1.555 33 2
Fischbachtal 820 88 10
Modautal 693 23 3
Frankisch-Crumbach 491 2 0
Reichelsheim 479 19 4
Firth i. Odenwald 70 1 1
Darmstadt 847 62 7
Frankfurt am Main 348 52 13
Offenbach 10 2 17
Hanau 14 0 0

Tabelle 2: Quell- und Zielverkehr Grol3-Bieberau

Betriebskonzept

Im Zuge der Reaktivierung der Gersprenztalbahn ist die Einrichtung einer Verbindung
im 60-Minuten-Takt zwischen Grol3-Bieberau und Reinheim geplant, sodass neue
Direktverbindungen mit dem SPNV von/aus Richtung Darmstadt/Frankfurt ab Grol3-
Bieberau moglich sind. Dabei wird von einer Fahrzeit von fiinf Minuten ausgegangen.
Im Bahnhof Reinheim ist das Kuppeln bzw. Fliigeln mit Fahrten der Linien RB 81/82
vorgesehen, die somit mindestens in Doppeltraktion von Darmstadt bis Reinheim
verkehren, wodurch je nach Fahrtrichtung eine zusatzliche Standzeit von fiinf bzw.
sechs Minuten erforderlich wird. Zur Kompensation dieser zusatzlichen Standzeit ist
eine entsprechende Kiirzung der Standzeiten in Grols-Umstadt-Wiebelsbach
erforderlich, wo derzeit das Kuppeln bzw. Fliigeln erfolgt.

Durch die Verschiebung der Standzeiten ergibt sich fiir Otzberg-Lengfeld und Grol3-
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Umstadt Wiebelsbach eine Verlangerung der Reisezeit infaus Richtung Darmstadt,
wodurch auch der Eckanschluss in Grof3-Umstadt Wiebelsbach infaus Richtung Hanau
verloren geht. In entgegengesetzter Fahrtrichtung ergeben sich gleichzeitig
entsprechende Fahrzeitgewinne von Reinheim und Otzberg infaus Richtung Odenwald.
Um zukiinftig eine Doppelbedienungen der Strecke zwischen Reinheim und Grol3-
Bieberau zu vermeiden, werden die Buslinien 693 und MO3 sowie einzelne Fahrten
der Linie MO2 eingekdirzt. Somit starten/enden zukiinftig nur noch vereinzelt Fahrten
dieser Linien in Reinheim, wahrend die meisten am Bahnhof in Grof3-Bieberau
starten/enden.

6.3 Potenzialanalyse

Die Ermittlung der verkehrlichen Wirkungen sowie der sich ergebenden Fahrgast-
potenziale erfolgt nach dem Projektdossierverfahren gemaR der Verfahrensanleitung
fir die Standardisierte Bewertung. Dazu wird das zu untersuchende Verkehrsangebot
in das Verkehrsmodell eingepflegt. In Folge des verdnderten OV-Angebots ergeben
sich dabei zum einen Effekte fiir bereits bestehende OV-Fahrgiste, die ihr Ziel
schneller erreichen konnen und ihre Routenwahl entsprechend anpassen. Zum
anderen ergeben sich Fahrtenverlagerungen vom MIV auf den OV. Diese Verlage-
rungseffekte werden gemalR der im Projektdossierverfahren beschriebenen Vorgehens-
weise berechnet. Demnach ergeben sich Fahrtenverlagerungen auf Grund von Reise-
zeitinderungen, der Anderung der Bedienungshaufigkeit und der Anderung der
Umsteigehaufigkeit. Die verkehrlichen Kenngroléen kénnen dabei mit Hilfe der VDRM
berechnet werden.

Tabelle 3 zeigt die Veranderung der Reisezeit bzw. Umsteigehaufigkeit fur die
Relationen mit den groRten Projektwirkungen. Bei den Angaben handelt es sich um
Mittelwerte, die sich auf die gesamte Kommune beziehen. Mit beriicksichtigt werden
auch Zu- und Abgangszeiten.

Besonders profitiert demnach die Stadt Grol3-Bieberau von der Reaktivierung. Die
durchschnittliche Reisezeit verbessert sich hier vor allem in Richtung Frankfurt und
Darmstadt deutlich. Auch in den benachbarten Gemeinden Fischbachtal und Brens-
bach ergeben sich noch Auswirkungen durch die Reaktivierung, wenn auch nur in
geringem Umfang. Negativ wirken sich die zusatzlichen Standzeiten in Reinheim
dagegen fiir die Gemeinde Otzberg aus. Die Fahrzeiten infaus Richtung Darmstadt/
Frankfurt verlangern sich.
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Differenz

Reisezeit Diff. Reisezeit Umsteige- | Umsteige-

SRR Ohnefall | Mitfall-Ohnefall | haufigkeit | haufigkeit
[min] [min] Ohnefall [-] Mitfall-
Ohnefall [-]

Gr(.)Q-B.leberau - 393 97 03 03
Reinheim
GrolR3-Bieberau -
Ober-Ramstadt 51,3 -10,2 1,0 -0,8
GroRR-Bieberau -
Darmstadt 74,2 9,9 1,2 -0,5
GroRR-Bieberau - 108.5 134 2s 08
Frankfurt
FISth?.Chta| - 433 09 03 00
Reinheim
Fischbachtal -
Ober-Ramstadt 61,2 -3,0 1,2 -0,3
Fischbachtal -
Darmstadt 78,9 14 1,3 -0,2
Fischbachtal -
Frankfurt 113,6 -3,9 2,5 0.2
Otz.berg - 48,6 1 " 00
Reinheim
Otzberg - Ober-
Ramstadt 58,8 +5,9 1,4 +0,1
Otzberg -
Darmstadt 74,5 +6,3 1,7 +0,1
Otzberg -
Frankfurt 102,8 +6,0 2,5 +0,1

Tabelle 3: Veranderung Reisezeit | Umsteigehaufigkeit

Auf Grundlage des veranderten Verkehrsangebots ergeben sich die in Tabelle 4
dargestellten Fahrtenverlagerungen. Insgesamt ist ein Fahrgastgewinn von ca. 145
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Fahrgasten pro Tag zu erwarten. Die grofSten Fahrgastgewinne ergeben sich aufgrund
des verbesserten OV-Angebots in GroRR-Bieberau selbst. Allerdings kénnen auch die
benachbarten Kommunen (Bsp. Fischbachtal, Brensbach) profitieren, wenn auch nur in
geringem Male. Die Fahrgastgewinne stellen sich vor allem infaus Richtung
Darmstadt/ Frankfurt ein.

Fur die Gemeinde Otzberg ergeben sich negative Auswirkungen fiir die Fahrbeziehung
in Richtung Darmstadt/Frankfurt. Die Verlangerung der Fahrzeit fiihrt hier zu leichten
Fahrgastverlusten. Auch GroR-Umstadt-Wiebelsbach ist negativ von den Standzeiten
in Reinheim betroffen, jedoch besteht dort auch Anschluss an den RE80, sodass sich
letztlich nur sehr geringe Wirkungen ergeben. Durch die Verschiebung der Standzeiten
geht zudem der Eckanschluss in Grol3-Umstadt-Wiebelsbach infaus Richtung Hanau
verloren. Angesichts der geringen OV-Nachfrage auf den betroffenen Relationen
ergeben sich auch dadurch jedoch keine wesentlichen Auswirkungen auf die Verkehrs-
nachfrage.

Zwar kann durch den Entfall der Standzeiten in Grol3-Umstadt-Wiebelsbach gleich-
zeitig die Reisezeit in Richtung Odenwald verkiirzt werden. Da aber auch auf den
betroffenen Relationen in Richtung Odenwald nur eine geringe Verkehrsnachfrage
besteht, ergeben sich dadurch jedoch keine nennenswerten Effekte im Hinblick auf die
Fahrgastzahlen.

GroRR-Bieberau - Reinheim 70
Grof3-Bieberau - Ober-Ramstadt 12
Grol3-Bieberau - Darmstadt 21
Grol3-Bieberau - Frankfurt 14
Fischbachtal - Reinheim 3
Fischbachtal - Ober-Ramstadt 1
Fischbachtal - Darmstadt 2
Fischbachtal - Frankfurt 1
Otzberg - Reinheim 0
Otzberg - Ober-Ramstadt -5

Tabelle 4: Fahrtenverlagerungen Gersprenztalbahn
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Nutzen-Kosten-Untersuchung

Um eine Einschatzung zur Férderwirdigkeit nach dem Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz (GVFG) zu erhalten, wird eine Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) in
Anlehnung an das Projektdossierverfahren durchgefiihrt. Fiir die Bewertung werden
sowohl die sich aus der MaBnahme ergebenden Nutzen als auch die entstehenden
Kosten monetarisiert und einander gegentibergestellt. In die NKU flieRen dabei zum
einen der Nutzen aus der Verkiirzung der Reisezeit fiir die bestehenden OV-Fahrgéste
und die durch die Fahrtenverlagerung vom MIV zum OV reduzierte Pkw-Fahrleistung
im Untersuchungsgebiet mit ein. Zum anderen werden die Veranderungen hinsichtlich
des finanziellen Aufwands fiir den OV-Betrieb und die Unterhaltung der Infrastruktur
sowie die Kosten fiir den Bau der neuen Infrastruktur beriicksichtigt.

Tabelle 5 zeigt die Verdnderungen im Hinblick auf die OV-Betriebskosten. Da das
Kuppeln bzw. Fliigeln der Fahrzeuge der Linien RB 81/82 zukiinftig in Reinheim anstatt
in Grof3-Umstadt-Wiebelsbach vorgesehen ist und zusatzlich auch die parallel ver-
kehrenden Bus-Linien eingekurzt werden, reduziert sich insgesamt die Summe der
zurtickgelegten Fahrzeug-Kilometer. Dadurch kénnen Fahrzeug- und Energiekosten
eingespart werden. Die Anzahl der benétigten Fahrzeuge bleibt unverandert. Gleich-
zeitig wird fir die Fahrten auf der Gersprenztalbahn zusatzliches Fahrpersonal
bendtigt, sodass die Personalkosten steigen. In Summe ist somit mit einem finanziellen
Mehraufwand fiir den OV-Betrieb zu rechnen.

Saldo Fahrzeugkosten [T€/Jahr] -55,5
Saldo Energiekosten [T€/Jahr] -79,6
Saldo Personalkosten [T€/Jahr] 245,4
Summe Betriebskosten OV [T€/Jahr] 110,3

Tabelle 5: Veranderung OV-Betriebskosten

Zur Monetarisierung des Reisezeitnutzens wird der Wertansatz des Regelverfahrens
von 7,10 €/h verwendet. Fiir die Berechnung des Nutzens aus der vermiedenen Pkw-
Fahrleistung wird ein Wertansatz von 0,33 €/Pkw-km angesetzt, woriiber die spezi-
fischen Nutzen aus den Komponenten Pkw-Betriebskosten, Abgasemissionskosten
und Unfallfolgekosten abgedeckt sind. Eine Ubersicht dieser Nutzenkomponenten
findet sich in Tabelle 6. Ohne Beriicksichtigung der Kosten fiir Bau und Unterhaltung
der Infrastruktur wiirde sich demnach ein volkswirtschaftlicher Nutzen von 277 T€/Jahr
ergeben.
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Eingesparte Reisezeit [Std./Jahr] 35.200
Reisezeitnutzen [T€/Jahr] 250
Vermiedene Pkw-Fahrleistung [Pkw-km/Jahr] 417.800
OV-Betriebskosten [T€/Jahr] -110
Zwischensumme Nutzen [T€/Jahr] 277

Tabelle 6: Verkehrlicher Nutzen

Wie in Kapitel 5.2 dargestellt ergeben sich fir den Bau der benétigten Infrastruktur
Gesamtkosten in Hohe von ca. 13,8 Mio. €. Mit einer zusatzlichen Elektrifizierung
steigen die Kosten auf etwa 15,8 Mio. €. Auf Grundlage der unterschiedlichen
Nutzungsdauern und Unterhaltungskostenkostensatze der einzelnen Anlagenteile
ergeben sich daraus ein mittlerer Kostensatz fiir den Kapitaldienst (531 bzw.

599 T€/Jahr) sowie die Unterhaltungskosten (117 bzw. 135 T€/Jahr), die mit in die
NKU einflieRen. Uber diese Methode werden die Abschreibung und Verzinsung aus
den Investitionen berlicksichtigt.

Im Hinblick auf die NKU ergibt sich somit das in Tabelle 7 dargestellte
Gesamtergebnis.
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Reaktivierung der Gersprenztalbahn
zwischen Reinheim und GroR3-Bieberau

Reaktivierung
ohne

Reaktivierung mit
Elektrifizierung

Elektrifizierung

Kapitaldienst Infrastruktur [T€/Jahr] 531 599

Unterhaltungskosten

Infrastruktur [T€Jahr] 117 135

Reisezeitnutzen [T€/Jahr] 250 250

Nutzer.1 vermiedene Pkw- (T€/Jahi] 137 137

Fahrleistung

OV-Betriebskosten [T€/Jahr] -110 -110
-371,3 -457

Nutzen-Kosten-Differenz [T€/Jahr] (-531-117+250+137- (-599-135+250+137-

110) 110)
Nutzen-Kosten-Verhaltnis [-1 0,30 0,24

Tabelle 7: Ergebnis Nutzen-Kosten-Untersuchung

Auch wenn aus verkehrlicher Sicht die positiven Wirkungen der Malinahme (iber-
wiegen, kann aufgrund der hohen Infrastrukturkosten fiir die Reaktivierung kein NKV >
1 erreicht werden. Das zusatzliche Fahrgastpotenzial mit ca. 145 Fahrgasten taglich
hat sich somit als nicht ausreichend erwiesen. Zu beriicksichtigen ist dabei auch, dass
bereits im Ohnefall eine gute Bus-Verbindung zwischen Grol3-Bieberau und Reinheim
besteht und somit nur geringe Verbesserung im Hinblick auf die Reisezeit erzielt

werden kdnnen.

7 Anlagenverzeichnis

® Anlage 1: Grobkostenschatzung nach Kostengliederung der Standardisierten

Bewertung

® Anlage 2: Verkehrliche Bewertung

Aufgestellt
Karlsruhe, den 24.08.2020
DB Engineering & Consulting GmbH
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