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1 EINLEITUNG
1.1 Veranlassung und Aufgabenstellung

Der Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR) als Aufgabentrager flr den Schienenper-
sonennahverkehr (SPNV) im Raum Kdéln, Bonn und Aachen sowie den angrenzenden Krei-
sen plant einen Ausbau des S-Bahn-Netzes im Rahmen des im Nahverkehrsplan (NVP)
beschlossenen Zielnetzes 2030(+). Dazu sind in einer Machbarkeitsstudie die betrieblichen,
technischen und verkehrlichen Machbarkeiten einer Elektrifizierung der Oberbergischen
Bahn zu untersuchen.

Die Oberbergische Bahn ist eine gréf3tenteils eingleisige, nicht elektrifizierte Strecke. Unter
der Linienbezeichnung RB 25 erbringt dort aktuell die DB Regio AG, Region NRW im Auf-
trag des NVR SPNV-Leistungen. Die Strecke fiihrt von Kéln Hansaring nach Lidenscheid
und befahrt im Betrachtungsraum ab der Haltestelle ,KoIn Frankfurter Stral3e” die Strecken
2655 (Porz Heumar — Overath), 2657 (Overath — Dieringhausen), 2810 (Dieringhausen —
Liudenscheid Brigge) und 2813 (Ludenscheid Brigge — Ludenscheid). Die Strecke wird
heute zwischen Koéln Hansaring und Engelskirchen ganztagig und bis Gummersbach zur
Hauptverkehrszeit im 30-Minuten-Takt, dartber hinaus im 60-Minuten-Takt bedient.

Das Zielnetz 2030(+) des NVR sieht auf der Oberbergischen Bahn einen S-Bahn-Betrieb
zwischen Koéln und Gummersbach im 20-Minuten-Takt vor mit einem utberlagerten, stindli-
chen RE-Angebot bis Liudenscheid. Die anstehende Machbarkeitsstudie soll aufzeigen,
welche wirtschaftlich sinnvollen InfrastrukturmafRnahmen notwendig sind, um die Vorgaben
des Zielnetzes 2030(+) zu erreichen.

In der vorliegenden Studie soll Uberprift werden, inwiefern ein stufenweiser Angebotsaus-
bau der Oberbergischen Bahn (RB 25) im Streckenabschnitt zwischen Porz Heumar Bahn-
hofsteil (Bft.) Frankfurter Strale und Gummersbach ohne und mit entsprechendem Infra-
strukturausbau mdglich ist. Dies schliel3t eine Verbesserung des Zugprogramms zunéachst
unter Verzicht auf eine Elektrifizierung der Strecke ein.

Zudem sind die verkehrlichen und wirtschaftlichen Konsequenzen eines solchen Ausbaus
aufzuzeigen sowie die Forderfahigkeit der MalRnahmen nachzuweisen.

1.2 Vorgehensweise
Die Machbarkeitsstudie wird hierzu in zwei Modulen bearbeitet:
Modul A:  Untersuchung der betrieblichen und technischen Machbarkeit

Modul B:  Untersuchung der verkehrlichen Wirkung mit vereinfachter Standardisierter
Bewertung (Verfahrensanleitung 2016)
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Im ersten Modul werden verschiedene Angebotskonzepte fir die Oberbergische Bahn un-
tersucht und erforderliche Infrastrukturmafnahmen abgeleitet sowie die Kosten abge-
schatzt. Unter Berlicksichtigung verschiedener Kriterien wie z. B. Reisezeitreduzierungen,
Angebotsverbesserungen, Durchsetzbarkeit der MalRnahmen, Aufwartskompatibilitat u. a.
wird ein Zielkonzept entwickelt, welches in Modul B eingehend hinsichtlich der verkehrli-
chen Wirkungen und wirtschaftlichen Konsequenzen sowie der daraus resultierenden For-
derfahigkeit untersucht wird.
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2 ANALYSE DER HEUTIGEN SITUATION
2.1 Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet umfasst den Korridor von der Stadt Kéln entlang der gro3tenteils
eingleisigen, nicht elektrifizierten Strecke der Oberbergischen Bahn bis nach Lidenscheid.
Die Oberbergische Bahn verlauft durch den sidlichen Teil des Rheinisch-Bergischen Krei-
ses, den nordlichen Teil des Stadtgebiets von Lohmar (Rhein-Sieg-Kreis) und den Ober-
bergischen Kreis bis zum im Markischen Kreis gelegenen Liidenscheid (Abbildung 1).

Abbildung 1: Untersuchungsgebiet und Lage im Raum

Die Strecke weist zwischen den beiden Endpunkten Koéln Hansaring und Lidenscheid
97 km auf und umfasst insgesamt 20 Stationen. Der Betrachtungsraum fiir den Strecken-
ausbau verlauft ab der Haltestelle ,KoIn Frankfurter Stral3e” Gber die Strecken 2655 (Porz—
Heumar — Overath), 2657 (Overath — Dieringhausen), 2810 (Dieringhausen — Lidenscheid
Briigge) und 2813 (Ludenscheid-Brugge — Ludenscheid).

2.2 Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Abbildung 2 zeigt den Verlauf der Oberbergischen Bahn. Die Strecke wird heute von der
Linie RB 25 bedient, die vom westlich gelegenen Hansaring Uber die hoch belastete
Stammestrecke mit dem Kdlner Hauptbahnhof und dem Bahnhof Kéln Messe/Deutz, weiter
parallel zu anderen SPNV-Linien bis K&In Frankfurter Straf3e und von dort Uber die Ober-
bergische Bahn Uber Engelskirchen und Gummersbach bis nach Liudenscheid fahrt. Am
Haltepunkt Lidenscheid Brigge knupft sie an die RB 52 an. Zur Hauptverkehrszeit (HVZ)
und bis 21 Uhr bestehen ein 30-Minuten-Takt bis Gummersbach und ein 60-Minuten-Takt
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bis Ludenscheid. Zur Normalverkehrszeit (NVZ) endet der 30-Minuten-Takt bereits in En-
gelskirchen.

Abbildung 2: Verlauf RB 25 - Oberbergische Bahn

2.3 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Der Untersuchungsraum wird von einem weitmaschigen Uberregionalen Stral3ennetz flr
den motorisierten Individualverkehr (MIV) durchzogen (vgl. Abbildung 3). Nahezu parallel
zur Oberbergischen Bahn verlaufen abschnittsweise die Bundesautobahnen A3 (von Kdln
bis Rosrath), A4 (von Overath bis Gummersbach-Dieringhausen), A45 (von Meinerzhagen
bis Ludenscheid). Zusatzlich verlaufen nahezu parallel zum Streckenverlauf die Bundes-
straRen B54, B229, B256 und B484 sowie die Landstrafl3e L306.
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Abbildung 3: Ubergeordnetes StraRennetz im Untersuchungsgebiet

Weiterhin verbinden mehrere BundesstralR3en die Region im Untersuchungsgebiet:

- die B506 fuhrt von KoIn Gber Bergisch Gladbach nach Wipperfuirth
- die B237 verlauft von Hickeswagen Uber Wipperfirth nach Marienheide

2.4 Raum-und Bevdlkerungsstruktur

Das Untersuchungsgebiet liegt im Stiden des Landes Nordrhein-Westfalen und umfasst die
Stadt Koln, den Rheinisch-Bergischen Kreis, die Stadt Lohmar im nérdlichen Rhein-Sieg-
Kreis, den Oberbergischen Kreis und den Markischen Kreis. Mit mehr als einer Million Ein-
wohnern ist die Stadt Kdln die bevolkerungsreichste Stadt Nordrhein-Westfalens und das
einwohnerstéarkste Oberzentrum im Untersuchungsgebiet (Abbildung 4).
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Abbildung 4: Untersuchungsgebiet und Lage im Raum

Die Oberbergische Bahn ist eine wichtige Zubringerlinie fiir Einwohner der 6stlich von Koéln
gelegenen Kreise ins Oberzentrum Kdoln. Daher ist diese Strecke durch starke Pendlerver-
flechtungen gekennzeichnet. Die jeweilige Anzahl der Einwohner sowie sozialversiche-
rungspflichtige Ein- und Auspendler fur die Stadte und Gemeinden der genannten Kreise
sind in der nachfolgenden Tabelle zusammenfassend dargestellt.
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Kommune Einwohner Einpendler Auspendler
31.12.2017 30.06.2018 | Anteil bez. auf | 30.06.2018 | Anteil bez. auf
Einwohner Einwohner
Kéin 1.077.800 344.900 32% 161.100 15%
Résrath 28.700 4.800 17% 11.600 40%
Lohmar 30.500 6.200 20% 12.000 39%
Overath 27.100 5.700 21% 10.200 38%
Engelskirchen 19.300 5.800 30% 7.000 36%
Gummersbach 50.500 25.000 50% 14.500 29%
Marienheide 13.600 3.100 23% 5.100 38%
Meinerzhagen 20.400 6.300 31% 5.500 27%
Kierspe 16.200 3.500 22% 5.500 34%
Halver 16.100 4.900 30% 4.600 29%
Ludenscheid 72.900 24.400 33% 12.500 17%
Tabelle 1: Anzahl Einwohner (Bevélkerungsstand auf Basis Zensus 2011) und Pendler der im Untersu-

chungsraum betroffenen Kommunen
[Datenquelle: Landesbetrieb flr Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW) —
Geschéftsbereich Statistik, Dusseldorf]

Die GroRstadt Kéln verzeichnet mit rund 345 Tsd. die héchste Anzahl sozialversicherungs-
pflichtiger Einpendler im Untersuchungsraum, was einer auf die Einwohnerzahl bezogene
Einpendler-Rate von 32 % entspricht. Von den tUbrigen betroffenen Kommunen weisen
Gummersbach und Ludenscheid mit je rd. 25 Tsd. die héchsten Einpendler-Zahlen auf und
Gummersbach mit 50 % die héchste Einpendler-Rate. In die Gbrigen Kommunen im Unter-
suchungsraum pendeln zwischen 3.100 und 6.300 sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigte ein; die Einpendler-Raten liegen zwischen 17 und 31 % bezogen auf die Zahl der Ein-
wohner.

Die Stadt KéIn weist zwar auch die hdchste Anzahl Auspendler, aber bezogen auf die Ein-
wohner die geringste Auspendler-Rate in Héhe von 15 % auf, wahrend Rdsrath mit rund
40 % die héchste Auspendler-Rate erreicht. Ein Vergleich der Ein- und Auspendlerzahlen
je Kommune zeigt, dass Kéln, Gummersbach und Ludenscheid spirbar mehr Ein- als Aus-
pendler haben, sodass die Tagbevélkerung 15 - 20 % hdher als die Wohnbevélkerung ist.

Neben den sozialversicherungspflichtigen Pendlern kommen noch weitere Beschéftigte
hinzu, die statistisch nicht erfasst werden. Zudem steigern Freizeit-, Einkaufs- und Ausbil-
dungsverkehre etc. das Verkehrsaufkommen im Untersuchungsgebiet.

Damit besteht ein bedeutendes Potenzial fur die Nachfrage der RB 25, die die genannten
Stadte und Gemeinden bedient. Angebotsverbesserungen wirken sich fur diese Verkehrs-
beziehungen (Aus- und Einpendler) im Untersuchungsraum positiv aus.

Weitere Informationen zur aktuellen Streckennachfrage sind in Kapitel 6.2 in der Darstel-
lung des Analysefalls zu finden.
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3 BETRIEBLICHE MACHBARKEIT
3.1 Allgemeines Untersuchungsverfahren

Die betrieblichen Untersuchungen werden unter Einsatz des Fahrplantrassen- und Infra-
strukturmanagementsystems RailSys®! mit integrierter Betriebssimulation durchgefihrt.
Dieses Programmsystem dient der Analyse, Planung und Optimierung von Betriebsanlagen
und -ablaufen spurgefiihrter Verkehrssysteme. Es kdnnen Betriebsablaufe in beliebig gro-
Ben Netzen und komplexen Bahnhofen bzw. Stationen wirklichkeitsnah auf EDV-Systemen
abgebildet werden. Die Bearbeitung kleinraumiger Problemstellungen ist ebenso mdglich
wie die Untersuchung von komplexen Eisenbahnnetzen. In die Untersuchungen flie3en da-
bei die langjahrigen Erfahrungen aus der Bearbeitung von nationalen Projekten fir die
DB Netz AG sowie aus internationalen Projekten mit ein.

RailSys ist ein Fahrplankonstruktions- und Simulationsmodell, das auf mikroskopischer Ba-
sis arbeitet, d. h., die Gleise, Weichen und Signaleinrichtungen werden detailliert abgebil-
det, ebenso die Sicherungslogik der Eisenbahn. Dies ermoglicht die exakte Berechnung
der Fahrzeiten unter Berlcksichtigung aller fahrdynamischen Parameter der unterstellten
Zugkonfigurationen. Ebenso ist es moglich, die Fahrbeziehungen auf der Strecke, aber
auch in den Knoten nach Ort und Zeit exakt zu bestimmen. Durch dieses Verfahren lassen
sich im Gegensatz zu makroskopischen Modellen einzelne Konflikte zwischen zwei oder
mehr Zugfahrten detailliert ermitteln.

Fur die Fahrplankonstruktion werden die Belegungszeiten der einzelnen Blockabschnitte
berechnet und in grafischen Bildfahrplanen dargestellt. Eine Uberschneidung von Bele-
gungszeiten wird als Konflikt gekennzeichnet. Ziel der Fahrplankonstruktion ist es, einen
konfliktfreien Fahrplan zu erstellen, ohne den keine verspéatungsfreie Betriebsabwicklung
moglich ist. Grundséatzlich werden dabei immer alle Verkehre (SPFV, SPNV und SGV) im
gesamten Untersuchungsraum betrachtet. Als Regelwerk wird u. a. die Konzernrichtlinie
402 (Trassenkonstruktion) der DB Netz AG herangezogen.

Der Untersuchungsablauf (Abbildung 5) sowonhl fiir die vorhandenen Betriebsanlagen und

-ablaufe als auch fir jede bauliche und/oder betriebliche Untersuchungsvariante gliedert

sich im Allgemeinen in folgende Arbeitsschritte:

o Erfassung der infrastrukturellen und sicherungstechnischen Daten,

. Aufbereitung und Aufnahme der betrieblichen Daten,

o Durchfiihrung der Fahrplankonstruktion zur Prifung der betrieblich-technischen Plan-
barkeit eines Betriebsprogramms,

o ggf. iterative Bearbeitung von baulichen, betrieblichen oder verkehrlichen Fragestel-
lungen,

o Darstellung und Interpretation der Ergebnisse.

1 RailSys® ist ein international eingetragenes Warenzeichen
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Abbildung 5: Allgemeines Methodisches Vorgehen bei der Betriebsanalyse mit RailSys

Der moglichst konfliktfrei vorliegende Fahrplan wird anschlieend in einer Betriebssimula-
tion Uberprift. Mit Hilfe der Betriebssimulation wird die Betriebsqualitat und -stabilitat eines
Betriebskonzeptes auf vorgegebener Infrastruktur untersucht. Dazu wird der vorliegende
Fahrplan mit stochastischen Stérungen (Urverspatungen auf der Strecke und im Bahnhof)
gemanR Konzernrichtlinie 405 der DB Netz AG belegt. Im Falle des Vorliegens empirischer
Verspatungsverteilungen, sind diese den Richtlinienwerten ggf. vorzuziehen. Nach der De-
finition von Dispositionsregeln werden die so ,gestérten* Fahrplane in mehreren Simulati-
onslaufen simuliert. Die durchschnittlichen Folgeverspatungen aufgrund sich gegenseitig
behindernder Ziige werden protokolliert und zur Bewertung der Betriebsqualitat und -stabi-
litat ausgewertet.
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3.2 Methodik und Vorgehensweise

Im Modul A dieser Studie wird die betrieblich-technische Machbarkeit und Umsetzbarkeit
eines Ausbaus der Oberbergischen Bahn untersucht. Dabei werden in einem iterativen Pro-
zess Infrastrukturmaf3nahmen erarbeitet und deren Auswirkungen auf einen nach Méglich-
keit gegeniiber dem Status Quo verbesserten Fahrplan geprift.

Die Iterationsstufen enthalten einen oder mehrere Untersuchungsfalle, im folgenden Plan-
falle genannt, denen jeweils ein Paket von InfrastrukturmaBnahmen (MaRnahmenpaket)
zugrunde liegt, nach dessen Umsetzung ein auf dieser Basis konstruierter Fahrplan fur die
Oberbergische Bahn realisiert werden kann.

In einem ersten Arbeitsschritt wird die Betriebsqualitat des Status Quo ermittelt. Ziel ist es,
herauszufinden, ob sich schon durch kleine Mal3hahmen die Betriebsqualitat auf der Ober-
bergischen Bahn verbessern lasst. Dazu wird die Eisenbahninfrastruktur des Streckenab-
schnitts von KdIn-Hansaring Gber Kéln Hbf, Kéln-Messe/Deutz, KdIn-Frankfurter StralRe bis
Lidenscheid mikroskopisch genau aufgenommen, d. h., alle fiir den Eisenbahnbetrieb re-
levanten Daten (Spurplan und Sicherungstechnik) werden erfasst. AuRerdem erfolgt die
vollstéandige Aufnahme der relevanten Eisenbahnverkehre im Untersuchungsraum fur einen
Betriebstag in der Woche hinsichtlich Fahrtverlauf mit Fahrweg, Fahrplanzeiten und Halte-
muster sowie Zugcharakteristik einer Zugfahrt. Auf Basis dieser Daten wird eine Betriebs-
simulation durchgefiihrt, um das durchschnittliche Verspatungsniveau auf der Oberbergi-
schen Bahn fir den Status Quo modellhaft zu ermitteln.

Im zweiten Arbeitsschritt wird untersucht, ob sich das Bedienungsangebot auf der Oberber-
gischen Bahn verbessern und erweitern lasst, ohne den Fahrplan des Status Quo grundle-
gend zu verandern. Bereits in diesem Arbeitsschritt wird gepriift, ob kleinere Infrastruktur-
mafnahmen vorgeschlagen werden kdnnen, die zu einer Verbesserung der Betriebsquali-
tat beitragen kénnen.

Der dritte Arbeitsschritt enthalt den Kern der Untersuchung: Nun werden Fahrpléne erar-
beitet, die eine Bedienung der Oberbergischen Bahn im 20-Minuten-Takt vorsehen. Mittels
Fahrplankonstruktion wird Uberprift, ob die Zugfahrten konfliktfrei, d. h., planmafiig ohne
Behinderungen unter Berlcksichtigung der Pufferzeiten gemaf Trassenkonstruktionsricht-
linie der DB Netz AG auf der Strecke und in den Bahnhdfen abwickelbar sind. Sofern not-
wendig, werden Zugfahrten im Fahrplan zeitlich verschoben oder Haltezeiten werden unter
Berlicksichtigung der Mindesthaltezeiten angepasst.

Es werden Fahrpléne konstruiert fiir folgende Félle:

o Vollstandige Elektrifizierung der Strecke von Porz Heumar Bft. Frankfurter Stral3e
bis Lidenscheid

o Elektrifizierung einer Teilstrecke nur bis Gummersbach (ggf. bis Marienheide)

e Verzicht auf Elektrifizierung
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Fur alle konstruierten Fahrplane werden Konzepte fir einen abschnittsweise zweigleisigen
Ausbau der Strecke entwickelt. Dartiber hinaus wird gepruft, unter welchen Voraussetzun-
gen der 20-Minuten-Takt der S-Bahn durch ein schnelles Produkt (Regional-Express) Uber-
lagert werden kann. Auch der Einsatz von lokal emissionsfreien Fahrzeugen als Alternative
zu Dieselfahrzeugen wird dabei gepriift.

Einer ersten Serie von Planféllen liegt die Pramisse zugrunde, Verbesserungen des Fahr-
plans fir die Oberbergische Bahn zu erméglichen, dabei aber AusbaumalRnahmen in sen-
siblen Bereichen (enge Bebauung, Denkmalschutz, Naturschutz) méglichst zu vermeiden.
Im Ergebnis dieser Planfalle stellt sich heraus, dass sich keine Fahrzeitreduzierungen er-
zielen lassen. Die Reduzierung der Fahrzeit hat jedoch fur den Index der Nutzen-Kosten-
Untersuchung einen hohen Stellenwert. Folglich werden weitere Planfalle unter der Préa-
misse untersucht, auch in sensiblen Bereichen Ausbaumafnahmen vorschlagen zu kon-
nen, wenn sich dadurch die Fahrzeiten reduzieren lassen.

In allen Arbeitsschritten wird auRerdem eine Aufwartskompatibilitét verfolgt. Damit ist ge-
meint, dass moglichst kein Infrastrukturausbau unnétig wird oder gar zuriickgebaut werden
muss, wenn auf dem Weg zu einem definierten Zielkonzept Zwischenstufen realisiert wer-
den. Ziel ist die Vermeidung verlorener Investitionen.

Die erforderlichen InfrastrukturmaRnahmen werden planfallbezogen detailliert zusammen-
getragen. Es erfolgt eine Dimensionierung der Malinahmen, eine Abschatzung der Investi-
tionskosten und eine Betrachtung zeitlicher Aspekte (z. B. Beteiligungsverfahren).

Der Umfang zu erstellender Infrastrukturanlagen (z. B. Gleisanlagen, Weichen, Bahnsteige)
ergibt sich unmittelbar aus den Ergebnissen der Fahrplankonstruktion. Die Erstellung von
Ingenieurbauwerken (Briicken, Unterfiihrungen) wird notwendig, wenn vorhandene Bau-
werke aufgrund einer Erweiterung des Spurplans (z. B. zweigleisiger Ausbau) ersetzt wer-
den missen. Auch die Auflassung von Bahniibergéngen kann den Bau eines Kreuzungs-
bauwerks erfordern.

Ebenfalls aus den Ergebnissen der Fahrplankonstruktion unmittelbar abzuleiten, sind die
notwendigen Elemente fur eine Erweiterung/Optimierung der Leit- und Sicherungstechnik
(z. B. der Einbauort und die Anzahl zu installierender Signale).

Bei der Kostenschatzung werden auch Aufwénde fur den Anschluss an vorhandene Stell-
werkstechnik und Bahnibergangserweiterungen bericksichtigt.

Die Tunnel der Strecke werden dahingehend betrachtet, auf welcher Lange ggf. eine Er-
weiterung des Lichtraumprofils erforderlich wird, um einen Ausbau der Gleisanlagen bzw.
eine Elektrifizierung der Strecke erméglichen zu kénnen, oder inwiefern Neubauten not-
wendig sind.
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3.3 Grundlagen und Randbedingungen
3.3.1 Untersuchungsraum

Der Untersuchungsraum enthélt die Stammstrecke der Kélner S-Bahn von Kéln Hansaring
tber KoIn Hbf bis KdIn Messe/Deutz, die S-Bahn-Strecke weiter tiber KdIn Trimbornstral3e
bis K&In Frankfurter Stral3e sowie die hier abzweigende Strecke der Oberbergischen Bahn
bis Lidenscheid Briigge und weiter bis Ludenscheid. In der Fahrplankonstruktion der Ober-
bergischen Bahn werden auch die Verkehre von Dortmund tUber Hagen und Lidenscheid
Briigge nach Ludenscheid beriicksichtigt.

In Abbildung 6 ist der Verlauf der Oberbergischen Bahn von Kdéin bis Lidenscheid als blaue
Linie dargestellt.
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Abbildung 6: Untersuchungsraum mit Streckenverlauf der Oberbergischen Bahn

3.3.2 Untersuchungszeitraum

Die Fahrpléane der zu untersuchenden Betriebskonzepte werden fur einen gesamten Werk-
tag (Montag bis Freitag) von 0 bis 24 Uhr erstellt. Dadurch wird sichergestellt, dass Eng-
passe, die wahrend der Hauptverkehrszeiten auftreten oder ggf. durch einzelne aul3erhalb
der Taktung verkehrende und wahrend der NVZ stattfindende Einzelverkehre verursacht
werden, erfasst sind.
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3.3.3 Untersuchungskonzept

Die Studie besteht aus einer Reihe von Untersuchungsfallen, Planfalle genannt, die nach-
einander untersucht werden. Dabei werden flir verschiedene Betriebsprogramme Fahr-
plane entwickelt und daraus Infrastrukturmaf3nahmen abgeleitet, wobei den Planfallen un-
terschiedliche Planungspramissen zugrunde liegen. Der Umfang der Studie enthalt zu-
nachst die Planfélle 1 bis 4, deren wesentliche Aspekte im Folgenden beschrieben sind:

e Stabilitat durch kleinere MaBnahmen

o Planfall 1:
Fahrplan aus dem Jahr 2018 (Status Quo)

e Taktverdichtung, Zusatzverkehre, Zugkreuzungen, zweigleisiger Ausbau

o Planfall 2a:
Fahrplan aus dem Jahr 2018 (Status Quo) mit Uberlagertem Regional-Express
im 60-Minuten-Takt Kéln — Gummersbach

o Planfall 2b:
Fahrplan aus dem Jahr 2018 (Status Quo) mit verringerten Haltezeiten zur Ver-
ringerung der Reisezeit

o Planfall 2c:
Fahrplan aus dem Jahr 2018 (Status Quo) mit Uberlagertem Regional-Express
im 60-Minuten-Takt Kdln — Gummersbach in Ersatz der Regionalbahn-Verstar-
kerleistungen

o Planfall 2d:
Fahrplan aus dem Jahr 2018 (Status Quo) mit Uberlagertem Regional-Express
im 60-Minuten-Takt Kéln — Gummersbach ohne angestrebte Reisezeitverkiir-
zungen

o Planfall 2e:
Fahrplan mit 20-Minuten-Takt der Regionalbahn (Diesel) KdIn — Overath, im 60-
Minuten-Takt verlangert bis Gummersbach, 60-Minuten-Takt eines Regional-
Express (Diesel) KoIn — Lidenscheid

o Planfall 2f:
Fahrplan mit 20-Minuten-Takt der Regionalbahn (Diesel) bis Gummersbach,
60-Minuten-Takt eines Regional-Express (Diesel) KdIn — Lidenscheid
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e Einsatz von Fahrzeugen mit lokal emissionsfreiem Antrieb

o Planfall 3a:
Fahrplan aus dem Jahr 2018 (Status Quo) mit Uberlagertem Regional-Express
im 60-Minuten-Takt KOIn — Gummersbach unter Einsatz von Fahrzeugen mit
lokal emissionsfreiem Antrieb

o Planfall 3b:
Fahrplan aus dem Jahr 2018 (Status Quo) unter Einsatz von Fahrzeugen mit
lokal emissionsfreiem Antrieb

o Planfall 3c:
Fahrplan aus dem Jahr 2018 (Status Quo) mit Uberlagertem Regional-Express
im 60-Minuten-Takt Kéln — Gummersbach in Ersatz der Regionalbahn-Verstar-
kerleistungen unter Einsatz von Fahrzeugen mit lokal emissionsfreiem Antrieb

e Elektrische S-Bahn, beschleunigter RE, RB-Pendel

o Planfall 4:
Fahrplan mit 20-Minuten-Takt einer S-Bahn (elektrisch) Kéln — Overath, im 60-
Minuten-Takt verlangert bis Gummersbach, 60-Minuten-Takt eines Regional-
Express (lokal emissionsfreier Antrieb) Kéln — Lidenscheid

o Planfall 4a:
Fahrplan mit 20-Minuten-Takt einer S-Bahn (elektrisch) Kéln — Overath, im
20/40-Minuten-Takt verlangert bis Gummersbach, 60-Minuten-Takt eines Regi-
onal-Express (lokal emissionsfreier Antrieb) Kéln — Lidenscheid

o Planfall 4b:
Fahrplan mit 20-Minuten-Takt einer S-Bahn (elektrisch) Kéln — Overath, im
20/40-Minuten-Takt verlangert bis Gummersbach, 60-Minuten-Takt eines Regi-
onal-Express (lokal emissionsfreier Antrieb) Kéln — Lidenscheid; der Hoff-
nungsthaler Tunnel wird zweigleisig ausgebaut, allerdings wird nur ein Stre-
ckengleis elektrifiziert

o Planfall 4c:
Fahrplan mit 20-Minuten-Takt einer S-Bahn (elektrisch) Kéln — Gummersbach,
im 60-Minuten-Takt verlangert bis Lidenscheid

o Planfall 4d:
Fahrplan mit 20-Minuten-Takt einer S-Bahn (elektrisch) Kéln — Gummersbach,
Regionalbahn-Pendel Gummersbach — Lidenscheid unter Einsatz von Fahr-
zeugen mit lokal emissionsfreiem Antrieb
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Die zuvor genannten Planfélle folgen der Pramisse, dass die erforderlichen Infrastruktur-
maflnahmen einen moglichst geringen Ausbau an der Strecke notwendig machen und sen-
sible Bereiche mdglichst schonen. Allerdings zeigt sich in den Ergebnissen dieser Planfalle,
dass zwar ein dichteres Angebot moglich ist, aber keine Reisezeitverkiirzungen gegenuber
dem Status Quo erzielbar sind. Reisezeitverkiirzungen werden jedoch bendtigt, da ansons-
ten keine Forderfahigkeit erreicht werden kann.

Daher werden in einem néchsten Arbeitsschritt der Studie weitere Planfélle unter der Pra-
misse untersucht, die Reisezeiten gegeniber dem Status Quo zu verkirzen:

o Planfall 5a:
Fahrplan mit 20-Minuten-Takt einer S-Bahn (elektrisch) Kéln — Gummersbach,
im 60-Minuten-Takt verlangert bis Lidenscheid

o Planfall 5b:
Fahrplan mit 20-Minuten-Takt einer S-Bahn (elektrisch) Kéln — Gummersbach,
60-Minuten-Takt eines Regional-Express (lokal emissionsfreier Antrieb) Koln —
Ludenscheid

Die beiden Planfalle 5a und 5b bedingen entweder eine Elektrifizierung tber Gummersbach
hinaus bis Liidenscheid oder die Uberlagerung des S-Bahn-Betriebs durch eine schnelle
Regional-Express-Linie. Fur beide Planfalle muss aufgrund der hohen Investitionskosten
die Forderwirdigkeit bezweifelt werden. Daher werden weitere Planfalle untersucht, die so-
wohl die Elektrifizierung bis Ludenscheid als auch die Einfihrung einer zusatzlichen Regi-
onal-Express-Linie vermeiden:

o Planfall 6a(l):
Fahrplan mit 20-Minuten-Takt einer S-Bahn (elektrisch) Kéln — Gummersbach,
Pendelverkehr unter Einsatz von Fahrzeugen mit lokal emissionsfreiem Antrieb
zwischen Gummersbach und Ludenscheid im 60-Minuten-Takt, geringe Uber-
gangszeiten in Gummersbach zwischen S-Bahn und Pendelverkehr

o Planfall 6a(ll):
Fahrplan mit 60-Minuten-Takt einer S-Bahn (elektrisch) Kéln — Gummersbach,
Pendelverkehr unter Einsatz von Fahrzeugen mit lokal emissionsfreiem Antrieb
zwischen Gummersbach und Liudenscheid im 60-Minuten-Takt, reduzierter Auf-
wand fur notwendige Ausbaumafinahmen im Bhf Gummersbach gegentber
Planfall 6a(l)

o Planfall 6b:
Fahrplan mit 20-Minuten-Takt einer S-Bahn (elektrisch) Kéln — Marienheide,
Pendelverkehr unter Einsatz von Fahrzeugen mit lokal emissionsfreiem Antrieb
zwischen Marienheide und Ludenscheid im 60-Minuten-Takt
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o Planfall 6d:
Fahrplan mit 20-Minuten-Takt einer S-Bahn (elektrisch) Koln — Gummersbach,
verlangert im 20-/40-Minuten-Takt bis Marienheide, Pendelverkehr unter Ein-
satz von Fahrzeugen mit lokal emissionsfreiem Antrieb zwischen Gummers-
bach und Lidenscheid im 60-Minuten-Takt

Alle oben genannten Planfalle haben gemeinsam, dass die Reisezeit der S-Bahnen, die
alle Halte bedient, von Koln Hbf bis Gummersbach die Marke 60 Minuten Reisezeit Uber-
schreitet.

Im politischen Raum wird aber immer wieder das Ziel formuliert, zwischen Kéln und Gum-
mersbach in weniger als einer Stunde per Eisenbahn reisen zu kdnnen. Daher wird in zwei
weiteren Planfallen untersucht, wie eine Reisezeit zwischen Koln Hbf und Gummersbach
von unter 60 Minuten realisiert werden kann. Beide Planfélle basieren auf dem Planfall
6a(ll):

e Planfall 6¢:
Fahrplan mit drei Fahrten pro Stunde und Richtung einer S-Bahn (elektrisch)
Koln — Gummersbach, zwei davon verkehren im Abstand von 20 Minuten zuei-
nander und bedienen alle Halte, eine dritte Fahrt lasst zur Reisezeitreduzierung
Halte aus; Pendelverkehr unter Einsatz von Fahrzeugen mit lokal emissions-
freiem Antrieb zwischen Gummersbach und Liidenscheid im 60-Minuten-Takt

e Planfall 7:
Fahrplan mit 20-Minuten-Takt einer S-Bahn (elektrisch) Kéln — Gummersbach,
Reisezeit Koln — Gummersbach fur alle S-Bahnen unter 60 Minuten, Pendelver-
kehr unter Einsatz von Fahrzeugen mit lokal emissionsfreiem Antrieb zwischen
Gummersbach und Lidenscheid im 60-Minuten-Takt

3.3.4 Datenbasis zur Infrastruktur

Die Untersuchung wird auf Basis mikroskopischer Daten durchgefiihrt. Die mikroskopi-
schen Infrastrukturdaten fur die Durchfiihrung der Untersuchung mit dem Fahrplan- und
Infrastrukturmanagementsystem RailSys wurden Uber eine automatische Schnittstelle aus
Daten des DB Netz AG eigenen Systems RUT-K fir das Fahrplanjahr 2018 (ibernommen
und dafir zuvor durch die DB Netz AG freigegeben. Die Daten enthalten fiir den gesamten
Untersuchungsraum u. a. folgende Informationen:

e Spurplan mit metergenauer Lage von Weichen, Kreuzungen und Kreuzungsweichen

e Gleise mit Langen, Langsneigungen und zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten

e Stationen mit Namen, Kirzel und Streckenzuordnung

e Halteplatze innerhalb der Stationen mit Nutzlangen

e Signalstandorte mit Signaltyp und Stellwerkstechnik

e Blockabschnitte und FahrstraRen

o Auflésekontakte

e Geschwindigkeitsanzeiger

o Elektrifizierung
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3.3.5 Infrastrukturdaten der Planfalle

In den Infrastrukturdaten eines Planfalls werden diejenigen Infrastrukturmal3nahmen eines
Planfalls hinterlegt, die erforderlich sind, um einen Fahrplan im Hinblick auf das fir den
Planfall geltenden Betriebsprogramm unter Bertcksichtigung der definierten Randbedin-
gungen konfliktfrei zu konstruieren.

Aus offentlich zug&nglichen Informationen und eigenen Erhebungen werden Lage und Um-
gebung der Bereiche, in denen Ausbaumaflinahmen vorgeschlagen werden, erfasst, um die
Machbarkeit zu prifen und eine Kostenabschatzung vornehmen zu kdnnen.

3.3.6 Fahrplanansatz

Die zugrunde liegende Infrastruktur wird mit einem Fahrplan belegt, um die betrieblich-tech-
nischen Analysen durchfiihren zu kbnnen. In der Fahrplanabstimmung, die unter Berlck-
sichtigung grundsatzlicher Vorgaben der Richtlinie 402 (Trassenkonstruktion) der DB Netz
AG erfolgt, werden alle Eisenbahnverkehre im Untersuchungsraum, neben dem SPNV
auch SPFV und SGV, berucksichtigt. Es wird ein konfliktfreier Fahrplan unter Berucksichti-
gung von Regel- und Bauzuschlagen sowie Pufferzeiten erstellt.

3.3.7 Fahrplangrundlage des Status Quo, Planfall 1

Als Fahrplangrundlage des Status Quo wird das Betriebsprogramm der Oberbergischen
Bahn fur das Jahr 2020 mit Stand vom 10.08.2018 herangezogen, der sich vom Betriebs-
programm des Jahres 2019 darin unterscheidet, dass am Nachmittag zwei Verstarkerfahr-
ten bereits in Gummersbach anstatt in Engelskirchen starten. Dies ist der Planfall 1.

Das Betriebsprogramm des Status Quo (zum Fahrplanjahr 2020, Stand: 10.08.2018) zeich-
net sich durch einen 30-Minuten-Takt aus. In diesem Takt wird der Abschnitt Kéln Hansa-
ring — Engelskirchen bedient, wahrend der HVZ wird dieser Takt bis Gummersbach ausge-
dehnt (NVZ nur im 60- Minuten-Takt). Weiter bis Meinerzhagen verkehren die Regional-
bahnen im 60-Minuten-Takt, bis Lidenscheid nur zweistiindlich (Abbildung 7).

[Quelle: RMCon]

Abbildung 7: Betriebsprogramm Oberbergische Bahn, Status Quo, Fahrplan 2020, Stand 10.08.2018
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Eine Verdichtung des Grundtaktes auf ,stiindlich bis Lidenscheid“ ist vorgesehen, sobald
in Kierspe ein daflur benétigter Kreuzungsbahnhof in Betrieb genommen wird (Anmerkung:
Stand zum Zeitpunkt der Untersuchungen, inzwischen ist die Inbetriebnahme des Kreu-
zungsbahnhofs Kierspe erfolgt und die angesprochene Verdichtung des Grundtaktes ist
umgesetzt.)

3.3.8 Fahrplangrundlage der Planfalle 2 bis 7

Die Fahrpléne der Planféalle basieren entweder auf dem Status Quo oder werden véllig neu
konzipiert.

Auf dem Status Quo basieren die Planfélle 2a bis 2d und 3a bis 3c. Die Fahrpléne dieser
Planfalle werden gemaR Aufgabenstellung modifiziert, um die Planungspramissen umzu-
setzen.

Neu konzipiert werden die Planfélle 2e und 2f sowie die Planfalle 4, 4a bis 4d, 5a und 5b,
6a(l), 6a(ll), 6b, 6¢c und 6d sowie 7. Dabei finden die Ankunfts- und Abfahrtszeiten der S-
Bahnen und des auf die Eifelbahn durchzubindenden Regional-Express-Verkehrs in Kéln
Hbf gemaR Knotenuntersuchung Kéin 2030(+) des Buros Schulze und Gast Bertcksichti-

gung.

In dieser Knotenuntersuchung 2030(+) sind die Fahrplanzeiten aller S-Bahnen in Kéln auf
der Kdlner S-Bahn-Stammstrecke (Kéln Hansaring — Kéln Hbf — KéIn Messe/Deutz) exakt
festgelegt, um eine streng vertaktete 2,5-Minuten-Zugfolge zwischen Kéln Hansaring und
Koéln Messe/Deutz in beiden Richtungen zu erhalten. In der vorliegenden Studie wird davon
ausgegangen, dass diese Zugfolge zuklnftig auf der Stammstrecke mdglich sein wird, was
eine Anpassung der Sicherungstechnik gegeniiber heute und einen Ausbau der S-Bahn-
Haltepunkte Kéln Hansaring, Kéln Hbf und Kéln Messe/Deutz von je zwei auf vier Bahn-
steigkanten voraussetzt. Die Fahrplanzeiten sind mit der DB Netz AG abgestimmit.

RB 25 RB 25
S15 S11 | S16 | S12 | S1Z [S1IY | Sé S13 S15

S13 $S11 | S16 S12 S17 SIHV @ Sé

00:00 | 02:30 '05:00 07:30 10:00 12:30 1500 17:30 19:30° 17:00 | 14:30 12:00 09:30 04:30 02:00
20:00 22:30 25:00 27:30 30:00 32:30 35:00 37:30 39:30 37:00 | 34:30 32:00 29:30 27:00 24:30 22:00

40:00 | 42:30 145:00 47:30 50:00 55:00 57:30 59:30 57:00 | 54:30 52:00 49:30 47:00 44:30 42:00

[Quelle: DB Netz AG]

Abbildung 8: Knotenzeiten fiir KéIn Hbf aus der Schulze-Gast Knotenuntersuchung 2030(+)

In denjenigen Planféllen, mit denen die Einfuhrung einer Regional-Express-Linie von Kéln
Hbf bis Ludenscheid vorgesehen ist, wird davon ausgegangen, dass diese Regional-Ex-
press-Linie mit der Linie RE 22 der Eifelbahn verknupft wird. Damit gelten die Ankunfts- und
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Abfahrtszeiten dieser Linie auch fir die Oberbergische Bahn, wobei in Kéln Hbf dabei eine
Haltezeit von 2 Minuten angesetzt wird:

¢ Abfahrt des Regional-Express in Richtung Lidenscheid: Minute 42
e Ankunft des Regional-Express aus Richtung Lidenscheid: Minute 17

3.3.9 Fahrzeugeinsatz, Mindesthalte- und Wendezeiten, Fahrzeitzuschlage

Unter Ansatz des im Folgenden dokumentierten Fahrzeugeinsatzes werden die Fahrplan-
konstruktion und die Betriebssimulation durchgefiihrt. Dafir sind die Fahrzeugparameter
wie Traktionsvermogen (Hochstgeschwindigkeit, Brems- und Beschleunigungsvermdgen)
sowie die Zuglange und das Zuggewicht maf3igebend.

Sollten nach erfolgter Umsetzung eines Planfalls andere Fahrzeuge zum Einsatz kommen,
missen diese den Anforderungen des in den Untersuchungen unterstellten Fahrzeugein-
satzes genigen, da ansonsten die errechneten Fahr- und Reisezeiten nicht eingehalten
werden kénnen und das konstruierte Fahrplankonzept ggf. nicht realisierbar ist.

Folgender Fahrzeugeinsatz wird flir die untersuchten Betriebsprogramme angesetzt:

o Regional-Express
o BR 620 in Einfach- oder Doppeltraktion
¢ Regionalbahn

o BR 620 in Einfach-Traktion
(im Status Quo z.T. in Doppeltraktion oder gekuppelt mit BR 622)

e S-Bahn (elektrisch)

o BR 423 in Doppeltraktion

Im gesamten Kdlner S-Bahn-Netz soll ein einheitlicher Fahrzeugpark zum Einsatz kommen.
Nach Umstellung der Oberbergischen Bahn auf elektrischen S-Bahn-Betrieb werden somit
auch hier die gleichen Zuggarnituren fahren wie im restlichen Kélner S-Bahn-Netz.

Fur die dieselbetriebenen Verkehre kann davon ausgegangen werden, dass zukuinftig Fahr-
zeuge mit lokal emissionsfreiem Antrieb zum Einsatz kommen werden. Da diese Fahrzeuge
mindestens die fahrdynamischen Eigenschaften der hier angesetzten Diesel-Fahrzeuge
haben werden, wird ein Einsatz méglich sein, ohne dass eigens deshalb Fahrplanmodifika-
tionen erforderlich werden.

Folgende Mindesthaltezeiten werden unterstellt:

e Regional-Express: 60 s
e Regionalbahn (BR 620, 622): 60s
e S-Bahn (BR 423): 42 s
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Folgende Mindestwendezeiten sind fir Zlge des SPNV anzusetzen:

e 5 Minuten

Folgende Regelzuschlage werden angesetzt:

e SPFV: 5%
e SPNV: 3%
e SGV: 5%

Bauzuschlage werden fir die Ziige der Oberbergischen Bahn vereinbarungsgemal nicht
angesetzt.

3.3.10 Haltekonzeptionen

Die im 30-Minuten- oder 20- Minuten-Takt verkehrenden Regionalbahnen bzw. S-Bahnen
bedienen alle Haltepunkte und Bahnhdofe im Linienverlauf bis Lidenscheid (Ausnahme:
Planfall 6¢). Der dem S-Bahn-Verkehr lGiberlagerte Regional-Express soll bis Gummersbach
nur in KoIn Messe/Deutz und in Engelskirchen halten. Ein Halt in Overath, Rosrath und/oder
in Gummersbach Dieringhausen wird optional gesehen. Ab Gummersbach bis Ludenscheid
bedient der Regional-Express alle Halte, solange kein weiteres Produkt diesen Strecken-
abschnitt befahrt. Gleiches gilt fir einen Pendel-Verkehr zwischen Gummersbach oder Ma-
rienheide und Ludenscheid.

3.3.11 Anschlisse in Briigge, Betriebskonzept im Abschnitt Brligge - Liidenscheid

Im Bahnhof Ludenscheid Briigge trifft die von K6ln kommende Linie der Oberbergischen
Bahn auf die Linie (Dortmund-) Hagen — Ludenscheid der Volmetalbahn. Sowohl die Linie
von Koln als auch die von Dortmund/Hagen werden bis Lidenscheid gefuhrt. Der Fahrplan
beider Linien muss in dem eingleisigen Streckenabschnitt von Briigge bis Liidenscheid auf-
einander abgestimmt werden, da keine Kreuzungsstelle in dem Streckenabschnitt existiert
und auch der Endpunkt Lidenscheid eingleisig ausgefihrt ist.

AuRerdem ist in Briigge ein Umstieg mit moglichst geringen Ubergangszeiten aus Richtung
Dortmund/Hagen nach Kdéln und in Gegenrichtung zu gewahrleisten. Der Anschluss ist in
der Fahrplankonstruktion zu bertcksichtigen.

3.4 Betriebsqualitat des Status Quo (Planfall 1)

Fur den Planfall 1 (Status Quo) wird im Rahmen dieser Studie die Betriebsqualitat ermittelt.
Dazu wird eine Betriebssimulation durchgefihrt. In der Betriebssimulation werden die im
Fahrplan behinderungsfrei abgestimmten Zige mit stochastischen Stérungen (Einbruch-
verspatungen, Haltezeitverlangerungen) versehen. Die sich daraus innerhalb des Untersu-
chungsraums ergebenden durchschnittlichen Folgeverspatungen werden ausgewertet, um
die Betriebsqualitat zu beurteilen.

Machbarkeitsstudie Ausbau Oberbergische Bahn 20



e I" m B u n é spiekermann

Rail Management Consultants

3.4.1 Randbedingungen der Betriebssimulation

Die Betriebssimulation wird fur alle Eisenbahnverkehre im Untersuchungsraum durchge-
fuhrt. Dabei werden alle S-Bahn-Verkehre zwischen Kéln Hansaring und Kéln Messe/Deutz
(S-Bahn-Stammstrecke) und weiter bis Kéln Bonn Flughafen einbezogen.

Zum Ansatz von Stoérungen werden gemessene Verspatungsdaten des Ist-Zustands her-
angezogen, die vom NVR zur Verfugung gestellt wurden (Zeitraum: Mérz bis Mai 2017).
Fur Stationen, an denen keine gemessenen Verspatungen zur Verfligung stehen oder nutz-
bar sind, wird auf Richtlinienwerte der DB Netz AG (Ril 405) zurtickgegriffen.

Es werden 100 gestdrte Fahrplane simuliert und ausgewertet. Fir die Auswertung wird der
Qualitatsmalstab nach Richtlinie 405 (DB Netz AG) herangezogen. Nach diesem liegt eine
gute Betriebsqualitat vor, wenn auf einem definierten Streckenabschnitt der Verspatungs-
zuwachs im Mittel maximal eine Minute betragt und in einem Eisenbahnknoten eine halbe
Minute nicht Ubersteigt.

Fur den Abbau von Verspatungen werden folgende im Fahrplan vorhandene Reserven ge-
nutzt:

e Fahrzeitiiberschiisse: 100%
e Haltezeitreserven: 100%
e Regelzuschlage: 0%

3.4.2 Auswertung der Histogramme

Ausgewertet und als Histogramm dargestellt werden die durchschnittlichen Ankunfts- und
Abfahrtsverspatungen einer bestimmten Relation (z.B. Kéln Hansaring — Overath) Uber den
Zuglauf in Richtung und Gegenrichtung einer Linie fiir den Zeitraum von 0 bis 24 Uhr.
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[Quelle: RMCon]

Abbildung 9: Zusatzverspatungen der Ziige KoIn Hansaring — Engelskirchen

[Quelle: RMCon]

Abbildung 10:  Zusatzverspatungen der Zuge Engelskirchen — Kéln Hansaring
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[Quelle: RMCon]

Abbildung 11:  Zusatzverspatungen der Zuge Kdln Hansaring — Gummersbach

[Quelle: RMCon]

Abbildung 12:  Zusatzverspatungen der Zlige Gummersbach — KdIn Hansaring
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[Quelle: RMCon]

Abbildung 13:  Zusatzverspatungen der Zuge Koln Hansaring — Meinerzhagen

[Quelle: RMCon]

Abbildung 14:  Zusatzverspatungen der Ziige Meinerzhagen — Kéln Hansaring
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[Quelle: RMCon]

Abbildung 15:  Zusatzverspatungen der Zuge Kdln Hansaring — Ludenscheid

[Quelle: RMCon]

Abbildung 16:  Zusatzverspatungen der Zige Ludenscheid — Kdln Hansaring

Die Diagramme zeigen, dass in Fahrtrichtung Gummersbach/Liidenscheid die Haltezeitver-
langerungen an den Halten im S-Bahn-Netz zu einem erheblichen Verspatungsanstieg fiih-
ren und die Zige bereits bei Einfahrt in die eingleisige Strecke der Oberbergischen Bahn
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im Durchschnitt zwei bis drei Minuten Verspatung aufweisen. Bis Lohmar Honrath verandert
sich das Verspatungsniveau Uber den Streckenverlauf wenig oder es werden weitere Ver-
spatungen aufgebaut, insbesondere wenn sich die Haltezeitverlangerung in einem Bahnhof
durch die Behinderung aufgrund eines verspateten Gegenzuges noch weiter erhoht. Erst
hinter Honrath kénnen unter Nutzung von Fahr- und Haltezeitreserven im Fahrplan Ver-
spatungen signifikant abgebaut werden.

In der Gegenrichtung werden tber den gesamten Verlauf der eingleisigen Strecke bis Kdin
Frankfurter Stral3e Verspatungen aufgebaut. Zum Teil kdnnen diese aber auch wieder ab-
gebaut werden, da Fahr- und Haltezeitzeitreserven im Fahrplan vorhanden sind. Bei Aus-
fahrt Koln Frankfurter Straf3e ist fur alle Zlige eine durchschnittliche Verspatung von tber
zwei Minuten zu verzeichnen. Bis Kdln Hansaring bleibt das Verspatungsniveau insgesamt
konstant.

3.4.3 Beurteilung der Betriebsqualitat

Insgesamt muss die Betriebsqualitat fir die Oberbergische Bahn im Status Quo als unbe-
friedigend bezeichnet werden. Das Qualitatskriterium aus Richtlinie 405 (DB Netz AG) wird
zwar in Fahrtrichtung Gummersbach/Lidenscheid letztlich eingehalten, allerdings nur weil
im Fahrplan reichlich Fahrzeitreserven vorhanden sind, die zum Verspatungsabbau genutzt
werden. Fahrzeitreserven gehen aber immer zu Lasten der Reisezeiten und sind nachteilig
fir den Fahrgast.

In Fahrtrichtung K6In Hbf liegen die Verspatungen bei Uber zwei Minuten bei Einfahrt nach
KdIn-Hansaring und damit weit Gber der Grenze flr gute Betriebsqualitat gemaf Richtlinie
405 (DB Netz AG).

Hauptursache fiir den Verspatungsaufbau in beide Richtungen sind die starken Haltezeit-
verlangerungen an allen Haltepunkten und Bahnhofen aufgrund von Stérungen. Maf3nah-
men zum Streckenausbau mit der Schaffung zuséatzlicher Kreuzungsbahnhéfe und Begeg-
nungsabschnitte oder einer Anhebung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten kénnten
voraussichtlich erheblich zur Verbesserung der Betriebsqualitat beitragen, sind allerdings
aufwendig und kostenintensiv.

3.5 Betriebliche Untersuchung der Planfélle 2a bis 2f mittels Fahrplankonstruktion

In den Planféllen 2a bis 2d soll der Fahrplan des Status Quo weitestgehend beibehalten
werden und durch weitere Fahrten ergénzt werden.

Mit Planfall 2a sind die Auswirkungen zu ermitteln, welche sich durch die Uberlagerung des
bestehenden Regionalbahn-Fahrplans mit einer zusétzlichen Regional-Express-Linie, die
im 60-Minuten-Takt bis Gummersbach gefahren wird, ergeben. Die Zlge dieser Linie be-
dienen die Bahnhofe Kéln Messe/Deutz, Overath und Engelskirchen.

Die Regional-Express-Zuge werden im Streckenabschnitt Kdln Hbf — KdIn Frankfurter
StralRe Uber die Strecken 2651 (Kéln — Haiger — Giel3en) und 2691 (Flughafen Nordwest —
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Porz Wahn Siid) geftuihrt, da die S-Bahn-Stammstrecke durch S-Bahn- und Regionalbahn-
Verkehr ausgelastet ist. Damit die Regional-Express-Zige in den Fahrplan des tbrigen
Verkehrs auf diesen Strecken eingepasst werden kénnen, ist in Kdln Hbf die Abfahrt in
Richtung Gummersbach bereits zur Minute 20 vorzusehen, die Ankunft der Gegenrichtung
zur Minute 44.

Im Bereich Koln Frankfurter Strale ergibt sich die Notwendigkeit, eine niveaufreie Uberleit-
verbindung von der Strecke 2691 (Flughafen Nordwest — Porz Wahn Siid) zur Strecke 2655
(Porz Heumar — Overath) zu bauen. Ein niveaugleicher Ausbau wiirde einen neuen Eng-
pass schaffen, eine konfliktfreie Fahrplankonstruktion ist nicht mdglich. AuRerdem erschwe-
ren die HOhenverhéltnisse der bestehenden Streckengleise den Einbau von Weichenver-
bindungen.

Im Bahnhof Porz Heumar ist ein zusatzliches Gleis zu erstellen, um den Regional-Express-
Zigen eine Betriebskreuzung zu ermdglichen. Diese notwendige Betriebskreuzung erhéht
die Reisezeit der Regional-Express-Zige um vier Minuten in beiden Richtungen.

Da sich die Regional-Express-Zige im Bereich des Hoffnungsthaler Tunnels mit den Regi-
onalbahnen kreuzen, ist der Hoffnungsthaler Tunnel zweigleisig auszubauen und ein Be-
gegnungsabschnitt bis Lohmar Honrath zu erstellen. In Engelskirchen Ehreshoven ergibt
sich die nachste Zugkreuzung der Regional-Express-Ziige mit den Regionalbahnen, wo-
raus ein verkehrlich nicht sinnvoller Halt der Regionalbahnen an dieser Stelle resultiert.

Da im Fahrplan eine weitere Zugkreuzung zwischen Regionalbahn- und Regional-Express-
Verkehr in Engelskirchen Riinderoth vorgesehen werden muss, ist eine um zwei Minuten
frihere Abfahrt der Regionalbahnen von Gummersbach Dieringhausen in Richtung Kaoln
gegenlber dem Status Quo erforderlich, in Gegenrichtung eine um 2 Minuten spéatere An-
kunft. Daraus resultieren nach Westen verschobene Zugkreuzungen der Regionalbahnen
unter sich, was eine notwendige Verlangerung des Begegnungsabschnittes Gummersbach
Dieringhausen West — Gummersbach Dieringhausen nach Westen bis Engelskirchen Os-
berghausen nach sich zieht.

Die Reisezeit der Regional-Express-Zige betragt in Planfall 2a 61 Minuten von Kdln Hbf
bis Gummersbach, in Gegenrichtung sind es 62 Minuten. Die Regionalbahnen benétigen
fur dieselbe Strecke 71 Minuten.

Mit Planfall 2b ist zu prifen, ob sich durch die Reduzierung von Haltezeiten in Kreuzungs-
bahnhofen die Reisezeiten der Regionalbahnen verringern lassen. Es ergeben sich Aus-
baumalinahmen in den Streckenabschnitten gstlich der Kreuzungsbahnhofe Overath, En-
gelskirchen und Gummersbach Dieringhausen. In diesen Bereichen waren Begegnungsab-
schnitte zu bauen, wodurch sich Reisezeitverringerungen von etwa drei Minuten pro Rich-
tung erzielen lieRen.

Mit Planfall 2c ist zu prifen, ob sich die Regionalbahnen im Fahrplan des Status Quo durch
Regional-Express-Zige bis Gummersbach im 60-Minuten-Takt in Ersatz der Regionalbahn-
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Verstarkerleistungen Uberlagern lassen. Die Untersuchungen ergeben, dass sich die Fahr-
plantrassen der Regionalbahn-Verstarkerleistungen nur sehr eingeschrankt fur einen Regi-
onal-Express-Stundentakt nutzen lassen. Es ergeben sich daher ahnliche Ausbaunotwen-
digkeiten wie fir Planfall 2a.

Mit Planfall 2d wird untersucht, ob sich im Fahrplan des Status Quo eine Regional-Express-
Linie etablieren lasst mit der Pramisse, AusbaumalRnahmen zu minimieren unter gleichzei-
tigem Verzicht von Reisezeitverkiirzungen. Dieser Planfall liefert lediglich das Ergebnis,
dass sich der Umfang notwendiger Ausbaumaflnahmen i. d. R. nur reduzieren l&asst, wenn
eine fur den Fahrgast letztlich unattraktive Erh6hung der Reisezeiten vorgenommen wird.

Die Planfalle 2a bis 2d werden nicht weiterverfolgt, da die Ausbaumaflinahmen nicht kom-
patibel sind mit den Planfallen, welche eine Angebotsverbesserung durch Einfilhrung eines
20-Minuten-Takts vorsehen (s. Planfélle 2e und 2f).

Mit den Planfallen 2e und 2f wird eine Neustrukturierung des Fahrplans verfolgt, indem eine
Angebotsverbesserung auf einen 20-Minuten-Takt angestrebt wird.

In Planfall 2e erfolgt die Angebotsverbesserung des Regionalbahn-Verkehrs auf einen 20-
Minuten-Takt nur bis Overath. Weiter bis Gummersbach verkehren die Regionalbahnen im
60-Minuten-Takt. Dartber hinaus soll die Oberbergische Bahn durch stiindliche Regional-
Express-Zige bis Lidenscheid befahren werden.

Mit Planfall 2f wird der 20-Minuten-Takt fiir den Regionalbahn-Verkehr gegeniiber Plan-
fall 2e im 20-Minuten-Takt bis Gummersbach verlangert.

Die Angebotsverbesserung auf einen 20-Minuten-Takt bis Overath erfordert umfangreiche
Ausbaumal3nahmen: Am derzeit Uberwiegend vom Guterverkehr genutzten Bahnhofteil
Porz Heumar Gbf ist ein separates Ausziehgleis fiir die Rangiertatigkeiten der hier ansas-
sigen Abfallwirtschaftsbetriebe Kéln GmbH notwendig, da ab einem 20-Minuten-Takt des
SPNV kein Rangieren auf dem Hauptgleis der Strecke ohne Inkaufnahme von Behinderun-
gen des durchgehenden Verkehrs mehr mdglich sein wird. Aul3erdem muss hier ein Be-
gegnungsabschnitt erstellt werden. Ein weiterer Begegnungsabschnitt muss von Lohmar
Honrath bis Overath gebaut werden.

Der Uberlagerte Regional-Express macht weitere Ausbaumal3inahmen notwendig: Bau ei-
ner niveaufreien Uberleitverbindung von der Strecke 2691 (Flughafen Nordwest — Porz
Wahn Siid) zur Strecke 2655 (Porz Heumar — Overath) im Bereich Porz Heumar Bft. Frank-
furter Strafl3e analog zu Planfall 2a, Erstellung eines Begegnungsabschnitts im Bereich Ros-
rath Stimpen, zweigleisiger Ausbau des Hoffnungsthaler Tunnels mit Erstellung eines Be-
gegnungsabschnitts bis Lohmar Honrath (Ausstattung des Haltepunkts Lohmar Honrath mit
zwei Bahnsteiggleisen), Blockverdichtung im Streckenabschnitt Rdsrath Hoffnungsthal —
Overath, Bau eines Kreuzungsbahnhofs Engelskirchen Ehreshoven und Erstellung eines
Begegnungsabschnitts westlich des Bahnhofs Meinerzhagen. AuRerdem ist der Fahrplan
der Regionalbahn (Dortmund-) — Hagen — Ludenscheid anzupassen, um weiterhin die An-
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schlisse in Ludenscheid Brigge zu gewahrleisten. Diese Fahrplananpassungen sind vo-
raussichtlich nicht ohne Ausbaumafinahmen auf der Strecke Hagen — Lidenscheid Briigge
umsetzbar.

In Planfall 2f wird das Betriebsprogramm gegenuber Planfall 2e reduziert. Es wird keine
Regional-Express-Linie mehr auf der Oberbergischen Bahn unterstellt. Die Regionalbah-
nen sollen im 20- Minuten-Takt zwischen Koéln Hansaring und Gummersbach verkehren,
bis Ludenscheid wird ein 60- Minuten-Takt mittels Durchbindung jeder dritten Regionalbahn
angeboten. Es werden zwei Varianten untersucht: Planfall 2f(i) wird mit der Mal3gabe ent-
wickelt, ein geringes Ausbauerfordernis zu generieren und vor allem die Notwendigkeit ei-
nes aufwandigen Kreuzungsbahnhofes Overath Vilkerath auszuschlieBen. Im Vergleich
dazu werden in Planfall 2f(ii) lange Haltezeiten mit erheblichen Haltezeitreserven in Overath
wie in Planfall 2f(i) vermieden, in Overath Vilkerath ist allerdings der Bau eines Kreuzungs-
bahnhofes zwingend. Dafiir kann in Planfall 2f(ii) der Kreuzungshalt in Engelskirchen Eh-
reshoven entfallen, der als Verkehrshalt ohnehin nicht sinnvoll ist.

Der Planfall 2f(i) macht im Bereich des Gewerbegebiets von Engelskirchen Rinderoth ei-
nen Begegnungsabschnitt notwendig. Auf3erdem verlangt er analog zu Planfall 2e die Ver-
langerung des Begegnungsabschnitts zwischen Gummersbach Dieringhausen West und
Gummersbach Dieringhausen in westlicher Richtung bis Engelskirchen Osberghausen.
Diese MalRnahmen entfallen in Planfall 2f(ii).

Wahrend in Planfall 2f(i) voraussichtlich ,iberschlagene® Wenden (zwei Zlge befinden sich
zeitgleich im Bahnhof) in Gummersbach erforderlich sind, was eine zuséatzliche Infrastruk-
turmalRnahme in diesem Bahnhof notwendig macht, ergeben sich fir Planfall 2f(ii) aus-
kommliche Wendezeiten in Gummersbach.

Die Reisezeiten der Planfalle 2f(i) und 2f(ii) sind vor allem fir Fahrgaste, die bis Engelskir-
chen Rinderoth fahren, unterschiedlich: Die Reisezeit in Planfall 2f(i) betragt 71 Minuten,
in Planfall 2f(ii) reduziert sie sich um 5 Minuten auf 66 Minuten. Fur Engelskirchen gilt Ahn-
liches. Grund fiir die Reisezeitdifferenz ist die in Planfall 2f(i) enthaltene lange Kreuzungs-
standzeit in Overath, welche in Planfall 2f(ii) nicht notwendig ist.

Auch die Planfélle 2e und 2f werden kritisch gesehen, da sich keine Reisezeitverkiirzungen
gegeniuber dem Status Quo erzielen lassen. So erhéht sich die Reisezeit flr eine Fahrt von
KdIn Hbf bis Overath unter Nutzung der S-Bahn um 3 Minuten in Planfall 2e gegenuber
dem Status Quo, bis Gummersbach ergibt sich eine Reisezeiterhéhung von 10 Minuten. In
den Planfallen 2f ergeben sich noch schlechtere Werte, da gegeniiber Planfall 2e auf Aus-
baumalinahmen verzichtet wird, was sich nachteilig auf die Reisezeiten der S-Bahn aus-
wirkt.

Einer der Planfélle 2e oder 2f konnte aber als Zwischenstufe fungieren, sofern sich verlo-
rene Investitionen (nicht nachhaltig mit dem zukuinftigen Infrastrukturausbau kompatible In-
vestitionen) vermeiden lassen.
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3.6 Betriebliche Untersuchung der Planfélle 3a bis 3c mittels Fahrplankonstruktion

In den Planfallen 3a bis 3c werden die Einsatzmoglichkeiten von lokal emissionsfreien Fahr-
zeugen untersucht. Sie sind jeweils als Pendant der Planfalle 2a bis 2c zu sehen.

Vor Durchfiihrung der Untersuchungen wird festgelegt, dass der Einsatz solcher Fahrzeuge
nur fir den Regional-Express-Verkehr interessant ist, fir die S-Bahnen ware dies vor dem
Hintergrund eines einheitlichen Fahrzeugparks nicht zielfihrend.

Damit entfallt die Prufung des Planfalls 3b, da dieser keinen Regional-Express-Verkehr auf
der Oberbergischen Bahn vorsieht.

Fur Planfall 3a kann festgestellt werden, dass der Einsatz von lokal emissionsfreien Fahr-
zeugen fir den RE-Verkehr betrieblich keine Vorteile bringt, da das verbesserte Beschleu-
nigungsvermdogen eines solchen Fahrzeugs gegenliber dem Diesel-Antrieb sich aufgrund
der wenigen Halte der RE-Linie kaum auf die Fahrzeiten auswirkt. Auch die Einsparungen
an Fahrzeit wegen der notwendigen Beschleunigungsphasen nach Wechseln der zulassi-
gen Geschwindigkeit, die auf der Oberbergischen Bahn derzeit haufig sind, liegen nur im
Bereich weniger Sekunden.

Fur Planfall 3c ergibt sich prinzipiell das gleiche Ergebnis wie fur Planfall 2c (s. o.).

Der Einsatz lokal emissionsfreier Fahrzeuge auf der Oberbergischen Bahn wird zudem
durch den Umstand erschwert, dass die Reichweite derzeit nicht sicher ausreicht, Ladein-
seln mit gesonderter Oberleitung aber aus Sicht der DB Netz AG nicht erstrebenswert sind.
Zudem erlaubt die heutige Streckenklasse lediglich eine Radsatzlast von 20 t, damit sind
Hybrid-Triebwagen nicht fahrbar, wenn die Radsatzlast wegen der Anordnung der Batterien
uber 20t liegt.

Die Planfalle 3a bis 3c werden im Rahmen des Gutachtens nicht weiterverfolgt.
3.7 Betriebliche Untersuchung der Planfélle 4 bis 4d mittels Fahrplankonstruktion

Mit den Planfallen 4 bis 4d wird untersucht, welche Betriebskonzepte fiir die Oberbergische
Bahn geeignet sind, sobald die Strecke teilweise oder vollstandig elektrifiziert ist, und wel-
che AusbaumalRnahmen uber die Elektrifizierung hinaus dann notwendig werden.

Der Planfall 4 ist der Basisfall, dessen Konzept zu Beginn dieser Studie als verkehrlich
sinnvolle Variante nach Elektrifizierung der Oberbergischen Bahn bis Gummersbach erach-
tet wurde. Die Planfélle 4a bis 4d enthalten Modifikationen hinsichtlich der Elektrifizierung
(nur bis Gummersbach oder tber die gesamte Strecke bis Lidenscheid), der Durchbindung
eines 20-Minuten-S-Bahn-Angebots (bis Overath oder bis Gummersbach) und der Frage,
ob ein zuséatzliches Regional-Express-Produkt etabliert werden soll.

Der Planfall 4 enthalt einen 20-Minuten-Takt der S-Bahn bis Overath, der stiindlich bis
Gummersbach durchgebunden werden soll. Der S-Bahn-Betrieb soll durch ein stindliches
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Regional-Express-Produkt erganzt werden, das die gesamte Strecke bis Lidenscheid be-
fahrt, aber nicht alle Halte bedient.

Der Regional-Express hélt in Kdln Messe/Deutz, Résrath, Overath, Engelskirchen, Engels-
kirchen Runderoth, Gummersbach Dieringhausen und Gummersbach. Von Gummersbach
bis Liudenscheid werden alle Halte bedient.

Analog zu den Planféllen 2e und 2f ist auch in den Planféllen 4 bis 4d ein separates Aus-
ziehgleis fur die AWB in Porz Heumar notwendig, da ab einem 20-Minuten-Takt des SPNV
kein Rangieren auf dem Hauptgleis der Strecke ohne Inkaufnahme von Behinderungen des
durchgehenden Verkehrs mehr mdglich sein wird.

Der 20-Minuten-Takt der S-Bahn bis Overath erfordert zudem die Erstellung eines Begeg-
nungsabschnitts bei Kéln-Heumar. Die stlindliche Durchbindung bis Gummersbach macht
einen weiteren Begegnungsabschnitt notwendig, der im Bereich des Gewerbegebiets von
Engelskirchen Rinderoth angelegt werden muss.

Die Uberlagerung des S-Bahn-Betriebs mit einem stuindlichen Regional-Express-Produkt
verlangt weitere AusbaumafRnahmen: Bau einer niveaufreien Uberleitverbindung von der
Strecke 2691 (Flughafen Nordwest — Porz Wahn Sid) zur Strecke 2655 (Porz Heumar —
Overath) im Bereich Porz Heumar Bft. Frankfurter Strafl3e, Blockverdichtung im Strecken-
abschnitt Porz Heumar Gbf — Résrath Stimpen, Erstellung eines Begegnungsabschnitts
zwischen Rdésrath Stimpen und Rdsrath, zweigleisiger Ausbau des Hoffnungsthaler Tun-
nels mit Erstellung eines Begegnungsabschnitts bis Lohmar Honrath (Ausstattung des Hal-
tepunkts Lohmar Honrath mit zwei Bahnsteiggleisen), Blockverdichtung im Streckenab-
schnitt Rdsrath Hoffnungsthal — Overath, Bau eines Kreuzungsbahnhofs Engelskirchen Eh-
reshoven, Verlangerung des Begegnungsabschnitts Gummersbach Dieringhausen West —
Gummersbach Dieringhausen nach Westen bis Engelskirchen Osberghausen.

In Overath werden alle drei Bahnsteiggleise planmaRig belegt, da der Fahrplan ,lberschla-
gene” Wenden der S-Bahnen mit 40-minitigen Wendezeiten erfordert, wodurch in zwei
Bahnsteiggleisen fortwahrend jeweils eine S-Bahn steht, wahrend im dritten Bahnsteiggleis
die nach Gummersbach durchgebundenen S-Bahnen und die Regional-Express-Zige hal-
ten. In Gummersbach betragt die Wendezeit der S-Bahn 26 Minuten, die Wende kann am
Bahnsteig durchgefiihrt werden, das zweite Bahnsteiggleis steht dem Regional-Express-
Verkehr zur Verfigung. Die Wendezeit in Lidenscheid liegt bei 11 Minuten. Aus fahrplan-
technischen Grinden muss in Engelskirchen Ehreshoven fir die Regional-Express-Ziige in
Richtung Koln ein Betriebshalt im Fahrplan vorgesehen werden.

Die Einrichtung des Haltepunkts Overath Vilkerath ist in Planfall 4 betrieblich nicht machbar.
Ab Planfall 4a ist der Haltepunkt umsetzbar, ein Halt aller S-Bahnen an diesem zusatzlichen
Haltepunkt ist jedoch nur in den Planfallen 4c und 4d maoglich, da diese Planfalle keine
Uiberlagerte Regional-Express-Linie vorsehen.

Mit Planfall 4a sollen drei Zugfahrten pro Stunde und Richtung bis Gummersbach angebo-
ten werden. Daher wird das Betriebskonzept aus Planfall 4 dahingehend modifiziert, dass
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zwei anstatt nur einer S-Bahn stiindlich bis Gummersbach durchgebunden werden. Fir den
Abschnitt Overath — Gummersbach ergibt sich ein 20-/40-Minuten-Takt der S-Bahn. Hinzu
kommt auch in diesem Planfall das Regional-Express-Produkt.

Insgesamt macht der Planfall 4a dieselben Ausbaumafl3nahmen notwendig wie Planfall 4.
Allerdings wird die Verlangerung des Begegnungsabschnitts Gummersbach Dieringhausen
West — Gummersbach Dieringhausen nach Westen bis Engelskirchen Osberghausen nicht
allein aufgrund des Regional-Express-Verkehrs erzwungen, sondern auch durch den 20-
/40-Minuten-Takt der S-Bahn bis Gummersbach.

In Overath ergibt sich eine betrieblich unglinstige Situation der Wendevorgange. Die nicht
nach Gummersbach durchgebundenen S-Bahnen wenden ,Uberschlagen®, die Wendezeit
betragt 60 Minuten. Dadurch wird kontinuierlich eine Bahnsteigkante durch eine wendende
S-Bahn belegt, das jeweils besetzte Gleis wechselt stindlich. Die Bahnhofsfahrordnung
aller anderen Zige muss darauf ausgelegt werden, was haufige (fur den Fahrgast kaum
merkbare) Gleiswechsel desselben Produkts von einer Stunde zur n&chsten erzwingt. In
Gummersbach kénnen die Wenden am Bahnsteig durchgefiihrt werden, es ergeben sich
Wendezeiten von 6 Minuten.

Der Regional-Express hélt nicht in Engelskirchen Ruinderoth wie in Planfall 4, da dieser Halt
in Planfall 4a zweimal pro Stunde und Richtung von den S-Bahnen bedient wird und sich
somit keine Verschlechterung der Bedienungshaufigkeit gegentiber dem Status Quo ergibt.

Der Planfall 4b basiert auf Planfall 4a. Er enthélt als einzige Modifikation gegeniiber Planfall
4a den Ansatz, dass fir den Hoffnungsthaler Tunnel eine zweite Tunnelréhre mit elektrifi-
ziertem Streckengleis gebaut wird, die bestehende Tunnelréhre lediglich saniert, aber nicht
mit einem Fahrdraht versehen wird, um Investitionen fur einen Ausbau dieser Tunnelréhre
Zu sparen.

Der Planfall macht gegenliber Planfall 4a keine weiteren Investitionen notwendig. Der nur
eingleisig elektrifizierte Streckenabschnitt Rosrath Hoffnungsthal — Lohmar Honrath erlaubt
keine Begegnung zweier S-Bahnen in diesem Streckenabschnitt. Der Fahrplan des Plan-
falls 4a enthalt aber keine Zugbegegnung dieser Art, weshalb keine Anpassungen vorge-
nommen werden missen. Der Regional-Express-Verkehr bendétigt keine Oberleitung und
kann sich durch Befahren beider Tunnelréhren in Richtung bzw. Gegenrichtung begegnen.

Mit Planfall 4c wird auf ein Regional-Express-Produkt fiir die Oberbergische Bahn verzich-
tet, um zu prifen, ob sich ein geeignetes Betriebskonzept unter ausschliel3licher Nutzung
der (elektrischen) S-Bahn mit einem 20- Minuten-Takt entwickeln lasst. Der Planfall enthalt
einen 20-Minuten-Takt der S-Bahn bis Gummersbach. Da er keine Regional-Express-Linie
vorsieht, werden die S-Bahnen im 60- Minuten-Takt bis Lidenscheid durchgebunden, was
die Elektrifizierung der Strecke bis zum Endpunkt in der Kreisstadt erzwingt.

Die Durchbindung einer dritten S-Bahn pro Stunde bis Gummersbach im Vergleich zu Plan-
fall 4a erfordert keine weiteren Investitionen. So sind in Planfall 4c neben der Elektrifizierung
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bis Ludenscheid die Erstellung eines Begegnungsabschnitts bei Kéln-Heumar, der Bau ei-
nes Kreuzungsbahnhofes Engelskirchen Ehreshoven, die Errichtung eines Begegnungsab-
schnitts im Bereich des Gewerbegebiets Rinderoth sowie die Verlangerung des Begeg-
nungsabschnitts Gummersbach Dieringhausen West — Gummersbach Dieringhausen nach
Westen bis Engelskirchen Osberghausen notwendig.

Die betrieblich unglinstigen Wenden in Overath (vgl. Planfall 4a) entfallen. In Gummersbach
kénnen die Wenden am Bahnsteig durchgefiihrt werden, es ergeben sich Wendezeiten von
7 Minuten. In Lidenscheid betragt die Wendezeit 16 Minuten.

Mit Planfall 4d sollen die Voraussetzungen geprtft werden, die erfillt sein missen, wenn
gegeniuber dem Planfall 4c auf eine Elektrifizierung des Streckenabschnitts Gummersbach
— Ludenscheid verzichtet wird, aber kein Regional-Express-Produkt wie in Planfall 4a ein-
gefiihrt werden soll. Das Betriebskonzept dieses Planfalls wird gegeniiber dem Planfall 4c
dahingehend modifiziert, dass alle (elektrischen) S-Bahnen bis Gummersbach verkehren
(Wendezeiten: 7 Minuten, vgl. Planfall 4c). Fur den Abschnitt Gummersbach — Ludenscheid
wird eine Regionalbahn-Pendellinie eingerichtet, die unter Einsatz von Fahrzeugen mit lokal
emissionsfreiem Antrieb betrieben wird. Fahrgaste, die Gber Gummersbach hinaus reisen
mochten, missen in diesem Bahnhof umsteigen. Die Ubergangzeit (bahnsteiggleich) be-
tragt 2 Minuten. Fir Ludenscheid ergibt sich eine Wendezeit von 16 Minuten analog zu
Planfall 4c, in Gummersbach liegt sie bei 17 Minuten.

In der Tabelle 2 sind die Reisezeiten, die sich in den Planféllen 4 bis 4d fiir eine Fahrt von
KdIn Hbf bis Overath, Gummersbach bzw. Lidenscheid ergeben im Vergleich zum Status
Quo gelistet.

Planfall | Elektrifizierung Betriebskonzept Overath Gummersbach Liidenscheid
S-Bahn/RB| RE |S-Bahn/RB| RE |S-Bahn/RB| RE

Status Quo keine 30'/60"-Grundtakt 35 - 73 - 124

bis 20'-5-Bahn-Takt bis Overath,
4 G B im 60'-Takt verlangert bis Gummersbach 37 25 73 59 - 104
HMErsHag + RE bis Ludenscheid*)
bis 20'-5-Bahn-Takt bis Overath,
43 c — im 20-/40'-Takt verldngert bis Gummersbach 37 25 73 57 - 104
HInEEHaG + RE bis Lidenscheid*)
bis 20'-5-Bahn-Takt bis Overath,
4b G b im 20-/40'-Takt verldngert bis Gummersbach 37 25 73 57 - 104
Hmmershac + RE bis Lidenscheid*)
bis 20'-S-Bahn-Takt bis Gummersbach,
4dc 3 R 2 4 G : 37 - 74 - 120
Lidenscheid im 60'-Takt verlangert bis Lidenscheid
bis 20'-5-Bahn-Takt bis Gummersbach,
4d 37 - 74 - 120

Gummersbach| 60'-RB-Takt Gummersbach - Lidenscheid®)

*) Fahrzeug mit lokal emissionsfreiem Antrieb oder Dieselfahrzeug

Tabelle 2: Reisezeiten, Planfélle 4 bis 4d im Vergleich zum Status Quo
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In den Anlagen 4.1 bis 4.4 sind die Angebotskonzepte der Planfalle 4a bis 4d in Form von
Liniennetzgraphiken dargestelit.

3.8 Betriebliche Untersuchung der Planfélle 5a bis 5b mittels Fahrplankonstruktion

In den Untersuchungen zu den Planféllen 4 bis 4d muss festgestellt werden, dass sich unter
der Pramisse, AusbaumafRnahmen in sensiblen Bereichen der Strecke zu vermeiden, nur
insgesamt unbefriedigende Reisezeiten erzielen lassen. Die Reisezeiten der S-Bahn bis
Overath und bis Gummersbach sind in allen Planfallen héher als im Status Quo, lediglich
fur Fahrgéste mit Ziel Lidenscheid ergeben sich leichte Reisezeitverkirzungen. Bei Ein-
fihrung eines Regional-Express-Verkehrs kann zwar Reisezeit eingespart werden. Aber
dies gilt dann nur fir einige Halte auf der Strecke, gleichzeitig ist der Aufwand fir den not-
wendigen Streckenausbau erheblich.

Mit den Planfallen 5a und 5b wird die Pramisse verlassen, sensible Bereiche der Strecke
fir den Ausbau zu schonen. Es gilt, wesentliche Reisezeitverkiirzungen auch fir die S-
Bahn auf der Oberbergischen Bahn zu erreichen, auch unter Inkaufnahme von kostenin-
tensiven Malinahmen.

Mit Planfall 5a wird vorausgesetzt, dass die gesamte Strecke bis Ludenscheid elektrifiziert
wird, die S-Bahn soll im 20-Minuten-Takt bis Gummersbach fahren, wobei jede dritte Fahrt
bis Lidenscheid durchgebunden wird. Auf ein Regional-Express-Produkt wird verzichtet.

In Planfall 5b wird stattdessen davon ausgegangen, dass die Strecke nur bis Gummersbach
elektrifiziert wird. Die S-Bahn fahrt im 20-Minuten-Takt bis Gummersbach. Erganzend wird
eine Regional-Express-Linie im 60-Minuten-Takt unter Einsatz von Fahrzeugen mit lokal
emissionsfreiem Antrieb von KdIn Hbf bis Lidenscheid gefuhrt.

Analog zu den Planféllen 4 bis 4d und 2e sowie 2f ist auch in den Planféllen 5a und 5b ein
separates Ausziehgleis fir die AWB in Porz Heumar Bft. Porz Heumar Gbf notwendig, da
ab einem 20-Minuten-Takt des SPNV kein Rangieren auf dem Hauptgleis der Strecke ohne
Inkaufnahme von Behinderungen des durchgehenden Verkehrs mehr moglich sein wird.

Der fiir die S-Bahn entwickelte Fahrplan (Planfall 5a) enthélt Zugbegegnungen am Halte-
punkt Rdsrath Stimpen, im Streckenabschnitt Rosrath Hoffnungsthal — Lohmar Honrath,
im Bereich des zukinftigen Haltepunkts Overath Vilkerath, im Streckenabschnitt nordlich
des Bahnhofs Engelskirchen, im Bereich Engelskirchen Osberghausen und (fir die bis Li-
denscheid durchgebundenen Fahrten) vor Kierspe. Fir mdglichst kurze Reisezeiten sind
Haltezeitverlangerungen fur stehende Zugkreuzungen in diesem Planfall zu vermeiden.

Der Planfall 5a erfordert die Erstellung eines zweiten Bahnsteiggleises am Haltepunkt Rds-
rath Stimpen (hier ist eine stehende Zugbegegnung unter Inkaufnahme eines nur unerheb-
lichen Fahrzeitverlusts mdoglich). Im Streckenabschnitt Résrath Hoffnungsthal — Lohmar
Honrath ist ein etwa 2,5 Kilometer langer Begegnungsabschnitt zu erstellen, der den Hoff-
nungsthaler Tunnel einschlief3t und bis zum Haltepunkt Lohmar Honrath reicht. Der Halte-
punkt Lohmar Honrath ist dabei mit einem zweiten Bahnsteiggleis zu versehen. Ein weiterer
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Begegnungsabschnitt ist im Bereich Overath Vilkerath notwendig (Lange mindestens 1,7
km), der zukunftige Haltepunkt Overath Vilkerath ist folglich mit zwei Bahnsteiggleisen aus-
zustatten. Die Zweigleisigkeit des Bahnhofs Engelskirchen ist Uber eine Lange von 2 Kilo-
metern in Richtung Suden zu verlangern und der Streckenabschnitt Engelskirchen Osberg-
hausen — Gummersbach Dieringhausen ist Uber seine gesamte Lange zweigleisig auszu-
bauen. Fur die zur Minute 28 im Bahnhof Gummersbach ankommenden und 62 Minuten
spater zur Minute 30 in Gegenrichtung abfahrenden S-Bahnen ist ein separates Wendegleis
zur Verfugung zu stellen, da die S-Bahnen aus betrieblichen Grinden nicht tber eine
Stunde lang ein Bahnsteiggleis belegen dirfen. Die zweite S-Bahn-Wende (Ankunft zur
Minute 48, Abfahrt zur Minute 10) kann am Bahnsteig stattfinden. Im Bereich vor dem zu-
kunftigen Bahnhof Kierspe (Inbetriebnahme Ende 2019) ist (aus Richtung Koéln gesehen)
ein weiterer etwa 1000 Meter langer Begegnungsabschnitt erforderlich. Auf ein zweites
Bahnsteiggleis im Bahnhof Kierspe sollte aus Griinden geringstmdéglicher Reisezeiten nicht
verzichtet werden.

Fur Planfall 5b wird bis Gummersbach der S-Bahn-Fahrplan aus Planfall 5a unverandert
tibernommen. Durch den Uberlagerten Regional-Express-Betrieb ergeben sich zusatzliche
Zugbegegnungen, wobei fiir ein Optimum der Reisezeiten verlangerte Haltezeiten fir ste-
hende Zugkreuzungen auch in diesem Planfall zu vermeiden sind.

Analog zu allen Planféllen, die ein der S-Bahn Uberlagertes Regional-Express-Produkt auf
der Oberbergischen Bahn vorsehen, ist im Bereich Porz Heumar Bft. Frankfurter Stral3e
eine niveaufreie Uberleitverbindung von der Strecke 2691 (Flughafen Nordwest — Porz
Wahn Sid) zur Strecke 2655 (Porz Heumar — Overath) zu schaffen.

Der Kreuzungsbahnhof Rdsrath Stiimpen ist allein fir den S-Bahn-Verkehr notwendig (vgl.
Planfall 5a) und daher auch in Planfall 5b zu erstellen. Im Streckenabschnitt westlich dieses
Haltepunkts macht au3erdem die Zugfolge S-Bahn — Regional-Express und umgekehrt eine
Blockverdichtung in beiden Richtungen erforderlich. Von Rosrath Hoffnungsthal bis Overath
wird ein fast 8 Kilometer langer Begegnungsabschnitt notwendig (er schlie3t den in Planfall
5a notwendigen Begegnungsabschnitt in diesem Bereich ein). Der Streckenabschnitt
Overath — Gummersbach muss beinahe vollstandig zweigleisig ausgebaut werden. Ledig-
lich noérdlich des Bahnhofs Overath kann ein knapp 3 Kilometer langer Abschnitt eingleisig
bleiben. AuRerdem ist zwischen Engelskirchen Rinderoth und Engelskirchen Osberghau-
sen kein zweigleisiger Ausbau notwendig. Analog zu Planfall 5a ist in Gummersbach ein
separates Wendegleis fur den S-Bahn-Betrieb erforderlich.

Im weiteren Streckenverlauf hinter Gummersbach bis Lidenscheid verkehrt in Planfall 5b
der Regional-Express anstatt der S-Bahn. Der Fahrplan unterscheidet sich hier von dem
fur Planfall 5a, auf einen Begegnungsabschnitt im Bereich Kierspe kann verzichtet werden.
Der Kreuzungsbahnhof Kierspe ist jedoch notwendig.

In der Tabelle 3 sind die erzielbaren Reisezeiten fiir die Planfélle 5a und 5b im Vergleich
zum Status Quo aufgefuihrt. Es ergeben sich gegeniiber dem Status Quo Reiszeitverkur-
zungen in Hohe von 2 Minuten fur eine Fahrt mit der S-Bahn von KoIn Hbf bis Overath. Bis
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Gummersbach kénnen 5 Minuten eingespart werden, in Planfall 5b betragt die Reisezeit
bis Gummersbach bei Nutzung des Regional-Express-Produkts 53 Minuten und somit 18
Minuten weniger als im Status Quo. Auch bis Lidenscheid sind Reisezeitverkiirzungen
moglich: In Planfall 5a betragen sie 12 Minuten, in Planfall 5b sind es 23 Minuten.

Reisezeiten [min] zwischen Kéln Hbf und ...

Planfall Fahrplan Betriebskonzept Ziel Overath |Gummersbach| Liidenscheid

Status Quo > Status Quo 35 13 124
Grundtakt

20'-5-Bahn-Takt bis
) , |Deutlicher Fahrzeitgewinn der S-Bahn
Gummershach, im 60'-

Sa 20'-5-Bahn-Takt = . gegenliber Status Quo, Erhdhung des 33 66 110
Takt verlangert bis
Taktangebots

Lidenscheid

20'-5-Bahn-Takt bis |Deutlicher Fahrzeitgewinn der S-Bahn

5b 20'-5-Bahn-Takt Gummersbach gegeniber Status Quo, Erhéhung des 55 (RE) 100
+RE (1-h-Takt) | + RE” im 1-h-Takt bis Taktangebots plus schnelle Verbindung 66 (S-Bahn)
Ladenscheid bis Ludenscheid (RE)

*) Fahrzeug mit lokal emissionsfreiem Antrieb oder Dieselfahrzeug

Tabelle 3: Reisezeiten, Planfalle 5a und 5b im Vergleich zum Status Quo

In den Anlagen 4.5 bis 4.6 sind die Angebotskonzepte der Planfélle 5a bis 5b in Form von
Liniennetzgraphiken dargestellt.

3.9 Betriebliche Untersuchung der Planfalle 6a(l), 6a(ll), 6b, 6¢c und 6d mittels Fahr-
plankonstruktion

Die Planfalle 6a(l), 6a(ll) 6b, 6c und 6d bauen auf dem Planfall 5a auf. Gegenuber dem
Planfall 5a wird zur Kosteneinsparung von einer vollstandigen Elektrifizierung bis Liden-
scheid abgesehen. Die Planfalle 6a(l), 6a(ll) und 6¢c enthalten eine Elektrifizierung bis Gum-
mersbach, in den Planfallen 6b und 6d wird eine Elektrifizierung bis Marienheide unterstellt.
Damit kann in den Planféllen 6b und 6d der elektrische S-Bahn-Betrieb bis Marienheide
gefuhrt werden, in den Planféllen 6a(l), 6a(ll) und 6¢ endet er in Gummersbach. Der Stre-
ckenabschnitt von Gummersbach (Planfalle 6a(l), 6a(ll) und 6c) bzw. Marienheide (Plan-
falle 6b und 6d) bis Lidenscheid wird durch eine Regionalbahn-Linie unter Einsatz von
Fahrzeugen mit lokal emissionsfreiem Antrieb bedient, wobei sich in Planfall 6d fir den
Streckenabschnitt Gummersbach — Marienheide eine Mischbedienung sowohl durch S-
Bahn als auch durch die Regionalbahn ergibt.

Die Planfélle 6a(l) und 6a(ll) unterscheiden sich im Fahrplan der Regionalbahn-Linie Gum-
mersbach — Lidenscheid und den daraus resultierenden Anschlusszeiten im Bahnhof Gum-
mersbach:

In Planfall 6a(l) wird von einer geringstmdglichen Ubergangszeit von drei Minuten in beiden
Richtungen ausgegangen. Das erfordert einen bahnsteiggleichen Ubergang, der sich in
Gummersbach nur durch einen sehr aufwéndigen Ausbau des Bahnhofs realisieren lasst
(Abbildung 17): Der S-Bahn sind zwei Bahnsteiggleise zur Verfliigung zu stellen, weil eine
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,2uberschlagene® Wende der S-Bahnen geplant werden muss (Ankinfte zu den Minuten 8,
28 und 48, Abfahrten zu den Minuten 10, 30 und 50). In Mittellage dazwischen ist ein drittes
Gleis fur die Regionalbahn von/nach Lidenscheid notwendig. Zu beiden Seiten dieses Glei-
ses ist dann ein bahnsteiggleicher Umstieg entweder von der Regionalbahn in die S-Bahn
(in Richtung Kéln) oder von der S-Bahn in die Regionalbahn (in Richtung Ludenscheid)
moglich.

Abbildung 17:  Notwendiger Ausbau des Bahnhofs Gummersbach in Planfall 6a(l)

Die Zugkreuzung der stiindlichen Regionalbahn-Linie Gummersbach — Lidenscheid ergibt
sich in Meinerzhagen. Da dieser Bahnhof Gber zwei Bahnsteiggleise verfligt, ertibrigt sich
ein Ausbau. Allerdings verschieben sich die Fahrplanzeiten fiir den Bahnhof Lidenscheid
Brugge. Um weiterhin den Anschluss an die Regionalbahn-Linie (Dortmund -) Hagen — LU-
denscheid Briigge — Ludenscheid zu gewahrleisten, muss der Fahrplan dieser Linie ange-
passt werden, was voraussichtlich nicht ohne Ausbau der eingleisigen Strecke zwischen
Lidenscheid Briigge und Hagen Rummenohl méglich sein wird.

In Lidenscheid belauft sich die Wendezeit der Regionalbahn-Linie von/nach Gummersbach
auf 11 Minuten, in Gummersbach betragt sie 24 Minuten.

Mit Planfall 6a(ll) wird ein aufwandiger Ausbau des Bahnhofs Gummersbach wie in Planfall
6a(l) mit drei nebeneinanderliegenden Gleisen vermieden. Die planmaRige Ubergangszeit
im Bahnhof Gummersbach betragt 9 Minuten in beiden Richtungen. In dieser Zeit kann den
Fahrgasten zugemutet werden, zum Umsteigen an den am Mittelbahnsteig hintereinander-
stehenden Ziigen entlang zu gehen. Fir dieses Konzept ist der vorhandene Mittelbahn-
bahnsteig des Bahnhofs Gummersbach in Richtung Norden zu verlangern, damit eine S-
Bahn (Linie K6ln Hansaring — Gummersbach) und eine Regionalbahn (Linie Gummersbach
— Lidenscheid) im selben Gleis hintereinander am Bahnsteig stehen kdnnen
(Abbildung 18).

Abbildung 18: Notwendiger Ausbau des Bahnhofs Gummersbach in Planfall 6a(ll)
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AuRerdem ergibt sich fur die stiindliche Regionalbahn-Linie Gummersbach — Ludenscheid
ein Fahrplan mit Kreuzungspunkt in Kierspe. Der Ausbau dieses Haltepunkts zum Kreu-
zungspunkt ist notwendig. Die Anschliisse in Liudenscheid Briigge zur Regionalbahn-Linie
(Dortmund -) Hagen — Ludenscheid Brigge — Ludenscheid konnen gewahrleistet werden,
ohne dass der Fahrplan dieser Linie angepasst werden muss.

In Lidenscheid belauft sich die Wendezeit der Regionalbahn-Linie von/nach Gummersbach
auf 14 Minuten, in Gummersbach betragt sie 16 Minuten.

In Planfall 6b wird die S-Bahn-Linie im 20-Minuten-Takt bis Marienheide gefiihrt, womit
auch fur diese Gemeinde eine erhebliche Verbesserung des Zugangebots verbunden ist.

In Gummersbach ist kein Ausbau der vorhandenen Infrastruktur notwendig. In Marienheide
betragt die zeitliche Differenz zwischen einer Ankunft einer S-Bahn aus Richtung Kéln und
der nachsten Abfahrt in Richtung KoIn knapp funf Minuten. Aus Griinden der Betriebsqua-
litat wird eine ,Uberschlagene“ Wende vorgesehen. Somit missen den S-Bahnen zwei
Bahnsteiggleise zur Verfugung gestellt werden. Die Regionalbahn von/nach Lidenscheid
halt an einem dritten Bahnsteiggleis (Abbildung 19). Der Bahnsteig kann sich nérdlich an
den Mittelbahnsteig fur die S-Bahnen anschliel3en (vgl. Ausbau fir Bahnhof Gummersbach
in Planfall 6a(Il)). Die planméRige Ubergangszeit zwischen S-Bahn und Regionalbahn be-
tragt in beiden Richtungen 8 Minuten.

Abbildung 19:  Notwendiger Ausbau des Bahnhofs Marienheide in Planfall 6b

Analog zu Planfall 6a(ll) ergibt sich fur die stiindliche Regionalbahn der Linie Marienheide
— Lidenscheid ein Fahrplan mit Kreuzungspunkt in Kierspe. Die Anschliisse in Lidenscheid
Brugge zur Regionalbahn-Linie (Dortmund -) Hagen — Ludenscheid Brugge — Ludenscheid
kénnen gewadhrleistet werden, ohne dass der Fahrplan dieser Linie angepasst werden
muss.

In Ludenscheid belduft sich die Wendezeit der Regionalbahn-Linie von/nach Marienheide
auf 14 Minuten, in Marienheide betrégt sie 31 Minuten.

In der Tabelle 4 sind die erzielbaren Reisezeiten fur die Planfalle 6a(l), 6a(ll) und 6b im
Vergleich zum Status Quo aufgefiihrt.
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Reisezeiten [min] zwischen K6ln Hbf und ...

Planfall Elektrifizierung Fahrplan Betriebskonzept Overath | Gummersbach| Marienheide | Liidenscheid
Status Quo keine 30-min-Grundtakt Status Quo 35 73 84 124
20'-S-Bahn-Takt bis Gummersbach, .
6a(l) bis Gummersbach | 20-min-S-Bahn-Takt RB-Pendel”’ im 60-min-Takt 33 66 76 112
Gummersbach - Ludenscheid
20'-5-Bahn-Takt bis Gummersbach,
6a(ll) bis Gummersbach| 20-min-S-Bahn-Takt RB-Pendel” im 60-min-Takt 33 66 82 120
Gummersbach - Lidenscheid
20'-5-Bahn-Takt bis Marienheide,
6b bis Marienheide | 20-min-5-Bahn-Takt RB-Pendel”’ im 60-min-Takt 33 66 75 120
Marienheide - Liidenscheid

*) Fahrzeug mit lokal emissionsfreiem Antrieb oder Dieselfahrzeug

Tabelle 4: Reisezeiten, Planfalle 6a(l)+6a(ll) und 6b im Vergleich zum Status Quo

In Planfall 6¢ gilt die Pramisse, dass eine Express-S-Bahn pro Stunde und Richtung (wah-
rend der HVZ) fur die Fahrt zwischen Kéln und Gummersbach eine Reisezeit von 60 Minu-
ten im Fahrplan unterschreitet. Dazu lassen diese S-Bahnen mit Abfahrt in KéIn Hbf (in
Richtung Gummersbach) zur Minute 42 und Ankunft (aus Richtung Gummersbach) zur Mi-
nute 16 die Halte Rdsrath Stimpen, Résrath Hoffnungsthal, Lohmar Honrath, Overath Vil-
kerath und Engelskirchen Rinderoth aus. Sie fahren dann von Koln Hbf bis Gummersbach
in 59 Minuten bzw. in Gegenrichtung in 58 Minuten.

Die genannten Halte Rosrath Stimpen, Rosrath Hoffnungsthal, Lohmar Honrath, Overath
Vilkerath und Engelskirchen Riinderoth werden nur zweimal pro Stunde und Richtung von
den S-Bahnen bedient. Es ergibt sich hier ein 20-/40-Minuten-Takt.

Die Express-S-Bahnen verursachen aufgrund der gegenuber den konventionellen S-Bah-
nen modifizierten Fahrplanlagen im Vergleich zu den Planfallen 6a(l), 6a(ll) und 6b zahlrei-
che Begegnungspunkte auf der Strecke zwischen Porz Heumar und Gummersbach, wo die
Strecke zweigleisig ausgebaut werden muss. So sind in Planfall 6¢c Begegnungsabschnitte
erforderlich von Rosrath Stimpen bis Rdsrath (Rdsrath Stiimpen eingeschlossen), vom
Hoffnungsthaler Tunnel bis Overath (Hoffnungsthaler Tunnel einschlossen), von Overath
Vilkerath bis etwa drei Kilometer vor Engelskirchen, hinter dem Bahnhof Engelskirchen auf
einer Lange von zwei Kilometern und von Engelskirchen Rinderoth bis Gummersbach Di-
eringhausen (Beginn etwa 800 Meter vor dem Bahnhof Engelskirchen Riinderoth).

In Planfall 6d fahren analog zu Planfall 6b die S-Bahnen bis Marienheide, wobei der 20-
Minuten-Takt bis Gummersbach gefiuihrt wird und nur zwei von drei S-Bahnen je Stunde bis
Marienheide verlangert werden (eine S-Bahn je Stunde wendet in Gummersbach). Analog
zu den Planféllen 6a(l) und 6a(ll) hat die stiindliche Regionalbahn von/nach Lidenscheid
ihren stdlichen Wendepunkt in Gummersbach (Ludenscheid ist somit umsteigefrei an Gum-
mersbach angebunden). Daraus resultiert eine Mischbedienung des Streckenabschnitts
Gummersbach — Marienheide durch zwei S-Bahnen je Stunde und Richtung und eine Re-
gionalbahn je Stunde und Richtung.
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Der Fahrgast hat die Moglichkeit, entweder in Gummersbach oder in Marienheide zwischen
S-Bahn und Regionalbahn umzusteigen. Die planméaRige Ubergangszeit zwischen S-Bahn
und Regionalbahn betragt in allen Fallen 9 Minuten.

In Gummersbach kreuzen die bis Marienheide durchgebundenen S-Bahnen. Gleichzeitig
fihren sowohl die in Gummersbach endenden S-Bahnen als auch die Regionalbahnen
von/nach Lidenscheid ihre Wende durch (Wendezeit der S-Bahn: 42 Minuten, Wendezeit
der Regionalbahn: 16 Minuten). Da der Kreuzungsbahnhof Gummersbach nur Uber zwei
Bahnsteiggleise verfugt, missen sowohl die wendenden S-Bahnen als auch die Regional-
bahnen zur Wende in ein neu anzulegendes Wendegleis abgestellt werden. Der Fahrplan
erlaubt es, dass die S-Bahn und die Regionalbahn wahrend der Wende hintereinander in
einem einseitig anzuschlieBenden Wendegleis stehen. Das Wendegleis kann stdlich des
Bahnhofskopfes angeordnet werden.

In Marienheide filhren die S-Bahnen abwechselnd entweder eine Bahnsteigwende durch
(Wendezeit: 7 Minuten) oder wenden in einem dafiir vorzusehenden Wendegleis nordlich
des Haltepunkts (Wendezeit 45 Minuten).

Fur die Regionalbahn von/nach Lidenscheid ergibt sich ein Fahrplan mit Kreuzungspunkt
in Kierspe. Die Anschliisse in Lidenscheid Briigge zur Regionalbahn-Linie (Dortmund -)
Hagen — Ludenscheid Briigge — Lidenscheid kdnnen gewéhrleistet werden, ohne dass der
Fahrplan dieser Linie angepasst werden muss.

In Lidenscheid belauft sich die Wendezeit der Regionalbahn-Linie von/nach Gummersbach
auf 14 Minuten.

In der Tabelle 4 sind die erzielbaren Reisezeiten fir die Planfalle 6a(ll), 6b und 6d im Ver-
gleich zum Status Quo aufgeftihrt. Es ergeben sich keine Unterschiede zwischen den Plan-
fallen 6b und 6d. In Planfall 6d ist die Reisezeit zwischen Kéln und dem Haltepunkt Marien-
heide um 7 Minuten geringer als in Planfall 6a(ll).

Reisezeiten [min] zwischen KéIn Hbf und ...
Planfall Elektrifizierung Fahrplan Betriebskonzept Overath |Gummersbach | Marienheide ‘ Liidenscheid
Status Quo keine 30-min-Grundtakt Status Quo 35 73 84 124
20'-5-Bahn-Takt bis Gummersbach,
6a(ll) | bis Gummersbach | 20-min-S-Bahn-Takt RB-Pendel” im 60-min-Takt 33 66 82 120
Gummersbach - Lidenscheid
20'-S-Bahn-Takt bis Marienheide,
6b bis Marienheide | 20-min-5-Bahn-Takt RE-Pendel’ im 60-min-Takt 33 66 75 120
Marienheide - Lidenscheid
20'-5-Bahn-Takt bis Gummersbach,
. . i . verldngert im 20'/40'-Takt bis Marienheide,
6d bis Marienheide | 20-min-S-Bahn-Takt ) 33 66 75 120
RB-Pendel ' im 60-min-Takt
Gummersbach - Lidenscheid

*) Fahrzeug mit lokal emissionsfreiem Antrieb oder Dieselfahrzeug

Tabelle 5: Reisezeiten, Planfalle 6a(ll), 6b und 6d im Vergleich zum Status Quo
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In den Anlagen 4.7 bis 4.11 sind die Angebotskonzepte der Planfalle 6a(l), 6a(ll), 6b, 6¢
und 6d in Form von Liniennetzgraphiken dargestellt.

3.10 Betriebliche Untersuchung des Planfall 7 mittels Fahrplankonstruktion

Obwohl die Planfalle 5 und 6 zum Ziel haben, die Reisezeiten auf der Oberbergischen Bahn
zu optimieren, und dabei Ausbaunotwendigkeiten auch in sensiblen Bereichen in Kauf ge-
nommen werden, lasst sich die Reisezeit fir eine Fahrt mit der S-Bahn von Koéln Hbf bis
Gummersbach unter Bedienung aller Halte nicht unter eine Stunde drlicken.

Vor allem die aufgrund der Topographie tber viele Abschnitte im Streckenverlauf engen
Gleisbbgen lassen nur Geschwindigkeiten zwischen 50 und 80 km/h zu. Lediglich im Stre-
ckenabschnitt von Porz Heumar bis Rosrath Stimpen dirfen Geschwindigkeiten bis 120
km/h gefahren werden, da die Streckenflihrung hier in grof3en Teilen geradlinig ist.

Eine Anhebung der zuléassigen Hochstgeschwindigkeiten ist unter Nutzung der vorhande-
nen Gleistrasse kaum mehr moglich. Dadurch sind weitere Reisezeitverkirzungen unter
Berlicksichtigung der gegebenen Randbedingungen (Infrastruktur, Traktion der Fahrzeuge,
Haltezeiten etc.) nicht machbar.

In Planfall 7 werden umfangreiche Neutrassierungen der Strecke unterstellt, um abschnitts-
weise eine erhebliche Anhebung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten zu ermaéglichen.
Details zu den Neutrassierungen sind Kapitel 5 zu entnehmen. In Tabelle 6 sind die fir
Planfall 7 abschnittsweise errechneten und durch die Neutrassierungen erreichbaren Rei-
sezeiten der elektrischen S-Bahn auf der Oberbergischen Bahn dem Status Quo gegen-
Ubergestellt.

Tabelle 6: Abschnittsweise Reisezeiten in Planfall 7 im Vergleich zum Status Quo
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Auf Basis dieser Reisezeiten erfolgt auch fur den Planfall 7 eine Fahrplankonstruktion, wo-
bei die S-Bahn im 20-Minuten-Takt elektrisch bis Gummersbach verkehren soll, der Stre-
ckenabschnitt Gummersbach — Ludenscheid analog zu Planfall 6a durch eine RB-Linie un-
ter Einsatz von Fahrzeugen mit lokal emissionsfreiem Antrieb bedient wird.

Aufgrund der veranderten Reisezeiten gegentber den Planfallen 6 ergeben sich auch an-
dere Kreuzungspunkte der S-Bahnen auf der Strecke. Der erste Kreuzungspunkt verbleibt
allerdings im Haltepunkt Rosrath Stimpen, da bis Résrath nur eine unwesentliche Anpas-
sung der Gleistrasse unterstellt wird und sich daher die Fahrzeiten bis dahin nur unwesent-
lich verandern. Der ndchste Kreuzungspunkt liegt zwischen dem Haltepunkt Lohmar Hon-
rath und dem Bahnhof Overath. Zwei weitere ergeben sich zwischen dem neuen Haltepunkt
Overath Vilkerath und dem Bahnhof Engelskirchen sowie zwischen dem Bahnhof Engels-
kirchen Rinderoth und der Abzweigstelle zur Wiehltalbahn in Engelskirchen Osberghau-
sen. Zum letzten Mal (bis Gummersbach) begegnen sich die S-Bahnen im Abschnitt Gum-
mersbach Dieringhausen — Gummersbach.

Der erste oben genannte Kreuzungspunkt macht es erforderlich, dass analog zu den Plan-
fallen 6 in Rdsrath Stimpen ein Kreuzungsbahnhof mit zwei Bahnsteiggleisen gebaut wird.
Fur alle weiteren Kreuzungspunkte sind Begegnungsabschnitte erforderlich. Somit sind die
Streckenabschnitte Lohmar Honrath — Overath, Overath Vilkerath — Engelskirchen, Engels-
kirchen Rinderoth — Engelskirchen Osberghausen und Gummersbach Dieringhausen —
Gummersbach zweigleisig auszubauen. Aus der Fahrplankonstruktion heraus ware es ver-
zichtbar, aber zur Erlangung einer guten Betriebsqualitét sollte auch der Haltepunkt Lohmar
Honrath mit einem zweiten Bahnsteiggleis versehen werden, gleiches gilt fur den Halte-
punkt Overath Vilkerath. (Im Verspatungsfall stehen so weitere Kreuzungsmdglichkeiten
entlang der Strecke zur Verfiigung).

In Gummersbach sind auch in Planfall 7 zwei Bahnsteiggleise fiir die S-Bahnen notwendig.
Da die Ein- und Ausfahrten aus bzw. in Richtung Kéln beinahe gleichzeitig stattfinden, mis-
sen sie unabhangig voneinander mdglich sein. Somit muss die Einfahrt nach Gleis 1 erfol-
gen, die Ausfahrt aus Gleis 2. Fir die Fahrzeugwende ist ein separates Wendegleis hinter
den beiden Bahnsteiggleisen der S-Bahn anzuordnen. Die Gleisverbindung, um dieses
Wendegleis an die beiden Bahnsteiggleise anzubinden, ist mit einem technisch gesicherten
Reisendeniberweg auszustatten, damit die Fahrgaste zwischen S-Bahn und Regionalbahn
von/nach Ludenscheid umsteigen kénnen, ohne den Ful3gangertunnel benutzen zu muis-
sen (Abbildung 20). Die Ubergangszeit betragt fir beide Richtungen 7 Minuten.

Abbildung 20: Notwendiger Ausbau des Bahnhofs Gummersbach in Planfall 7
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Der Fahrplan der stiindlichen Regionalbahn-Linie Gummersbach — Lidenscheid ist &hnlich
wie in Planfall 6a(ll), allerdings um 30 Minuten ,gedreht®, d. h. alle Ankunfts- und Abfahrts-
zeiten sind um 30 Minuten verschoben, aber der Kreuzungspunkt der Zlige liegt analog zu
Planfall 6a(Il) im zweigleisig zu erstellenden Bahnhof Kierspe.

Aufgrund der ,Drehung“ des Fahrplans Gummersbach — Lidenscheid muss auch der Fahr-
plan der Regionalbahn-Linie (Dortmund -) Hagen — Lidenscheid Briigge — Ludenscheid
angepasst werden, um in Ludenscheid Brugge den Anschluss von/nach Hagen zu gewahr-
leisten. Ein Ausbau der Strecke Hagen — Liidenscheid Briigge kann aber voraussichtlich
vermieden werden, da sich die Kreuzungspunkte auf der eingleisigen Strecke Hagen — LU-
denscheid Briigge nicht verschieben.

Die Wendezeit in Lidenscheid der Regionalbahn-Linie nach Gummersbach belauft sich auf
11 Minuten, in Gummersbach betragt sie 16 Minuten.

In Tabelle 7 sind die Reisezeiten, die sich in Planfall 7 ergeben, denen in Planfall 6a(ll) und
im Status Quo gegenubergestellt. Das Ziel, die Reisezeit fiir eine Fahrt mit der S-Bahn von
KdIn Hbf nach Gummersbach unter eine Stunde zu bringen, kann erreicht werden, wenn
alle in diesem Planfall enthaltenen MalRnahmen umgesetzt werden. Fir die Fahrt bis
Overath ergibt sich gegentiber dem Status Quo eine Reisezeitverkiirzung um 5 Minuten.

Reisezeiten [min] zwischen Koéiln Hbf und ...

Planfall Overath ‘ Gummersbach
Status Quo 35 | 73
6a(ll) 33 | 66
7 | 29 [ 58

Tabelle 7: Reisezeiten in Planfall 7 im Vergleich zu Planfall 6a(ll) und zum Status Quo

In der Anlage 4.12 ist das Angebotskonzept des Planfalls 7 in Form einer Liniennetzgraphik
dargestellt.
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4 TECHNISCHE MACHBARKEIT
4.1 Vorhandene Infrastruktur im Status Quo (Analysefall)

Im Folgenden wird die bestehende Infrastruktur der Oberbergischen Bahn von Porz Heu-
mar Bft. Frankfurter Stral3e bis Lidenscheid beschrieben und hinsichtlich des zu erwarten-
den Aufwands fur einen Ausbau, Sensibilitdten aufgrund von Bebauung und Belangen des
Umweltschutzes und der Topographie (Strecke in Dammlage oder im Einschnitt, Hangla-
gen) grob klassifiziert (s. Abbildung 21 bis Abbildung 23). Die Strecke wird diesbeziiglich in
folgende Bereiche eingeteilt:

e grune Bereiche, in denen ein Ausbau als relativ einfach umsetzbar eingestuft wird
¢ gelbe Bereiche, fur die der Ausbauaufwand moderat erscheint
e rote Bereiche, in denen der Ausbau relativ aufwandig sein wird

Vom Bahnhof Porz Heumar, der Uber einen gewerblich genutzten Gleisanschluss verflgt,
verlauft die Strecke bis zum Haltepunkt Résrath Stimpen Uberwiegend geradlinig, die zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit betragt 120 km/h. Erst einige hundert Meter hinter dem Hal-
tepunkt Rdsrath Stiimpen biegt die Gleistrasse in einem Bogen nach Norden ab, was eine
Geschwindigkeitsreduzierung auf 80 km/h bedingt.

Die Strecke verlauft im Abschnitt bis Rosrath Stimpen durch den Kdnigsforst zum Teil in
Dammlage. Ein zweigleisiger Ausbau in diesem Bereich wird vor allem dadurch erschwert,
dass die von KoIn aus gesehen rechter Hand liegende Grundstiicksmauer, die sich zum
Teil sehr nah an der Gleisachse befindet, evtl. weichen misste. Diese Mauer steht unter
Denkmalschutz.

Ein Ausbau des Haltepunkts Rdsrath Stimpen zum Kreuzungsbahnhof erscheint nicht sehr
problematisch. Es misste allerdings ein GSMR-Mast versetzt werden. Des Weiteren wére
eine dreiteilige Garagenanlage teilweise umzubauen oder zu entfernen.

Weiter wird die Strecke durch Résrath mit zum Teil geringen lichten Breiten gefiihrt. Der
Bahnhof Rosrath ist zweigleisig ausgebaut, beide Gleise verfligen tber jeweils einen Sei-
tenbahnsteig. Die Zuwegung erfolgt Uber einen FuRgangertunnel mit Rampen und Treppen.

Im weiteren Verlauf ist die Strecke nun fast ausnahmslos kurvig und mit zum Teil sehr en-
gen Radien trassiert, wodurch die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf 50, 60, 70 oder 80
km/h begrenzt ist.

Hinter dem Bahnhof Rdsrath liegt direkt an der Strecke ein Neubaugebiet. Bis zum Bahnhof
Rosrath Hoffnungsthal ist die Strecke durch zahlreiche Briicken und nah an der Bahntrasse
liegende Bebauung gekennzeichnet.

Der Bahnhof Résrath Hoffnungsthal ist ebenfalls als zweigleisiger Kreuzungsbahnhof aus-
gebaut. Zwischen den Gleisen liegt ein Mittelbahnsteig, der durch einen FuRgéngertunnel
erreichbar ist.

Machbarkeitsstudie Ausbau Oberbergische Bahn 44



e I" ITI B u n é spiekermann

Rail Management Consultants

Die Strecke verlauft anschlieBend durch Quellgebiet zum Teil an einem Bach entlang. Ein
Ausbau in diesem Abschnitt der Strecke wird auch bedingt durch die Topographie mit nicht
unbetrachtlichem Aufwand verbunden sein.

Sudostlich des Gebirgszuges Luderich lauft die Strecke in den Hoffnungsthaler Tunnel. Der
Tunnel hat keine Kurve, ist 1087 Meter lang und muss erneuert werden, um an die aktuellen
Sicherheitsstandards angepasst zu werden. Hinter dem Tunnel folgt nach etwa einem Kilo-
meter Strecke der Haltepunkt Lohmar Honrath.

Ein Ausbau des Haltepunkts Lohmar Honrath zum Kreuzungsbahnhof erscheint méglich,
allerdings musste aufgrund des Untergrundes eine Tiefgriindung erfolgen.

Zwischen Lohmar Honrath und Overath liegt die Strecke zum Teil im Flora-Fauna-Habitat
der Agger-Auen, was einen Ausbau stark erschweren konnte.

Im Streckenabschnitt vor dem Bahnhof Overath sind auf einer Léange von etwa einem Kilo-
meter ausreichend Flachen an den Bestandsgleisen vorhanden, um einen zweigleisigen
Ausbau zu ermoglichen. Die Flachen sind auch noch der Bahn gewidmet.

Der Bahnhof Overath verfugt Gber drei Gleise mit einem Seiten- und einem Mittelbahnsteig.
Uber eine FuRgangerbriicke sind die Bahnsteige sowohl mit der P+R-Anlage im Siidosten
des Bahnhofs als auch mit dem Bahnhofsvorplatz an der Overather Hauptstral3e verbun-
den. Der Bahnhof ist behindertengerecht ausgebaut.

Bis Engelskirchen-Ehreshoven verlauft die Strecke weiterhin am Fluss Agger entlang, Aus-
baumalnahmen hier waren voraussichtlich mit Eingriffen in das Flora-Fauna-Habitat des
Flusses verbunden. An der linken Seite der Strecke in Overath-Hammermdihle liegt ein
grof3flachiges Gewerbegebiet. Auch in Overath-Vilkerath befinden sich Gewerbeflachen an
der Strecke.

Im Bereich Engelskirchen-Ehreshoven ware die Einrichtung eines etwa einen Kilometer
langen zweigleisigen Begegnungsabschnitts moglich, dafir notwendige Flachen sind ver-
fugbar. Im sich anschlieRenden Streckenabschnitt bis zum Bahnhof Engelskirchen befindet
sich die Gleistrasse allerdings in Dammlage und ist durch enge Bebauung, zum Teil zu
beiden Seiten, umgeben. Vor der Gemeinde Engelskirchen liegt auf der rechten Seite der
Strecke der Stausee Ohl-Grinscheid.

Der Bahnhof Engelskirchen hat zwei Gleise, die sich an einem Mittelbahnsteig befinden.
Der Bahnsteig ist durch einen Gleisiiberweg an einen P+R-Platz angebunden. Der Zugang
ist behindertengerecht.

In unmittelbarer Nahe der Gleise liegt an der Ausfahrt des Bahnhofs in Richtung Gummers-
bach auf der linken Seite eine Kirche und auf der rechten Seite ein Feuerwehrgebaude.
Hinter dem Bahnubergang der Markischen Stral3e befindet sich auRerdem ein unter Denk-
malschutz stehendes, nicht mehr genutztes Stellwerk an der Gleistrasse.
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Bis Engelskirchen Riunderoth verlauft die Gleistrasse nun Giberwiegend in StraRennahe. Der
Bahnhof Engelskirchen Riinderoth ist wie Engelskirchen zweigleisig ausgebaut, der Mittel-
bahnsteig wird aber Uber einen Fu3gangertunnel erschlossen.

Im weiteren Verlauf der Strecke erscheint ein zweigleisiger Ausbau aufgrund von Damm-
lage oder sich in unmittelbarer Nahe der Gleistrasse befindlicher Bebauung sehr aufwandig.
Erst im Bereich von Engelskirchen Osberghausen, wo die Strecke der Wiehltalbahn ab-
zweigt, kénnte ein zweites Streckengleis mit Uberschaubarem Aufwand errichtet werden.
Dies gilt auch fur den sich anschliel3enden Streckenabschnitt bis zum Beginn des im Jahre
2018 zweigleisig ausgebauten Streckenabschnitts westlich des Bahnhofs Gummersbach
Dieringhausen. Im gesamten Abschnitt ist vor Stilllegung der Oberbergischen Bahn in den
1950er Jahren bereits ein zweites Streckengleis vorhanden gewesen.

Im Bahnhof Gummersbach Dieringhausen geht die Aggertalbahn in die Volmetalbahn tber.
Der Bahnhof ist als Kreuzungsbahnhof mit zwei Gleisen an einem Uber einen Ful3géanger-
tunnel erreichbaren Mittelbahnsteig ausgebaut. Durch einen Aufzug wurde 2020 der Bahn-
hof barrierefrei ausgebaut. Der Bahnhof verfiigt auRerdem tber zum Teil stillgelegte Gleis-
anlagen.

Auch nordlich des Bahnhofs Gummersbach Dieringhausen ist auf der Westseite der noch
vorhandenen Gleistrasse ein zweites Streckengleis vorhanden gewesen. Der Gleisabstand
hat nur 3,5 Meter betragen und in den achtziger Jahren von der Deutschen Bahn durchge-
fuhrte Bodenuntersuchungen haben ergeben, dass der Untergrund inzwischen keine aus-
reichende Tragfahigkeit mehr bietet. Fur einen Vollausbau mit 4,0 Meter Gleisabstand wére
voraussichtlich eine geringflgige Verschwenkung der vorhandenen Gleistrasse notwendig.

Der Bahnhof Gummersbach verfiigt tGber zwei Gleise, die wie im Bahnhof Gummersbach
Dieringhausen Uber einen Ful3gangertunnel erreichbar sind. Der Ful3gangertunnel ist an
behindertengerechte Rampen angeschlossen.

Die Strecke verlauft nun weiter eingleisig nordwarts bis zum Bahnhof Lidenscheid Brigge,
wo die eingleisige Strecke nach Lidenscheid abzweigt. Zwischen Gummersbach und Li-
denscheid Briigge liegen die Haltepunkte Marienheide und der Kreuzungsbahnhof Meinerz-
hagen sowie die Haltepunkte Kierspe (Ausbau zum Kreuzungsbahnhof Ende 2019) und
Halver Oberbriigge (zum Zeitpunkt der Untersuchungen nicht in Betrieb). Der Kreuzungs-
bahnhof Meinerzhagen verfligt Gber zwei Gleise an einem Mittelbahnsteig. An beiden Sei-
ten des Bahnhofs befinden sich P+R-Anlagen, die tber eine Fuligangerbriicke mit dem
Mittelbahnsteig des Bahnhofs verbunden sind. Die Fuligé&ngerbriicke verfugt tiber Aufzug-
anlagen.

Sudlich vor Meinerzhagen durchlauft die Strecke den 384 Meter langen Meinerzhagener
Tunnel. In stdlicher Richtung zweigt vom Bahnhof Meinerzhagen die ausschlief3lich von
Guterverkehr genutzte Strecke nach Krummenerl in stidéstlicher Richtung ab.
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Auf der eingleisigen Strecke bis zum Endpunkt in Lidenscheid befindet sich der 412 Meter
lange Ludenscheider Tunnel. Die Bahnsteiganlage am eingleisigen Endpunkt ist grunder-
neuert. Im Jahre 2009 wurde dort das ehemalige Empfangsgebaude abgerissen.

Abbildung 21:  Gleisanlagen des Streckenabschnitts Porz Heumar Bft. Frankfurter Stral3e — Overath (sche-
matisch) mit Darstellung der Randbedingungen fur eine Ausbaurealisierung

Abbildung 22: Gleisanlagen des Streckenabschnitts Overath — Gummersbach (schematisch) mit Darstellung

der Randbedingungen fiir eine Ausbaurealisierung

Abbildung 23: Gleisanlagen des Streckenabschnitts Gummersbach — Lidenscheid (schematisch) mit Dar-

stellung der Randbedingungen fiir eine Ausbaurealisierung
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4.2 Bereits in Umsetzung befindliche MalRnahmen

Der Hoffnungsthaler Tunnel ist abgangig und muss erneuert werden. Bei Erstellung einer
oder zwei neuer Tunnelréhren kénnte der Bestandstunnel als Fluchttunnel genutzt werden.

Mehrere Briicken im Streckenverlauf sind sanierungsbedurftig und stehen zur Erneuerung
an. Durch die Neubauten lassen sich aber i.d.R. keine Anhebungen der zulédssigen Stre-
ckengeschwindigkeiten erreichen.

Fur Overath Vilkerath ist die Einrichtung eines Haltepunkts vorgesehen. Der Haltepunkt
wird voraussichtlich im Streckenabschnitt nérdlich der Stralenunterfiihrung ,Zum Schlin-
genbach® an historischer Stelle angelegt.

Im Bereich Engelskirchen Ehreshoven ist die Erstellung eines 1000 Meter langen Begeg-
nungsabschnitts in Planung. Das zweite Gleis ist ndrdlich des vorhandenen Streckenglei-
ses vorgesehen.

Im Streckenabschnitt Meinerzhagen — Ludenscheid Briigge ist der Bau eines Kreuzungs-
bahnhofes Kierspe vorgesehen (Inbetriebnahme Ende 2019), um eine Angebotsverdich-
tung des Regionalbahn-Verkehrs bis Lidenscheid vorzunehmen. Kierspe wird dann Ver-
kehrshalt. Weiter nordlich im Streckenverlauf wird ein weiterer Verkehrshalt fir Halver
Oberbriigge errichtet (Inbetriebnahme Ende 2019).

4.3 Bautechnische Untersuchung der in den Planfallen notwendige Ausbaumaf-
nahmen

Im Folgenden wird erldutert, wie die aus der betrieblichen Untersuchung der einzelnen
Planfélle hervorgegangenen AusbaumafRnahmen bautechnisch umgesetzt werden kénnen,
welche Schwierigkeiten zu bewaltigen und welche Betroffenheiten zu erwarten sind.

Die bautechnischen Untersuchungen werden nur fir die Planfalle 5a, 5b, 6a(l), 6a(ll), 6b,
6d und 7 durchgeflihrt, da im Rahmen des Gutachtens nur fir diese Planfélle eine Kosten-
schatzung vorgenommen wird. Die im ersten Arbeitsschritt der Studie untersuchten Plan-
falle (2 bis 4) werden nicht weitergehend betrachtet, da ihnen zu geringe Chancen auf Um-
setzbarkeit eingerdumt werden (keine Reisezeitverkiirzungen gegeniiber dem Status Quo).

4.3.1 AusbaumaBlnahmen in den Planfallen 5a und 5b

In Abbildung 24 bis Abbildung 26 ist der Spurplan der Oberbergischen Bahn von Abzweig
Frankfurter Straf3e bis Lidenscheid zu Planfall 5a schematisch dargestellt, in Abbildung 27
bis Abbildung 29 der Spurplan zu Planfall 5b. Den Abbildungen kénnen die jeweilige Lage
und Ausdehnung der notwendigen Ausbaumafnahmen (rot hinterlegte Bereiche) sowie
eine grobe Einschéatzung der Betroffenheiten entnommen werden.
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Abbildung 24:  Gleisanlagen des Streckenabschnitts Porz Heumar Bft. Frankfurter Stral3e — Overath (sche-
matisch) mit Darstellung der Ausbaubereiche in Planfall 5a

Abbildung 25: Gleisanlagen des Streckenabschnitts Overath — Gummersbach (schematisch) mit Darstellung
der Ausbaubereiche in Planfall 5a

Abbildung 26: Gleisanlagen des Streckenabschnitts Gummersbach — Lidenscheid (schematisch) mit Dar-
stellung der Ausbaubereiche in Planfall 5a
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Abbildung 27:  Gleisanlagen des Streckenabschnitts Porz Heumar Bft. Frankfurter Straf3e — Overath (sche-
matisch) mit Darstellung der Ausbaubereiche in Planfall 5b

Abbildung 28: Gleisanlagen des Streckenabschnitts Overath — Gummersbach (schematisch) mit Darstellung
der Ausbaubereiche in Planfall 5b

Abbildung 29:  Gleisanlagen des Streckenabschnitts Gummersbach — Lidenscheid (schematisch) mit Dar-

stellung der Ausbaubereiche in Planfall 5b
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Im Folgenden werden die notwendigen Ausbaumalnahmen und die damit verbundenen
Betroffenheiten ndher beschrieben. In den gezeigten Graphiken sind die Bestandsgleise
schwarz, Infrastruktur, welche zur Umsetzung des jeweiligen Planfalls notwendig wird, ist
in rot dargestellt.

Alle Planfalle, in denen ein stiindliches Regional-Express-Produkt den S-Bahn-Verkehr er-
ganzen soll, ist im Bahnhof Porz Heumar Bft. Frankfurter StraRe eine niveaufreie Uberleit-
verbindung von der Strecke 2691 (Flughafen Nordwest — Porz Wahn Siid) zur Strecke 2655
(Porz Heumar — Overath) zu schaffen. Die vorhandene Autobahnbriicke westlich des Bahn-
hofs Porz Heumar verhindert den Bau einer Uberwerfung, daher bleibt nur die Mdglichkeit,
die Uberleitverbindung durch einen Tunnel zu fiihren. In Abbildung 30 ist der Ausbau des
Abzweigs schematisch dargestellt.

Abbildung 30:  Ausbau westlich des Bahnhof Porz Heumar

Da der Fahrplan fur die Regional-Express-Linie in allen Planféallen keine Zugbegegnung im
Bereich der Uberleitverbindung enthalt, geniigt die Erstellung eines Tunnels fiir ein Stre-
ckengleis. Die Uberleitverbindung muss mit einer Geschwindigkeit von mindestens 100
km/h befahrbar sein. Auch die Weichen miissen dementsprechend ausgelegt sein. Die
Rampenlangen zu beiden Seiten des Tunnels belaufen sich auf jeweils mindestens 300
Meter.

In allen Planfallen, die eine Taktverdichtung des SPNV vom heutigen 30-Minuten-Takt auf
mindestens einen 20-Minuten-Takt vorsehen, ist im Westen des Bahnhofs Porz Heumar
die Erstellung eines Ausziehgleises flr die Abfallwirtschaftsbetriebe Kéln GmbH notwendig.
Dazu ist im Bereich der Autobahnunterfihrung eine nordseitige Verlegung der Wikinger
StralRe erforderlich, damit das Ausziehgleis in Parallellage nérdlich zum Streckengleis an-
gelegt werden kann. Die Lange des Ausziehgleises ist auf maximal 250 Meter limitiert durch
die Halle, die direkt nérdlich an das Streckengleis angrenzt. Uber eine zusétzliche Weichen-
verbindung ist das Ausziehgleis an die bestehenden Gleise des Bahnhofs Porz Heumar
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anzuschlieBen, um Rangierfahrten unabhangig vom Streckengleis durchfihren zu kénnen
(Abbildung 31).

Abbildung 31:  Ausbau am Bahnhof Porz Heumar Bft. Porz Heumar Gbf fir Abfallwirtschaftsbetriebe Kéln
GmbH

Alle hier betrachteten Planfalle benétigen den Ausbau des Haltepunkts Résrath Stiimpen
zum Kreuzungsbahnhof. Hier ware sidlich des vorhandenen Streckengleises ein zweites
beidseitig durch Weichen angebundenes Bahnhofsgleis anzuordnen, das mit einem min-
destens 160 Meter langen Auf3enbahnsteig versehen wird (Abbildung 32). Die Zuwegung
misste Uber den Kiefernweg erfolgen.

Die Leit- und Sicherungstechnik ist zu erweitern, d. h., der Bahnhof muss Einfahrsignale
erhalten, und beide Bahnsteiggleise sind mit Ausfahrsignalen auszustatten. Die Weichen
missen Geschwindigkeiten bis vmin = 80 km/h zulassen.

Abbildung 32:  Ausbau des Haltepunkts Rdsrath Stiimpen zum Kreuzungsbahnhof

Fur die Erstellung des zweiten Bahnsteigs muss voraussichtlich eine Pkw-Garage versetzt
oder entfernt werden. Auf3erdem wird ein Funkmast verlegt werden mussen, der an der
Stelle steht, wo die Einfahrweiche aus Richtung Kéln in das zweite Gleis positioniert werden
muss.
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Fur Planfall 5a wird ein zweigleisiger Ausbau des Hoffnungsthaler Tunnels bis zum Halte-
punkt Lohmar Honrath bendétigt, wobei der Haltepunkt Lohmar Honrath zum Kreuzungs-
bahnhof ausgebaut werden muss. Der erforderliche Ausbau ist in Abbildung 33 schema-
tisch dargestellt. Die Tunnelachse des hier vorgeschlagenen zweiten Hoffnungsthaler Tun-
nels sollte sudlich des vorhandenen Tunnels verlaufen. Die Erstellung auf der nordlichen
Seite wird bergmannisch kritisch gesehen. Allerdings ist aus Platzgrinden das zweite Bahn-
steiggleis in Honrath nordlich der vorhandenen Gleistrasse anzuordnen.

Abbildung 33:  Begegnungsabschnitt Hoffnungsthaler Tunnel — Lohmar Honrath

In Planfall 5b wird ein deutlich erweiterter Ausbau dieses Abschnitts benétigt, um die zu-
satzliche Regional-Express-Linie realisieren zu kénnen (Abbildung 34). Im Bereich des
Bahnubergangs der Hoffnungsthaler Stral3e nordlich des Bahnhofs Rdsrath Hoffnungsthal
sind voraussichtlich zwei sudlich der Gleisachse liegende Gebaude zu entfernen, um das
zweite Streckengleis anlegen zu konnen. Auf3erdem wird der Ausbau durch teilweise
Dammlagen und unzureichende lichte Breiten der bestehenden Briicken erschwert.

Abbildung 34:  Begegnungsabschnitt Rosrath Hoffnungsthal — Lohmar Honrath

Im Bereich Overath Vilkerath ist im Planfall 5a ein Begegnungsabschnitt notwendig. Dieser
Begegnungsabschnitt muss in einer Lange von mindestens 1,7 Kilometern ausgefiihrt wer-
den und schlie3t den zukiinftigen Haltepunkt Overath Vilkerath mit ein, der folglich mit zwei
Bahnsteigkanten versehen werden muss (Abbildung 35). Insbesondere im Bereich, wo die
Eisenbahnstrecke parallel zur KdIner Strale verlauft, liegt die Gleistrasse sehr nah an dem
Fluss Agger, weshalb ein zweigleisiger Ausbau hier mit betrachtlichem Aufwand verbunden
sein wird.
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Abbildung 35: Begegnungsabschnitt im Bereich Overath Vilkerath

In Planfall 5b wird ein deutlich erweiterter Ausbau dieses Abschnitts bendtigt, um die zu-
satzliche Regional-Express-Linie realisieren zu kénnen. Die Zweigleisigkeit muss von
Overath Vilkerath bis Engelskirchen durchgefuhrt werden (Abbildung 36). Da die Bestand-
strasse in weiten Teilen in Dammlage verlauft, ist ein Ausbau mit erheblichem Aufwand
verbunden. AulRerdem werden sich Eingriffe in das Flora-Fauna-Habitat der Agger nicht
vermeiden lassen. Im Bereich von Engelskirchen Ehreshoven ist dagegen die Erstellung
eines zweiten Streckengleises weit weniger problematisch. Hier wird derzeit der Bau einer
Begegnungsstelle geplant (vgl. Kap. 4.2). Im weiteren Verlauf fihrt die Strecke durch die
Bebauung des Ortes Engelskirchen-Loope. Die Uberwiegend in Privatbesitz befindlichen
Hauser liegen zum Teil sehr nah an der Bestandstrasse der Eisenbahn. Der sich anschlie-
Rende Streckenabschnitt bis Engelskirchen ist vor allem durch Dammlagen gekennzeich-
net. AuRerdem verlauft der Fluss Agger Uber die gesamte Lange parallel in unmittelbarer
N&ahe zur Gleisachse, was die Optionen fur einen zweigleisigen Ausbau stark einschréankt.

Abbildung 36: Begegnungsabschnitt Overath Vilkerath — Engelskirchen

Ein weiterer Begegnungsabschnitt ist sowohl in Planfall 5a als auch in Planfall 5b nach
Ausfahrt aus Engelskirchen in Richtung Liidenscheid Brigge erforderlich. Das zweite Gleis
des Bahnhofs Engelskirchen muss uber eine Lange von mindestens 2 Kilometern verlan-
gert werden, damit die S-Bahnen sich ohne Inkaufnahme von Haltezeitverlangerungen be-
gegnen kdnnen (Abbildung 37).

Am Siudkopf des Bahnhofs Engelskirchen befinden sich ein stillgelegtes, aber unter Denk-
malschutz stehendes Stellwerk und ein Geb&ude der Freiwilligen Feuerwehr Engelskir-
chen. Beide Bauwerke miussten fur einen zweigleisigen Ausbau der Strecke in Richtung
Engelskirchen Runderoth weichen. Das Stellwerk kénnte u. U. versetzt werden, fur die Frei-
willige Feuerwehr Engelskirchen musste ein Ersatzbauwerk an anderer Stelle geschaffen
werden. Im weiteren Streckenverlauf wird ein Ausbau vor allem durch Dammlagen und ver-
einzelt enge Platzverhéltnisse erschwert.
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Abbildung 37: Begegnungsabschnitt Engelskirchen

In Planfall 5b wird ein deutlich erweiterter Ausbau auch hier benétigt, um die zusatzliche
Regional-Express-Linie realisieren zu kénnen. Der Streckenabschnitt zwischen den Bahn-
hofen Engelskirchen und Engelskirchen Runderoth muss in voller Lange ein zweites Stre-
ckengleis erhalten (Abbildung 38). Die Strecke verlauft hier zu groRen Teilen in Hanglage
an einer Hauptverkehrsstrafle entlang. Zahlreiche Quellgebiete sind bei der Planung von
AusbaumaRnahmen zu beriicksichtigen. Nach Uberquerung des Flusses Agger an dem Ort
Engelskirchen-Ohl wird die Gleistrasse abermals durch enge Bebauung mit mehreren
Bahnubergangen gefihrt, bis der Bahnhof Engelskirchen Runderoth erreicht ist.

Abbildung 38:  Begegnungsabschnitt Engelskirchen — Engelskirchen Riinderoth

Sowohl in Planfall 5a als auch in Planfall 5b wird ein vollstandig zweigleisiger Ausbau des
Streckenabschnitts Engelskirchen Osberghausen — Gummersbach Dieringhausen geplant.
(Abbildung 39). Ein Ausbau ist hier mit geringeren Widerstanden verbunden als in anderen
Bereichen der Strecke, obgleich ebenso Briicken aufgrund unzureichender lichter Weiten
anzupassen sind und die Strecke sowohl Hang- als auch Dammlagen aufweist. Das Bri-
ckenbauwerk tiber den Fluss Agger siidlich der Uberfiihrung EichhardtstraRe ist bereits mit
zusatzlichen Widerlagern ausgestattet, damit die Briicke fir ein zweites Streckengleis spa-
ter unkompliziert nachgefihrt werden kann.

Abbildung 39: Begegnungsabschnitt Engelskirchen Osberghausen — Gummersbach Dieringhausen
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In Planfall 5b wird zusétzlich ein zweigleisiger Ausbau des Streckenabschnitts Gummers-
bach Dieringhausen — Gummersbach (Abbildung 40) bendtigt. In der Vergangenheit exis-
tierte in diesem Streckenabschnitt ein zweites Streckengleis, das zurlickgebaut wurde. Der
Unterbau ist noch vorhanden und kdnnte nachgenutzt werden, weshalb fir den Ausbau
geringe Widerstande zu erwarten sind. Allerdings wéare die vorhandene Gleisachse zu ver-
legen, um einen ausreichenden Gleisabstand zu ermdglichen. Im Bereich vor Gummers-
bach ist zudem die Standfestigkeit des Bahndamms stark eingeschrénkt, weshalb hier das
zusatzliche Streckengleis auf der Hangseite erstellt werden sollte.

Abbildung 40:  Begegnungsabschnitt Gummersbach Dieringhausen — Gummersbach

In den Planféllen 5a und 5b ist in Gummersbach ein separates Wendegleis fir den S-Bahn-
Betrieb erforderlich. Dieses Wendegleis bendtigt keinen Bahnsteig und kann stdlich der
StralRenunterfihrung Hubert-Siilzer-StralRe angeordnet werden (Abbildung 41).

Abbildung 41:  Zusétzliches Wendegleis im Bahnhof Gummersbach

In Planfall 5a wird stiindlich eine S-Bahn bis Lidenscheid durchgebunden. Dafiir ist vor
Kierspe ein weiterer Begegnungsabschnitt erforderlich, dessen Lange etwa 1000 Meter be-
tragt (Abbildung 42).

Abbildung 42: Begegnungsabschnitt Kierspe
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In den Planfallen 5b kann der Begegnungsabschnitt vor Kierspe, wie er in Planfall 5a erfor-
derlich ist (s.0.), entfallen.

Abbildung 43: Spurplan Bahnhof Kierspe

4.3.2 Ausbaumalnahmen in den Planfallen 6a(l), 6a(ll) und 6b

Der Fahrplan der Planféalle 6a(l), 6a(ll) und 6b unterscheidet sich bis Gummersbach nicht
von Planfall 5a. Daher sind auch die notwendigen Ausbaumaflnahmen im Abschnitt zwi-
schen dem Abzweig Frankfurter StraRe — Gummersbach mit diesem Planfall identisch.

Im Folgenden werden daher die Ausbaumal3nahmen der Planfalle 6a(l), 6a(ll) und 6b le-
diglich von Gummersbach bis Lidenscheid betrachtet.

Im Bahnhof Gummersbach unterscheiden sich die betrieblichen Vorgange in den Planféllen
6a(l) und 6a(ll) wesentlich von denen in Planfall 5a, weshalb sich auch fur den Ausbau
dieses Bahnhofes jeweils andere Notwendigkeiten ergeben.

In Planfall 6a(l) ist der Bahnhof dreigleisig mit zwei Mittelbahnsteigen auszubauen. Der ver-
fligbare Raum ist sehr stark eingeschrankt, weshalb das dritte Gleis und der zweite Bahn-
steig gegeniber der bestehenden Anlage nach Sidwesten versetzt angeordnet werden
missen. Voraussichtlich ware aber dann das Brickenbauwerk an der Stral3enunterfihrung
der Hubert-Sulzer-Strafl3e zu erweitern (Abbildung 44).

In Planfall 6a(ll) werden die baulichen Schwierigkeiten des Planfalls 6a(l) in Gummersbach
vermieden. Dieser Planfall verlangt lediglich die Verlangerung des vorhandenen Mittelbahn-
steigs nach Norden, damit die Regionalbahn der Linie Gummersbach — Ludenscheid im
selben Gleis halten kann wie eine der in Gummersbach wendenden S-Bahnen (Abbildung
45).

Falls aus Platzgriinden nicht zu vermeiden, kann die Weiche im Nordkopf des Bahnhofs
ausgebaut und das westliche Gleis mit einem Prellbock versehen werden (Abbildung 46).
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Abbildung 44:  Ausbau des Bahnhofs Gummersbach gemaf Planfall 6a(l)

Abbildung 45:  Ausbau des Bahnhofs Gummersbach geméafR Planfall 6a(ll)
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Abbildung 46:  Ausbau des Bahnhofs Gummersbach gemaf Planfall 6a(ll) mit Wendegleis im Stiden

4.3.3 AusbaumalRnahmen in Planfall 6¢

In Abbildung 47 bis Abbildung 49 ist der Spurplan der Oberbergischen Bahn vom Bahnhof
Porz Heumar bis Liudenscheid zu Planfall 6¢c schematisch dargestellt, Den Abbildungen
koénnen die jeweilige Lage und Ausdehnung der notwendigen Ausbaumalnahmen (rot hin-
terlegte Bereiche) sowie eine grobe Einschatzung der Betroffenheiten entnommen werden.

Analog zu Planfall 5a ist im Westen des Bahnhofs Porz Heumar die Erstellung eines Aus-
ziehgleises fir die Abfallwirtschaftsbetriebe Kéln GmbH notwendig (s. Kap. 4.3.1). Eben-
falls analog zu Planfall 5a ist der Haltepunkt Rdsrath Stimpen mit einem zweiten Bahn-
steiggleis zu versehen. Die Zweigleisigkeit ist in Planfall 6¢ bis zum Bahnhof Rdsrath zu
verlangern (Begegnungsabschnitt ROsrath Stimpen — Résrath, Lange etwa 2,3 Kilometer).
Der Ausbau in diesem Bereich wird vor allem durch die vorhandene geringe lichte Breite
der Eisenbahntrasse erschwert.

Wie in Planfall 5a muss auch fir den Hoffnungsthaler Tunnel bis zum Haltepunkt Lohmar
Honrath ein Begegnungsabschnitt erstellt werden. In Planfall 6¢ muss sich dieser Begeg-
nungsabschnitt bis zum Bahnhof Overath erstrecken, er hat damit eine Gesamtlange von
etwa 5,6 Kilometern. Die Erstellung des Begegnungsabschnitts hat innerhalb des Flora-
Fauna-Habitats der Agger zu erfolgen, was eine Realisierung stark erschweren wird.
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Abbildung 47:  Gleisanlagen des Streckenabschnitts Bft. Frankfurter Str. — Overath (schematisch) mit Dar-
stellung der Ausbaubereiche in Planfall 6¢

Abbildung 48: Gleisanlagen des Streckenabschnitts Overath — Gummersbach (schematisch) mit Darstellung
der Ausbaubereiche in Planfall 6¢

Abbildung 49:  Gleisanlagen des Streckenabschnitts Gummersbach — Lidenscheid (schematisch) mit Dar-

stellung der Ausbaubereiche in Planfall 6¢
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Ein weiterer Begegnungsabschnitt ist in Planfall 6¢ im Streckenabschnitt Overath — Engels-
kirchen erforderlich. Er schlief3t den zukinftigen Haltepunkt Overath Vilkerath ein. Auch in
Planfall 5a ist hier ein Begegnungsabschnitt notwendig, allerdings ist er in Planfall 6¢ mit
einer Gesamtlange von 6,7 Kilometern etwa funf Kilometer langer. Auch hier wird in das
Flora-Fauna-Habitat der Agger eingegriffen.

Der im Streckenverlauf in Richtung Gummersbach hinter dem Bahnhof Engelskirchen in
Planfall 5a vorgesehenen mindestens zwei Kilometer lange Begegnungsabschnitt ist auch
in Planfall 6¢ erforderlich.

Ab Kilometer 36,4 ist in Planfall 6¢ die Strecke bis zum Bahnhof Dieringhausen zweigleisig
auszubauen. Dieser insgesamt rund 8,3 Kilometer lange Begegnungsabschnitt schliel3t den
vorhandenen Kreuzungsbahnhof Engelskirchen Riunderoth und den bereits zweigleisig
ausgebauten Streckenabschnitt vor dem Bahnhof Dieringhausen ein.

Der Ausbau des Bahnhofs Gummersbach hat in Planfall 6¢ analog zu Planfall 6a(ll) zu
erfolgen. Weitere Ausbaumafnahmen bis Lidenscheid sind nicht erforderlich.

4.3.4 Ausbaumalnahmen in Planfall 6d

Der Fahrplan des Planfalls 6d unterscheidet sich bis Gummersbach nicht von Planfall 5a.
Daher sind auch die notwendigen AusbaumalZnahmen im Abschnitt zwischen dem Abzweig
Frankfurter StralRe — Gummersbach mit diesem Planfall identisch.

Im Folgenden werden daher die Ausbaumaflinahmen des Planfalls 6d lediglich von Gum-
mersbach bis Ludenscheid betrachtet.

Im Bahnhof Gummersbach unterscheiden sich die betrieblichen Vorgange im Planfall 6d
von denen in Planfall 5a. In beiden Planféllen ist ein zuséatzliches Wendegleis erforderlich,
aber in diesem Wendegleis muss in Planfall 6d neben einer S-Bahn au3erdem die Regio-
nalbahn der Linie Gummersbach — Lidenscheid zur Wende abgestellt werden kdénnen, da
die Wenden der S-Bahn und der Regionalbahn sowie ein Kreuzungsvorgang der S-Bahn in
Gummersbach gleichzeitig stattfinden. Das Wendegleis muss somit mindestens eine Nutz-
lange von 220 Metern aufweisen. Es kann als nordlich angeschlossenes Stumpfgleis aus-
gefiihrt werden und parallel zum Streckengleis angeordnet werden (Abbildung 50).

In Marienheide ist ebenfalls ein zuséatzliches Wendegleis erforderlich, in dem eine S-Bahn
in Volltraktion eine Wende durchfiihren kann. Es kann als Stumpfgleis ausgefuhrt und nérd-
lich des Haltepunkts parallel zum Streckengleis angeordnet werden (Abbildung 51).
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Abbildung 50:  Ausbau des Bahnhofs Gummersbach gemaR Planfall 6d mit zusétzlichem Wendegleis

Abbildung 51:  Zusétzliches Wendegleis am Haltepunkt Marienheide in Planfall 6d
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4.3.5 Elektrifizierung

In Bezug auf die baulichen Gegebenheiten der Strecken sowie zu den Rahmenbedingun-
gen der Energieversorgung wurde eine umfangreiche Bestandsaufnahme und Grundla-
genermittlung zum vorgesehenen Fahrplan und Betrieb durchgefihrt.

Hierzu wurde in einem ersten Schritt eine videotechnische Auswertung der Strecken
2655/2657/2810/2813 Porz Heumar - Ludenscheid vorgenommen. Das Bildmaterial wurde
aus dem Fuhrerstand eines Triebwagens der DB Regio aufgenommen. Dariber hinaus
wurde der Streckenverlauf mit Daten von ©Google Maps und ©Google Earth nachverfolgt,
um Engstellen und Hindernisse auch aus der Vogelperspektive zu bewerten. Zudem wur-
den Bauwerksbulicher der zu unterquerenden Bauwerke eingesehen. Anhand des Video-
materials und der Kartenmaterialien konnte somit eine erste Bestandsaufnahme von Gleis-
anzahl, Ingenieurbauwerken wie Bahnsteige, Eisenbahniber- und -unterfiihrungen oder
Bahnubergangen durchgefihrt werden. Des Weiteren wurden ortliche Besonderheiten wie
Larmschutzwande, Baume oder Strallen aufgenommen, welche gegebenenfalls bei der Er-
richtung einer Oberleitungsanlage bericksichtigt werden missen.

In den nachfolgenden Kapiteln wird unter anderem die Bestandsaufnahme unter infrastruk-
turellen und technischen Randbedingungen bewertet. Ziel ist die Ausarbeitung von Vor-
schlagen zu ggf. erforderlichen bzw. zweckméaRigen baulichen MaRnahmen zur Umsetzung
der Elektrifizierung.

4.3.5.1 Fahrzeugdaten

Als elektrisches Triebfahrzeug dient das Modell ET423 der DB Regio (Abbildung 52). Hierzu
sind in Tabelle 3 die Fahrzeugdaten aufgelistet. Auf der gesamten Strecke sollen Zlige in
Doppeltraktion fahren, wobei zwei Kurzzige (Einzeltraktion) einen ,Vollzug® mit 135 m
Lange bilden (Tabelle 8).

Der Energiebedarf gilt fur S-Bahnen mit einer Spitzengeschwindigkeit von 120 km/h und
stammt aus dem Institut fir Bahntechnik GmbH (IFB).

Einzeltraktion Doppeltraktion

Fahrzeuglédnge | [m] 67,4 134,8

Dienstmasse m [t] 119,4 238,8

Nennleistung Pn [kW] 2650 5300

Nennspannung Un [kV] 15 15

Nennstrom in In[A] 176 352

Energiebedarf w [kWh/km] 7,29 14,58
Tabelle 8: Fahrzeugdaten
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Abbildung 52: DB Triebfahrzeug ET423
[Foto: Spiekermann GmbH]

4.3.5.2 Energieversorgung

Die Energieversorgung von Bahnen lasst sich ganz allgemein in Bahnenergieerzeugung,
Bahnenergieubertragung, Bahnenergieverteilung, Bahnenergiezufiihrung und Bahnener-
gieabnahme durch die ortsveranderlichen elektrischen Triebfahrzeuge aufteilen.

Der grof3te Unterschied zwischen dem Energieversorgungsnetz des Landes und der Bah-
nenergieversorgung besteht darin, dass die Energiezufiihrung Gber die Fahrleitung an die
sténdigen ortsverénderlichen Verbraucher herangefiihrt werden muss.

Historisch bedingt wurde 1912/1913 der 1-Phasen-Wechselstrom 15 kV 16 2/3 Hz als
Bahnstromnetz in Deutschland eingefiihrt. Die Erzeugung des Bahnstroms (Bahnenergie-
erzeugung) fir die elektrifizierten Strecken erfolgt zu 80% aus thermischer Energie (Kohle,
Gas, Nuklear). Fur die Bahnenergieerzeugung werden neben DB—eigenen Kraftwerken (16
2/3 Hz) auch Anlagen Dritter (EVU) herangezogen. Diese stellen die Energie als drei-pha-
siges System mit 50-Hz aus dem Landesnetz zur Verfiigung.

Unter dem Gesichtspunkt der Wirtschaftlichkeit wurden bei der Errichtung der thermischen
Kraftwerke Standorte bevorzugt, bei denen der benétigte Rohstoff (Kohle oder Wasser) un-
mittelbar zur Verfigung steht. Die Bahnenergielbertragung ist ein wichtiger Aspekt der
Bahnenergieversorgung. Ohne eine Vernetzung des Bahnstromnetzes wirde keine si-
chere, zuverlassige und optimale Versorgung moglich sein. Das Bahnstromnetz wird mittels
110-kV-Freileitungen in zweipoliger Ausfiihrung von Kraftwerken zu den entsprechenden
Unterwerken verteilt. Die Leiter-Erde Nennspannung betragt 55 kV. Daraus folgt eine Leiter-
Leiter-Spannung von 110 kV.

Ein weiterer wichtiger Punkt der Bahnenergieversorgung stellt die Verteilung der Bahnen-
ergie dar. Die Bahnenergieverteilung beschaftigt sich mit der Umwandlung der zugefihrten
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Elektroenergie in die jeweilige bendtigte Elektroenergieform, die der entsprechenden
Bahnstromart entspricht. Die Umwandlung geschieht in Unterwerken. Unterwerke wandeln
nicht nur die Energie um, sondern sie speisen auch die Bahnenergie in die Fahrleitungsan-
lage ein (Abbildung 53).

Abbildung 53:  Oberleitungsschema mit Einfach-Auslegern
[Quelle: Ril 997.0202]

Die Bahnenergiezufilhrung beschéftigt sich mit dem Energietransport Uber die Fahrlei-
tungsanlage zum elektrischen Triebfahrzeug, wo die elektrische Energie in Bewegungs-
energie umgesetzt wird. StandardmaRig wird die Oberleitungsanlange tber mehrere Erd-
kabel aus zwei benachbarten Unterwerken versorgt. So kann die Oberleitungsanlange aus
bahnbetrieblichen und schutztechnischen Griinden in Speiseabschnitte unterteilt werden.
Dies ermoglicht eine Steuerung der einzelnen Speiseabschnitte von den jeweiligen Unter-
werken. Die Unterwerke (Uw) werden haufig in der Mitte der Strecke mit einer Kuppelstelle
verbunden, welche im Fehlerfall z.B. bei Uberlast oder Kurzschluss die angrenzenden Spei-
seabschnitte auftrennen kann.

4.3.5.3 Ruckstromfihrung

Der uber die Oberleitung den Fahrzeugen zugefihrte Fahrstrom muss Uber die Radsatze
und die Schienen bzw. Gleise zu den einspeisenden Unterwerken als sogenannter Rick-
strom zurtickgefihrt werden.

Dazu werden (zur besseren Ausnutzung des verfligbaren Eisenquerschnittes) die Schienen
eines Gleises - und bei mehrgleisigen Streckenabschnitten auch die Gleise untereinander-
in regelmafigen Abstadnden (100 — 300m, siehe Ril 997.0202 Abs. 3(6)) mittels Kabel und
geeigneten Schienenanschliissen elektrisch miteinander verbunden. Im Bereich der Unter-
werke werden die Schienen dann tber Rickleiterkabel mit den Rickleiterfeldern im Uw auf
maoglichst kurzem Wege verbunden. Hierzu sind mindestens zwei Kabel vorzusehen, die so
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bemessen sind, dass bei Ausfall eines Riickleiters das verbleibende Kabel nicht Giberbean-
sprucht wird.

Bei hoch belasteten Strecken sind ggf. auch zusatzlich Rickleiterseile zur Reduzierung des
Ruckleitungswiderstandes elektrisch parallel zu den Schienen/Gleisen zu schalten. Im vor-
liegenden Konzept werden solche Rickleiterseile jedoch nicht benétigt.

Ruckleiteranschlusskabel sind bei allen neuen Unterwerken (UW bzw. Uw) und Umrichter-
werken (Urw) erforderlich, da hier eine direkte Einspeisestelle Uber einen separaten Leis-
tungsschalter vorgesehen ist. Wird wie nachfolgend beschrieben am Bft. Frankfurter Stral3e
ein Schaltposten errichtet, so sind gemalf3 Ril 997.0202 Abs. 5(3) keine zusatzlichen Rick-
leiterkabel erforderlich, da Schaltposten nicht in die Fihrung von Rickstromen mit einbe-
zogen werden.

Sind in Weichenbereichen und bei Isolierstof3en (z.B. Signalsysteme mit Gleisfreimeldeein-
richtungen via Gleisstromkreise) Reduktionen im Ruckleiterquerschnitt vorhanden, werden
diese geeignet Uberbriickt.

Bei nicht elektrifizierten Anschlussgleisen (die in der Regel eine elektrisch leitende Verbin-
dung aufweisen) ist durch geeignete Malinahmen sicherzustellen, dass uber diese Gleise
und weiter Uber Zufallsverbindungen keine unkontrollierten und unzulassig hohen Ruck-
strome abflieRen. In der Regel geschieht dies durch den Einbau von Isolierstdf3en hinter
dem letzten Abspannmast.

4.3.5.4 Erdung und SchutzmalRnahmen

Grundsatzlich sind im Rahmen einer Elektrifizierung alle notwendigen Vorkehrungen und
MalRnahmen zu treffen, die in Bezug auf die elektrische Sicherheit — also den Schutz von
Personen gegen elektrischen Schlag und den Schutz von Anlagen, die durch die Energie-
versorgungsanlagen elektrischer Bahnen gefahrdet werden kénnen — erforderlich sind. Die
wesentlichen normativen Vorschriften und Anforderungen dazu sind in DIN VDE 0101 und
EN 50122-1 festgelegt.

Dabei wird zunéchst unterschieden zwischen Maflinahmen gegen direktes Berlihren und
solchen gegen indirektes Berthren.
Maflinahmen gegen direktes Beriihren:
e Schutz durch Abstand
e Schutz durch Hindernisse
Maflnahmen gegen indirektes Berthren:

e Unmittelbare Bahnerdung von elektr. Betriebsmitteln und Bauteilen von Oberlei-
tungsanlagen zum Schutz von Personen

e SchutzmalRnahmen an ganz oder teilweise leitfahigen Bauwerken sowie an metal-
lenen Bauteilen
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Zu betrachten sind dabei insbesondere die Oberleitungsmaste, Signale, Uber- und Unter-
fuhrungen, Stahlbetonkonstruktionen, Haltestellen, Spundwéande, Bahniibergdnge und
sonstige gleisnahe Gebaude, Einfriedungen, Gelander, Leitplanken, Leitungen etc.

Sofern sich diese im Oberleitungsfallbereich oder im Stromabnehmerbereich befinden,
missen Schutzmalnahmen gegen das Bestehenbleiben und die Verschleppung von un-
zulassig hohen Spannungen ergriffen werden.

Sind Erdungspunkte (z.B. der Bewehrung) von auf3en zuganglich, werden diese mittels Ka-
belanschluss auf Gleispotenzial gelegt. Sind keine Erdungspunkte vorhanden, werden
nachtraglich zu installierende Systeme (z.B. Isolierungen) vorgesehen, mit denen die glei-
che Schutzwirkung erreicht wird.

Unterwerke und Schaltposten usw. sind den Regelwerken und Normen entsprechend in die
ErdungsmalRnahmen mit einzubeziehen.

Alle Haltepunkte sind entsprechend den Vorschriften aufzuriisten. Darunter fallt die Versor-
gung aus einem TT-Netz oder TN-Netz gemafd DIN EN 50122-1. Gemal Angabe der DB
Station und Service ist der tGberwiegende Teil der Haltestellen nach diesen Standards er-
tuchtigt worden und mit einem TT-Netz ausgestattet, sodass hier die Rahmenbedingung-
gen grundsatzlich erfllt sind.

4.3.5.5 Einfluss Elektrischer und Elektromagnetischer Felder
4.3.55.1 Allgemeines

Fur das Ubertragen von elektrischen Leistungen zu den Triebfahrzeugen sind eine Be-
triebsspannung zwischen Oberleitung und Bezugspotential (Fahrschiene, Erde) sowie ein
Stromfluss in der Oberleitung notwendig. Dadurch werden um die Oberleitungsanlage
herum ein elektrisches Feld und ein magnetisches Feld aufgebaut.

Ein elektrisches Feld entsteht, durch das unter Spannung setzen der Oberleitungsanlage.
Es ist von der Hohe der Oberleitungsspannung abhéngig und unterliegt nur geringfligigen
Schwankungen. Der Wert nimmt exponentiell mit der seitlichen Entfernung ab. Durch die
Metallhtille der Zige werden Fahrgaste vollstandig vom elektrischen Feld abgeschirmt.

Im Gegensatz zum elektrischen Feld ist das magnetische Feld von Oberleitungsanlagen
grof3en Schwankungen unterworfen. Die Ursache hierfir liegt in der unterschiedlichen An-
zahl von Zlgen, die sich zu verschiedenen Zeitpunkten in einem Speiseabschnitt befinden
kénnen und auch unterschiedlich groRe elektrische Leistungen verbrauchen oder aber auch
zurtickspeisen. Das Magnetfeld ist also von der Stromstarke in der Oberleitung und in der
Ruckleitung (Schiene/Erdreich) abhangig. Féhrt kein Zug in dem betreffenden Speiseab-
schnitt (z.B. nachts), ist auch das magnetische Feld gleich Null.

In Deutschland gilt fir elektromagnetische und elektrische Felder die ‘Sechsundzwanzigste
Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung uber
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elektromagnetische Felder — 26. BImSchV)‘. Bahnanlagen gehéren mit ihrer Frequenz von
16,7 Hz zu den Niederfrequenzanlagen. Hierfir darf nach 26. BImSchV die elektrische Feld-
starke einen Maximalwert von 10 kV/m nicht Gberschreiten, die magnetische Flussdichte
300 uT. Werden diese Grenzwerte eingehalten, ist eine Gefahrdung von Personen auszu-
schlie3en.

4.3.55.2 Einfluss von Personen

Die oben aufgeflhrten Grenzwerte werden bei Eisenbahnen nur in unmittelbarer Nahe der
Oberleitung und der Schienen erreicht. Fur vergleichbare elektrifizierte Strecken (u.a. fur
die Strecke Lindern-Heinsberg) wurden wiederholt Simulationen der elektrischen und mag-
netischen Feldbelastungen erstellt und durch Messungen Uberpriift.

Die elektrische Feldstarke im Bereich der Bahnstrecke hangt von der konstanten Betriebs-
spannung ab (15 kV) und ist stéandig existent. Sie schwankt nur sehr geringfiigig. Die mag-
netische Flussdichte dagegen ist variabel, da sie ein Ergebnis des jeweils in der Oberleitung
flieRenden Stroms ist. Dieser unterliegt sehr groRen Schwankungen, je nhachdem, ob ein
Fahrzeug beschleunigt, mit konstanter Geschwindigkeit fahrt, oder bremst: Fahrt kein Zug,
ist auch das magnetische Feld gleich Null.

Sowohl elektrische Feldstarke als auch magnetische Flussdichte nehmen mit wachsender
Entfernung von der Oberleitung bzw. zum Gleiskdrper stark ab. Es muss also beriicksichtigt
werden, in welcher Mindestentfernung sich Personen aufhalten. Fir die Bebauung wird an-
genommen, dass die seitliche Entfernung zur Oberleitung bzw. Gleismitte mindestens 5,7
m betragt und im Regelfall sogar 10 m nicht unterschreitet.

Die an der Bahnstrecke maximal auftretende elektrische Feldstéarke betragt ca. 5,5 kV/m,
allerdings direkt unterhalb der Oberleitung im Zug selbst. In einem seitlichen Abstand von
5 m zur Oberleitung ist der Wert bereits auf unter 1 kV/m (< 10% des Grenzwerts nach 26.
BIimSchV) gesunken, bei einem seitlichen Abstand von 10 m auf unter 0,1 kV/m (< 1% des
Grenzwerts). Mit wachsender Entfernung zur Bahnstrecke nehmen die Werte also sehr
stark ab.

Der maximale, nur bei hochstem Leistungsbedarf auftretende Strom betragt bei einem Zug
mit der maximalen Leistung von 4.800 kW etwa 320 A. Fir die magnetische Flussdichte an
der Bahnstrecke gilt dabei: Maximal tritt ein Wert von ca. 56 uT (< 20% des Grenz-werts),
allerdings wieder direkt unterhalb der Oberleitung im Zug selbst. In einem seitlichen Ab-
stand von 5 m zur Oberleitung treten noch bis zu 10 uT auf (< 4% des Grenzwerts nach 26.
BImSchV), bei 10 m Abstand weniger als 3 uT (< 1% des Grenzwerts). Bei Normalfahrt sind
die Werte der magnetischen Flussdichte wesentlich geringer.

Die gesetzlich festgeschriebenen Grenzwerte fiir elektrische und magnetische Felder der
Frequenz 16,7 Hz werden selbst innerhalb des Zugs bei weitem eingehalten. Bei einer ty-
pischen Mindestentfernung der Wohnbebauung von 5 m betragen die dort auftretenden
Feldwerte schon weniger als 10% der Grenzwerte, zum Teil auch schon deutlich darunter.
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Bei einem Abstand der Wohnbebauung von 10 m treten nur noch Feldwerte kleiner 1% der
Grenzwerte auf.

Eine gesundheitliche Beeintrachtigung von Personen durch elektromagnetische Felder als
Folge der Elektrifizierung der Bahnstrecke ist damit nach dem derzeitigen Wissensstand
auszuschlieRen.

Mit der heutigen Gesetzesgrundlage besteht daher fur die Elektrifizierung der Oberbergi-
schen Bahn-Strecken keine Einschrankung.

4.3.5.5.3 Einfluss auf Anlagen Dritter

Die unangemessene Beeintrachtigung und Stérung von z.B. technischen Anlagen Dritter
durch Stéraussendung hochfrequenter elektromagnetischer Felder von Bahnsystemen
muss vermieden werden. Regelungen und Grenzwerte hierzu trifft die Normreihe EN
50121. Diese Grenzwerte sollen in der Regel in einem Abstand von 10 m zum &uf3eren
Gleis einer Bahnanlage eingehalten werden, was durch die Beschaffenheit der Anlagen
durch die Hersteller im Allgemeinen auch sichergestellt wird.

In besonderen Féllen sind Einzelbetrachtungen erforderlich, insbesondere dann, wenn sich
hochempfindliche Gerate und Anlagen (z.B. medizinisches oder wissenschaftliches Gerét,
Messstationen, sensible Produktionsanlagen usw.) im Nahbereich der Bahnstrecke befin-
den. Das ist nach Konsultierung der Bestandunterlagen der Strecke augenscheinlich nicht
der Fall.

Des Weiteren kdnnen Beeinflussungen von Fernmeldeanlagen durch den elektrischen
Bahnbetrieb entstehen. In unmittelbarer Nahe wurden augenscheinlich keine derartigen An-
lagen wahrgenommen, die beeintrachtigt werden konnten. Sollten hierzu Bedenken oder
Einwendungen von Anliegern im Rahmen des Genehmigungsverfahrens kommen, missen
diese untersucht werden. Mal3nahmen und Grenzwerte hierzu sind in den Normen DIN VDE
0228-Teil 1 und 3 sowie den Technische Empfehlung Nr. 1 und 3 der Schiedsstelle fiir
Beeinflussungsfragen geregelt.

4.3.5.5.4 Einfluss auf bahneigene Anlagen

Die eigenen Anlagen (LST, TK und 50 Hz-Anlagen) der Oberbergischen Bahn kdnnen
ebenfalls durch elektromagnetische Felder aus den Bahnstromsystemen beeinflusst wer-
den. Das gilt insbesondere fir gleisnahe Anlagen und speziell fir Kabel, welche in gleisna-
hen Kabeltrogen (die Regelabstdnde bewegen sich zwischen 2,20 m und 3,25 m) verlegt
sind.

Es sind unterschiedliche Kabeltypen fir unterschiedliche Anwendungen verlegt worden.
Abhéangig davon sind gegen eine induktive Beeinflussung ggf. zusatzliche MalRhahmen vor-
zusehen. Unter Umstanden kénnen abschnittsweise neue Kabel mit Abschirmungen/Be-
wehrung erforderlich werden.
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Im Rahmen weiterer Planungen sollten hierzu zunachst entsprechende Bestandsaufnah-
men mit begleitenden Beeinflussungsberechnungen gemaf DIN VDE 0228 durchgefihrt
werden, um mdgliche Schwachstellen zu ermitteln und geeignete MaBhahmen abzuleiten.

4.3.5.6 Oberleitung
4.3.5.6.1 Bauart und Auslegung der Oberleitungsanlage

Fur die Oberleitung wird die Regelbauart Re100/100K der DB AG eingesetzt. Diese Bauart
ist fur eine Geschwindigkeit von 100 km/h ausgelegt. Das Kettenwerk besteht aus Fahr-
draht, Tragseil und Hangern. Das Kettenwerk pro Gleis besteht aus:

e Fahrdraht AC-100 Cu-ETP

e Tragseil aus Bronze Bz Il 50

¢ Nennstrom 560A bei 20% Abnutzung

e Temperaturbereich von -30°C bis +70°C (100K)
e Verstarkungsleitung aus Aluminium 1x240mm?

Die vorliegende Strecke ist Uberwiegend eingleisig, wodurch das Kettenwerk durch eine
parallel verlaufende Verstarkungsleitung mit 240 mm2 AL zu erganzen ist. Nur so kann die
Stromtragféhigkeit bei dem vorgegebenen Takt erreicht und der Spannungsfall reduziert
werden.

In Bereichen mit zweigleisiger Anordnung, z.B. Bhf Rosrath, betragt der Gleisabstand (ge-
messen aus ©Google Maps) etwa 4,50 m und entspricht damit nicht den Vorgaben der
Ril 0800.130. Es wird dabei Mindestbreite von 6,50 m gefordert. Das Setzen von Masten
zwischen den Gleisen ist ohne eine bauliche Anpassung der Gleislage nicht méglich. Zu
Beginn des zweigleisigen Abschnitts ist das Setzten der Maste aufRen mdglich. Im Bereich
des unbedachten Bahnsteiges wird eine Griindung auf dem Bahnsteigkorper notwendig
sein. Ist ein Bahnsteig mit Bedachung vorhanden, wie zum Beispiel der Bahnhof Rdsrath,
waren hier zwei Varianten moglich, ohne eine bauliche Anpassung des Bahnsteiges. Griin-
dung eines Gitterwinkelmasts auf dem unbedachten Bahnsteig und Montage eines Zwei-
gleisauslegers, oder die Errichtung von Querfeldern, sofern eine Griindung hinter der Bahn-
steigliberdachung mdéglich ist. Zudem ist dann die Hohe des Daches zu prifen. Dies ist
aber Teil der weiteren Planungsphasen.

4.3.5.6.2 Oberleitungsmaste

Sowohl bei den zweigleisigen- als auch bei den eingleisigen Abschnitten ist es geplant,
Schleuderbetonmaste mit Rohrschwenkauslegern zu verwendet. Schleuderbetonmaste
werden Ublicherweise im Rammrohr- bzw. Bohrrohrverfahren gegriindet. Diese stellen die
wirtschaftlichste Griindung in Bezug auf Materialeinsatz und Montagedauer dar.

Auf zweigleisigen Abschnitten, bei denen es nicht moéglich ist, beidseitig oder zwischen den
Gleisen Maste zu stellen, werden Zweigleisausleger an Winkelmasten eingesetzt.
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Fur Winkelmaste wird ebenfalls vorzugsweise das zuvor genannte Griindungsverfahren ge-
wahlt. Dabei wird hier ein Fundamentkopf auf das Rohr betoniert, welcher Ankerbolzen zur
Aufnahme der Maste enthélt. Einzelfundamente aus Ortbeton werden aufgrund der Monta-
gedauer nicht empfohlen und daher moglichst vermieden. Es gibt jedoch ggf. Randbedin-
gungen aus den spéater durchzufiihrenden Baugrunduntersuchungen, welche die Verwen-
dung von diesen Grundungsarten erfordern.

Die Mastlangen bewegen sich Uberwiegend im Bereich zwischen 8 m und 9,5 m
(Rohrschwenkausleger). Gitterwinkelmaste mit Zweigleisauslegern bengtigen eine Lange
von 12 m bis 14 m. Der Mastabstand zur Gleisachse liegt Uberwiegend im Bereich des
Regelabstandes von 3,65 m. In Ausnahmeféllen, wie z.B. bei Eigentumsgrenzen oder be-
stehenden Larmschutzwanden kann der Mastabstand zur Gleisachse auf 2,50 m reduziert
werden.

Entsprechend den Bestandsunterlagen sowie der Videobefahrung sind keine besonderen
Erschwernisse zu erwarten. Lediglich in einigen Streckenabschnitten sind bauliche Beson-
derheiten zu beachten, insbesondere an Bahnibergangen, Eisenbahnunterfihrungen, Ei-
senbahniberfihrungen wie auch an einigen Bahnsteigen aufgrund steiler Bschungen.

4.3.5.6.3 Bauliche Anforderung an das Kettenwerk

Feldweite und Nachspannlange

Die maximale Feldweite bei einer Re100 betragt 80 m. Diese gibt den Abstand zwischen
zwei Masten an. Bei vorhandenen Bauwerken und bogenférmigen Streckenabschnitten
sind entsprechende geringere Feldweiten erforderlich. Fahrdréhte und Tragseile werden
Uber eine maximale Nachspannlange von 1500 m beidseitig mit jeweils 10 kN nachge-
spannt. Die Nachspanneinrichtungen sollen bei temperaturbedingten Langenanderungen
des Kettenwerkes die Zugkraft moglichst konstant halten, damit der Durchhang des Fahr-
drahtes so klein wie moglich ist. Dies geschieht durch Radspanner und Festpunkte. Die
sogenannten Radspanner werden mittels Betongewichten am Mast montiert und ziehen am
Fahrdraht und am Tragseil. Bei einer Lange von max. 750 m (halbe Nachspannlange) wird
das Kettenwerk mit einem Festpunkt versehen. Der mechanische und elektrische unterbre-
chungsfreie Ubergang zwischen zwei Nachspannlangen erfolgt mittels Parallelfeldern.

Fahrdraht- und Systemhohe

Die Regelfahrdrahththe an den Stltzpunkten der Oberleitung betragt 5,50 m. Die System-
hohe (Abstand Fahrdraht — Tragseil an den Stitzpunkten) betragt auf freier Strecke 1,40 m
und in Bahnhofen 1,80 m. An Bahniibergéangen (BU) ist zu gewahrleisten, dass der Fahr-
draht (einschlie3lich Durchhang bei nicht abgenutztem Fahrdraht und Eislasten) eine Min-
desthohe tiber dem BU von 5,50 m aufweist. Je nach Feldweite muss dazu der Fahrdraht
an den benachbarten Stitzpunkten entsprechend angehoben werden.
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Um die Durchfahrtshéhe an niedrigen Bauwerken oder an Bahnibergangen zu gewabhrleis-
ten, ist es erforderlich das Kettenwerk in seiner Hohe zu variieren. Aufgrund der Massen-
tragheit und der Federkraft des Stromabnehmers kann der Fahrdraht nur begrenzt angeho-
ben bzw. gesenkt werden. Diese HOohendifferenz des Fahrdrahtes geschieht in drei Ab-
schnitten:

e Abschnitt 1: 1/333
e Abschnitt 2: 1/167
e Abschnitt 3: 1/333

Die Verhaltnisse beschreiben die Steigung des Fahrdrahtes. Der Fahrdraht wird daher mit
einer geringen Neigung aus der Ruhelage des vorhandenen Fahrdrahtniveaus heraus be-
wegt und genauso wieder hineinbewegt.

Unter bestehenden Briicken ist es Uberwiegend nicht moglich, die Regelfahrdraht- bzw.
Regelsystemhohe aufrecht zu halten. Auch eine Absenkung auf die Mindestfahrdrahthéhe
von 4,95 m ist oft nicht ausreichend. Daher mussen hier verschiedene weitere MaRnahmen
zur Verringerung der Systemhohe, die Absenkung der Gleise oder sogar der Umbau von
bestehenden Bruckenbauwerken betrachtet werden. Die genannte Mindestfahrdrahth6he
von 4,95 m (mit Durchhang und weiteren reduzierenden Faktoren) nach der Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO) bezieht sich auf die Ist-Lage der Schienenoberkante (SO)
fir eine Nennspannung von 15 kV der Oberleitung.

4.3.5.6.4 Zwangspunkte und MalRBhahmen an Eisenbahnunterfiihrungen

Eine Abschatzung, ob die Eisenbahnunterfiihrungen eine ausreichende lichte H6he aufwei-
sen, kann aus der Videobefahrung nicht immer zweifelsfrei ermittelt werden. Daher wurden
erganzend Briickenbiicher eingesehen bzw. Ausziige daraus ausgewertet. Es sind die fol-
genden Bricken erfasst worden:
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Str.- Léange

Nr. Str.-km Bezeichnung [m] Lichte Hhe [m)]

Strecke 2655
2655 4,9 | SU Autobahn iiber Bahn 39 Umbau steht an
2655 7,9 | SU Staats-/ LandesstraRe (I. Ord. U 39 6,06 m

Bahn) an Briickenachse (Gewdlbe)

2655 8,2 | SU Autobahn tiber Bahn 16 6,30 m
2655 12,7 | SU Str./Weg KFZ iber Bahn 22 4,85 m
2655 13,2 | SU Str./Weg KFZ iber Bahn 16 5,00 m
2655 13,9 | SU Rad-/FuRwege iiber Bahn 52 6,50 m
2655 18| Aquddukt <1 >5,70m
2655 18,2 | Hoffnungsthaler Tunnel 1087 <5,70 m
2655 22,8 | SU Str./Weg Fahrverk. ii. Bahn 9 <5,70m

Strecke 2657
2657 | 34-34,2 | Stromleitung <1
2657 34,2 | SU Auf den Renn 10 6,20 m
2657 | 34,4-34,6|SU 1302 25 10,70 m
2657 36-36,2 | Stromleitung <1
2657 36,8 - 37| Stromleitung <1
2657 | 40,2 - 40,4 | Briickenkonstruktion 10
2657 | 40,5-40,6 | SU 20 510 m
2657 41,8-42|S0 10 5,00 m
2657 45,7 S0 5,80m

Strecke 2810
2810 | 51,6 - 51,8 | SU Kotthausen 10 15,00 m
2810 | 48,6-48,8|SU 10 570 m
2810 47,7 | SU Wegiiberfiihrung 20 5,08 m
2810 40 | Meinerzhagener Tunnel 384 ca 5,40
2810 38,5-38,7 | SU FuRgingerbriicke 5 5,50 m
2810 39,011 | SU 6,12 m
2810 5,945 | SU StraRenbriicke "Z. w. Pferd" 6,00 m
2810 4,705 | Lidenscheider Tunnel 413 5,40 m
2810 4,527 | SU FuRgangerbriicke vermutlich > 5,70 m

Tabelle 9: Liste der Eisenbahnunterfiihrungen

Unter Berlcksichtigung der einzelnen Faktoren gemall dem Zeichnungswerk fur Elektro-
technik, Bau und Ausrustung von Strecken, Streckenausrustung (Ebs) 02.05.17 Bl. 2.1 und
Bl. 2.2 ergibt sich fur das Kettenwerk in normaler Ausfiihrung eine einzuhaltende lichte
Hoéhe von mindestens 5,7 m uber der Schienenoberkante. Diese ist erforderlich, damit das
auf ein Minimum abgesenkte Kettenwerk ohne bauliche Anpassungen (z.B. Gleisabsen-
kungen etc.) unter dem Brickenbauwerk hindurchgefiuhrt werden kann.
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In den meisten Fallen kdnnen oben beschriebene MalRnahmen im Einzelnen ausreichend
sein. Es kann aber auch Kombination mit den nachfolgend aufgefuihrten zusatzlichen Malf3-
nahmen nétig sein. Fir die Realisierung des Kettenwerks sind diese aber einzeln zu prifen.

Malnahme 1: Gleisabsenkung

Mit dieser MaRhahme lasst sich eine Gleisneigung von bis zu 4% realisieren. Dabei muss
das Gleis aufgetrennt und freigelegt werden, um anschlieRend den Boden mit Baggern aus-
zuheben, den Gleisunterbau neu herzustellen und das Gleis entsprechend tiefer wieder zu
verlegen.

Malnahme 2: Tragseil- und Fahrdrahtverankerung

Hierbei werden das Tragseil und der Fahrdraht am Bauwerk fest verankert. Diese Mal3-
nahme gilt nur bei einer Briickenbreite von bis zu 15 m. Dabei wird der Fahrdraht mit Steg-
und Endbundklemmen mit dem Tragseil verbunden. Das Tragseil wird am Bauwerk veran-
kert (Abbildung 54). Dieses muss die Nachspannkréfte der Oberleitung aufnehmen kénnen.

pe =1500m—
Fahrdraht amn Tragseil Endbundilemme 777777 Rrrrmrererr (s 777 77 7 71
verankert {Festpunkt)  4Fbs 20.02.04 T:‘—F.__:# e | Zglrf__________ﬁa
= B Il an . Tragsail
3 = : . L
.50 G L r 2
paes LG TN Fahrdraht o e
VN of x -\
A Tiafste Fohrdrahtl 495m i L1
3 Stegklemmen L\ \‘ \‘ / iafste Fa fsfgofotiog;_,. m (.50 o \ Stomverbinder 3c55 10 7 05
4 Ebs 20.07.01 \ \ I'rugmi am Bouwerk nochiEs. 201 0 verankert Hubbegrenzer 7 £bs 120107
‘ Stabisolator nach 3 Ebs 02.05 15
Keil-Endklemme jgbs 20 02,05 ot b

Abbildung 54: Maoglichkeit 2 - Feste Tragseil- und Fahrdrahtverankerung

[Quelle: Ebs-Zeichnungswerk]
Maflnahme 3: Durchfiihrung des geerdeten Tragseils (Briickenbreite <15 m)

Bei der Durchfuhrung des geerdeten Tragseils darf die Bruckenbreite maximal 15 m betra-
gen. In diesem Fall wird das Tragseil lose aufgehéangt. An den Aufhangerstellen ist das Seil
mit Schutzhtilsen versehen und einzufetten (Abbildung 55). Das Tragseil ist hierbei einem
erhdhten VerschleiR ausgesetzt.

Abbildung 55: Moglichkeit 3 - Durchfiihrung des geerdeten Tragseils <15 m
[Quelle: Ebs-Zeichnungswerk]
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Maflnahme 4: Durchfiihrung des geerdeten Tragseils (Brickenbreite > 15 m)

Das Prinzip dieser Variante ist das Gleiche wie bei Malinahme 3. Hierbei finden Bruicken-
breiten Uber 15 m Beriicksichtigung. Sobald der Blgeldruck zu grol3 ist, ist eine Hubbe-
grenzung vorzusehen, da sonst der Fahrdraht den elektrischen Mindestabstand von
150 mm zum Brickenbauwerk Uberschreitet (Abbildung 56).

Abbildung 56:  Mdglichkeit 4 Durchfiihrung des geerdeten Tragseils >15 m
[Quelle: Ebs-Zeichnungswerk]

Die MalRnahmen 2 bis 4 sind Spezialldsungen, die von der DB fiir die Fahrleitungsanord-
nung entwickelt und durch das EBA freigegeben wurden. Sie sind bei Neubauvorhaben
mdglichst nicht mehr zu verwenden. Daher werden solche Art von Konstruktionen innerhalb
dieser Machbarkeitsstudie nicht weiter berticksichtigt Aufgrund dieser veralteten Prinzipien
(Mainahme 2-4) werden flur die sieben Bauwerke Gleisabsenkungen angestrebt. Diese
sind zwar mit hohem Aufwand und Kosten verbunden, bieten sich aber fiir eine Kostenab-
schatzung im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie als konventionellste Losung an. Die Be-
trachtungen zur Wirtschaftlichkeit der Elektrifizierung liegen damit auf der sicheren Seite.

Insbesondere bei den beiden Tunnelbauwerken sind umfangreiche Mal3nahmen erforder-
lich, die in enger Abstimmung mit dem AG und den Ortlichen Bauamtern zu planen sind.
Meist weisen solche Bauwerke zwecks Wasserrickhaltung eine ,weile* oder ,schwarze*
Wanne auf, wodurch das Absenken der Gleise nur in begrenzten Mal3en realisiert werden
kann. Zudem kann die Tunnelausfiihrung als halb rund beschrieben werden. Die Seiten-
wande liegen dicht an der Trasse, und der obere Bereich ist als halb rund ausgebildet
wurde. Der zur Verfligung stehende Lichtraum lasst die Montage von Deckenhaltern nicht
Zu, so dass hier andere Lésungen abzustimmen sind.

4.3.5.6.5 Zwangspunkte und MalBhahmen an Bahnsteigen

Auf der Strecke Koln - Ludenscheid sind tberwiegend Mittelbahnsteige in zweigleisigen
Abschnitten vorhanden. Bei den meisten Bahnsteigen betragt der Gleisabstand zu Beginn
etwa 4,4 m, der sich im Verlauf soweit erhdht, dass der Mittelbahnsteig realisiert werden
konnte. In L"Jbereinstimmung mit der DB Richtlinie 997.0102, sowie 800.0130 durfen Maste
zwischen den Gleisen gestellt werden, wenn die Lichtraumgrenzen von Gleisachse 1 zur
Mastvorderkante (MVK) 2,55 m betréagt, und bei Gleisachse 2 zur MVK 2,25 m. Fir die Aus-
arbeitung wird davon ausgegangen, dass ein Stellen zwischen den Gleisen nicht mdglich
oder nur eingeschréankt moglich ist. Die Fahrleitungsmaste sind hier an den Gleisaul3en-
kanten, der Bahnsteigabgewandten Seite zu stellen. Ggf. kbnnen die Maste auch auf den
Bahnsteigen gestellt werden. Sofern keine Dachkonstruktion besteht, ist ein Fundament in
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den Bahnsteigaufbau zu integrieren. Die betroffenen Haltestellen sind in Tabelle 10 mit ih-
rer Lange eingetragen. Hier wurde auch vermerkt, wo Fahrleitungsmaste gestellte werden
kénnen. Die genauen Positionen sind mit den nachfolgenden Planungsphasen abzustim-
men.

Aus der Videobefahrung ist ersichtlich, dass am Bhf Lidenscheid Briigge ein Reiterstell-
werk so errichtet wurde, dass dieses Uber das Gleis ragt. Die Durchfahrtshéhe wird auch
hier als zu gering eingeschétzt. Das Kettenwerk kann hier nur begrenzt abgesenkt werden,
da die Richtlinie (Ril) 997.01 vorschreibt, dass in Bahnhofsbereichen ein Schutzabstand
von 4,5 m zu allen unter Spannung stehenden Bauteilen einzuhalten ist.
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Km von Tats. | Lange
Haltestelle bis Km Bstg Gleise | Bahnsteigtyp | Mastgriindung
[m]
Haltepunkt | 120- | 12,0- Eingleisig, | gejtenpahn- | zukinftig als Mit-
Résrath Stimpen 12,2 12,2 160 zukanftig steig telmaste
’ ’ zweigleisig
. 141 - 14,1 - Zweiglei- Seitenbahn- | Aufen, teilw. auf
Bhf. Rosrath 14,8 14,8 200 sig steig, versetzt | den Bahnsteigen
Bhf. Rosrath 15,6 — 15,6 - 170 Zweiglei- Mittelbahn- | AuRen, gegeniiber
Hoffnungsthal 16,0 16,0 sig steig den Bahnsteigen
Haltepunkt 202- | 202-| .0 EZ'SI?L‘?";:Q Seitenbahn- | Zukiinftig als Mit-
Lohmar Honrath 20,4 20,4 anrtig steig telmaste
zweigleisig
. AuBen, teilw. zwi-
238- |93 8- | Mittelbahn- | " op o 'Gleis 243,
Bhf. Overath 20,7 245 160 Dreigleisig | steig und Sei- vrs. Zweidleisaus|
(24,5) ’ tenbahnsteig ’ g ’

notwendig

Ab Bhf. Overath gibt es einen Sprung

stellungen werden die Eintrédge basierend auf den neuen Angaben mit einem

auf eine neue Kilometrierung. In den nachfolgenden Auf-

* gekennzeichnet.

AuRen, teilw. zwi-

Bhf. *32,0- | 35,8- 170 Zweiglei- Mittelbahn- schen den Glei-
Engelskirchen *32,6 36,4 sig steig sen, ggf. auf dem
Bahnsteig
Bhf o _ Aulen, teilw. zvyi-
Engelski.rchen *37,0- | 40,8 - 170 Zwe_lglel- Mlttelb_ahn- schen den Glei-
Ri *37,45 41,25 sig steig sen, ggf. auf dem
Uinderoth .
Bahnsteig.
N AuRen, teilw. zwi-
. Zweiglei- ’ .
Bhf. 440 - . . . schen den Glei-
Gummersbach *45.8 4Zé86_ 200 hjlgﬁrtelltlesi- MlttsetI:iahn- sen, Zweigleiser
Dieringhausen (**60,6) ’ sig 9 im Bahnsteigbe-

reich

Ab Bhf. Gummersbach gibt es einen Sprung auf eine neue Kilometrierung. In den nachfolgenden
Aufstellungen werden die Eintrage basierend auf den neuen Angaben mit einem ** gekennzeich-

net.
Auflen, Zweiglei-
ok —_ . ser, ggf. Umbau
Bhf (i:r:':ners- ; ?565,59- 5534,173— 180 ZW(sailgIel- Mlttsetgahn- Dach ZOB, teilw.
’ ’ 9 9 zwischen den
Gleisen
- . Gegenuiber Bahn-
HP Marienheide i?/g B 6554_ 200 | Eingleisig Selt:tr;?ga g steig, Bogenau-
Renkante
Zwischen den
Bhf **39,3- | 70,9 - 170 Zweiglei- Mittelbahn- Gleisen und ge-
Meinerzhagen **38,7 71,5 sig steig geniber den
Bahnsteigen
Mehrglei- Zwischen den
sig, min. Gleisgn und ge-
Bhf Lidenscheid | *24,0- | 86,2 - drei Gleise genlber den
Briigge »2345 | 86,75 | 170 | befahren Bahnsteigen,
’ ’ (inkl. Ab- erschwerte Grin-
stel'lgl ) dungen am Ab-
) stellgleis
. . **16,7 - | 93,5- . . Gegeniiber dem
HP Lidenscheid “16.6 93.8 170 Eingleisig Bahnsteig

Tabelle 10:

Bahnsteige und Zwangspunkte mit Maststandorten
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Vereinzelt sind Maste auf den Bahnsteigen zu griinden, da die umliegende Bebauung nach
erster Abschatzung kein Stellen an den AuRenseiten zuldsst. Bei zweigleisigen Abschnitten
sind dann Stahlgittermaste mit Zweigleisauslegern zu verwenden.

Auf eingleisigen Streckenabschnitten mit Bahnsteigen kénnen die Maste in der Regel auf
der gegenulberliegenden Seite der eingleisigen Haltestelle vorgesehen werden.

4.3.5.6.6 Zwangspunkte und MaBRnahmen an Eisenbahniiberfihrungen

Es kénnen Zwangspunkte der Oberleitungsanlage entstehen, wenn die Laénge einer EU
gréRer als die erlaubte Feldweite (hier max. 80 m) ist, oder eine EU unmittelbar vor anderen
Bauwerken angeordnet ist.

Aus der Videobefahrung der Strecke geht hervor, dass die Trasse 57-mal mittels eines Bri-
ckenbauwerks Gewasser, Stralen oder andere ortliche Gegebenheiten passiert
(Tabelle 11, Tabelle 12und Tabelle 13). Daher kann es in diesen Bereichen notwendig wer-
den, Maste mittels Sonderkonstruktionen auf dem Bauwerk zu errichten.

Ifd. Nr. | km Name/Besonderheit L?:'g];e Besonderheit 2 (Gradiente, etc.)
1 6,1 Eller Str. 24 Gerade
2 74 Heumarer Mauspfad 32 gerade
3 13,5 Kolner Str. 40 Kurve
4 15,3 Am Sommerberg 315 Kurve
5 15,4 HauptstralRe 52 Kurve
6 15,5 Sulz 42 Gerade
7 16,1 Bahnhofstr. 20 gerade, Wechserl1feld wegen Wei-
che
8 21 Briicke iiber Nebenweg (kein 20 gerade

Name zuordenbar)

Gerade; Mastgrindung direkt am

9 21,4 Briicke Bombach 80 Anfang und Ende des Briickenbau-
werks

10 2243 Briicke L484 20 gerade

1 228 Briicke Cyriax 10 kurve

12 23,9 Briick Propsteistr. 40 gerade, zweigleisig

13 *23,8 Briicke liber Wirtschaftsweg 20 gerade

14 *24,5 Briicke Zum Schlingenbach 35 gerade

Mastgrindung direkt am Anfang

15 25,5 Agger () - und Ende des Brickenbauwerks
16 *26,7 Agger (Il) 40
Tabelle 11: Erfasste Eisenbahniiberfiihrungen (EU) - Teil 1
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Ifd. Nr. | km Name/Besonderheit L?::l?e Besonderheit 2 (Gradiente, etc.)
. Mastgriindung direkt am Anfang
7 28,9 Agger (Ill) - und Ende des Briickenbauwerks
18 *22’3 Wirtschaftsweg zur Schleuse 20
19 *33,7 Olpener Str. 40
20 *33,8 Schulberg 20
N Zwischen Auf der Renn und
21 33,9 Radweg/FuBweg 20 Olpener Str.
Kurve, in Engelskirchen, Mastgriin-
22 *35,9 Agger (IV) 70 dung direkt am Anfang und Ende
des Bruckenbauwerks
23 *38,8 Hammerwiese 20
24 *39,3 Briick Uber Wiehl/KéIner Str.
Gerade, Osberghausen, Stahlfach-
. werkbriicke; Mastgriindung direkt
25 40,3 Agger (V) L am Anfang und Ende des Briicken-
bauwerks
26 41,43 Lambachtalstralle 15
27 *42.5 Auf dem Hohenstein 15
28 *43,8 Personenunterfihrung 8
29 *44 4 Dr. Ottmar-Kéhler-Stralle 30
30 *45,6 Schulbergstralle 20
" BahnstralRe, 51645 Gummers-
31 60,5 bach 30
32 **60,2 B256, 51645 Gummersbach 35
33 58 3 Luttersiefen, s; 3?5 Gummers- 20
. Dr. Ottmar-Kéhler-Str., 51643
3 57,7 Gummersbach 45
35 572 Ludwig-Winkel-Str., 51643 Gum- 20
mersbach
36 56,4 Herbert-Sulzer-Str., 51643 Gum- 45
mersbach
Griindung schwierig, da ab **km
37 **55,9 | Kampstr., 51643 Gummersbach 25 56,0 Dammlage der Trasse (U-Pro-
file mit Erde aufgeschittet?)
Verblndun_gss‘t'ralse 2wischen Griindung schwierig, da ab **km
. Steinmiillerallee
38 55,7 und Andienunasstrale. 51643 30 56,0 Dammlage der Trasse (U-Pro-
9 ’ file mit Erde aufgeschuttet?)
Gummersbach
Grindung schwierig, da ab **km
39 **55,6 | Fabrikstr., 61643 Gummersbach 100 56,0 da Dammlage der Trasse (U-
Profile mit Erde aufgeschiittet?)
. Grundung schwierig, da ab **km
40 |»s55| Br “°ke“5:fe’i:5:c1:43 Gum- | 55 | 56,0 da Dammlage der Trasse (U-
Profile mit Erde aufgeschuttet?)
Tabelle 12: Erfasste Eisenbahniiberfiihrungen (EU) - Teil 2
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Ifd. Nr. | km Name/Besonderheit L?":l?e Besonderheit 2 (Gradiente, etc.)
41 =532 Zur Erzgrube, 51647 Gummers- 20
bach
42 **43,6 L306, 51709 Marienhagen 55
43 40,1 Wirtschaftsweg, 58540 Meinerz- 20
hagen
" L528 BahnhofstraRe, 58540
a4 38.7 Meinerzhagen 15
45 **37,3 Forstwirtschaftsweg, 10
enge Grindungsverhaltnisse da
46 **35,5 Windfuhr, 58566 Kierspe 20 hohe und enge Dammlage, Grin-
dung noch auf Dammlage mdglich
enge Grindungsverhéltnisse da
47 **35,3 B237, 58566 Kierspe 30 hohe Dammlage, Griindung ggf.
auf der Bogeninnenseite
FuRgéngerweg zwischen
o VolmestraRe und
48 34,5 Hammerkamp (B54), 58566 10
Kierspe
- . . . Kurve, Mastgriindung direkt am An-
49 34,0| Bricke uber FIu;ss/ Gewasser, 60 fang und Ende des Briickenbau-
4 58566 Kierspe
werks
50 ~313 Bricke uber Flle Volme, 58566 35
Kierspe
51 **29.6 In der Griine, 58566 Kierspe 15
. Briicker Uber Entwasserungska-
52 28,0 nal, 58566 Kierspe 10
" Briicke Uber B54 Volmestralie,
53 26,7 58553 Halver 30
**95 g Briicke Uiber Radweg und/oder
54 9 ’ Wirtschaftsweg bei Ahelle, 10
58553 Halver
. Mintenberger Strae, 58515 Lu-
55 25.2 denscheid 30
. . Kurve, Mastgriindung direkt am An-
**24. 9| Bricke Uber B54 Volmestralie, ’ .
56 3 58515 L iidenscheid 45 fang und End\i :riz Bruckenbau-
. . Kurve, Mastgriindung direkt am An-
. Briicke Gber B54 Volmerstralle, ’ .
57 23,3 58515 L iidenscheid 50 fang und Ende des Briickenbau-
werks
Tabelle 13: Erfasste Eisenbahniiberfiihrungen (EU) - Teil 3

4.3.5.6.7 Zwangspunkte und MalRnahmen an Bahniibergangen

Auf Bahnubergangen ist eine zuldssige Mindesthéhe von 5,50 m zwischen Strallenoberfla-
che und dem tiefsten Punkt der Oberleitung erforderlich. Diese Mindesthdhe setzt sich aus
der maximalen Fahrzeughdéhe von 4 m nach der StraRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung
(StvZO) sowie einem Sicherheitsabstand bei 15 kV Anlagen von 1,5 m zusammen.

Der ungunstigste Fall tritt bei hohen Feldweiten und Eislasten auf. Wird eine Feldweite von
60 m fir einen BU angenommen, ergibt sich nach Ebs 02.05.17 Bl. 2.1 und BI. 2.2 eine
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erforderliche Fahrdrahth6he an den Stitzpunkten von 5,74 m. Kann die Mindestfahrdraht-
hohe am BU nicht eingehalten werden, sind StraRenverkehrsschilder nach der Stralzenver-
kehrsordnung notwendig, welche die Durchfahrtshéhe auf 4 m beschranken. Darlber hin-
aus konnen Profiltore iber dem BU angebracht werden, die den Sicherheitsabstand auf
0,5 m verringern (Abbildung 57).

b= Abstand des Fahrdrahtes von der StraBenoberkante
by, = Abstand der Hohenbegrenzung von der StraBenoberkante

”'T| he .= zuldssige Hohe der StraBenfahrzeuge
| Ny hyy =hy0.80m A ;
b= hy0.10 bzw, he(7(0,8040,10)m '
T Verkehrsverbot fir Fahrzeuge idber .. m Héhe S =
P - (STVO Zeichen 265) o o Tragseil
i - RS e - | | =
| E‘ L |l Bidzeichen nach I/J\ Personen von der Ladung @ h P
s |[ || DIN0 o008 Tei 3—{=5 gt 1 Q¥ " wckat
o BT e — N —— e el et f e T e - g i L . | =
! | _i\_}_.r_rfz,;uq.mj,m,Jq,ﬁ_,rj‘»ﬂq,uq,;.-.;.,-.I:.j,;zrj,mj,n 4 = — | =
| Schriftmussaus =50m [ =
Entfernung lesbar sein - =
o
rot-weifl rlickstrahlende
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| |
3 | 3l
&g 4
| t |
— |
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1.1 f——ygey, Stananchackania____ AR ) s MO ! |

Abbildung 57: Hohenbegrenzung mit Profiltor
[Quelle: Ril 997.0202]

Die hier auf der Strecke anzutreffenden Bahnubergange liegen Uiberwiegend so, dass un-
mittelbar vor und hinter eines BU ein Fahrleitungsmast gegriindet werden kann. Die erfor-
derliche Durchfahrtshéhe kann eingehalten werden.

4.3.5.6.8 Zwangspunkte auf offener Strecke

Der Trassenverlauf liegt zum Teil parallel zu landwirtschaftlich bewirtschafteten Flachen.
Hier wird empfohlen, statt Schleuderbetonmaste fur die Realisierung des Kettenwerks
Blockfundamente und Flachstahl- oder HEM-Maste zu verwenden. Aufgrund des hohen
Nitratgehaltes in der Giille, kdbnnen die Bewehrungsstahle in den Schleuderbetonmasten
sich zersetzen. Dadurch verliert der Mast seine strukturelle Integritéat und kann nach meh-
reren Jahren ohne &ulerlich sichtbare Beschadigungen abknicken.
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Des Weiteren verlaufen einige Streckenteile parallel zu Stralen, meist mit einem Bogen.
Ein Stellen der Maste in den BogenauRenradien ist hier nicht méglich. Ist der Bogenradius
groRer 2000 m, so kénnen die Maste unter Umstédnden auch in der Bogeninnenseite ge-
grindet werden. Es sind dann aber zusatzliche MalRnahmen zu ergreifen, die ein hochklap-
pen des Auslegers verhindern.

Im Weiteren verlauf der Trasse sind mehre Zwangspunkte erkennbar. So gibt es vereinzelt
Bereiche, die auf einer sehr hohen Dammlage gegrundet werden. Hier zeichnet sich ein
Mehrbedarf bei der Erstellung von Grindungen auf, da Blockfundamente hier tiefer ausge-
bildet werden mussen. In anderen Bereichen gibt es steile Béschungen zu beiden Seiten
des Gleises. Diese werden zum Teil auch mit kiinstlich ausgebildeten Stiitzwanden abge-
grenzt. In diesen Bereichen kann fur die Realisierung des Kettenwerkes der Ausleger an
der Stutzwand montiert werden. Diese ist statisch zu prifen und ist bei unzureichender
Hoéhe mit einer Verldngerung zu erweitern.

Die nachfolgenden Tabellen 8-10 enthalten alle aus der Videobefahrung ersichtlichen
Zwangspunkte, mit einer entsprechenden Kommentierung sowie einem Hinweis zu Grin-
dung. Diese sind mit den Planungen zur Elektrifizierung genauer zu betrachten.

Ifd. Nr. km Name/Besonderheit Lange [m]
1 46 Enge Grundungsverhaltnisse links und rechts des Gleises 100
2 15,4 Hohe Dammlage, Mehraufwand bei Griindungen 200

Hohe und steile Béschung Gleis rechtsseitig, im weiteren Verlauf
3 17,8 [auch Gleis linksseitig. Teils gemauerter Stiitzwand an Grenze des 220
Lichtraumprofils.

Hohe Dammlage Gleis rechtsseitig, Mehraufwand bei Griindun-

4 19,8 gen 100
5 20,9 Hohe Dammlage, Mehraufwand bei Griindungen 160
6 21,3 Hohe Dammlage, Mehraufwand bei Griindungen 500
7 22,0 Hohe Dammlage, Mehraufwand bei Griindungen 100
8 22.2 Hohe und steile Béschung, beidseitig des Gleises, Teils gemau- 280

erte Stutzwand.

Stutzwand Gleis linksseitig, Griindung links (BogenauRRenradius)
9 227 ggf. als Maststummel auf der Stutzwand. Statische Prifung. 160
Stralle beachten.

Tabelle 14: Erfasste Zwangspunkte auf der freien Strecke — Teil 1
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Ifd. Nr. km Name/Besonderheit Lange [m]

10 229 Stutzwand Gleis linksseitig, Griindung der Maste Gleis rechtssei-

tig mdglich, Trasse in diesem Bereich Gerade und Linkskurve 320

StralRe unmittelbar an Gleis, Linksseitig, Mastgriindung im Bo-
11 23,4 genauBenradius nicht méglich. Griindungen rechtsseitig im gro- 400
Ren Bogen und in der Geraden.

12 *23,7 Hohe Dammlage, Mehraufwand bei Griindungen 1900

Enge Grundungsverhaltnisse links des Gleises, Rechtskurve,
13 *28,8 Grindung im Bogeninnenradius priifen, im Geraden Verlauf 250
rechtsseitige Grindung mdglich

14 *318 Enge Griindungsverhaltnisse auf der linken Gleisseite, Privat- 200
’ grundstiicke, Griindungen rechtsseitig des Gleises mdglich

Enge Griindungsverhaltnisse rechtsseitig Gleis, BogenaulRenra-
15 *32,6 dius, teils mit Stitzwand. Wegen Bogenradius nur rechtsseitig 230
Stellen, Sonderkonstruktion im Bereich der Stutzwand.

Hohe Dammlage Gleis rechtsseitig, unmittelbar Radweg. Entwe-
16 *36,4 der Lageaderung Radweg oder Querfeld, so dass die Maste auf 120
Grinstreifen zwischen Radweg und StralRe gesetzt werden.

Enge Grindungsverhéltnisse rechtsseitig Gleis, BogenauRRenra-

dius, unmittelbar StraRe anliegend. Wegen engem Bogenradius

17 *34,4 nur rechtsseitig griinden, Langsspannweite so kurz wie méglich 120

halten. Sonst Querfeld mit Maststellung auf der anderen Strallen-
seite.

Enge Griindungsverhaltnisse rechtsseitig Gleis, groRer Bogenau-
18 *34,8 | Renradius, unmittelbar Stralle anliegend. Prifung im Detail, Mast- 320
stellung linksseitig denkbar.

19 *35 4 Enge Grundungsverhaltnisse rechtsseitig Gleis, Gerade, unmittel- 440
’ bar Stralle anliegend. Maststellung linksseitig
20 *36.6 Enge Griundungsverhaltnisse linksseitig Gleis, Gerade, unmittel- 200

bar Stralle anliegend. Maststellung rechtsseitig

Enge Grindungsverhéltnisse linksseitig Gleis, Bogenradius, un-
22 *37,4 mittelbar StraBe anliegend. Maststellung linksseitig nicht még- 150
lich. Bei groBem Bogenradius rechtsseitig.

Tabelle 15: Erfasste Zwangspunkte auf der freien Strecke — Teil 2
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Ifd. Nr.| km Name/Besonderheit Lange [m]
Enge Grindungsverhéltnisse rechtsseitig Gleis, groRer Bogenau-
23 *39.35 Renradius, unmittelbar StralRe anliegend. Lichtraum im Detail pri- 100
’ fen, Mastgriindung unmittelbar nach der Briicke und ca. 50m da-
vor denkbar.
24 *43.4 Hohe Dammlage, Mehraufwand bei Griindungen 175
25 51 6 Schwierige Grindungsverhéltnisse, da Felsgestein. Gleislinkssei- 260
’ tig betonierte Steilwand. Mehraufwand Griindung
26 **47 4 Hohe Dammlage, Mehraufwand bei Grindungen 170
27 **47.0 Hohe Dammlage, Mehraufwand bei Griindungen 550
28 **46,0 Hohe Dammlage, Mehraufwand bei Grindungen 200
29 **43,65 Briicke (EU), Hohe Dammlage, Mehraufwand bei Griindungen 100
30 **43,2 Hohe Dammlage, Mehraufwand bei Griindungen 250
31 **42.8 Hohe Dammlage, Mehraufwand bei Griindungen 360
32 **42.0 Hohe Dammlage, Mehraufwand bei Grindungen 200
33 **41,0 Hohe Dammlage, Mehraufwand bei Griindungen 350
34 **40,2 Hohe Dammlage, Mehraufwand bei Grindungen 90
35 **38,5 Hohe Dammlage, Mehraufwand bei Griindungen 220
36 **36,8 Hohe Dammlage, Mehraufwand bei Griindungen 300
37 **35,5 Briicke (EU), Hohe Dammlage, Mehraufwand bei Griindungen 200
Enge Grundungsverhaltnisse rechtsseitig Gleis, groRer Bogenau-
38 **33,7 | Renradius, unmittelbar Strafle anliegend. Prifung im Detail, Mast- 100
stellung linksseitig denkbar.
Enge Grundungsverhaltnisse rechtsseitig Gleis, groRer Bogenau-
39 **33,45 | Renradius, unmittelbar StralRe anliegend. Priifung im Detail, Mast- 560
stellung linksseitig denkbar, aber mit Fluss (Volme).
40 **99 0 Enge Grundungsverhaltnisse linksseitig Gleis, groRer Bogenau- 280
’ Renradius, unmittelbar Strale anliegend, hohe Dammlage.
41 27,2 Hohe Dammlage, Mehraufwand bei Grindungen 300
Tabelle 16: Erfasste Zwangspunkte auf der freien Strecke — Teil 3

Neben den zum Teil vorhandenen mehrgleisigen Abschnitten in Bahnhéfen gibt es bislang
eine zusatzliche zweigleisige Begegnungsstelle, welche sich auf drei Gleise aufweitet. Je-
doch lassen die értlichen Gegebenheiten als gut beschreiben, so dass bei den Griindungen
keine Erschwernisse zu erwarten sind.
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Ifd. Nr. km Name/Besonderheit Liange [m]
1 51 Aufteilung auf drei Gleise. Mehrgleisiger Ausbau als Begegnungs- 820
stelle
Tabelle 17: Mehrgleisige Abschnitte

4.3.5.7 Speise- und Versorgungskonzept

Im Vorfeld wurde durch den NVR bereits gepruft, wo ggf. Bahnstromversorgungsleitungen
zur Verfugung stehen, und wo eine Einspeisung verortet werden kann. Daraus hat sich
ergeben, dass auf der Strecke drei Einspeisungen vorzusehen sind. Jeder Einspeisepunkt
wird als Unterwerk oder Umrichterwerk errichtet.

Mittels einer Betriebssimulation auf Grundlage der aktuellen Streckendaten erfolgte eine
rechnerische Ermittlung der optimalen Unterwerksstandorte. Diese decken sich mit den vor-
geschlagenen Positionen des NVR.

Die Strecke wird Uberwiegend zweiseitig gespeist. Lediglich am Anfang der Strecke, zwi-
schen Porz Heumar und Ro&srath, sowie am Ende der Strecke zwischen Ludenscheid
Brigge und Liudenscheid wird eine einseitige Speisung realisiert.

Nachfolgend werden zunéchst zwei Speisekonzepte vorgestellt, die sich auf eine Elektrifi-
zierung der gesamten Strecke beziehen. Diese beschreiben unterschiedliche Versorgungs-
konzepte, welche sich entsprechend in den Kosten wiederspiegeln. AnschlieRend wird, be-
zogen auf die Vorzugsvariante des Speisekonzeptes, der Streckenausbau in seinen Bau-
phasen betrachtet und die Auswirkungen auf das Versorgungskonzept. Anschlieend wer-
den einige theoretische Szenarien angeschnitten, wie bei Ausfall eines Unterwerks der Be-
trieb aufrechterhalten werden kann.

Die nachfolgend beschriebenen Speisekonzepte beziehen sich auf den Planfall 5a, der als
MaRnahme die Elektrifizierung der gesamten Strecke bis Lidenscheid bertcksichtigt. Im
Kapitel 4.3.5.8 werden die zusétzlich die tGbrigen Ausbauvarianten betrachtet, die in dieser
Machbarkeitsstudie betrachtet werden.

Alle nachfolgend beschriebenen Speisekonzepte beziehen sich auf das Ausbausze-
nario 5a (Koln Frankfurter StraRe bis Liudenscheid)

4.3.5.71 Speisekonzept Variante 1

Fur Speisekonzept Variante 1 sind drei Einspeisungen vorgesehen. Diese kénnen der Ab-
bildung 59 entnommen werden.

Die Einspeisung 1 (Esp 1) ist im Bft. Frankfurter Strale verortet. Hierzu ist das Oberlei-
tungssystem im Bahnhof umzubauen und mit einem Schaltposten auszustatten. Der Schalt-
posten Ubernimmt dabei die Funktion eines Unterwerks und ist mit einem Leistungsschalter
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ausgestattet. Im Fehlerfall, z.B. eines Kurzschlusses auf der Strecke 2655/2657, wird durch
den Schaltposten eine Fehlerverschleppung in das Netz der DB verhindert.

Abbildung 58:  Beispielhafte Verortung des Schaltpostens fiir das Speisekonzept Variante 1

In der Abbildung 58 ist der Schaltposten beispielhaft entsprechend den 6rtlichen Gegeben-
heiten positioniert worden. Vorzugsweise liegt der Schaltposten in unmittelbarer Nahe zur
Strecke 2655/2657 nach Lidenscheid, sowie unmittelbar in der Nahe der 110 kV DB-
Hochspannungsleitung. So werden die Langen der erforderlichen Kabel auf ein Minimum
reduziert. Die endglltige Lage ist in den nachfolgenden Planungsphasen mit dem Grund-
besitz der DB zu abzugleichen. Der Schaltposten greift die Spannung aus dem Oberlei-
tungsnetz der DB ab und speist in dieser Variante die Strecke bis zum Einspeisepunkt 2
(ESP 2). Bezogen auf die Strecke 2692 befindet sich Espl bei km 0.
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Abbildung 59: Speisekonzept Variante 1

Der nachste Einspeisepunkt (Esp 2) ist bei Strecken-km 43 am Bahnhof Gummersbach
Dieringhausen zu errichten (siehe Abbildung 60). Unmittelbar am Bhf Gummersbach Die-
ringhausen ist ein Unterwerk (Uw) zu errichten, welches aus einer neu zu errichtenden Frei-
leitung 110 kV/16,7 Hz die erforderliche Spannung von 15 kV/16,7 Hz bereitstellt.

Fur die Versorgung des Uw Gummersbach-Dieringhausen mit Primarenergie (Einspeisung
aus vorgelagertem Versorgungsnetz) stehen zwei Varianten zur Verfiigung. Zur Unter-
scheidung werden hier nun Buchstaben als Index verwendet.

In der Variante a wird auf eine nahegelegene Hochstspannungsfreileitung mit 380 kV/50 Hz
eines VNB zurtickgegriffen. Im Nahbereich eines Freileitungsmastes ist ein Umrichterwerk
(Urw) zu errichten, welches aus dem 380 kV/50 Hz-Netz zunéchst die Spannung von
380 kV auf die Arbeitsspannung der Umrichter transformiert. Im Anschluss wird Uber Fre-
quenzumrichter die 50 Hz Landesfrequenz auf 16,7 Hz Bahnfrequenz umgewandelt. Uber
eine neue Hochspannungsfreileitung 110 kV/16,7 Hz wird das Uw Gummersbach-Dierin-
ghausen angebunden wo dann die Arbeitsspannung 110 kV auf die erforderliche
Bahnstromspannung 15 kV transformiert. Eine Anpassung der Frequenz ist nicht mehr no-
tig. Die Freileitung wird voraussichtlich eine Lange von 3 km aufweisen. Aufgrund der Kom-
petenzen ist hier eine Kooperation mit der DB anzustreben, so dass das Urw und die Frei-
leitung Teil des DB-Netzes werden. Die Abbildung 61 zeigt den ungefahren Verlauf der
Freileitung sowie die Verortung der 380 kV-Trasse und die Position des Umrichterwerks.
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Abbildung 60:  Position des Uw Gummersbach-Dieringhausen fiir Esp2

Abbildung 61:  Variante a) Position Urw und Freileitungsverlauf
[Quelle NVR]
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Als Variante b wird auf die Hochspannung 110 kV/50 Hz des 6ffentlichen Versorgungsnet-
zes zurlckgegriffen. Etwas Aul3erhalb von Gummersbach-Dieringhausen, ca. 400m vom
Bahnhof entfernt, befindet sich ein 110 kV-Umspannwerk des VNB RWE. Wenn dieses
noch Leistungsreserven aufweist, so kann in der Nachbarschaft ein Umrichterwerk errichtet
werden. Uber eine Freiluftschaltung erfolgt der Abgriff der 110 kV Spannung des Landes-
netzes und wird im Umrichterwerk auf die Bahnstromversorgung 15 kV/16,7 Hz transfor-
miert. Mittels einer Mittelspannungskabelverbindung, und einem 400 m langen Kabeltiefbau
kann die Spannung direkt im Bhf Gummersbach Dieringhausen eingespeist werden. Die
nachfolgende Abbildung 62 zeigt die Position des Umspannwerks, sowie die mdgliche Po-
sitionierung des Urw und den Kabelweg. Dieses ersetzt das in Abbildung 60 dargestellte
Unterwerk.

Yoens |

Richard-Sondermanny Strabe

MS Kabelverbindung %

Uchtstrage

Urw Dieringhausen

® 7 Umspannwerk RWE

)
=

®

[Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende]

23 May 2019 © 123map « Daten: OpenStreetMap, Lizenz ODBL 1.0

Abbildung 62:  Variante b) Position Urw und Kabelweg
[Quelle NVR]
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Vor- und Nachteile Varianten a

In der Variante a kann davon ausgegangen werden, dass das Ubertragungsnetz iiber
eine ausreichende Leistungsreserve verfiigt. Somit kann fir den aktuell beriicksichtigten
Takt von 20 Minuten und fir eine zukinftige Taktverdichtung der Leistungsbedarf ge-
deckt werden. Daflr ist der Umbau des Freileitungsmastes zu einem Abspannmast not-
wendig. Zudem ist fir den Bau der 110 kV-Freileitung mit einem langen Genehmigungs-
prozess zu rechnen. Es sind zwei Umwandlungsstufen erforderlich. Des Weiteren ist der
Aufbau eines Umrichterwerks fur 380 kV sehr kostenintensiv.

Vor- und Nachteile Varianten b

Fur die Variante b sprechen der kurze Kabelweg, sowie die direkte Umwandlung der
Energie in die erforderliche Fahrstromspannung. Es ist nur ein Umwandlungsprozess
erforderlich. Der Kabeltiefbau kann entlang von Straf3en erfolgen, was eine Vereinfa-
chung des Genehmigungsverfahrens bedeutet. Ist die in der Abbildung 62 aufgezeigte
Position erwerblich, so kann mit geringem Aufwand die erforderliche Leistung aus dem
offentlichen Netz bereitgestellt werden. Es davon auszugehen, dass das Umspannwerk
bzw. das vorgelagerte Versorgungsnetz die erforderliche Leistung auch bei einer Takt-
verdichtung bereitstellen kann. Dies ist aber im Detail bei der Realisierung genauer zu
eruieren.

Der Einspeisepunkt 3 (Esp3) wird bei Strecken-km 86 errichtet. Hier befindet sich der Bahn-
hof Lidenscheid Briigge. Ab Ludenscheid-Briigge werden die letzten 10 km bis Luden-
scheid im Stich gespeist.

Wie in Abbildung 63 ist in unmittelbarer Bahnhofsnahe eine ausreichend grofl3e Flache the-
oretisch verflgbar.
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Abbildung 63:  UW-Standort fur Esp3

Auch hier sind auf Grund der 6rtlichen Gegebenheiten zwei Versorgungsszenarien des Un-
terwerks denkbar.

In der Variante a wird die Versorgung aus dem 110 kV-Verteilnetz der DB Energie zurlick-
gegriffen. Die Trasse befindet sich im 23 km entfernten Hagen. Fir die Anbindung des Un-
terwerks (Uw) Ludenscheid-Briigge ist somit der Bau einer Freileitung erforderlich. Durch
die Verwendung des Netzes der DB Energie erfolgt durch das Uw Lidenscheid-Brigge
lediglich die Transformation auf die Bahnstromspannung. Die nachfolgende Abbildung 64
zeigt einen moglichen Verlauf der neuen 110 kV-Trasse. Diese wurde so gewahlt, dass
moglichst wenige Ortschaft berihrt werden, und in Teilen der Bundesstral3e folgt.
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Abbildung 64:  Variante a) Verlauf der neuen 110 kV-Trasse fur das Uw Lidenscheid-Briigge

Fur die Versorgungsvariante b wird auf das offentliche Netz zurlickgegriffen. In etwa 3 km
Entfernung zum Bhf Lidenscheid Briigge verlauft eine 110 kV/50 Hz-Trasse. Damit ist aber
die Errichtung eines Umrichterwerks erforderlich. Fur die Versorgung des Urw muss eine
neue 3 km lange Trasse gebaut werden. Es ist auch davon auszugehen, dass ein Mast der
Trasse des EVU zu einem Abspannmast geandert werden muss.

Die nachfolgende Abbildung 65 zeigt den Verlauf der 110 kV-Trasse des EVU, sowie den
Trassen-Neubau und den Endpunkt am Bahnhof Ludenscheid Brigge.
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Abbildung 65:  Variante b) Verlauf der 110 kV-Trasse des EVU, sowie der Trassen-Neubau
[Quelle NVR]

4.3.5.7.2 Spannung am Zug

Anhand eines Bildfahrplans dieser Strecke, wurden die Zeitpunkte erfasst, in denen die
meisten Zuge auf der Strecke sind. Uberwiegend sind zwei Ziige anzutreffen. Fir den
Nachweis der Spannungshaltung am Zug werden die Zige als anfahrend betrachtet.

Es zeigt sich, dass in den zweiseitig gespeisten Abschnitten die minimalte Spannung 14 kV
betragt.

Der Betrieb mit der Versorgung aus drei Einspeisungen und einem Takt von 20-Minuten ist
ohne Einschrankungen maglich.

4.35.7.3 Ausfallszenario 1

Es ist zu Uberprufen, wie sich die Spannungsversorgung am Zug verhalt, wenn bei gleich-
bleibendem Takt eine Einspeisung ausfallt. Es wird davon ausgegangen, dass die Einspei-
sung 2 ausfallt. Damit bleibt nur noch die zweiseitige Speisung aus Esp 1 und Esp 3. Der
gesamte Speiseabschnitt betragt somit etwa 86 km. Gemalf Bildfahrplan sind dann bis zu
8 Zuge anzutreffen.

Mit Verstarkungsleitung ist die kleinste anzutreffende Spannung am Zug 11,4 kV. Damit
unterschreitet die Spannung die in der DIN EN 50163.

Mit einigen Einschréankungen im Bahnverkehr, z.B. mit einer Leistungsbegrenzung, was die
Anfahrtszeit erhdht, kann der Betrieb fortgesetzt werden.
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Mit dem Bau einer zweiten Verstarkungsleitung (VL) bei der Umsetzung der Elektrifizierung,
kann der Spannungsfall weiter reduziert werden. Das bedeutet aber héhere Investitions-
kosten. Fir die weitere Bearbeitung wird diese Mdglichkeit nicht weiter betrachtet, da der
Spannungsfall mit nur einer VL nur knapp unter dem Grenzwert liegt.

4.3.5.7.4 Ausfallszenario 2

Als weiterer Fall ist der Ausfall der Esp3 zu betrachten. Somit liegt hier dann eine einseitige
Speisung vor. Der Speiseabschnitt ist dann 44 km lang und gemaR Bildfahrplan sind in
diesem Speisebereich bis zu drei Zlige anzutreffen.

Die kleinste Spannung am entferntesten Zug (vor Lidenscheid) liegt bei 12,45 kV und somit
Uber der geforderten Mindestspannung.

4.3.5.7.5 Speisekonzept Variante 2

In der zweiten Variante des Speisekonzeptes werden die Einspeisepunkte 2 und 3 wie in
Kapitel 4.3.5.7.1 beschrieben, ibernommen. Ebenso die Versorgungsszenarien der jewei-
ligen Einspeisungen.

Beim Einspeisepunkt 1 gibt es folgende Anpassung: Die Einspeisung wird um 10 km in
Richtung Bf Rdsrath verschoben und erhélt ein eigenes Umrichter-/ Unterwerk. Statt dem
Schaltposten am Bft. Frankfurter StraRe wird hier eine Kuppelstelle errichtet (siehe Abbil-
dung 66).

Wahrend bei einem Schaltposten die Fahrleitungsspannung Uber einen Leistungsschalter
in einem separaten Betonschalthaus gefihrt wird, wird bei einer Kuppelstelle die Fahrspan-
nung mittels eines Mastschalters auf die Strecke 2655/2657 geflihrt. Die Kuppelstelle dient
dabei nur als Ersatzeinspeisung, wenn aus Revisions- oder Stérungsgrinden das Urw/Uw
Rosrath ausfallt.
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Abbildung 66:  Einspeisepunkt 1 beim Speisekonzept Variante 2

Aus den Luftaufnahmen von ©Google Maps ist in unmittelbarer Nahe zum Bf Résrath kein
freies Gelande erkennbar. Jedoch kann in einiger Entfernung die Errichtung erfolgen. Dabei
ist der Platz dstlich des Bahnhofs gewahlt worden, so dass hiertiber der Zugriff auf das
vorgelagerte Netz erfolgen kann.
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Abbildung 67: Einspeisung 1 Unterwerk Rdsrath

Fur die Variante a ist ein Unterwerk ausreichend, da auch hier wieder auf eine Bahnstrom-
freileitung 110 kV/16,7 Hz zurtickgegriffen wird. Diese verlauft etwa 17 km stdlich, wie in
der folgenden Abbildung 68 dargestellt. Die Anbindung der Fahrleitung an das Unterwerk
erfolgt Gber Mittelspannungskabel die tber den o6ffentlichen Raum, z.B. unter Gehwegen,
zur Gleisanlage verlegt werden konnen. Der Kabelweg wird voraussichtlich etwa 40-50 m
betragen.
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Abbildung 68: Speisekonzept 2 Variante a) Neubau Freileitung 110 kV/16,7 Hz
[Quelle NVR]

Der ungefahre Verlauf kann der obigen Darstellung entnommen werden. Der Verlauf ent-
spricht einer bestehenden 110-KV-Trasse. Diese hat gemaf Aussage des NVR noch eine
Beseilungsebene frei, sodass noch freie Kapazitaten vorhanden sind. In den Kosten wird
aber von einem Neubau parallel zur vorhandenen Trasse ausgegangen, da bis zur Reali-
sierung der Elektrifizierung eine Verfligbarkeit nicht mehr gegeben sein kann. Die endgiil-
tige Lage ist in den weiteren Planungsphasen zu konkretisieren.

In der Variante b wird auf das offentliche Versorgungsnetz zuriickgegriffen. Recherchen
haben ergeben, dass im Umfeld von Rdsrath ein Umspannwerk eines 0rtlichen Verteilnetz-
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betreibers besteht. Aus ©Google Maps ist ersichtlich, dass neben dem Standort des Um-
spannwerks keine Bebauungen bestehen, so dass hier die Errichtung des Umrichterwerks

mdglich ist. Der Standort kann der folgenden Abbildung 69 entnommen werden
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Abbildung 69:

Speisekonzept 2 Variante b) Position des Umrichterwerks neben Umspannwerk
Aus dem Umrichterwerk erfolgt die Anbindung der Fahrleitung ebenfalls durch Mittelspan-
nungskabel, die tber den 6ffentlichen Raum zu verlegen sind.

Der Kabelweg wird sich in diesem Fall auf etwa 100 m belaufen

4.3.5.7.6 Spannung am Zug

Auch bei diesem Speisekonzept ist der Takt von 20-Minuten ohne Einschrankungen mog-
lich.

In den zweiseitig gespeisten Abschnitten betragt die minimale Spannung am Zug 14 kV und
liegt somit Uber den geforderten 12 kV

4.35.7.7 Ausfallszenario

Auch fir das Speisekonzept 2 ist der unginstigste Fall zu betrachten, wie der Ausfall eines
Unterwerks. Hierbei wird angenommen, dass die Einspeisung 2 ausfallt
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Die Berechnungen zeigen, dass bei einem Takt von 20 Minuten mit dem gewahlten Ketten-
werk mit einer Verstarkungsleitung der Betrieb ohne Einschrankungen maoglich ist.

Die kleinste Spannung an einem Zug liegt bei 12,4 kV und damit oberhalb der geforderten
Mindestspannung.

4.3.5.8 Ausbauszenarien 5a, 6a und 6b/6d

Fur die nachfolgenden Ausbauszenarien wird das zuvor in Kapitel 4.3.5.7.5 vorgestellte
Speisekonzept Variante 2 als Vorzugsvariante bertcksichtigt, da die Versorgungssicherheit
der Fahrstromversorgung hierbei am gréf3ten ist. Die oben beschriebenen Konzepte greifen
auf vorgelagerte Versorgungsnetze zurlick, die Uber gro3e Leistungsreserven verfligen
koénnen.

Fur die Ausbauszenarien werden neben dem ungestdrten Betrieb auch jeweils zwei Feh-
lerfalle angenommen. Mit den Szenarien soll rechnerisch geprift werden, ob die Spannung
an den jeweils anzutreffenden Ziigen, gemaR Bildfahrplan, ausreichend grof ist.

4.3.5.8.1 Planfall 5a

Im Planfall 5a wird der gesamte Streckenabschnitt von der Frankfurter StralBe bis Liden-
scheid betrachtet. Die Ausbaustrecke ist somit etwa 89 km lang. Dies wurde bereits in den
obigen Kapiteln kurz erlautert, soll aber der Vollstandigkeit halber an dieser Stelle mit auf-
gefuhrt werden.

Ungestorter Betrieb

Im ungestorten Betrieb sind im Streckenabschnitt zwischen Espl und Esp2 (37 km) maxi-
mal 4 Ziige gleichzeitig anzutreffen. Es liegt hier eine zweiseitige Speisung vor.

Der Spannungsfall in diesem Bereich betragt dann 1,1 kV, womit die kleinste anzutreffende
Spannung bei 13,9 kV liegt.

Im Streckenabschnitt zwischen Esp2 und Esp3, ebenfalls 37 km, sind nach Bildfahrplan
drei Zlige anzutreffen. Auch hier wird der Abschnitt zweiseitig gespeist.

Der gré3te Spannungsfall liegt bei 0,7 kV, womit die kleinste Spannung am Zug bei 14,3 kV
betragt.

Der letzte Streckenabschnitt wird ebenfalls aus Esp3 versorgt und ist ein einseitiger Spei-
seabschnitt. Nach Bildfahrplan ist nur ein Zug gleichzeitig unterwegs sein.

Der Spannungsfall betragt 0,8 kV, womit die kleinste Spannung am Zug bei 14,3 kV liegt.

Alle Spannungen liegen oberhalb der geforderten Mindestspannung von 12 kV, womit keine
gesonderten Malinahmen zu ergreifen sind.
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Fehlerfall

Im Fehlerfall 1 wird angenommen, dass das UW2 in Gummersbach-Dieringhausen (Esp2)
ausfallt. Durch den Ausfall von UW 2 wird der betrachtete Streckenabschnitt nur noch von
den UW 1 (Espl) in Rosrath und UW 3 (Esp3) in Lidenscheid-Brigge gespeist. Dieser
zweiseitige Speiseabschnitt ist 74 km lang.

Gemal Bildfahrplan sind bei einem 20-Minuten-Takt in diesem Fall bis zu sechs Zuge an-
zutreffen. Aus der Berechnung geht hervor, dass der Spannungsfall etwa 2,3 kV betragen
wird. Somit ist die kleinste Spannung am Zug 12,7 kV.

Der Wert liegt somit tber der geforderten Mindestspannung von 12 kV.

Die S-Bahn kann bei einem Ausfall des UW 2 in Gummersbach-Dieringhausen (Esp2) ohne
Einschrankung weiter betrieben werden.

Der Fehlerfall 2 bertcksichtigt den Ausfall von UW 3 in Ludenscheid-Briigge. Da in der
Annahme UW 1 und UW 2 fehlerfrei betrieben werden kdnnen, wird deshalb nur der Stre-
ckenabschnitt zwischen Gummersbach-Dieringhausen und Lidenscheid betrachtet. Der
Abschnitt wird somit einseitig gespeist und hat eine Lange von 47 km. Der Bildfahrplan zeigt
hier, dass drei Zige anzutreffen sind.

Auch in diesem Fall zeigen die Berechnungen, dass die kleinste Spannung an einem Fahr-
zeug 12,3 kV betragt.

Ein uneingeschrankter S-Bahn-Betrieb ist in diesem Fehlerfall weiterhin gegeben.
In beiden Fallen sind keine gesonderten MalRnhahmen erforderlich.
4.3.5.8.2 Planfall 6a

Der Planfall 6a betrachtet den Ausbau der Strecke von Frankfurter Straf3e bis Gummers-
bach. Der Ausbau sieht den Aufbau von zwei Unterwerken in Résrath (Espl) und Gum-
mersbach-Dieringhausen (Esp2) vor.

Ungestorter Betrieb
Wie im Planfall 5a werden zwischen Espl und Esp2 vier Zuge anzutreffen sein.

Der Spannungsfall in diesem Bereich betragt dann 1,1 kV, womit die kleinste anzutreffende
Spannung bei 13,9 kV liegt.

Der Bereich von Gummersbach-Dieringhausen bis Gummersbach wird als einseitige Spei-
sung betrieben. Dieser Abschnitt ist etwa 6 km lang.

Gemal Bildfahrplan wird in diesem Bereich nur ein Zug anzutreffen sein.
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Der Spannungsfall liegt somit bei 0,5 kV was eine Spannung am Zug von 14,5 kV bedeutet.
In beiden Speisebereichen ist ein uneingeschrankter Betrieb moglich.
Fehlerfall

Fallt das UW bei Rdsrath (Espl) aus, so besteht durch die Kuppelstelle am Bft. Frankfurter
Stral3e eine Ersatzeinspeisung. Dadurch ist hier weiterhin eine zweiseitige Speisung vor-
zufinden ist.

Der Speiseabschnitt ist 49 km lang und gemaf Bildfahrplan kénnen sich hier bis zu sechs
Zige aufhalten.

Der gréfite Spannungsfall betragt 2,3 kV, womit die kleinste Spannung am Zug bei 12,7 kV
liegt.

Ohne Ersatzeinspeisung liegt nur eine einseitige Speisung vor. Dadurch reduziert sich die
Speiseabschnittslange auf 37 km. In diesem Fall betragt der Spannungsfall 2 kV, womit die
kleinste Spannung am Zug 13 kV betragt. Es sind somit nur vier Ziige zu betrachten.

Der 2. Fall berticksichtigt den Ausfall von UW 2 in Gummersbach-Dieringhausen (Esp2).
Somit wird in diesem Fall der Streckenabschnitt bis Gummersbach einseitig gespeist, mit
einer Lange von 44 km. Gemal Bildfahrplan sind in diesem Bereich funf Ziige anzutreffen.

Die Berechnung zeigt, dass der Spannungsfall 4,2 kV betragt, womit die kleinste Spannung
am Zug bei 10,8 kV liegt, und somit die geforderte Mindestspannung unterschreitet.

Wird in der Berechnung eine zweite Aluminium-Verstarkungsleitung bericksichtigt, so liegt
der Spannungsfall nur noch bei 3 kV, womit die geforderte Mindestspannung eingehalten
wird.

Alternativ kdnnte auch die folgende Lésung betrachtet werden. Der Speisebereich von Espl
in Richtung Dieringhausen bleibt einseitig gespeist und hat somit eine Lange 37 km. Hier
sind somit vier Ziige zu betrachten. Der Abschnitt Gummersbach-Dieringhausen bis Gum-
mersbach wird durch zusatzliche Speiseleitungen (2x Al243) separat versorgt und wird
dann als einseitig gespeister Abschnitt betrachtet. Dies ware dann eine Ersatzeinspeisung.
In diesem Bereich ist nur ein Zug vorzufinden. Der Abschnitt hat eine ungefahre Lange von
7 km.

Damit ergibt sich im Speiseabschnitt Espl bis Gummersbach-Dieringhausen ein Span-
nungsfall von maximal 3,7 kV. Im separaten Abschnitt ab Gummersbach-Dieringhausen
betragt der Spannungsfall etwa 0,3 kV.
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4.3.5.8.3 Planfall 6b/6d
Ungestorter Betrieb

Der Planfall 6b wie auch Planfall 6d betrachtet den Ausbau der Strecke von KdIn Frankfurter
Stral3e bis Marienheide. Auch in diesem Planungsbeispiel ist die Errichtung von zwei Un-
terwerken berucksichtigt worden, welche wie zuvor bei Rdsrath (Espl) und Gummersbach-
Dieringhausen (Esp2) verortet sind.

Da im Planfall 6a der Streckenabschnitt Rdsrath bis Gummersbach bereits betrachtet
wurde, sind die Ergebnisse bekannt. Fir den ungestorten Fall wird hier nur der Strecken-
abschnitt Gummersbach — Marienheide ndher betrachtet (Einseitige Speisung). Dieser Ab-
schnitt hat eine Speiselange von etwa 14 km.

Gemal Bildfahrplan sind in diesem Bereich zwei Ziige anzutreffen. Die Berechnungen zei-
gen, dass der gro3te Spannungsfall an einem Zug bei 0,9 kV liegt. Die kleinste Spannung
an einem Zug unterschreitet somit nicht die die geforderten Mindestspannung von 12 kV.

Fehlerfall

Hierbei entspricht der erste Fehlerfall dem Fehlerfall aus dem Planfall 6a. Somit wird nur
noch der zweite Fehlerfall betrachtet.

Der 2. Fall berlicksichtigt den Ausfall von UW 2 in Gummersbach-Dieringhausen. Mit einer
Durchkupplung des hinteren Abschnittes ergibt sich eine Speiseldnge von 51 km. Gemal}
Bildfahrplan sind dann bis zu sechs Ziige anzutreffen. Unter Berlicksichtigung eines Ketten-
werks mit einer Verstarkungsleitung betragt der grof3te Spannungsfall 6 kV. Somit ist eine
einseitige Speisung nicht umsetzbar. Selbst die Verstarkung mit einer weiteren Leitung ist
trotz Reduzierung des Spannungsfalls auf 4,2 kV nicht ausreichend.

Somit ist an dieser Stelle eine Ersatzeinspeisung aufzubauen. So kann wie unter 6a jeder
Speiseabschnitt als einseitig gespeist betrachtet werden. Mit zwei separaten Speiseleitun-
gen aus dem UW 1 bis Gummersbach Dieringhausen erfolgt die Speisung des Abschnittes
Gummersbach Dieringhausen - Marienheide auf Hohe des UW 2. Gemalf Bildfahrplan sind
somit im ersten Abschnitt vier Zlige zu beriicksichtigen, im zweiten Abschnitt sind zwei Zlige
anzutreffen.

Die Berechnungen zeigen, dass im ersten Abschnitt der Spannungsfall bei 2,8 kV, wahrend
der letzte Abschnitt einen Spannungsfall von etwa 0,8 kV aufweist.

4.3.5.8.4 Fazit

Die Aufstellung der Planfélle zeigt, dass es sinnvoll, ist eine Ersatzeinspeisung aufzubauen.
Sowohl in 6a als auch in 6b bzw. 6d kann durch die Ersatzeinspeisung der Betrieb unein-
geschrankt fortgesetzt werden.
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Die Ersatzeinspeisung sollte im UW 1 Uber eine separate Schaltzelle angebunden werden,
so dass diese nur im Bedarfsfall zugeschaltet werden kann. Aus logistischen Grinden ist
der Aufbau der Speiseleitungen fir die Ersatzeinspeisung mit dem Bau der Fahrleitung um-
zusetzen.

4.3.6 Neutrassierungen in Planfall 7

In Planfall 7 wird untersucht, welche Streckenfiihrung gefunden werden kann, die ab-
schnittsweise machbar erscheint und erheblich gréRRere Gleisbégen aufweist und damit ho-
here Geschwindigkeiten zulasst (vgl. auch Kap. 3.10). Die damit mdglichen Reisezeitver-
kiirzungen sind Tabelle 18 zu enthehmen.

Kilome- | Strecken- | Abschnitts- Reisezeit-
von bis trierungs-| verkiirzung |ldnge Neubau| Tunnel- Neubau Ventwurf | verkirzung
Bereich Kilometrierung| Kilometrierung | sprung |um [ca. km] [km] neubau | Bahnhof/Haltepunkt |[km/h] [s]

Porz Heumar o | 5064 | 6380 N 0| 1,316 B S . 120 - 6
Résrath - Hoffnungsthal 13,500 15,700 0 2,200 - Résrath, Hoffnungsthal | 120 36
Hoffnungsthal - Honrath 15,900 20,100 0,400 3,800 |ca.2,5km Hoffnungsthal 120 92
oversth | 2140 | 2430 | | os0| 2400 | - | |10 | s
Hammermuhle 21,400 24,100 0 2,700 = 120 43
Vilkerath-Ehreshovrenr 24,800 27,600 | | 0 | 2,800 o o 120 71
Loope - Engelskirchen 28,200 31,200 0,100 2,900 - 120 32
Engelskirchen -Rnderoth | 32000 | 3sgoo | | of 20| - | | w0 | 74
Dieringhausen - Gummersbach 45,100 57,800 ja 0,200 3,200 |ca.0,5km 120 63

Summe: 1,200 24,216 503

Tabelle 18:  Reisezeiten der einzelnen Neutrassierungsabschnitte in Planfall 7

Im Folgenden werden die einzelnen hier ermittelten Neutrassierungsabschnitte beschrie-
ben. In den Abbildungen sind die Verlaufe der Neutrassierungsabschnitte in Form einer
roten Linie dargestellt. Die Kilometrierungen von Anfang und Ende eines Abschnitts sind
ebenfalls in Rot gekennzeichnet.

Neutrassierungsabschnitt Porz Heumar

In der Ausfahrt vom Bahnhof Porz Heumar in Richtung Gummersbach befindet sich derzeit
ein Gleisbogen in der Strecke, der die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 100 km/h be-
grenzt. Mit einer Anpassung der Trassierung und Anhebung der zulassigen Héchstge-
schwindigkeit auf 120 km/h Uber eine Streckenléange von knapp 300 Metern liel3e sich hier
die Fahrzeit um 6 Sekunden reduzieren (Abbildung 70).
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Abbildung 70:  Neutrassierungsabschnitt Porz Heumar Gbf — Rdsrath Stiimpen

Neutrassierungsabschnitt Rosrath — Résrath Hoffnungsthal

Die vorgeschlagene Neutrassierung fur diesen 2,2 Kilometer langen Abschnitt beginnt un-
mittelbar noérdlich der Stralenunterfihrung der Landesstralle 284 und endet im Bahnhof
Rosrath Hoffnungsthal (Abbildung 71). Die Neutrassierung mit einer Entwurfsgeschwindig-
keit von 120 km/h lieRRe eine Reduzierung der Fahrzeit um 36 Sekunden zu.

Die Neutrassierung liegt zunéchst nah der Bestandstrasse auf dstlicher Seite. Nordlich der
FuRgangerbricke des Heinrich-Heine-Wegs ber die Eisenbahnbestandstrasse verlauft die
Neutrassierung in einem Linksbogen Uber den Stral3enknoten HauptstralRe/Gerottener Weg
hinweg. Die neue Eisenbahntrasse ist (iber mehrere hundert Meter vollstdndig Uber ein
Briickenbauwerk zu fihren. Auch der hier neu anzulegende Haltepunkt Résrath ist in dieses
Bauwerk zu integrieren. Bestehende Gebéude nahe des Straldenknotens missten voraus-
sichtlich weichen.

Die Neutrassierung verlauft weiterhin in Hochlage westlich an den am Schloss Eulenbroich
gelegenen Teichen vorbei. Nach einem Linksbogen und kurzer Gerade erreicht sie die Ge-
baude an den Straf3en Venauen, Walter-Gropius-Straf3e und Pays-de Gullie-Stral3e, wo sie
nun im Wesentlichen ebenerdig verlaufen kann. Hier muss voraussichtlich eine Rettungs-
wache verlegt werden. Die Neutrassierung kreuzt in einem Rechtsbogen einen Sportplatz
und die Sz, bevor sie sudlich des Bahnhofs Rosrath Hoffnungsthal wieder in die Bestand-
strasse einfadelt.
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Abbildung 71:  Neutrassierungsabschnitt Rosrath — Rdsrath Hoffnungsthal

Neutrassierungsabschnitt Rosrath Hoffnungsthal — Lohmar Honrath

Die vorgeschlagene Neutrassierung fur diesen 3,8 Kilometer langen Abschnitt beginnt im
Bahnhof Rosrath Hoffnungsthal und endet im Haltepunkt Lohmar Honrath (Abbildung 72).
Er enthalt einen zusétzlichen etwa 300 Meter langen Tunnel direkt hinter dem Bahnhof
Rosrath Hoffnungsthal und eine neue Trasse fur den Hoffnungsthaler Tunnel. Die Neutras-
sierung mit einer Entwurfsgeschwindigkeit von 120 km/h lie3e eine Reduzierung der Fahr-
zeit um 92 Sekunden zu.

3
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Abbildung 72:  Neutrassierungsabschnitt Rdsrath Hoffnungsthal — Lohmar Honrath
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Die Neutrassierung beschreibt vom Bahnhof Résrath Hoffnungsthal in Richtung Osten zu-
nachst einen langgestreckten Rechtsbogen. Mit einer Eisenbahnbriicke Gberquert sie die
Lighauser StralBe bevor der neue etwa 300 Meter lange Tunnel beginnt, in dem die
Neutrassierung unter den Hausern am Pflipsberg durchgefihrt wird. Am Ende des Tunnels
wird die Hofferhofer StraRe wieder mit einer Eisenbahnbriicke gekreuzt. Im weiteren Verlauf
fuhrt die Neutrassierung in Dammlage lber eine Sportanlage hinweg, die zu verlegen ware,
bevor sie 6stlich des heutigen Bahniibergangs Brinsbacher Weg in den neuen Hoffnungs-
thaler Tunnel mindet. Das 6stliche Ende des neuen Hoffnungsthaler Tunnels liegt etwa
300 Meter westlich des Haltepunkts Lohmar Honrath.

Neutrassierungsabschnitt Overath

Die vorgeschlagene Neutrassierung fur diesen 2,4 Kilometer langen Abschnitt beginnt an
der Eisenbahniberfihrung in der Ortschaft Klein-Bombach und endet am Bahnhof Overath
(Abbildung 73). Die Neutrassierung mit einer Entwurfsgeschwindigkeit von 120 km/h lieRRe
eine Reduzierung der Fahrzeit um 86 Sekunden zu.

& - &
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Abbildung 73: Neutrassierungsabschnitt Overath

Die Neutrassierung verlauft aus Richtung Lohmar Honrath zunachst in einem langgestreck-
ten Linksbogen und kreuzt Gber Brucken die Zufahrt zur Siedlung Kombach, anschlieRend
die Bundesstral3e 484 und den Fluss Agger. Sie erreicht den zur Stadt Overath gehérenden
Ortsteil Cyriax, wo die Gebaude und Sportanlagen eines Schulzentrums weichen muissten.
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In einem Rechtsbogen Uberquert die Neutrassierung abermals den Fluss Agger bevor sie
ein Gewerbegebiet der Stadt Overath durchquert. Hier missten vereinzelt Einfamilienh&u-
ser und mehrere gewerblich genutzte Gebaude weichen. Die bestehende StralRenunterfih-
rung der PropsteistraRe ware zu erneuern, um die Neutrassierung in die Bestandsgleise
westlich des Bahnhofs Overath einzuféadeln.

Neutrassierungsabschnitt Overath-Hammermuhle

Die vorgeschlagene einer Neutrassierung fur diesen 2,7 Kilometer langen Abschnitt beginnt
am sudlichsten Ende der StraRe Hammermihle und endet in Hohe der Stichstral3e Zum
Bahndamm der Ortschaft Overath-Vilkerath (Abbildung 74). Die Neutrassierung mit einer
Entwurfsgeschwindigkeit von 120 km/h lie3e eine Reduzierung der Fahrzeit um 43 Sekun-
den zu.

Um den engen Gleisbogen der Strecke an der parallel verlaufenden Stralde Hammermiihle
zu vergréRRern, streift die Neutrassierung im Bereich des angrenzenden Gewerbegebiets
westlich der Bestandstrasse mehrere gewerblich genutzte Gebaude, die entfernt werden
mussten. Nicht betroffene Gebaude waren Uber eine StraRe zu erschlieRen, die neu zu
erstellen ware.

Abbildung 74: Neutrassierungsabschnitt Overath-Hammermiihle

Im Bereich der Autobahnbriicke kreuzt die Neutrassierung die Bestandstrasse und verlauft
aus Richtung Suden zunéchst geradlinig, Uberquert den Fluss Agger, fuhrt fur knapp 400
Meter parallel an der Stral3e Bernsau entlang, bevor sie in einem Rechtsbogen abermals
den Fluss Agger Uberquert und schlief3lich wieder auf die Bestandstrasse trifft.
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Dieser Neutrassierungsabschnitt kann voraussichtlich Uberwiegend ebenerdig oder in leich-
ter Dammlage gefuhrt werden. Zwei Briicken sind erforderlich, wo der Fluss Agger gekreuzt
wird.

Neutrassierungsabschnitt Overath-Vilkerath — Engelskirchen-Ehreshoven

Die vorgeschlagene Neutrassierung fur diesen 2,8 Kilometer langen Abschnitt beginnt in
Hohe des Maarwegs in der Ortschaft Overath-Vilkerath und endet etwa 100 Meter westlich
der Stelle, wo der Lerchenweg (Engelskirchen, Ortsteil Loope) auf die bestehende
Bahntrasse trifft (Abbildung 75). Die Neutrassierung mit einer Entwurfsgeschwindigkeit von
120 km/h lieBe eine Reduzierung der Fahrzeit um 71 Sekunden zu.

Die Neutrassierung fuhrt den geradlinigen Streckenverlauf der Bestandsstrecke an der Ort-
schaft Overath-Vilkerath in Richtung Nordosten zunachst ohne Bogen fort. Sie wird Uber
den Fluss Agger gefuihrt, wo auch die Bestandsstrecke den Fluss kreuzt. Sudlich davon
misste eine gewerblich genutzte Halle entfernt werden.

Nach etwa 500 Metern tberquert die Neutrassierung abermals den Fluss Agger und an-
schlieRend die Landesstral3e, bevor sie in einem langgezogenen Rechtsbogen in einer
Dammlage an der Stral3e entlanggefuihrt wird. Sie kreuzt die Stral3e ein weiteres Mal, bevor
sie im Bereich des Gewerbegebiets an der Overather Stral3e in die Bestandstrasse einfa-
delt. Hier mussten voraussichtlich mehrere gewerblich genutzte Geb&ude weichen.

Abbildung 75: Neutrassierungsabschnitt Overath Vilkerath — Engelskirchen Ehreshoven
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Neutrassierungsabschnitt Engelskirchen-Loope - Engelskirchen

Die vorgeschlagene Neutrassierung fur diesen 2,9 Kilometer langen Abschnitt beginnt an
der Stelle, wo der Lerchenweg (Engelskirchen, Ortsteil Loope) auf die bestehende
Bahntrasse trifft und endet am Treffpunkt der bestehenden Bahntrasse mit der Lan-
desstrasse 134 am nérdlichen Ende des Ortsteils Ohl (Engelskirchen). Die Neutrassierung
(Abbildung 76) mit einer Entwurfsgeschwindigkeit von 120 km/h lie3e eine Reduzierung der
Fahrzeit um 32 Sekunden zu.

Die Neutrassierung wird beinahe vollstandig entlang der Overather Straf3e gefihrt. Ledig-
lich fiir die Uberfiihrung tiber die den Fluss Agger muss ein neues Briickenbauwerk erstellt
werden, da hier die Linienfihrung der Neutrassierung vom Stral3enverlauf zu sehr abweicht.
Die Overather StralRe misste verlegt werden, sie kénnte im Streckenverlauf der nicht mehr
benotigten Bestandstrasse der Eisenbahn neu erstellt werden. GrundstiuckserschlieRungen
waren neu anzulegen.

Abbildung 76:  Neutrassierungsabschnitt Engelskirchen Loope — Engelskirchen

Neutrassierungsabschnitt Engelskirchen — Engelskirchen-Riinderoth

Die vorgeschlagene Neutrassierung fiur diesen 2,9 Kilometer langen Abschnitt beginnt etwa
100 Meter westlich des Abzweigs Miebacher Weg von der Olpener Strae und endet an
der Eisenbahnbriicke tber den Fluss Agger am sudlichen Ortseingang von Engelskirchen-
Runderoth. Die Neutrassierung (Abbildung 77) mit einer Entwurfsgeschwindigkeit von 120
km/h lieRe eine Reduzierung der Fahrzeit um 74 Sekunden zu.
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Die Neutrassierung folgt tUber etwa 1300 Metern dem geradlinigen Verlauf der Olpener
Stral3e in Engelskirchen. Die Olpener Stral3e wére zu verlegen, sie konnte auf der Eisen-
bahnbestandstrasse neu erstellt werden. Ab dem Abzweig der LandestralRe 302 verlauft
die Neutrassierung in einem langgestreckten Linksbogen bis zum Beginn des im Stiden von
Engelskirchen-Runderoth gelegenen Gewerbegebiets. Die Olpener Straf3e wird auch in die-
sem Abschnitt weitestgehend tberbaut und ware neu anzulegen. Um zwei Kreuzungsbau-
werke westlich und dstlich des genannten Gewerbegebiets (Blichlerhausen) zu vermeiden,
folgt die Neutrassierung ebenerdig der Landesstrale auf der sudlichen Seite (Bestand-
strasse verlauft nordlich) bis zur Kurve in die HittenstralRe. Das Gewerbegebiet ware aus
Richtung Westen neu zu erschlieRen.
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Abbildung 77: Neutrassierungsabschnitt Engelskirchen — Engelskirchen Riinderoth

Neutrassierungsabschnitt Gummersbach-Dieringhausen — Gummersbach

Die vorgeschlagene Neutrassierung fur diesen 3,2 Kilometer langen Abschnitt beginnt am
Bahnhof Gummersbach Dieringhausen und endet 100 Meter sidlich der Stral3enunterfih-
rung Dr. Ottmar-Kohler-StraRe der Stadt Gummersbach (Abbildung 78). Die Neutrassie-
rung mit einer Entwurfsgeschwindigkeit von 120 km/h lieRe eine Reduzierung der Fahrzeit
um 63 Sekunden zu.

Die Neutrassierung fiihrt vom Bahnhof Gummersbach Dieringhausen aus zunéchst in ei-
nem Linksbogen Uber Bahngelénde. In Lage der Bestandstrasse unterquert sie die West-
tangente. Der Linksbogen wird weitergefiihrt bis zur Rospetalstral3e, die in einer Eisen-
bahnunterfihrung unterquert wird. Einzelne hier stehende Geb&aude an der StralRe missten
weichen. Der Hang sudlich der Stral3e zwischen Westtangente und Bestandstrasse miuisste
zum Teil abgetragen werden.
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Der Berg nach Uberquerung der RospetalstraRe muss in einem etwa 500 Meter langen
geradlinigen Tunnel unterfahren werden. AnschlieRend verlauft die Neutrassierung in
Hochlage in einem Rechtsbogen und direkt anschlieBendem Linksbogen nordwarts weiter.
Die Ahlefelder Straf3e wird in einem Brickenbauwerk tberquert. Die Bestandstrasse wird
gekreuzt, bevor die Neutrassierung tangential an die Stralenflhrung der Westtangente
sudlich der Ortschaft Luttersiefen herangefiihrt wird. Eine weitere Eisenbahnuberfiihrung
ist zur Uberquerung der StraRe Luttersiefen erforderlich. Vereinzelte Hauser an dieser
Stral3e mussten weichen.
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Abbildung 78:  Neutrassierungsabschnitt Gummersbach Dieringhausen — Gummersbach

4.4 Kostenabschatzung

Im Anschluss an die Bewertung der technischen Machbarkeit der Planfalle werden die Kos-
ten abgeschéatzt. Dies ersetzt keine detaillierte Kostenberechnung, die im Falle einer wei-
terfihrenden Planung durchzufiihren wére.

Die folgende Ubersicht (Tabelle 19) zeigt die fir die EinzelmaRnahmen der Planfélle 5a,
5b, 6a(l), 6a(ll), 6b, 6¢ und 6d abschéatzend ermittelten Kosten. In den Kostenschétzungen
ist kein Larmschutz enthalten. Dieser belauft sich in den Planféllen 5a, 6a(l), 6a(ll) und 6c
auf ca. 36,9 Mio. EUR, in den Planféllen 6b und 6d auf ca. 39,9 Mio. EUR.
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Tabelle 19:  Kostenschéatzung fir die Planfalle 5a, 5b, 6a(l), 6a(ll), 6b, 6¢ und 6d

Bevor die Ausbaumaflinahmen umgesetzt werden kénnen, ist eine Reihe von Beteiligungs-
verfahren durchzuftihren:

Nach der detaillierten Entwurfsplanung, fir die ein Zeitraum von zwei Jahren anzusetzen
ist, folgt die Umweltvertraglichkeitspriifung, die ebenfalls etwa zwei Jahr dauern kann.

Anschlieend sind Widerspriiche und ggf. Klagen abzuwarten bevor die einjahrige Aus-
schreibungsphase beginnen kann.
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5 FOKUSSIERUNG DER WEITER ZU UNTERSUCHENDEN PLANFALLE

Die Umsetzbarkeit eines Vorhabens héngt von den betrieblich-technischen Aspekten und
den damit erforderlichen Infrastrukturkosten ab, aber auch von dem durch das Vorhaben
zu erzielenden Nutzen und die gegebenenfalls eintretenden Betroffenheiten. Ziele wie An-
gebotsoptimierung durch Fahrzeitverkiirzung und Taktverdichtung und Ausbauminimierung
mit besonderer Berlicksichtigung von schwierigen, sensiblen Bereichen, Eigentumsverhalt-
nissen, Denkmalschutz, Flora-Fauna-Habitaten etc. stehen vielfach im Widerspruch zuei-
nander, so dass ein geeigneter Kompromiss gefunden werden muss. (Abbildung 79)

Abbildung 79:  Aspekte der Umsetzbarkeit des Vorhabens

Dementsprechend wurden im Laufe der Bearbeitung, wie in den vorangegangenen Kapiteln
beschrieben, vielfaltige Planfélle untersucht, um ein Stufenkonzept zur Umsetzung des Ziel-
netzes 2030(+) mit wirtschaftlich sinnvollen InfrastrukturmalRnahmen zu erarbeiten. Die Un-
tersuchung reicht von Planfallen mit sofort umsetzbaren kleineren MaRnahmen, tber sol-
che mit MaRnahmen zur Taktverdichtung ohne Elektrifizierung bis hin zur Taktverdichtung
mit Elektrifizierung unter verschiedenen Aspekten wie Ausbauminimierung oder Fahrzeitop-
timierung. Ohne kostenintensive Neutrassierung wird die Fahrzeitoptimierung durch die To-
pographie beschrankt, da viele enge Radien und wechselnde Neigungsverhéltnisse die von
der S-Bahn erreichbaren Geschwindigkeiten begrenzen. Es wurden Planféalle mit und ohne
Regionalexpress, Planfalle unter Berlicksichtigung alternativer Antriebsarten und auch die
Elektrifizierung bis Lidenscheid untersucht. Fur die ersten funf Planfallvarianten mit einer
Vielzahl von Untervarianten wurden Ausbaukosten von bis zu 490 Mio. EUR (ohne Kosten
fur LArmschutz) ermittelt. (Abbildung 80)
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Abbildung 80: Betrieblich-technisch untersuchte Planfallvarianten

Aus den daraus gewonnenen Erkenntnissen und unter Bertcksichtigung der Anliegen der
betroffenen Gebietskdrperschaften wurden weitere Planfalle entwickelt und hinsichtlich der
betrieblich-technischen Machbarkeit untersucht. Die Umsetzung eines Regionalexpress-
Angebots zusatzlich zur S-Bahn stellt sich insbesondere aus Kostengriinden als unrealis-
tisch dar. Wie in den vorangegangenen Kapiteln erlautert, wiirde ein solches Angebot im
Bereich Bahnhof Porz Heumar eine niveaufreie Uberleitverbindung von der Strecke 2691
zur Strecke 2655 erfordern, deren Umsetzung allein schon fast 100 Mio. EUR erfordert,
was durch Nutzen aufgrund von Reisezeitgewinnen durch eine stindlich verkehrende Linie,
die nicht alle Haltepunkte andienen wirde, nicht auszugleichen wéare. Ebenso stellt sich
eine teilweise Neutrassierung zur Fahrzeitreduzierung im Sinne eines Ansatzes ,KdIn -
Gummersbach in unter 60 Minuten® als unrealistisch dar und dies nicht nur aus Kosten-
grinden, sondern auch aufgrund der umfangreichen Betroffenheiten, die z.B. durch das
damit einhergehende Erfordernis von Geb&udeabrissen entstehen.

Somit wurden letztlich S-Bahn-Angebote von KdIn bis Gummersbach oder Marienheide mit
anschlieendem RB-Pendel bis Lidenscheid ndher beleuchtet. Hierzu zahlte auch ein An-
gebot einer stindlich ,beschleunigten® S-Bahn mit reduzierter Anzahl Haltepunkte, dessen
Umsetzung aber ahnlich umfangreiche InfrastrukturmafRnahmen bedingen wie die Umset-
zung eines Uberlagerten Regionalexpress-Angebots, so dass der Planfall nicht weiterver-
folgt wurde.
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Unter Berlcksichtigung der verschiedenen Interessen der betroffenen Kreise und Kommu-
nen wurden zwei Planfalle entwickelt, die hinsichtlich ihrer verkehrlichen Wirkungen und
ihrer Forderwirdigkeit im Weiteren detailliert beleuchtet werden. In den beiden Planféllen
wird ein S-Bahn-Angebot im 20-Minuten-Takt von Koln bis Gummersbach mit anschlie3en-
dem RB-Pendel bis Ludenscheid eingerichtet:

e Planfall 6a(ll)

- Elektrifizierung bis Gummersbach

- 20°-S-Bahn-Takt von KdIn bis Gummersbach

- 60‘-Takt RB-Pendel mit alternativem Antrieb zwischen Gummersbach und Lu-
denscheid

- 9 Min. Umsteigezeit zwischen S-Bahn und RB-Pendel in Gummersbach

- 305 Mio. EUR erforderliche Infrastrukturkosten

- 66 Min. Fahrzeit zwischen Koéln Hbf und Gummersbach (gegentber 73 Min.
heute)

- 82 Min. Fahrzeit zwischen Kéln Hbf und Marienheide (gegentber 84 Min. heute)

¢ Planfall 6d

- Elektrifizierung bis Marienheide

- 20°-S-Bahn-Takt von KdIn bis Gummersbach,
daruber hinaus 20'/40‘-S-Bahn-Takt bis Marienheide

- 60‘-Takt RB-Pendel mit alternativem Antrieb zwischen Gummersbach und LU-
denscheid

- 9 Min. Umsteigezeit zwischen S-Bahn und RB-Pendel in Gummersbach bzw. Ma-
rienheide

- 331 Mio. EUR erforderliche Infrastrukturkosten

- 66 Min. Fahrzeit zwischen Kéln Hbf und Gummersbach (gegentber 73 Min.
heute)

- 75 Min. Fahrzeit zwischen Kéln Hbf und Marienheide (gegentber 84 Min. heute)

Der Unterschied der beiden Planfille liegt in der Ausgestaltung des Ubergangsbereichs
zwischen S-Bahn und RB-Pendel, also im Bereich zwischen Gummersbach und Marien-
heide. Wahrend im Planfall 6a(ll) drei Fahrten im 20°-S-Bahn-Takt bis Gummersbach und
eine Fahrt pro Stunde zwischen Gummersbach und Liidenscheid angeboten werden, zeich-
net sich der Planfall 6d durch ein dariber hinausgehendes Angebot zwischen Gummers-
bach und Marienheide aus: Durch die Verlangerung tber Gummersbach hinaus von zwei
S-Bahn-Fahrten pro Stunde und die damit einhergehende Uberlappung mit dem RB-
Angebot werden auch auf diesem Abschnitt drei Fahrten pro Stunde angeboten. Den Fahr-
gasten aus Marienheide wird damit zweimal pro Stunde eine umstiegsfreie Direktfahrt nach
KdIn ermdglicht.

Der durch die Umsetzung der Planfélle jeweils entstehende Nutzen fir die Fahrgaste und
die Region wird durch deutlich spurbare Angebotsverbesserungen (Taktverdichtung und
bis zu 10% Reisezeitgewinn) und den Imagegewinn fur die Region bestimmt. Wahrend im
Planfall 6a(ll) etwas weniger Investitionen als beim Planfall 6d erforderlich sind, erreicht der
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Planfall 6d deutlich bessere Fahrzeiten fir die Fahrgéaste, die von Kdéln bis Marienheide
fahren mochten.

In den nachfolgenden Bearbeitungsschritten wird der Planfall 6a(ll) zur besseren Lesbarkeit
nur noch als Planfall 6a bezeichnet.

Gemal3 den Ausfuhrungen werden fir die Planfélle 6a und 6d nachfolgend die verkehrli-
chen Wirkungen bestimmt, um dann fur beide Falle jeweils eine Nutzen-Kosten-Untersu-
chung durchzufihren.
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6 VERKEHRLICHE WIRKUNGEN
6.1 Vorgehensweise

Zur Abschatzung der verkehrlichen Wirkungen fir die beiden Mitfélle ist eine Analyse der
heutigen und zukiinftigen Nachfragestrukturen in einer ausreichenden Tiefe erforderlich.
Da ein ortliches Verkehrsmodell nicht zur Verfigung steht, wird das vorhandene und fir
andere Projekte im NVR-Gebiet verwendete Verkehrsmodell weiterentwickelt und plausibi-
lisiert. Zudem erfolgt die Ubernahme der heutigen und zu erwartenden Fahrplanangebots-
strukturen hinsichtlich SPNV und OPNV mit den entsprechenden Taktangeboten und Be-
dienungszeiten.

Das Verkehrsmodell wird in einem ersten Schritt auf Grundlage von vorhandenen Daten fur
den Ist-Zustand (Analysefall) verifiziert. In einem zweiten Schritt wird das Verkehrsmodell
fur die Berechnung der Nachfragewirkungen so erweitert, dass es den Anforderungen an
die Verkehrsprognose im Ohnefall fir den Prognosehorizont 2030 gemafd Verfahrensan-
leitung zur Standardisierten Bewertung (Version 2016) genugt. Im Ohnefall werden die un-
terstellten Mal3nahmen fur die umliegenden Abschnitte im Untersuchungsraum erganzt, wel-
che zum Prognosehorizont 2030 realisiert sind, wie beispielsweise die Realisierung aller S-
Bahnen im linksrheinischen Raum. Fur die Oberbergische Bahn selbst wird im Ohnefall der
Ist-Zustand betrieblich weitergeftihrt. Im gesamten Untersuchungsgebiet wird die Fahrgas-
tentwicklung bis 2030 unterstellit.

Im dritten Schritt wird das Verkehrsmodell fir die Mitfalle (Planfalle 6a und 6d) um das zu
untersuchende OPNV-Vorhaben zum Ausbau der Oberbergischen Bahn mit der jeweiligen
Angebotsplanung (S-Bahn-Betrieb bis Gummersbach bzw. Marienheide) erganzt. Das so
aufgestellte Verkehrsmodell erhebt nicht den Anspruch, allumfassend die Verkehre des
Untersuchungsraumes abzubilden. Vielmehr ist es dergestalt aufgebaut, dass die vorlie-
genden Fragestellungen zu den beiden Planfallen durch die Nutzen-Kosten-Untersuchung
ausreichend genau beantwortet werden kdénnen.

Die Hochrechnung der Nachfragematrizen vom Ist-Zustand (Analysefall) auf den Ohnefall
zum Prognosehorizont 2030 erfolgt einerseits anhand von Strukturdatenprognosen und basiert
andererseits auf den bis zum Prognosehorizont zu erwartenden verkehrlichen Wirkungen, die
aus Angebots- und Netzveranderungen resultieren. Die Nachfragematrizen im Mitfall wiede-
rum basieren auf dem Ohnefall, der mit den geplanten Netzénderungen und -anpassungen,
die im Zusammenhang mit der Realisierung des Investitionsvorhabens stehen, entsprechend
modifiziert wird.

Neben den Fahrten im OPNV sind im Verkehrsmodell auch die Fahrten im motorisierten In-
dividualverkehr (MIV) abgebildet. Zur Ermittlung der Verkehrszuwachse und der Verkehrs-
verlagerungen zwischen dem MIV und dem offentlichen Verkehr (OV) werden die MIV-
Widersténde bendtigt. Dabei ist gemaR der Verfahrensanleitung das relevante MIV-Netz fiur
den Prognosezustand im Mit- und Ohnefall gleich. Widerstandsmatrix und Netz werden aus
dem oben genannten modifizierten Verkehrsmodell tbernommen, das bereits fir andere Pro-
jekte im NVR-Gebiet verwendet wurde.
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6.2 Analysefall 2017
6.2.1 SPNV-Angebot

Um die verkehrlichen Entwicklungen direkt auf die zu untersuchenden MaRnahmen des
Mitfalls zurtickfihren zu kénnen, muss die Verkehrsnachfrage zunachst fir den Ohnefall
zum gleichen Prognosehorizont wie fir den Mitfall abgebildet werden. Grundlage dafur bildet
das verifizierte Verkehrsmodell mit der Analyse fir das Jahr 2017 und die dort hinterlegte
Nachfrage (Ist-Situation).

MalRgebend fir den Analysefall ist das Fahrtenangebot des Jahres 2017 (vor dem Fahr-
planwechsel im Dezember). Zu dem Zeitpunkt fuhr auf der Oberbergischen Bahn die
RB 25 nur bis Meinerzhagen. Zur Hauptverkehrszeit (HVZ) wird ein 30-Minuten-Takt bis
Gummersbach und dariiber hinaus ein 60-Minuten-Takt angeboten. Zur Normalverkehrs-
zeit (NVZ) wird das Angebot reduziert. Dann fahrt die RB 25 nur bis Engelskirchen im 30-
Minuten-Takt und dartber hinaus den 60-Minuten-Takt. (Abbildung 81)

Abbildung 81: Analyse-Angebot (2017) auf der Oberbergischen Bahn

6.2.2 Fahrgastnachfrage 2017

Die Ein- und Aussteiger-Zahlen auf der Oberbergischen fiir das Analysejahr 2017 sind in
Tabelle 20 dargestellt. Demnach nutzen taglich rd. 15.460 Fahrgaste die RB 25. Dabei ist
der Kdlner Hbf mit mehr als 7 Tsd. Ein- und Aussteigern die meist genutzte Station. Dies
entspricht fast einem Viertel der Linienbeférderungsféalle der RB 25. Eine zusammenge-
fasste Betrachtung der Stationen auf Kdlner Stadtgebiet zeigt, dass rd. 55% der Ein- und
Aussteiger ihren Start- bzw. Zielpunkt auf der RB 25 in K6In haben. Von den Ubrigen Stati-
onen sind Résrath, Overath und Gummersbach die nachfragestarksten Haltepunkte. Diese
werden von jeweils knapp 2.500 Ein- und Aussteigern genutzt (entspricht jeweils 8%).
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Station Einsteiger Aussteiger Summe
Meinerzhagen 160 180 340
Marienheide Bf 360 380 740
Gummersbach 1.230 1.190 2.420
Dieringhausen 550 550 1.100
Rinderoth 200 230 430
Engelskirchen 600 600 1.200
Overath 1.200 1.270 2.470
Honrath 380 370 750
Hoffnungsthal 450 480 930
Résrath 1.190 1.180 2.370
Résrath-Stimpen 640 680 1.320
K Frankfurter Strasse 540 610 1.150
K Trimbornstr. 950 1.250 2.200
K-Deutz 1.890 1.720 3.610
KoIn Hbf 3.660 3.490 7.150
K Hansaring 1.460 1.280 2.740
Summe 15.460 15.460

Tabelle 20: Fahrgastzahlen RB 25, durchschnittlicher Tageswert (montags — freitags) im Jahr 2017
[Datenquelle: Nahverkehr Rheinland GmbH]

spiekermann

Auch die Darstellung der Linienbelastung zeigt deutlich die Ausrichtung der Nachfrage auf
die Stadt KdIn. Die hdéchsten Querschnittsbelastungen liegen im Kdélner Stadtgebiet und
reichen bis Rdsrath. Die Darstellung lasst zudem die aus den Ein-/Aussteigerzahlen her-
vorgehenden deutlichen Belastungssprunge in Résrath, Overath und Gummersbach erken-

nen.
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Abbildung 82: Querschnittsbelastung RB 25 Analysejahr 2017
[Datenquelle: Nahverkehr Rheinland GmbH, Darstellung: Spiekermann GmbH]

6.2.3 Abbildung des Analysefalls im Verkehrsmodell

Das vorhandene und fur andere Projekte im NVR-Gebiet verwendete Verkehrsmodell wird
herangezogen und es erfolgt die Ubernahme der heutigen und zu erwartenden Fahrplanan-
gebotsstrukturen mit den entsprechenden Taktangeboten und Bedienungszeiten. Das Ver-
kehrsmodell wird mit den entsprechenden realen Nachfragedaten der betroffenen Ver-
kehrsunternehmen fiir die relevanten Linien des Untersuchungsgebietes kalibriert.

Da das Verkehrsmodell im Analysefall die Grundlage fiir die Prognosebelastungen fir den
Zielhorizont 2030 bildet, ist eine Kontrolle der korrekten Eingabe und der Kalibrierung an-
hand der Zahldaten fur das Verkehrsmodell (Linien-, Nachfrage-, Strukturdaten usw.) not-
wendig. Diese Kontrolle erfolgt in mehreren Arbeitsschritten inklusive Anpassungen in der
Kalibrierung der Modellparameter.

Im Ergebnis werden die berechneten Belastungen aus der Modellrechnung den Zahlwerten
gegenubergestellt. Dabei ist festzustellen, dass die Differenzen zwischen den berechneten
Modellbelastungen und den Gbernommenen Z&ahldaten in der Regel unter +/- 10 % liegen
(Abweichungen fur die Querschnitte im gesamten Netz, Abweichungen sowohl nach oben
als auch nach unten) und damit eine gute Ubereinstimmung erzielt wird (Abbildung 83).
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Abbildung 83: Querschnittsbelastungen Modell und Zahldaten (Analysefall 2017)

Mit der Kalibrierung des Verkehrsmodells wird eine hinreichend genaue Abbildung der
Nachfragestruktur des Untersuchungsraums erzielt. Damit ist das Verkehrsmodell geeignet,
die Nachfragedaten fir die Analyse (Jahr 2017) sowie die Veranderungen in der Verkehrs-
nachfrage im Vergleich zwischen Ohnefall und Mitfall zum Prognosehorizont 2030 unter Be-
rticksichtigung der zurzeit bekannten Strukturdatenentwicklung und -projekte fiir die Nutzen-
Kosten-Untersuchung ausreichend genau abzubilden.

6.3 Ohnefall
6.3.1 Prognosehorizont

Gemal der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung sollte der Prognosehori-
zont dem im aktuellen Bundesverkehrswegeplan gewahlten Prognosejahr entsprechen.
Dem folgend wird als Prognosehorizont das Jahr 2030 festgelegt.

6.3.2 Angebotsénderung

Die Abbildung 84 zeigt das bereits seit Dezember 2019 gultige SPNV-Angebot auf der
Oberbergischen Bahn, das auch fir den Prognosehorizont 2030 zugrunde gelegt wird.
Demnach fahrt die RB 25 ganztagig im 30-Minuten-Takt zwischen Kdln und Engelskirchen.
Von dort bis Gummersbach wird zur Hauptverkehrszeit und abends bis 21 Uhr ebenfalls
der 30-Minuten-Takt angeboten und zur Normalverkehrszeit ein 60-Minuten-Takt. Der 60-
Minuten-Takt wird darlber hinaus ganztagig bis Lidenscheid angeboten.
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Abbildung 84: Ohnefall-Angebot (2030) auf der Oberbergischen Bahn

Zudem wird fUr den Prognosenullfall die Realisierung des Bahnknotens Kéln und aller S-
Bahnen im linksrheinischen Raum angenommen. Entsprechend werden die nachfolgenden
MalRnahmen unterstellt:

- Taktverdichtung bei der S-Bahn-Linie S 11
- Verlangerung der S-Bahn-Linie S 12 bis Bedburg
- Infrastrukturausbau Westspange zwischen KdIn-Hansaring und Hurth-Kalscheuren
inklusive neuer Haltepunkte mit Verknupfung zum bestehenden OV Angebot
o K-Aachener StralRe
o K-WeilRhausstral3e
o K-Klettenberg
o K-Bonner Wall im Zuge der S16
- Neue S-Bahnlinie S15 West Koln — Kall (Eifelstrecke) im 20-Minuten-Takt
- Neue S-Bahnlinie S16 Leverkusen — K-Bonner Wall im 20-Minuten-Takt
- Neue S-Bahnlinie S17 Kdln Messe/Deutz — Bonn Hbf im 20-Minuten-Takt
- Neue S-Bahn Haltepunkte: Kéln West, KdIin-Aachener Stral3e, Kdln Weilhausstralle,
Kdln Klettenberg, Kdln Berliner Straf3e, Kdln Kalk
- Ausbau der Voreifelbahn S23 Bad Miinstereifel — BN-Mehlem

6.3.3 Nachfrageédnderung

Die Hochrechnung der Nachfragematrizen im Verkehrsmodell vom Analysefall auf den Prog-
nosenullfall (Ohnefall) zum Prognosehorizont 2030 erfolgt einerseits anhand von Strukturda-
tenprognosen und basiert andererseits auf den bis zum Prognosehorizont zu erwartenden
verkehrlichen Wirkungen, die aus Angebots- und Netzveranderungen resultieren, die ohne
das hier zu untersuchende Vorhaben bis zum Prognosehorizont geplant sind.

Die zugrunde gelegten Prognosewerte der Einwohnerentwicklungen stammen aus der aktu-
ellen Gemeindemodellrechnung (Basis 2018) vom Landesbetrieb IT.NRW 2. Hieraus wur-
den die Prognosedaten des Oberbergischen Kreises, des Rheinisch-Bergischen Kreises,
des Rhein-Sieg-Kreises sowie des Méarkischen Kreises entnommen, da die Kreise selbst

2 Prognosedaten fiir den Zielhorizont 2030 auf Grundlage der ,Gemeindemodellrechnung - Basis - 2018 bis

2040 vom Landesbetrieb fur Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW) —
Geschaftsbereich Statistik, Dusseldorf
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keine eigenen Prognosen haben, sondern auf die Landesprognosen verweisen. Lediglich
fur die Stadt Koln liegt eine stadteigene Prognose vor, die Eingang in die Berechnungen fin-
det.

Die genauen Bevdlkerungszahlen sowie prozentuale Zuwéachse und Reduzierungen sind
der nachfolgenden Tabelle 21 zu enthehmen. Demnach ist nur fir die Stadte Kéln, Rds-
rath und Lohmar mit Einwohnerzuwachsen bis zum Prognosejahr 2030 zwischen 3 % und
6 %zu rechnen, wahrend in den Gbrigen Kommunen Riickgange zwischen 2% und 9 %
erwartet werden.

Analyse Ein- Prognose Ein- Veranderung Verdanderung
wohner wohner absolut anteilig
31.12.2017 01.01.2030
Kéln 1.077.800 1.120.900 43.100 4,0%
Résrath 28.700 30.300 1.600 5,8%
Lohmar 30.500 31.400 900 3,0%
Overath 27.100 26.400 -700 -2,6%
Engelskirchen 19.300 18.200 -1.100 -6,0%
Gummersbach 50.500 49.400 -1.100 -2,3%
Marienheide 13.600 13.300 -300 -2,1%
Meinerzhagen 20.400 18.800 -1.600 -8,0%
Kierspe 16.200 15.300 -900 -5,7%
Halver 16.100 14.600 -1.500 -9,2%
Ludenscheid 72.900 69.100 -3.800 -5,2%
Gesamt 1.373.100 1.407.700 34.600 2,5%

Tabelle 21: Prognose der Einwohnerentwicklung der im Untersuchungsraum betroffenen Kommunen
[Datenquelle: Stadteigene Prognose Kéln und IT.NRW - Information und Technik Nordrhein-West-
falen, Geschéftsbereich Statistik]

Bereits mit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2017 wurde das Angebot auf der Oberber-
gischen Bahn durch die Verlangerung bis Lidenscheid (noch ohne die Haltepunkte Kierspe
und Halver Oberbriigge) im 120-Minuten-Takt erweitert. Die Fahrgasterhebung aus dem
Jahr 2018 [Fahrgastdaten vom NVR, 2019] zeigt, dass damit die Fahrgastzahlen von
15.460 im Jahr 2017 (vgl. Kapitel 6.2.2) auf 17.020 im Jahr 2018 um 10% angestiegen sind.

Durch die weiteren Angebotsverbesserungen im Ohnefall, ndmlich die Verlangerung des
30-Minuten-Takts abends bis ca. 21 Uhr ab K&ln bis Gummersbach, die Taktverdichtung
auf einen 60-Minuten-Takt bis Ludenscheid und die zusatzlichen Haltepunkte Kierspe und
Halver Oberbrigge sowie die im vorangegangenen Kapitel 6.3.2 beschriebenen Angebots-
verbesserungen im Raum Koéln sind weitere deutliche Fahrgastgewinne auf der Oberbergi-
schen Bahn zu erwarten, die im nachfolgenden Kapitel dargestellt sind.
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6.3.4 Abbildung des Ohnefalls im Verkehrsmodell

Gegentber der Analyse zeigen sich fir den Ohnefall deutliche Fahrgastgewinne auf der
Oberbergischen Bahn von bis zu 30%. So steigt die Querschnittsbelastung zwischen
Overath und Engelskirchen von rd. 3.100 Fahrgasten im Analysefall auf 3.990 im Ohnefall
(Abbildung 85).

Abbildung 85:  Querschnittsbelastungen Ohnefall

Der dargestellte Ohnefall dient als Bezugsfall zur nachfolgenden Bewertung der zu unter-
suchenden Planfélle.

6.4 Planfalle (Mitfalle)
e Betriebskonzept

Im Rahmen der NKU wurden zwei Planfdlle untersucht, zu denen das Angebot auf der
Oberbergischen Bahn in Abbildung 86 dargestellt ist. In beiden Planfallen wird die Linie S15
in einem 20-Minuten-Takt mindestens bis Gummersbach gefiihrt. Im Planfall 6d wird die
Linie S 15 im 20/40-Minuten-Takt bis Marienheide weitergefihrt. In beiden Planfallen be-
steht ein 60-Minuten-Takt der Regionalbahn RB 25 zwischen Gummersbach und Liden-
scheid. Zudem wird als neuer Haltepunkt Overath Vilkerath beriicksichtigt.
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Abbildung 86:  Angebot Linie S 15 und RB 25 in den Prognoseplanféllen im Vergleich zum Ohnefall (Prog-
nosehorizont 2030)

Durch das verénderte Angebot werden die Taktzeiten zwischen Koéln und Gummersbach
(Planfall 6a und 6d) bzw. Marienheide (Planfall 6d) deutlich erhdht. Wahrend im Ohnefall
auf der Strecke ein 30-Minuten-Takt bis Engelskirchen und zeitweise bis Gummersbach
und dartber hinaus ein 60-Minuten-Takt angeboten wird, werden in den beiden Mitfallen
ein 20-Minuten-Takt bis Gummersbach und im Planfall 6d dariiber hinaus bis Marienheide
drei Fahrten pro Stunde angeboten.

In der nachfolgenden Tabelle 22 sind die Beforderungszeiten inklusive Umsteigezeiten fur
ausgesuchte Verbindungen aufgefuhrt. Die Beférderungszeiten fir die Verbindung zwi-
schen KdIn Hbf und Gummersbach verkirzen sich in beiden Planféallen von 73 auf 66 Mi-
nuten und damit um rd. 10%. Trotz des erzwungenen Umstiegs zwischen S-Bahn und RB-
Pendel in Gummersbach bzw. Marienheide ist auch von Kéln Hbf nach Lidenscheid eine
leichte Einsparung der Beforderungszeit inklusive Umsteigezeit um rd. 3% zu verzeichnen.
Fur Fahrten von bzw. nach Marienheide ist die Zeitersparnis Planfall-abhangig zwischen
2% (Planfall 6a) und 10% (Planfall 6d).
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Tabelle 22: Beforderungszeiten (mit Umstiegszeit) in den Prognoseplanfallen mit Vergleich Ohnefall
e Verkehrliche Wirkungen

Die Auswirkungen der Anderungen im OPNV-Angebot werden mit Hilfe des Verkehrsmodells
ermittelt und bertcksichtigen analog dem Ohnefall die Struktur- und Einwohnerdaten sowie
fur die Verkehrsnachfrage relevante Infrastruktur- und Entwicklungsprojekte im Untersuchungs-
raum bis zum betrachteten Prognosehorizont 2030. Die Nachfrage im Individualverkehr und
das relevante Netz werden gemaR Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung
analog dem Ohnefall tbernommen. (vgl. Kapitel 6.3)

Fur die Bewertung relevant ist der Saldo zwischen dem Planfall, dem sogenannten Mitfall,
und dem Ohnefall. Dabei werden fiir die Berechnung der verkehrlichen Wirkungen alle
OPNV-Angebote beriicksichtigt. Die MaRnahmen des Mitfalls wirken sich aus in Form von

Verlagerungen zwischen MIV und OV,
Generierung neuer (induzierter) OV-Fahrten sowie
OV-internen Verlagerungen.

Die Berechnungen zu den Veranderungen der Verkehrsnachfrage sind in der Bewertung
des Mitfalls gegeniiber dem Ohnefall auf der Basis der Vorgaben der Verfahrensanleitung
zur Standardisierten Bewertung (Version 2016) durchgefiihrt worden. Hierbei werden unter
anderem folgende Kriterien fiir die Angebotsqualitat im OPNV bewertet:

OPNV-Reisezeit (Aquivalenzwerte fir Komponenten),
Umstiegsnotwendigkeit,

Verbindungshaufigkeit (Systemverfiigbarkeit tiber das Angebot),
Fahrzeugeigenschaften und

Fahrzeugausstattung.

Diese Kennwerte werden jeweils auf der Ebene der Verkehrszellen ermittelt, wobei eine
Zellrelation im Regelfall aus mehreren Routen auf Haltestellenebene besteht, die vom Ver-
kehrsmodell unter Beachtung der Routenqualitat zu einem gewichteten Mittelwert fir die
Zellrelation verrechnet werden. Auf Basis der Unterschiede dieser Angebotswerte werden
die Modal-Split-Wirkungen (Verlagerung zwischen MIV und OV) relationsweise errechnet.
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Die verkehrlichen Wirkungen im Mitfall beruhen auf den oben Angebotsédnderungen auf der
Oberbergischen Bahn mit dem oben beschriebenen neuen Taktangebot und den verander-
ten Reisezeiten. Hierdurch entstehen neben Verkehrsverlagerungen zwischen dem MIV
und dem OV auch sogenannte induzierte Fahrten, da das Zeitbudget fiir die Mobilitat bei
gunstigeren Bedingungen in der Modellrechnung wieder fur neue Fahrten (,induzierte“
Fahrten) genutzt wird. Die induzierten OV-Fahrten bilden zusammen mit dem Saldo der
vom MIV zum OV verlagerten Fahrten den OV-Neuverkehr.

Eine Zusammenfassung der verkehrlichen Wirkungen im Mitfall im Ergebnis der Modell-
rechnung zeigt die folgende Tabelle 23. In der Summe ergeben sich fir den Planfall 6a
rd. 4.860 Fahrten/Werktag als Neuverkehr fiir den OV. Hiervon sind 470 Fahrten/Werktag
induziert und 4.390 Fahrten/Werktag vom MIV zum OV verlagert. Im Planfall 6d werden
6.580 Fahrten/Werktag als OV-Neuverkehr, wovon 590 Fahrten dem induzierten Verkehr
und 5.990 Fahrten dem Verlagerungsverkehr vom MIV zum OV zuzurechnen sind.

Durch die vom MIV zum OV verlagerten Fahrten werden rd. 29,9 Mio. Pkw-km pro Jahr
(Planfall 6a) bzw. 35,4 Pkw-km pro Jahr (Planfall 6d) eingespart. Durch die im OV induzier-
ten Fahrten entsteht zusatzliche Beférderungsleistung in Héhe von 12.740 (Planfall 6a)
bzw. 14.670 (Planfall 6d) Personen-km pro Werktag.

Planfall 6a Planfall 6d
Gummersbach Marienheide
OV-Neuverkehr in Fahrten/Tag 4.860 6.580
eingesparte Pkw-km/Jahr 29.900.000 35.360.000
Reisezeiteinsparung in Std./Jahr 234.300 271.600
Induzierte OV-Beférderungsleistung in Pers.-km/Tag 12.740 14.670

Tabelle 23: Verkehrliche Wirkungen, Saldo zum Prognosenulifall

Die OV-Reisezeit setzt sich aus den An- und Abmarschzeiten zur Haltestelle, Wartezeiten
beim Einsteigen, Zeiten im Fahrzeug (Beférderungszeit), Wartezeiten beim Umsteigen und
FuRwegzeiten beim Umsteigen zusammen. Es werden die Reisezeitdifferenzen der mal3-
gebenden OV-Fahrten berechnet. Dabei wird unter maRgebenden Fahrten der Mittelwert
zwischen der OV-Nachfrage im Mit- und Ohnefall verstanden. Durch diese ,Rule of the Half*
wird erreicht, dass Reisezeitdnderungen nicht nur bei Fahrten beriicksichtigt werden, die
sowohl im Mit- als auch im Ohnefall im OV vorgenommen wurden, sondern anteilig auch
Reisezeitdnderungen bei verlagerten und induzierten Fahrten. Da kleine Reisezeitdnderun-
gen nur eingeschrankt genutzt werden kénnen, werden verfahrensgeman einzelne Reise-
zeitdifferenzen mit einem Betrag von weniger als funf Minuten stetig abgemindert. Der Aus-
bau der Oberbergischen Bahn fiihrt abhdngig vom Planfall zu abgeminderten Reisezeitge-
winnen von 234,3 bzw. 271,6 Tsd. Stunden/Jahr.
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In den nachfolgenden Abbildungen sind die zu erwartenden Querschnittsbelastungen fur
die beiden Planfélle und die Salden (> 50) des jeweiligen Planfalls zum Ohnefall fir die
Personenfahrten pro Werktag ausgewiesen, die sich durch diese Angebotsverbesserung
auf der Oberbergischen Bahn ergeben. Die Belastungen nehmen vom Umland her in Rich-
tung Koln zu, so dass sich die hochste Belastung in beiden Planfallen zwischen Frankfurter
Stral3e und Rosrath Stiimpen einstellt. (Abbildung 87 und Abbildung 88)

Abbildung 87: Querschnittsbelastungen [Personenfahrten pro Tag] im Planfall 6a

Abbildung 88: Querschnittsbelastungen [Personenfahrten pro Tag] im Planfall 6d

Zudem zeigt das Belastungsbild im Planfall 6a, dass ein erzwungener Umstieg in Gum-
mersbach sich auf die Anzahl der Fahrgaste aus Marienheide negativ auswirkt, wahrend
dies auf die Fahrgastzahlen im Bereich Meinerzhagen - Lidenscheid keine spirbaren Aus-
wirkungen zeigt.

Eine Angebotserh6hung auf drei Fahrten pro Stunde, wovon zwei Fahrten iber Gummers-
bach hinaus bis KoIn mit deutlicher Fahrzeiteinsparung verlaufen (Planfall 6d), stellt fir die
Fahrgaste aus Marienheide eine spirbare Verbesserung dar, wodurch Fahrgastgewinne zu
erzielen sind.
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6.5 Uberpriifung der Dimensionierung

Die Dimensionierungskontrolle erfolgt anhand des Querschnittes zwischen den Haltepunk-
ten Koéln Frankfurter Strafl3e und Résrath-Stiimpen, da dieser Abschnitt in beiden Planféllen
die hochste Belastung aufweist.

Abbildung 89: Querschnittsbelastung der Planfélle 6a und 6d zwischen Kdln Frankfurter Stral3e
und Rosrath Stimpen zur Dimensionierungskontrolle

Mit der auf dem Abschnitt Kéin Hbf bis Gummersbach eingesetzten Doppeltraktion des
ET423 stehen pro Stunde und Richtung 1.152 Sitz- und 3.264 Gesamtplatze zur Verfligung.
Bei einer Tagesbelastung von 14.330 bzw. 14.590 Personen im Querschnitt und der daraus
resultierenden Stundenbelastung je Richtung von 860 bzw. 880 Personen (12 % Spitzen-
stundenanteil) liegt die Auslastung pro Spitzenstunde und Richtung bei 75% bzw. 76% be-
zogen auf das Sitzplatzangebot, so dass ausreichende Kapazitaten zur Verfiigung stehen.
Somit besteht fur die Linie S 15 eine ausreichende Dimensionierung auf dem gesamten
Streckenabschnitt.
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Im Pendelverkehr zwischen Gummersbach und Lidenscheid wird eine Einfachtraktion des
LINT54 (als Referenzfahrzeug) mit 303 Sitz- und 606 Gesamtplatze pro Stunde und Rich-
tung eingesetzt. Bei einem Pendelverkehr zwischen Gummersbach und Ludenscheid
(Planfall 6a) liegt die hochste Tagesbelastung bei 1.040 Personen im Querschnitt zwischen
Gummersbach und Marienheide. Hieraus resultiert eine maximale Stundenbelastung je
Richtung von 130 Personen (25% Spitzenstundenanteil). Die Auslastung der Sitzplatze liegt
demnach bei 43 %.

Abbildung 90: Querschnittsbelastungen der Planfalle 6a und 6d zwischen Gummersbach und
und Meinerzhagen zur Dimensionierungskontrolle des Pendelverkehrs der Linie RB 25

Im Planfall 6d verkehrt der Pendelverkehr ebenfalls zwischen Gummersbach und Liden-
scheid, aber bis Marienheide werden zusatzlich zwei S-Bahnen pro Stunde und Richtung
angeboten, so dass erst ab Marienheide der RB-Pendel das alleinige Angebot stellt. Im
Querschnitt Marienheide - Meinerzhagen werden als fur die Dimensionierung mafRgebende
Querschnittsbelastung 460 Personen pro Tag erwartet. In der Spitzenstunde ergibt sich je
Richtung eine Belastung von 4knapp 60 Personen, was einer Auslastung der Sitzplatze von
rd. 20 % entspricht. Der Pendelverkehr ist mit dem Einsatz einer Einfachtraktion des LINT54
folglich ebenfalls ausreichend dimensioniert.

Die Spitzenstundenanteile richten sich bei der Dimensionierungskontrolle nach der Entfer-
nung zum Ballungszentrum Kéln und nach der angebotenen Linientaktung. Je geringer die
Distanz zum Ballungszentrum und je dichter der OPNV-Takt ist, desto weiter ist die Streu-
ung der OPNV-Nachfrage zu erwarten. Folglich liegt der Spitzenstundenanteil fiir die S 15
bei 12 % und fur die RB 25 bei 25 %.
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7 NUTZEN-KOSTEN-UNTERSUCHUNG
7.1 Vorgehensweise fir die Bewertung

Mit dem Verfahren der Standardisierten Bewertung?® soll die gesamtwirtschaftliche Vorteil-
haftigkeit von Investitionsvorhaben und damit die Forderwirdigkeit durch eine Nutzen-Kos-
ten-Untersuchung nachgewiesen und dem Aufgabentrager bzw. Antragsteller die ihn be-
treffenden finanziellen Auswirkungen in Form einer Folgekostenrechnung aufgezeigt wer-
den. Eine formelle Standardisierte Bewertung umfasst die intensive Abstimmung mit
dem/den Zuwendungsgeber(n).

Im Rahmen der hier anstehenden Untersuchung wird fir beide Planfallvarianten eine ver-
einfachte Uberschlagige Nutzen-Kosten-Untersuchung in Anlehnung an die Standardisierte
Bewertung durchgefuhrt, um die Forderwirdigkeit der MaBhahme abzuschétzen. Dabei
wird auf die formelle Abstimmung und die eingehende Dokumentation verzichtet. Eine Fol-
gekostenrechnung wird im Rahmen dieser Untersuchung nicht durchgefihrt. Diese verein-
fachte Untersuchung ersetzt keine formelle Standardisierte Bewertung. Die Ergebnisse
koénnen sich gegentber der vereinfachten Abschéatzung noch veréandern.

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung beruht auf dem Prinzip des Vergleichs von Prognose-
planfall zu Prognosenullfall gemaR der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewer-
tung. Hierbei werden flr den Prognosehorizont diejenigen Veranderungen ermittelt, die
durch den Ausbau der Oberbergischen Bahn (Prognoseplanfall bzw. Mitfall) gegentiber den
Verhaltnissen ohne Ausbau der Oberbergischen Bahn (Prognosenulifall bzw. Ohnefall) ver-
ursacht werden. Dies betrifft die aus Angebot, Verkehrsnachfrage und Investitionen resul-
tierenden Nutzen und Kosten.

In der Nutzen-Kosten-Untersuchung wird der durch die MaRnahme zu erzielende Nutzen
den Kosten im einheitlichen Preisstand 2016 gegenibergestellt. Nur wenn der Nutzen die
Kosten Ubersteigt bzw. das Nutzen-Kosten-Verhaltnis den Grenzwert von 1,0 Ubersteigt,
gilt eine MalRnahme als férderwirdig (s. Abbildung 91).

8|TP, Intraplan Consult GmbH (2016): Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung von Ver-
kehrswegeinvestitionen im schienengebundenen 6ffentlichen Personennahverkehr
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OV-Betriebskosten
MIV-Betriebskosten

Reisezeit
Abgasemissionen
Unfallschaden Kapitaldienst
Neue /Mobilitatsmoglichkeiten Infrastruktur
Nutzen [N] Kosten [K]
Nutzen-Kosten-Verhaltnis

[ 1

Investitionsempfehlung N = K oder NKV = 1,0

Abbildung 91:  Waage der Wirtschaftlichkeit

Nachfolgend werden die fir die Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses erforderlichen
Teilindikatoren erlautert, um diese abschlief3end in den sogenannten Nutzen-Kosten-Indi-
katoren, namlich dem Nutzen-Kosten-Verhaltnis und der Nutzen-Kosten-Differenz, zusam-
menzufihren.

7.2 Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fir die ortsfeste Infrastruktur

Die abgeschéatzten Kosten fiir die baulichen Mal3nahmen in den Prognoseplanfallen werden
Ubernommen (siehe Kapitel 4.4, Tabelle 24), um daraus die jahrlich anfallenden Vorhalte-
kosten fiir die Strecke der Oberbergischen Bahn zu berechnen. Diese werden in die Teile
- Kapitaldienst (Abschreibung und Verzinsung) und

- Unterhaltungskosten

aufgeteilt. Die verfahrenskonforme Ermittlung der Vorhaltekosten fiir den OV-Fahrweg erfolgt

anlagenspezifisch durch eine Untergliederung der Gesamtinvestitionen entsprechend ihrer
unterschiedlichen Nutzungszeiten und Unterhaltungskostensétze.
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Preisstand 2019 in [Tsd. €]
inklusive 20% Baunebenkosten,
30% Risikoaufschlag und 25% Planungskosten Planfall 6a Planfall 6d
Elektrifizierung inkl. UW
Frankfurter Str. - Gummersbach 100.807 100.807
Ausziehgleis fur AWB in Porz Heumar 1.680 1.680
Kreuzungsbahnhof Résrath Stiimpen 6.117 6.117
Begegnungsabschnitt Hoffnungsthaler Tunnel
(1.087 m) mit Kreuzungsbf Lohmar Honrath 63.504 63.504
Begegnungsabschnitt Overath-Vilkerath (&stl.) mit
Kreuzungsbahnhof Overath Vilkerath 17.528 17.528
Begegnungsabschnitt Engelskirchen (6stl.) 21.747 21.747
Begegnungsabschnitt
Engelskn. Ostberghsn. — Gm. Dieringshsn. West 30.858 30.858
Zusétzliches Wendegleis Gummersbach - 2.692
Verlangerung Bahnsteig und zweites Gleis um 100m
nach Norden in Gummersbach 1.154 -
Weitere Bauwerksanpassungen 2.803 2.803

246.198 247.736
Elektrifizierung inkl. UW
Gummersbach - Marienheide - 19.522
Marienheide, Wendegleis - 1.628

21.149

Leit- und Sicherungstechnik 21.871| 21.871 22.194 | 22.194
Larmschutz 36.890| 36.890 39.865| 39.865
Summe Baukosten 304.959 | 304.959 330.944 | 330.944

Tabelle 24: Investitionen flir den Ausbau der Oberbergischen Bahn (Preisstand 2019)

Ein bereits berucksichtigter Risikoaufschlag (30%) wird an dieser Stelle herausgerechnet,
weil ein Risikozuschlag in der anstehenden Bewertung zunachst nicht, sondern erst in einer
anschlieRenden Sensitivitatsbetrachtung beriicksichtigt wird. Auch die bereits berticksich-
tigten Planungskosten in H6he von 25% werden verfahrenskonform auf 10% angepasst.
Daraus ergibt sich eine Reduzierung der oben benannten Kosten um rd. 24% auf
231,7 Mio. EUR (Planfall 6a) und 251,3 Mio. EUR (Planfall 6d). (Tabelle 25)

in [Tsd. €] Planfall 6a | Planfall 6d
Preisstand 2019

inklusive 20% Baunebenkosten, 30% Risikoaufschlag und

25% Planungskosten 304.959 330.944
Preisstand 2019

inklusive 20% Baunebenkosten und 10% Planungskosten 231.656 251.261
Preisstand 2016

inklusive 20% Baunebenkosten und 10% Planungskosten 207.690 227.028

Tabelle 25: Ermittlung der Bewertungsrelevanten Investitionen fir den Ausbau der Oberbergischen Bahn

Zudem werden die vorliegenden Baukosten im Preisstand 2019 auf den Preisstand 2016
anhand der Baupreisindizes des statistischen Bundesamtes differenziert nach Indizes flr
StraRenbau, Briicken im StralRenbau und Elektrische Ausristungen abgezinst. Wahrend
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die Kosten fur Elektrische Ausristungen zwischen den Jahren 2016 und 2019 Steigerungs-
raten von nur gut 1 % pro Jahr aufweisen, liegen die Kostensteigerungen fur StraRenbau
und Brucken im StralRenbau bei rd. 5 % jahrlich, so dass die oben benannten Infrastruktur-
kosten im Preisstand 2016 gegenuber denen im Preisstand 2019 um rd. 10% reduziert
werden. So werden bewertungsrelevante Kosten in Héhe von 207,7 Mio. EUR (Planfall 6a)
und 227,0 Mio. EUR (Planfall 6d) im Preisstand 2016 ermittelt (Tabelle 25).

Auf dieser Basis wird der Kapitaldienst fur Abschreibung und Verzinsung nach der Annui-
tatenmethode unter Berilicksichtigung der jeweiligen Nutzungsdauer je Anlagenteil und ei-
ner Bauzeit von drei Jahren ermittelt. Die Verfahrensanleitung gibt hierfir den zugrunde
zulegenden Zinssatz mit 1,7% vor. Die jahrlichen Unterhaltungskosten fur die Infrastruktur
werden prozentual fur die einzelnen Anlagenteile mit durch die Verfahrensanleitung vorge-
gebenen Unterhaltungskostensatzen abgeleitet.

Mit der verfahrenskonformen Umrechnung in jahrliche Kosten bedingen die bewertungsre-
levanten Kosten im Planfall 6a einen Kapitaldienst in Héhe von rund 7.200 Tsd. EUR / Jahr
und Unterhaltungskosten in H6he von rund 1.480 Tsd. EUR / Jahr fir die ortsfeste Infra-
struktur. Fir den Planfall 6d entstehen ein Kapitaldienst in H6he von rund 7.970 Tsd.
EUR / Jahr und Unterhaltungskosten in Héhe von rund 1.680 Tsd. EUR / Jahr fur die orts-
feste Infrastruktur. (Tabelle 26)

. Planfall 6a Planfall 6d
OPNV-Kosten Fahrweg Gummersbach Marienheide
[Tsd. EUR/Jahr] [Tsd. EUR/Jahr]
Kapitaldienst 7.200 7.970
Unterhaltungskosten 1.480 1.680

Tabelle 26: Ubersicht Kapitaldienst und Unterhaltungskosten der Planfille

7.3 Saldo der OPNV-Betriebskosten
Der Saldo der OPNV-Betriebskosten umfasst It. Verfahrensanleitung zur Standardisierten
Bewertung

— Fahrzeugkosten,
bestehend aus dem Kapitaldienst fur Fahrzeuge (Abschreibung und Verzinsung) und
den Unterhaltungskosten Fahrzeuge (zeitabhéngig und laufleistungsabhéngig)

— Energiekosten fur den Fahrzeugantrieb sowie

— Personalkosten fir Fahr-, Kontroll-/Sicherheitspersonal und Leitstellenpersonal.

e Betriebliche Auswirkungen

Durch die Einfihrung der S-Bahn und die Verkiirzung der RB 25 andert sich die Fahrzeug-
anzahl abhangig von den Veranderungen der Fahrtzeiten und Fahrtenfolgezeiten. Die fur
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den Mitfall (Planfélle 6a und 6d) gegeniiber dem Ohnefall ermittelten Anderungen sind in
Tabelle 27 dargestellt. Von den im Mitfall fir den Pendelverkehr der RB 25 bendtigten Fahr-
zeugen LINT 81 und LINT 54 werden 10 bzw. 4 Fahrzeuge eingespart. Fur die Einfihrung
der S-Bahn bis Gummersbach bzw. Marienheide werden 16 bzw. 18 zusétzliche Fahrzeuge
bendtigt.

Die zusatzliche Fahrplanleistung pro Jahr belduft sich im Planfall 6a auf 780 Tsd. km, wo-
raus sich 4.000 zuséatzliche Personalstunden pro Jahr ergeben. Im Planfall 6d erhéht sich
die Fahrplanleistung auf 970 Tsd. Km pro Jahr, wodurch sich die Personalstunden um
11.100 Stunden pro Jahr erhéhen.

Saldo (Mifall - Ohnefal) S Eieersien Marienheide
Fahrzeuganzahl (ohne Reserve)
- LINT 81 Anzahl -10 -10
- LINT 54 Anzahl -4 -4
- ET 423 Anzahl +16 +18
Fahrplanleistung + 780 Tsd. km / Jahr + 970 Tsd. km / Jahr
Personalstunden +4.000 Std. / Jahr +11.100 Std. / Jahr

Tabelle 27: Salden der Fahrzeuganzahl, Fahrplanleistung, Personalstunden zwischen Mitfall (Planfall 6a und
6d) und Ohnefall

¢ Investitionen Fahrzeuge

Die Kosten belaufen sich fiir ein Fahrzeug des Typs LINT 54 auf rd. 4,3 Mio. EUR, fur ein
Fahrzeug des Typs LINT 81 liegen diese bei rd. 6,5 Mio. EUR/Fahrzeug. Die Kosten eines
S-Bahn-Triebwagens vom Typ ET 423 liegen bei rd. 4 Mio. EUR/Fahrzeug. Insgesamt wer-
den die Fahrzeuginvestitionen inklusive der verfahrenskonformen Berlcksichtigung von
10 % Reserve im Planfall 6a um rund 20 Mio. EUR reduziert. Im Planfall 6d belauft sich die
Reduzierung der Fahrzeuginvestitionen (inkl. 10 % Reserve) auf 11,2 Mio. EUR.

Wie auch bei den Investitionen fir die baulichen MaRnahmen werden aus dem Investitions-
bedarf fur die Fahrzeuge der Kapitaldienst sowie die zeitabhangigen Unterhaltungskosten
pro Jahr abgeleitet. Zeitabhdngige Unterhaltungskosten entstehen im Gegensatz zu den
laufleistungsabhangigen Unterhaltungskosten unabhéngig vom Einsatz des Fahrzeugs.

Der Kapitaldienst fir die Fahrzeuge reduziert sich im Mitfall um 860 (PF 6a) bzw. um
480 T€/Jahr (PF 6d). Die zeitabhdngigen Unterhaltungskosten reduzieren sich um
210 (PF 6a) bzw. um 100 T€/Jahr (PF 6d). (Tabelle 28)
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Planfall 6a Planfall 6d
Saldo (Mitfall — Ohnefall) Gummersbach Marienheide
[Tsd. EUR/Jahr] [Tsd. EUR/Jahr]
Kapitaldienst Fahrzeuge - 860 -480
zeitabhangige Unterhaltungskosten Fahrzeuge -210 -100
Summe -1.070 - 580

Tabelle 28: Saldo der jahrlichen Fahrzeugkosten zwischen Mitfall (Planfall 6a und 6d) und Ohnefall

e Personalkosten

Durch die erforderlichen zusatzlichen Umlaufe infolge des gednderten Angebotes ergibt
sich fur die Planfalle im Vergleich zum Ohnefall ein Mehraufwand fur Fahrpersonal in H6he

von rd. 180 (PF 6a) bzw. 510 (PF 6d) T€/Jahr (Tabelle 29).

Planfall 6a Planfall 6d
Saldo (Mitfall — Ohnefall) Gummersbach Marienheide
[Tsd. EUR/Jahr] [Tsd. EUR/Jahr]
Kosten Fahrpersonal (Saldo) +180 + 510

spiekermann

Tabelle 29: Saldo der Personalkosten zwischen Mitfall (Planfall 6a und 6d) und Ohnefall

o Laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten und Energiekosten Fahrzeuge

Die laufleistungsabhangigen Unterhaltungskosten und Energiekosten werden unter Be-
ricksichtigung der Betriebsleistung und des Fahrzeugtyps fir den Ohnefall und die jeweili-
gen Planfalle (Mitfélle) berechnet. Bei Realisierung der Planfélle ergeben sich im Vergleich
zum Ohnefall die in Tabelle 30 dargestellten zuséatzlichen Kosten. Im Planfall 6a werden die
héheren laufleistungsabhéngigen Unterhaltungskosten durch eingesparte Energiekosten
ausgeglichen. Im Planfall 6d Gbersteigen die laufleistungsabhangigen Unterhaltungskosten
die eingesparten Energiekosten um 520 Tsd. EUR pro Jahr.

Planfall 6a Planfall 6d
Saldo (Mitfall — Ohnefall) Gummersbach Marienheide
[Tsd. EUR/Jahr] [Tsd. EUR/Jahr]
laufleistungsabhéangige Unterhaltungskosten 400 700
Energiekosten Fahrzeuge - 400 - 180
Summe 0 520

Tabelle 30: Saldo der jahrlichen laufleistungsabhéngigen Unterhaltungskosten und Energiekosten zwischen
Mitfall (Planfall 6a und 6d) und Ohnefall

e Zusammenfassung der OPNV-Betriebskosten

Im Planfall 6a fallen pro Jahr rund 890 Tsd. EUR pro Jahr weniger OPNV-Betriebskosten
an als im Ohnefall. Im Planfall 6d fallen gegenuber dem Ohnefall pro Jahr rund
450 Tsd. EUR zuséatzliche OPNV-Betriebskosten an (jeweils Preisstand 2016). Die nach-
folgende Tabelle 31 fasst die Salden der Positionen der OPNV-Betriebskosten im Einzel-
nen zusammen.

Machbarkeitsstudie Ausbau Oberbergische Bahn 136



&rmcon

Hail Management Consultants

é spiekermann

Planfall 6a Planfall 6d
Saldo (Mitfall — Ohnefall) Gummersbach Marienheide
[Tsd. EUR/Jahr] [Tsd. EUR/Jahr]

Fahrzeugkosten

(Kapitaldienst und Unterhaltungskosten) - 670 120

Energiekosten OPNV - 400 -180

Personalkosten OPNV 180 510

Saldo OPNV-Betriebskosten - 890 450
Tabelle 31: OPNV-Betriebskosten im Saldo zwischen Mitfall (Planfall 6a und 6d) und Ohnefall

7.4 OV-Gesamtkosten

Die Ergebnisse zum Saldo von Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fir OV-Fahrzeuge,
Fahrpersonalkosten und Energiekosten werden aus Kapitel 7.3 ibernommen. Zusammen
mit den Unterhaltungskosten fir die ortsfeste Infrastruktur werden daraus je nach Planfall
Kostensalden zwischen 590 Tsd. EUR (Planfall 6a) und 2.130 Tsd. EUR (Planfall 6d) pro
Jahr berechnet. (Tabelle 32)

Planfall 6a Planfall 6d
Saldo (Mitfall — Ohnefall) Gummersbach Marienheide
[Tsd. EUR/Jahr] [Tsd. EUR/Jahr]
Saldo Betriebskosten - 890 450
Saldo Unterhaltungskosten Fahrweg 1.480 1.680
Saldo OV-Gesamtkosten 590 2130

Tabelle 32: OV-Gesamtkosten

Die in den Planfallen (Mitfallen) gegeniber dem Ohnefall zusatzlich anfallenden OV-
Gesamtkosten gehen als negativer Nutzen in die Berechnung der Nutzen-Kosten-Indikato-
ren ein (vgl. Tabelle 34).

7.5 Nutzeneffekte fiir Fahrgaste, Allgemeinheit und Umwelt

In diesem Kapitel werden folgende Teilindikatoren (gemaR Verfahrensanleitung) zusammen-
gefasst und kdénnen als Nutzeneffekte ausgewiesen werden:

« Reisezeitdifferenzen im OPNV

« eingesparte Pkw-Betriebskosten und Emissionskosten MIV

« Schaffung zusatzlicher Mobilitdtsmaéglichkeiten

« Saldo Unfallfolgekosten

« Saldo Umweltfolgen.
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Die in Kapitel 6.4 dargelegten mit der Mallhahme zu erzielenden verkehrlichen Wirkungen
generieren positiven Nutzen fur Fahrgéaste, Allgemeinheit und Umwelt durch eingesparte
Zeit, eingesparte Pkw-Betriebskosten, durch die Schaffung zusatzlicher Mobilitatsmdglich-
keiten und die Reduzierung von Emissionen und Unféllen im motorisierten Individualver-
kehr. Dahingegen verursachen die fir den Betrieb der neuen S-Bahn und des Pendelver-
kehrs RB 25 notwendigen Betriebskilometer einen ,negativen Nutzen® im 6ffentlichen Ver-
kehr (OV) durch die Erhéhung von Emissionen und anteiligen Unfallfolgekosten It. Verfah-
rensanleitung.

Insgesamt entstehen positive monetarisierte Nutzeneffekte fur Fahrgéaste, Allgemeinheit
und Umwelt zwischen 11,84 und 13,76 Mio. EUR pro Jahr. In der Tabelle 33 sind die Werte
der monetar bewerteten Teilindikatoren zusammenfassend dargestellt.

Planfall 6a Planfall 6d
Monetar bewerteter Nutzen Gummersbach Marienheide
[Tsd. EUR/Jahr] [Tsd. EUR/Jahr]

Reisezeitdifferenzen im OPNV

(inklusive Reisezeiteffekte des induzierten Verkehrs) 1.660 1.930
Saldo Pkw-Betriebskosten 6.580 7.780
Schaffung zusatzlicher Mobilitatsmdéglichkeiten 290 350
(ohne Reisezeiteffekte des induzierten Verkehrs)

Saldo Unfallfolgekosten 2.260 2.650
Saldo Umweltfolgen (Emissionen) 1.050 1.050
Summe Nutzeneffekte 11.840 13.760
Tabelle 33: Monetarisierter Nutzen fur Fahrgéste, Allgemeinheit und Umwelt

7.6 Nutzen-Kosten-Indikatoren

Die in den vorangegangenen Kapiteln beschriebenen bzw. ermittelten Teilindikatoren stellen
die messbaren Auswirkungen des untersuchten Investitionsvorhabens dar. Aus diesen wer-
den die Nutzen-Kosten-Indikatoren, ndmlich das Nutzen-Kosten-Verhéltnis (NKV) und die
Nutzen-Kosten-Differenz (NKD) berechnet.

Die monetarisierten Einzelnutzen werden aufsummiert und den Kosten des Vorhabens
gegenibergestellt. Ein Vorhaben ist dann gesamtwirtschaftlich sinnvoll und damit férder-
wiurdig, wenn die Summe der Einzelnutzen gréRer ist als die Kosten und somit der Kosten-
Nutzen-Indikator

— im Sinne der Nutzen-Kosten-Differenz gréer als Null und

— im Sinne des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses gréRer als 1,0 ist.
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Aus der Differenz von Nutzeneffekten und OV-Gesamtkosten resultiert der Gesamtnutzen
des Vorhabens. Nur wenn der zu erwartende volkswirtschaftliche Gesamtnutzen eines Vor-
habens die zu erwartenden Kosten Ubersteigt, also ein positiver Nutzenuberschuss entsteht
bzw. das Nutzen-Kosten-Verhaltnis Gber eins liegt, gilt ein Vorhaben als volkswirtschaftlich
sinnvoll und férderwirdig.

Planfall 6a Planfall 6d

Gummersbach Marienheide

[Tsd. EUR/Jahr] [Tsd. EUR/Jahr]
Summe Nutzeneffekte 11.840 13.760
Saldo (_)PNV-Gesa“mtkosten -590 -2.130
(,negativer Nutzen®)
Summe Nutzen 11.250 11.630
Kosten (Kapitaldienst) des Vorhabens 7.200 7.970
Nutzen-Kosten-Differenz 4.050 3.660
Nutzen-Kosten-Verhiltnis 1,6 1,5

Tabelle 34: Nutzen-Kosten-Indikatoren

Wie in Tabelle 34 ausgewiesen, stehen im Planfall 6a den durch das Vorhaben bedingten
Kosten in Hohe von 7.200 Tsd. EUR pro Jahr ein zu erwartender Nutzen in Héhe von 11.250
Tsd. EUR pro Jahr gegenuber, so dass ein jahrlicher Nutzenliberschuss von
4.050 Tsd. EUR erzielt wird und das NKV bei knapp 1,6 liegt.

Im Planfall 6d sind mit 7.970 Tsd. EUR pro Jahr héhere Kosten zu erwarten. Diesen stehen
jedoch héhere Nutzeneffekte gegeniiber, die zwar durch gleichzeitig héhere OPNV-
Gesamtkosten relativiert werden; aber insgesamt liegt die Nutzenhéhe mit 11.630 Tsd. EUR
pro Jahr im Planfall 6d etwas hdher als im Planfall 6a. Damit bietet auch der Planfall 6d
positiven Nutzeniiberschuss in Héhe von 3.660 Tsd. EUR pro Jahr und ein positives NKV
von knapp 1,5.

Somit stellt sich das Vorhaben zum Ausbau der Oberbergischen Bahn in beiden Planféllen
als volkswirtschaftlich sinnvoll und damit férderfahig dar.
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7.7 Sensitivitatsbetrachtung

Die Erfahrung zeigt, dass sich die Kosten mit Voranschreiten der Planung meist erhéhen. In
der aktuellen Verfahrensanleitung* wird daher empfohlen, in den friihen Planungsphasen
Sensitivitdtsberechnungen vorzunehmen. Fur den hier erreichten Planungsstand der Mach-
barkeitsstudie wird der Empfehlung folgend gepruft, wie sich die Nutzen-Kosten-Indikatoren
(NKD und NKYV) bei einer 30%igen Kostenerhéhung andern.

Durch Investitionserhéhungen wird der auf der Kostenseite einflieRende Kapitaldienst erhéht.
Gleichzeitig werden die Unterhaltungskosten der ortsfesten Infrastruktur erhéht, so dass der
Saldo der OV-Gesamtkosten steigt, der als negativer Nutzen in die Bewertung eingeht. Damit
fuhren Steigerungen der zur Vorhabenumsetzung erforderlichen Investitionen in der Nutzen-
Kosten-Untersuchung zur Erhéhung der Kostenseite und zur Verringerung der Nutzenseite,
was sich beides negativ auf die Nutzen-Kosten-Indikatoren auswirkt.

Mit dem Ansatz einer Kostensteigerung um 30 % sinken im Planfall 6a der Nutzenluberschuss
auf 1.440 und das Nutzen-Kosten-Verhaltnis auf einen Wert von 1,15. Im Planfall 6d sinken
der Nutzenuberschuss auf 770 und das Nutzen-Kosten-Verhéltnis auf einen Wert von 1,07.
Das Vorhaben kann damit den Nachweis der volkswirtschaftlichen Rentabilitat auch mit der
unterstellten Kostensteigerung in beiden Planféllen erreichen. (Tabelle 35)

Planfall 6a Planfall 6d

Gummersbach Marienheide

[Tsd. EUR/Jahr] [Tsd. EUR/Jahr]
Summe Nutzeneffekte 11.840 13.760
Saldo OPNV-Gesamtkosten -1.040 -2.630
Summe Nutzen 10.800 11.130
Kosten (Kapitaldienst des Vorhabens) 9.360 10.360
Nutzen-Kosten-Differenz 1.440 770
Nutzen-Kosten-Verhiltnis 1,15 1,07

Tabelle 35:  Nutzen-Kosten-Indikatoren bei 30%iger Kostenerhéhung

7.8 Bewertung und Zusammenfassung

Der Ausbau der Oberbergischen Bahn und die damit verbundene Einrichtung des S-Bahn-
Verkehrs von Kéln bis Gummersbach bzw. Marienheide sowie der Pendelverkehr der
RB 25 zwischen Gummersbach und Ludenscheid erzielt nach der Verfahrensanleitung der

4|TP, Intraplan Consult GmbH (2016): Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung von Ver-
kehrswegeinvestitionen im schienengebundenen éffentlichen Personennahverkehr
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Standardisierten Bewertung ausreichende Nutzen-Kosten-Indikatoren, die eine volkswirt-
schaftliche Sinnhaftigkeit des Vorhabens nachweisen. Die Mal3nahmen sind somit forder-
wurdig nach GVFG.

Im derzeitigen Planungsstand ist erfahrungsgeman noch durch Erkenntnisse infolge kinf-
tiger Planungsdetaillierung mit Kostenerhéhungen zu rechnen. Eine entsprechende Sensi-
tivitatsbetrachtung, in der eine 30%ige Kostenerh6hung gemafl dem hier erreichten Pla-
nungsstand der Machbarkeitsstudie zugrunde gelegt wird, zeigt auch dann noch fiir beide
Planfalle die volkswirtschaftliche Rentabilitét.
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8 ZUSAMMENFASSUNG

Der Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR) als Aufgabentrager fur den Schienenper-
sonennahverkehr (SPNV) im Raum Kdéln, Bonn und Aachen sowie den angrenzenden Krei-
sen plant einen Ausbau des S-Bahn-Netzes im Rahmen des im Nahverkehrsplan (NVP)
beschlossenen Zielnetzes 2030(+). Auch die Oberbergische Bahn (Eisenbahnstrecke Kéln
Frankfurter StralRe — Gummersbach — Lidenscheid) soll in das S-Bahn-Netz integriert wer-
den.

Dazu wird in der vorliegenden Studie eine Vielzahl von Planfallen entwickelt, betrieblich
untersucht, hinsichtlich technischer Machbarkeit gepriift sowie verkehrlich und wirtschaft-
lich bewertet. Fur die Vorzugsvarianten wird schlie3lich die Forderwirdigkeit ermittelt.

e Betrieblich-technische Untersuchung

Fur die Planfalle gelten sehr unterschiedliche Pramissen. So werden mit den zu Beginn der
Studie entwickelten Planféllen Mdéglichkeiten gesucht, auf Basis des bestehenden Fahr-
plankonzepts (Status Quo) und unter weitgehendem Verzicht von Ausbaumaflnahmen An-
gebotsverbesserungen zu erlangen. Die Ergebnisse sind wenig erfolgversprechend, da die
notwendigen Infrastrukturmafl3nahmen nicht aufwértskompatibel sind und keine Reisezeit-
verbesserungen erreichbar sind. Diese Planfélle sollten nicht weiterverfolgt werden.

Im weiteren Verlauf der Untersuchungen werden Planfélle erarbeitet, denen eine Verdich-
tung des Angebots der Oberbergischen Bahn auf einen 20-Minuten-Takt bei volliger Neu-
konzeption des Fahrplans, aber im Wesentlichen unverandertem Fahrzeugpark zugrunde
liegt. Dabei stellt sich heraus, dass die dafir erforderlichen Ausbaumafnahmen voraus-
sichtlich nicht aufwartskompatibel waren und eine zu grof3e Gefahr von Fehlinvestitionen
mit sich bringen wirden.

Daher wird nun bei den weiteren Planféllen der Studie als KernmalRnahme eine Elekitrifizie-
rung der Oberbergischen Bahn in voller Streckenlange oder abschnittsweise vorausgesetzt.
Ein wesentlicher betrieblicher und auch verkehrlicher Vorteil besteht darin, dass eine elekt-
rische S-Bahn von/nach Gummersbach/Lidenscheid in das 20-Minuten-Takt-Grundgertst
des Kolner S-Bahn-Netzes integriert werden kann. Weil damit auch eine Durchbindung in
die Eifelstrecke mdglich wird und fur die Stammstrecke der Kélner S-Bahn zwischen Kaln
Hansaring und Kéln Messe/Deutz bereits ein Fahrplankonzept zum Zeithorizont 2030 be-
steht (Knotenuntersuchung Kaéln 2030), sind die Ankunfts- und Abfahrtszeiten der S-Bahn
ins Oberbergische Land fur Kéln Hbf und die nachfolgenden Stationen bis Koéln Frankfurter
Stral3e weitestgehend festgelegt.

Es werden Fahrpléane konstruiert mit der Maf3gabe, Ausbaumaf3nahmen in besonders sen-
siblen Bereichen der Strecke nach Mdéglichkeit zu vermeiden. Die Fahrzeitrechnungen zei-
gen jedoch, dass sich so gegeniiber dem Status Quo kaum Reisezeitreduzierungen fir den
Fahrgast ergeben. Damit sind die Chancen auf Forderfahigkeit unzureichend.
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Im néchsten Schritt der Untersuchungen wird daher eine wesentliche Pramisse der Plan-
fallentwicklung modifiziert. Nun gilt es, mdglichst kurze Reisezeiten zu erzielen, auch wenn
zur Umsetzung des Fahrplans Ausbaumaf3nahmen in sensiblen Bereichen der Strecke not-
wendig werden. Unter dieser neuen Pramisse werden zwei weitere Planfalle gerechnet. Der
erste dieser Planfélle enthalt ein Angebotskonzept mit einem 20-Minuten-Takt der S-Bahn
bis Gummersbach, wobei jede dritte S-Bahn bis Ludenscheid durchgebunden wird (60-Mi-
nuten-Takt). Die Kosten fur die notwendigen Ausbaumafinahmen einschliefZlich Elektrifizie-
rung der gesamten Strecke bis Ludenscheid liegen bei rund 384 Mio. EUR (ohne Larm-
schutz). Der zweite Planfall sieht eine Uberlagerung des S-Bahn-Verkehrs durch ein schnel-
les Regional-Express-Produkt bis Ludenscheid vor, wobei die S-Bahn-Linie in Gummers-
bach endet. Die Kosten steigen aufgrund wesentlich aufwandigerer Ausbaumaf3nahmen
zur Realisierung des Regional-Express-Produkts auf rund 489 Mio. EUR (ohne Larm-
schutz), obwohl eine vollstandige Elektrifizierung der Strecke nicht notwendig ist (nur bis
Gummersbach).

Fur beide dieser Planfélle ist eine Forderfahigkeit aufgrund der Kosten voraussichtlich nicht
gegeben. Ein Angebotskonzept ohne Regional-Express-Produkt erscheint realisierbar,
wenn es gelingt, die Kosten fiir diesen Planfall zu reduzieren, ohne das Angebotskonzept
wesentlich zu verschlechtern.

Da erhebliche Kosten eingespart werden kénnen, wenn die Elektrifizierung nicht bis Luden-
scheid erfolgen muss, werden nochmals zwei Planfélle unter Berlcksichtigung der Interes-
sen der betroffenen Gebietskdrperschaften entworfen, die eine Elektrifizierung entweder
bis Gummersbach oder bis Marienheide vorsehen. Im ersteren Fall (Planfall 6a) wird eine
elektrische S-Bahn im 20-Minuten-Takt bis Gummersbach gefiihrt und die sich anschlie-
Rende Strecke bis Ludenscheid wird durch eine Regionalbahn-Linie auf Basis eines lokal
emissionsfreien Antriebs bedient. In Gummersbach kénnen die Fahrgéaste zwischen S-
Bahn und Regionalbahn bahnsteiggleich umsteigen. Im zweiten Fall (Planfall 6d) wird die
Strecke bis Marienheide elektrifiziert. Die S-Bahn féahrt in diesem Fall ebenfalls bis Gum-
mersbach im 20-Minuten-Takt, wird aber im Unterschied zum Planfall 6a im 20/40-Minuten-
Takt weiter durchgebunden bis Marienheide. Die Regionalbahn-Linie bedient auch in die-
sem Fall die Strecke von Gummersbach bis Ludenscheid im Stundentakt. Der Umstieg zwi-
schen S-Bahn und Regionalbahn kann dann in Marienheide oder wahlweise auch in Gum-
mersbach bahnsteiggleich erfolgen.

Fur den Planfall mit Elektrifizierung bis Gummersbach werden Kosten fir Ausbaumalinah-
men in Hohe von rund 305 Mio. EUR (Planfall 6a) veranschlagt, fur die Elektrifizierung bis
Marienheide und erganzende MalRnahmen kommen 26 Mio. EUR hinzu, so dass Kosten in
Hohe von 331 Mio. EUR (Planfall 6d) erwartet werden (Preisstand 2919). In der Kostener-
mittlung sind Zuschléage fur Baunebenkosten (20 %), Risiko (30 %) und Planung (25 %) be-
riicksichtigt.

Ein verkehrliches Ziel, welches im politischen Raum verfolgt wird, ist die Reduzierung der
Reisezeit zwischen Kdln Hbf und Gummersbach auf unter eine Stunde. Die Fahrzeitrech-
nungen der Studie liefern das Ergebnis, dass auch unter Einsatz elektrischer Fahrzeuge
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mit einer S-Bahn-Linie, die alle Verkehrshalte der Strecke bedient, eine Reisezeit von
60 Minuten oder weniger unrealistisch erscheint. Die kurvenreiche Trassierung der Be-
standsstrecke eingebunden in die bergige Topographie des Oberbergischen Landes lassen
Geschwindigkeitserh6hungen lediglich in kleinem Maf3e zu. Nur mit abschnittsweisen
Neutrassierungen der Strecke, die erhebliche Einwirkungen in sensible Bereiche (stadte-
baulich, umwelt- und landschaftstechnisch) bedeuten wirden, lieRe sich das Ziel einer
Fahrzeit unter einer Stunde bei Bedienung aller Halte verwirklichen. Nach erster Kosten-
schatzung mussen fir die Aus- und UmbaumafRnahmen solcher Neutrassierungen etwa
eine Milliarde EUR veranschlagt werden. Da sich weiterer Nutzen gegentber den zuvor
untersuchten Planféllen lediglich aus einigen Minuten Fahrzeitreduzierungen ziehen liel3e,
koénnen hier einer Forderfahigkeit keinerlei Chancen eingerdumt werden.

e Betriebskonzept der Vorzugsvarianten 6a und 6d

In den Planfallen 6a und 6d wird ein S-Bahn-Angebot im 20-Minuten-Takt von Kdéln bis
Gummersbach bzw. Marienheide mit anschlieBendem RB-Pendel bis Liidenscheid einge-
richtet:

e Planfall 6a:
20'-S-Bahn-Takt KdIn - Gummersbach
RB-Pendel im 60-min-Takt Gummersbach — Lidenscheid
e Planfall 6d:
20'-S-Bahn-Takt Kdln - Gummersbach,
dartiber hinaus 20'/40‘-S-Bahn-Takt bis Marienheide
RB-Pendel im 60-min-Takt Gummersbach — Lidenscheid

Durch das veranderte Angebot werden die Taktzeiten zwischen Kdln und Gummersbach
(Planfall 6a) bzw. Marienheide (Planfall 6d) deutlich erh6ht. Wahrend heute auf der Strecke
ein 30-Minuten-Takt bis Engelskirchen und zeitweise bis Gummersbach und dartber hin-
aus ein 60-Minuten-Takt angeboten wird, wird in den beiden Planféllen ein 20-Minuten-Takt
bis Gummersbach (Planfall 6a und 6d) bzw. ein 20/40-Minuten-Takt Marienheide (Plan-
fall 6d) angeboten.

Die Beftérderungszeiten fur die Verbindung zwischen Kéln Hbf und Gummersbach verkiir-
zen sich in beiden Planfallen um rd. 10%. Trotz des erzwungenen Umstiegs zwischen S-
Bahn und RB-Pendel in Gummersbach bzw. Marienheide ist auch von Koln Hbf nach Lu-
denscheid eine leichte Einsparung der Beforderungszeit inklusive Umsteigezeit um rd. 3%
zu verzeichnen. Fir Fahrten von bzw. nach Marienheide ist die Zeitersparnis Planfall-ab-
hangig zwischen 2% (Planfall 6a) und 10% (Planfall 6d).

e Verkehrliche Wirkungen

Durch die dargestellten Angebotsverbesserungen werden im Planfall 6a zukinftig pro Tag
rund 4.860 neue Fahrgaste fur den 6ffentlichen Verkehr (OV) gewonnen. Hiervon sind rund
4.390 Fahrten pro Tag vom motorisierten Individualverkehr (MIV) zum OPNV verlagert,
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wodurch rund 29,9 Mio. Pkw-km pro Jahr eingespart werden. Durch die 470 im OV indu-
zierten Fahrten entsteht zuséatzliche Befdrderungsleistung in Hohe von 12.740 Personen-
km pro Werktag. Zudem ergeben sich Reisezeiteinsparungen von fast 235 Tsd. Stunden
pro Jahr.

Im Planfall 6d verstarken sich die verkehrlichen Wirkungen durch die gegeniber Planfall
6a Uber Gummersbach hinaus bis Marienheide verlangerten S-Bahnfahrten im 20/40-Minu-
ten-Takt in Uberlagerung mit dem stiindlich verkehrenden RB-Pendel, so dass rund
6.580 Fahrten/Werktag als OV-Neuverkehr erwartet wird, wovon 5.990 Fahrten dem Verla-
gerungsverkehr vom MIV zum OV und 590 Fahrten dem induzierten Verkehr zuzurechnen
sind. Durch die vom MIV zum OV verlagerten Fahrten rund. 35,4 Mio. Pkw-km pro Jahr
eingespart. Durch die im OV induzierten Fahrten entsteht eine zuséatzliche Beforderungs-
leistung in H6he von 14.670 Personen-km pro Werktag. Zudem ergeben sich Reisezeitein-
sparungen von mehr als 272 Tsd. Stunden pro Jahr.

e Betriebliche Auswirkungen

Durch die Elektrifizierung und der dargestellten Angebotsadnderung auf der Oberbergischen
Bahn werden in beiden Planfallen zehn LINT84- und vier LINT 54-Triebwagen eingespart,
wahrend zusatzliche Elektro-Triebwagen bendétigt werden. Im Planfall 6a werden 16 und im
Planfall 6d werden 18 Fahrzeuge des Typs ET 423 fur die Umsetzung des Betriebskonzepts
erforderlich.

Die zusétzliche Fahrplanleistung pro Jahr belduft sich im Planfall 6a auf 780 Tsd. km, wo-
raus sich 4.000 zusatzliche Personalstunden pro Jahr ergeben. Im Planfall 6d erhéht sich
die Fahrplanleistung auf 970 Tsd. km, wodurch sich die Personalstunden um 11.100 Stun-
den pro Jahr erhéhen.

e Nutzen-Kosten-Untersuchung

Fur die beiden Planféalle wurde eine Nutzen-Kosten-Untersuchung im Sinne der Verfahren-
sanleitung 2016 durchgefiihrt. Hierzu wurde jeweils der mit dem Vorhaben zu erzielende
volkswirtschaftliche Nutzen ermittelt und den jeweiligen mit dem Vorhaben verbundenen
Kosten jeweils im Preisstand 2016 gegentbergestellt, um die volkswirtschaftliche Rentabi-
litat und damit die Forderwirdigkeit des Vorhabens zu bestimmen.

Die Infrastrukturkosten werden fir die Nutzen-Kosten-Untersuchung in jahrliche Kosten
(Kapitaldienst) mit Preisstand 2016 umgerechnet. Hierzu werden die oben benannten Kos-
ten herangezogen, der bereits berlcksichtigte Risikoaufschlag (30%) wird zunachst wieder
herausgerechnet. Zudem werden die angenommenen Planungskosten in Hohe von 25%
verfahrenskonform auf 10% angepasst. Anschlie3end werden die vorliegenden Baukosten
im Preisstand 2019 auf den Preisstand 2016 anhand der Baupreisindizes des statistischen
Bundesamtes abgezinst. So werden bewertungsrelevante Kosten in Hohe von 207,7 Mio.
EUR (Planfall 6a) und 227,0 Mio. EUR (Planfall 6d) im Preisstand 2016 ermittelt. Mit der
verfahrenskonformen Umrechnung in jahrliche Kosten bedingen die bewertungsrelevanten
Kosten im Planfall 6a einen Kapitaldienst in Hohe von rund 7.200 Tsd. EUR pro Jahr und
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jahrliche Unterhaltungskosten in Hohe von rund 1.480 Tsd. EUR fur die ortsfeste Infrastruk-
tur. Fur den Planfall 6d entstehen ein Kapitaldienst in Hohe von rund 7.970 Tsd. EUR pro
Jahr und Unterhaltungskosten in Hohe von rund 1.680 Tsd. EUR pro Jahr fir die ortsfeste
Infrastruktur.

Die zu erzielenden verkehrlichen Wirkungen generieren positive Nutzeneffekte fur Fahr-
gaste, Allgemeinheit und Umwelt, so dass monetarisierte Nutzeneffekte von 11.840 Tsd.
EUR (Planfall 6a) bzw. 13.760 Tsd. EUR (Planfall 6d) pro Jahr entstehen.

Im Planfall 6a fallen durch die Umsetzung des neuen OV-Angebots rund 890 Tsd. EUR pro
Jahr weniger OPNV-Betriebskosten an, im Planfall 6d hingegen werden rund 450 Tsd. EUR
pro Jahr zusatzliche OPNV-Betriebskosten erforderlich. Zusammen mit den oben darge-
stellten Unterhaltungskosten fir die ortsfeste Infrastruktur ergeben sich damit jahrliche
OPNV-Gesamtkosten in Hohe von 590 (Planfall 6a) bzw. 2.130 Tsd. EUR (Planfall 6d),
die mit der Vorhabenumsetzung zusatzlich entstehen. Diese Kosten gehen in die Nutzen-
Kosten-Untersuchung als negativer Nutzen ein.

Beide Planfélle induzieren einen deutlichen Nutzenuberschuss in Hohe von 4.050 Tsd.
EUR (Planfall 6a) bzw. 3.660 Tsd. EUR (Planfall 6d) pro Jahr, so dass das Nutzen-Kosten-
Verhaltnis jeweils deutlich tber dem zum Nachweis der Forderwirdigkeit erforderlichen
Grenzwert von 1,0 liegen. Das Vorhaben zum Ausbau der Oberbergischen Bahn stellt sich
mit einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis von knapp 1,6 bzw. knapp 1,5 als volkswirtschaft-
lich sinnvolles Projekt dar.

Die Erfahrung zeigt, dass sich die Kosten mit Voranschreiten der Planung meist erhdéhen. In
der aktuellen Verfahrensanleitung wird daher empfohlen, in den friihen Planungsphasen Sen-
sitivitatsberechnungen vorzunehmen. Wird gemaf dem hier erreichten Planungsstand der
Machbarkeitsstudie eine 30%ige Kostenerhéhung zugrunde gelegt, zeigt sich fur beide Plan-
falle auch dann noch die volkswirtschaftliche Rentabilitat.

e Bewertung

Insgesamt bleibt festzuhalten, dass es sich bei dem Vorhaben zum Ausbau der Oberbergi-
schen Bahn, welches ein S-Bahn-Angebot bis Gummersbach bzw. Marienheide und an-
schlieRendem RB-Pendel bis Lidenscheid vorsieht, um ein volkswirtschaftlich rentables
Projekt handelt.
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