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1 Einleitung

Die Stadt Meppen und die Gemeinde Essen (Oldenburg) liegen ca. 51 km voneinander ent-
fernt. Die Stadt Meppen hat knapp 36.000 Einwohner?, wahrend in Essen (Oldenburg) ca.
9.500 Einwohnerleben?. Seit 1907 sind die beiden Stadte durch eine Eisenbahnstrecke mitei-
nander verbunden. In den Anfangsjahren wurde die Strecke sowohl fiir den Personenverkehr,
als auch fur den Guterverkehr genutzt. Im Zuge der Strukturanderung des 6ffentlichen Perso-
nenverkehrs wurde dieser auf die Stral3e verlegt und ab den 1960er Jahren wurden Busse
statt Bahnen eingesetzt, der Schienenpersonenverkehr (SPNV) wurde nach und nach einge-
stellt.®

Die Bahnstrecke Meppen — Essen (Oldenburg) ist eine eingleisige, nicht elektrifizierte Neben-
bahn in Niedersachsen. Sie weist eine Lange von 51,3 km auf und gehdrt dem Eisenbahninf-
rastrukturunternehmen Emsléandische Eisenbahn GmbH (EEB). Der Verlauf der Strecke (VzG-
Streckennummer 9201) ist mit den Betriebsstellen im Folgenden dargestellt:

1) nach
Emden, DB

nach
Oldenburg (Oldb)

Vormeppen

Bokeloh g

Bunnen

. Loningen
Helmig: <M 37 Essen (Oldb)
hausen km 51

Herzlake Hp
km 25
B

Meppen

NWB

Haselinne
km 16

=]
Herzlake Bf

nach
Rheine, DB Osnabriick |¥

Abbildung 1: Streckenverlauf der Bahnstrecke Meppen-Essen (Oldenburg) — aktueller
Stand*

Auf der Strecke findet regelmaflig Schienenguiterverkehr (SGV) statt. Transportiert werden
Futtermittel, Baustoffe, Brennstoffe und Fahrzeuge. Die Verkehre fihrt entweder das Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) Emslandische Eisenbahn oder ein weiteres EVU des SGV
durch. Des Weiteren finden an einzelnen Wochenenden Museumsfahrten statt. Diese werden
von den Eisenbahnfreunden Hasetal e.V. Hasellinne durchgefuhrt.

1 https://www.meppen.de

2 https://www.essen-oldb.de/die-gemeinde/

3 https://de.wikipedia.org/wiki/Meppen-Hasel%C3%BCnner_Eisenbahn
4 http://www.eisenbahnfreunde-hasetal.net/strecke/index.html
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Aufgrund der weltweit angestrebten Verkehrswende wird auch in Deutschland an vielen Stel-
len gepruft, ob Angebote des SPNV ausgebaut oder durch Reaktivierung neu angeboten wer-
den konnen. Hierzu werden bestehende Angebote ausgebaut und vormals stillgelegte Stre-
cken reaktiviert. GroR3tenteils zeigen bisherige Reaktivierungen einen Fahrgastzuwachs der
Uber den prognostizierten Werten liegt.®

Die Stadte Meppen und Essen (Oldenburg) sind ihrerseits gut an bestehende regional bzw.
Uberregional genutzte Eisenbahnstrecken angebunden. Von Meppen fahren IC-Zlige bis Em-
den im Norden sowie Koéln im Siden (IC-Linie 35). Einzelne Ziige werden dabei tiber Mann-
heim nach Konstanz oder Stuttgart verlangert. SPNV-Verbindungen bestehen nach Emden
und Minster (RE-Linie 15). Am Bahnhof Essen (Oldenburg) bestehen SPNV-Verbindungen
nach Oldenburg (iber Cloppenburg) und nach Osnabrick.

Eine Wiederaufnahme des Personenverkehrs auf der Strecke Meppen — Essen (Oldenburg)
kann im Vergleich zur bestehenden Verbindung Uber Bussysteme die Fahrzeiten verringern,
die Verbindungsattraktivitat verbessern und damit die Fahrgastzahlen erhéhen. Neben der
Verbindung der beiden Strecke kdnnen die Fahrméglichkeiten in das Mittelzentrum Cloppen-
burg sowie die Oberzentren Oldenburg und Osnabriick verbessert werden.

Im Rahmen der vorliegenden fahrplanbasierten Machbarkeitsstudie wird eine Reaktivierung
der Eisenbahnstrecke zwischen Meppen und Essen (Oldenburg) fir den SPNV untersucht.

In einem ersten Schritt werden die vorhandenen Untersuchungen fir eine Reaktivierung der
Strecke gesichtet. Dabei werden die Eigenschaften identifiziert, die bisher eine Reaktivierung
verhindert haben und anschlielend Losungsansatze erarbeitet, um eine positivere Bewertung,
die fur eine Reaktivierung erforderlich ist, zu erzielen.

Eine weitere planerische Herausforderung stellt die Einbindung in die bestehenden Fahrplane
der Bahnhofe Meppen und Essen (Oldenburg) und des Giterverkehrs dar. Daflir missen ne-
ben baulich/technischen Aspekten auch die eisenbahnbetriebliche Machbarkeit gepruft wer-
den. Zur Minimierung eventueller Konflikte zwischen dem bestehenden Guterverkehr und dem
geplanten Personenverkehr werden die auf der Strecke zwischen Meppen und Essen (Olden-
burg) liegenden Bahnhofe hinsichtlich der Moglichkeit fiir Uberholungen und Kreuzungen un-
tersucht. Zusatzlich mussen die geplanten Anderungen der Trassierung aufgrund der Neupla-
nungen der teilweise trassenparallel verlaufenden BundesstralRe E233 berlicksichtigt werden.

Bei der vorliegenden Machbarkeitsstudie fir die zu reaktivierende Eisenbahnstrecke zwischen
Meppen und Essen (Oldenburg) werden die Grundlagen einer fahrplanbasierten Infrastruktur-
planung angewandt. Das bedeutet, dass zunachst ein Fahrplan definiert wird, der optimale
Anschlussmoglichkeiten und technisch machbare Fahrzeiten beinhaltet, um die Attraktivitét
der Eisenbahnstrecke von Anfang an zu priorisieren. Die abgeleitete Fahrzeit dient anschlie-
Rend als Grundlage fur den Entwurf der Trassierung und signaltechnischen Ausstattung der

5 https://www.allianz-pro-schiene.de/themen/infrastruktur/reaktivierung-bahnstrecken/
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Strecke (insbesondere Bahniibergange (BU)). Aufgrund von Wechselwirkungen kann dieser
Prozess mehrere Iterationsschritte enthalten. Auf Basis einer Vorzugsvariante und dem daftir
entwickelten Fahrplan werden anschlie3end erste Teilindikatoren einer Nutzen-Kosten-Unter-
suchung ermittelt.
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2 Sichtung bisheriger Gutachten

Ein Ziel der Niederséachsischen Landespolitik ist die Reaktivierung von Bahnstrecken fiir den
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) unter besonderer Berticksichtigung der Wirtschaftlich-
keit. Im Zuge dessen hat das Land Niedersachsen in den Jahren 2013 bis 2015 ein dreistufiges
Verfahren zur Ermittlung reaktivierungswirdiger Strecken durchgefuhrt. Das Reaktivierungs-
verfahren wurde von einem Lenkungskreis fachlich begleitet, der sich aus Vertretern der ver-
kehrspolitischen Sprecher der Landtagsfraktionen, Vertretern der kommunalen Spitzenver-
bande, den Aufgabentragern des SPNV, dem Landesvorsitzenden des Verbandes Deutscher
Verkehrsunternehmen und zwei Vertretern des Nahverkehrsbindnisses Niedersachsen zu-
sammensetzte.®

2.1 Stufe 1

In der ersten Stufe des Verfahrens wurden 74 Strecken von der Landesnahverkehrsgesell-
schaft Niedersachsen mbH (LNVG) untersucht. Die Bewertung erfolgte anhand folgender Kri-
terien:

1. Verkehrspotential der Strecke
¢ Im Umkreis wohnen viele Menschen
e Die Strecke hat eine touristische Bedeutung
¢ Die Strecke verbindet mehrere Orte miteinander
2. Die Haltestellen der Bahnstrecke liegen nahe bei den Siedlungsschwerpunkten der
Region
3. Die Linienfuhrung deckt sich mit den Verkehrsstromen auf der Stral3e
4. Die Siedlungsstruktur ist wenig zersplittert: Haltepunkte sind fiir alle Anwohner gut
erreichbar, sodass der Busverkehr durch den Schienenverkehr ersetzt werden kann
5. Die Investitionskosten sind gering
6. Die Strecke ist unmittelbar mit dem bereits bestehenden Schienennetz verbunden

Fur die Ermittlung des Verkehrspotentials der Strecke Meppen — Essen (Oldenburg) wurden
die Einwohner im 3 km Einzugsbereich je km Streckenlange in den Ortlichkeiten entlang der
Strecke betrachtet. Dazu gehérten Loningen, Haselinne, Herzlake, Lahden und Meppen. Die
Gemeinde Essen (Oldenburg) wurde bei der Berechnung nicht beriicksichtigt. Da bei einigen
anderen untersuchten Strecken in Stufe 1 sowohl Start- und Endhaltestelle bei der Berech-
nung des Verkehrspotentials bertcksichtigt wurden, bei anderen wiederum nicht, lasst sich
hierfir keine eindeutige Vorgehensweise erkennen. Die zusatzliche Betrachtung der

6 https://www.mw.niedersachsen.de/startseite/themen/verkehr/schiene_und_offentlicher_personen-
nahverkehr/reaktivierung_von_bahnstrecken/reaktivierung-von-bahnstrecken-122164.htmi
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Einwohner in Essen (Oldenburg) wirde zu einer deutlichen Verbesserung des Verkehrspoten-
tials fuhren.

Einwohner im 3,0 EZB je km Streckenlange: 0 | 87 V \ i | 2000
+ Strukturelle Bedeutung ; nein ’
+ Sonstige relevante Verkehrspotentiale i gering | W hOCh
+ Uberregionale Verbindungsfunktion nein * hoch
= 'Geringes Verkehrspotential' . |
5 -1 +1 +2

Abbildung 2: Ermittlung Verkehrspotential Strecke Meppen — Essen (Oldenburg)’

Neben den Einwohnern im 3 km Einzugsbereich wurden flir das Verkehrspotential sonstige
relevante Verkehrspotentiale, die strukturelle Bedeutung und die Uberregionale Verbindungs-
funktion betrachtet. Aufgrund mangelnder struktureller Bedeutung und Uberregionaler Verbin-
dungsfunktion sowie wenig Einwohnern im 3 km Einzugsbereich wurde ein geringes Verkehrs-
potential ermittelt. Da jedoch die restlichen Kriterien positiv erflllt wurden, wurde die Strecke
zur tiefergehenden Untersuchung fur die zweite Stufe empfohlen.

2.2  Stufe 2

Fur die zweite Stufe des Verfahrens wurden die 28 bestbewerteten Strecken der ersten Stufe
ausgewahlt. Diese Strecken, darunter auch die Strecke Meppen — Essen (Oldenburg), wurden
mithilfe einer Nutzwertanalyse detailliert untersucht. Der Lenkungskreis entwickelte dabei in
Abstimmung mit der LNVG Rahmenbedingungen und Kriterien um die Auswahl auf 6-8 Stre-
cken fir Stufe drei zu reduzieren. AnschlieBend entwickelte die LNVG fir jede Strecke ein
Betriebskonzept, das mit den potentiellen kiinftigen Streckenbetreibern abgestimmt wurde.
Auf Grundlage des Betriebskonzeptes ermittelte die LNVG die fur den Ausbau und den kinf-
tigen Betrieb anfallenden Kosten. Auf Basis der Kriterien und der Konzepte erstellten abschlie-
Rend der Lenkungskreis und die LNVG eine Rangfolge fiir die 28 Schienenstrecken.®

Vorgehensweise bei der Nutzwertanalyse

Zur Durchfihrung der Nutzwertanalyse wurde insgesamt 20 entscheidungsrelevante Kriterien
festgelegt. Zur Beschreibung des Zielsystems wurde fir alle Kriterien eine Gewichtung festge-
legt, die die relative Bedeutung der Ziele untereinander angibt. Die Summe aller Gewichtungen
ergibt 100%. Daraufhin wurde fur jede Strecke die Auspragung der einzelnen Zielkriterien er-
mittelt. Beispielsweise wurde das erreichbare Pendlerpotential (10 % Gewichtung) fir jede
Strecke als Produkt der potentiellen Nutzer (Pendler) und deren auf der Reaktivierungsstrecke
zuriickgelegten Entfernung ermittelt. Diese Verkehrsleistung (Pendlerkilometer) wurde

7 LNVG: Untersuchung zur Reaktivierung von Bahnstrecken im SPNV — Ergebnisse Stufe 1
8 POYRY, Abschlussbericht: Nutzen-Kosten-Untersuchung zur Reaktivierung von Schienenstrecken fiir
den SPNV nach dem Standardisierten Bewertungsverfahren, Lose | und II, 2015
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normiert, d. h. der Wert wurde durch die Lange der Reaktivierungsstrecke geteilt. Als Daten-
basis dienten die Angaben der Bundesagentur flr Arbeit zu den sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten am Wohn- und Arbeitsort mit Stand 2012.° Fir die Strecke Meppen — Essen
(Oldenburg) ergibt sich beispielsweise ein Wert von 384 Pendlerkilometer/km Betriebslange.1°

Fur jede Strecke wurde die Erfiilllung der einzelnen Zielkriterien ermittelt. Dazu wurden die
Zielkriterien, die eine unterschiedliche Dimensionen besitzen (z. B. Pendlerkilometer/km Be-
triebslange), auf eine einheitliche Punkteskala von 0 bis 10 gebracht. Null Punkte entspricht
der schlechtesten, zehn Punkte entsprechen der besten Bewertung. Die Punkte werden linear
zwischen den Extremwerten der Eingangsgrof3en verteilt.'* Bei dem Kriterium ,Erreichbares
Pendlerpotential“ bekam der hochste Wert (Strecke Braunschweig-Gliesmarode — Harvesse
mit 2.358 Pendlerkilometer/km Betriebslange) 10 Punkte, der niedrigste Wert (Strecke Esens
— Bensersiel mit 72 Pendlerkilometer/km Betriebslange) O Punkte. Die Strecke Meppen - Es-
sen (Oldenburg) bekam mit 384 Pendlerkilometer/km Betriebslange 1,4 Punkte. AbschlieRend
erfolgte die Berechnung der (gewichteten) Teilnutzwerte durch die Multiplikation der Punkt-
werte mit den Gewichtungen der einzelnen Zielkriterien. Der Gesamtnutzwert einer Strecke
ergibt sich aus der Addition der (gewichteten) Teilnutzwerte. Die Strecke Meppen - Essen
(Oldenburg) hat bei dem Zielkriterium ,Erreichbares Pendlerpotential“ 1,4 Punkte erhalten. Da-
mit ergab sich fir dieses Kriterium ein Teilnutzwert von 1,4 Punkte x 10 % = 0,14. Die Summe
aller Teilnutzwerte fir diese Strecke ergab einen (Gesamt-) Nutzwert von 4,06. Damit belegte
die Strecke Meppen — Essen (Oldenburg) den 15. Rang und wurde infolgedessen in der dritten
Stufe des Verfahrens nicht weiter beriicksichtigt'®, da nur acht Strecken im abschlieBenden
Verfahren betrachtet wurden.

Abbildung 3 zeigt das von der LNVG entwickelte Betriebskonzept. Im Zuge der Erarbeitung
wurde das Fahrplanangebot, die Zahl und Lage der Haltestellen, der Fahrzeugeinsatz sowie
die Einbindung in das SPNV-Gesamtnetz festgelegt. Beim Fahrplanangebot wurde gemaf den
im SPNV-Konzept 2013+ entwickelten Bedienungsstandards von einem Stundentakt zwischen
6 und 22 Uhr ausgegangen.??

9 LNVG: Untersuchung zur Reaktivierung von Bahnstrecken im SPNV — Kriterienkatalog fiir die zweite
Verfahrensstufe

10 LNVG: Untersuchung zur Reaktivierung von Bahnstrecken im SPNV — Ergebnis der Nutzwertanalyse
(2. Untersuchungsstufe)

11 | NVG: Untersuchung zur Reaktivierung von Bahnstrecken im SPNV — Nutzwertanalyse Vorgehens-
weise
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Betriebskonzept der LNVG

Leer Oldenburg (Oldb)
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40

21

Rheine

Quakenbrick

Abbildung 3: Netzgrafik des Betriebskonzepts Meppen-Essen (Oldenburg)?*?

Es wurde grundsatzlich ein Ausbau der jeweiligen Strecke fiir eine Geschwindigkeit von
80 km/h geplant. Bezuglich der Angebotsplanung erfolgte eine Ausrichtung auf Anschliisse in
Meppen in Richtung Rheine (RE) sowie der Einsatz von Dieseltriebwagen (LINT 41). Zwi-
schen Essen (Oldenburg) und Meppen waren Halte in Loningen, Herzlake, Flechum, Ha-
selinne, Schleper, Bokeloh und Meppen Marianum angedacht. Bei einer Streckenhéchstge-
schwindigkeit von 80 km/h betrégt die Reisezeit fur die Verbindung Essen (Oldenburg) — Me-
ppen 62 Minuten und fiir Meppen — Essen (Oldenburg) 65 Minuten. Hinsichtlich der Infrastruk-
tur wurde mit Begegnungsbahnhéfen in Bokeloh und Herzlake, einem Streckenneubau im Be-
reich Herzlake und einem neuen Bahnsteig in Essen (Oldenburg) geplant. Ob der Strecken-
neubau im Bereich Herzlake im Zusammenhang mit der Planung der E233 steht oder welche
weiteren Infrastrukturmafnahmen geplant wurden, kann aufgrund mangelnder Informationen
nicht beurteilt werden. Fir die Halte in Herzlake, Flechum, Haselliinne, Schleper, Bokeloh und
Meppen Marianum sind jedoch neue Bahnsteige zu bauen.*?

Zur Untersuchung, weshalb die Strecke Meppen — Essen (Oldenburg) die dritte Stufe des Ver-
fahrens nicht erreicht hat, werden gezielt die Kriterien betrachtet, bei denen ein schlechte Plat-
zierung erzielt wurde.

Erreichbares Pendlerpotential (Gewichtung 10%, Rang 25)

Der Indikator fiir dieses Kriterium bildet die potentielle Verkehrsleistung (Personenkilometer)
der relevanten Ein- und Auspendler im Einzugsbereich der Haltestellen je Kilometer Betriebs-
lange. Die Datenbasis fur die Auspendler bilden die sozialversicherungspflichtig Beschéftigten
am Wohn- bzw. Arbeitsort mit Angaben zu den Aus- und Einpendlern der Bundesagentur fur
Arbeit. Bertcksichtigt wurden dabei nur Pendler, die innerhalb des 3-km-Radius um eine Hal-
testelle wohnen.

12 L NVG: Untersuchung zur Reaktivierung von Bahnstrecken im SPNV — Bedienungskonzepte fiir die
zweite Stufe
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Die schlechte Platzierung resultiert aus der verhaltnismafig geringen Bevolkerung im Ver-
gleich zur hohen Betriebslange von ca. 51 km. Die Stadt Meppen bildet das einzige Mittelzent-
rum entlang der Strecke.

Erkenntnis fur die Bearbeitung im vorliegenden Gutachten:

In Stufe 1 des Verfahrens wurde die Gemeinde Essen (Oldenburg) bei der Ermittlung des
Verkehrspotentials nicht beriicksichtigt. Ob diese in der zweiten Stufe berlcksichtigt wurde,
kann aufgrund mangelnder Informationen nicht beurteilt werden. Falls dem so wére, kann
durch Einbeziehung der Haltestelle Essen (Oldenburg) das Pendlerpotential verbessert wer-
den. Insgesamt kann aufgrund der geringen Bevolkerungsdichte jedoch keine signifikante Ver-
besserung erzielt werden.

Urlaubs- und Freizeitpotential (Gewichtung 5 %, Rang 19)

Der Indikator fur dieses Kriterium bildet sich aus den Gasteankinften der Gemeinden im Ein-
zugsbereich der Haltestellen je Kilometer Betriebslange. Die Datenbasis bildet die Beherber-
gung im Reiseverkehr in Niedersachsen (Stand 2012) des Landesamtes flr Statistik Nieder-
sachsen. Zu den Beherbergungsbetrieben zéhlen unter anderem Hotels, Gasthéfe, Jugend-
herbergen und Ferienhauser.!?

Die niedrige Platzierung kann durch eine geringe Anzahl an Beherbergungsbetrieben entlang
der Strecke oder durch eine geringe Attraktivitat fir Tourismus erklart werden. Aufgrund man-
gelnder Informationen, sind hierbei jedoch nur MutmalRungen moglich. Diese Werte fihren im
Zusammenhang mit der verhaltnismafig hohen Betriebslange zu einer niedrigen Platzierung.

Erkenntnis fur die Bearbeitung im vorliegenden Gutachten:

Der Wert fur die Gasteankinfte kann im Status quo nicht verandert werden. Die Wiederauf-
nahme des SPNV kénnte jedoch durch die bessere Anbindung der Ortschaften an das Ge-
samtnetz der Eisenbahn langfristig zu einer Erhéhung des Urlaubs- und Freizeitpotentials fuh-
ren. Sofern neue Daten vorliegen, konnen diese berucksichtigt werden.

Lage der Haltestellen (Gewichtung 10 %, Rang 26)

Der Indikator fir dieses Kriterium bildet die Anzahl der Einwohner im Einzugsbereich der Hal-
testellen je Kilometer Streckenl&nge. Datenbasis bildet das Landesamt fur Statistik Nieder-
sachsen.

Erkenntnis fir die Bearbeitung im vorliegenden Gutachten:

Die niedrige Platzierung lasst sich auch fir dieses Kriterium durch das Verhéltnis der geringen
Bevolkerungsdichte im Einzugsbereich der Haltestellen bei hoher Betriebslange erklaren.

13 https://www.statistik.niedersachsen.de/startseite/themen/reiseverkehr_gastgewerbe/beherber-
gung_im_reiseverkehr/tourismus-in-niedersachsen-beherbergung-im-reiseverkehr-87624.html
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Reisezeitvergleich MIV (Gewichtung 5 %, Rang 19)

Der Indikator ist das mittlere Verhéltnis der Reisezeiten von MIV und SPNV fir die wichtigsten
Pendlerrelationen (gewichtet mit der potentiellen Nachfrage). Es werden die Reisezeiten (ein-
schlief3lich Zu- und Abgangszeiten) mit Pkw und mit Bahn ermittelt und ins Verhéltnis gesetzt.

Fur den SPNV waren sieben Halte geplant, woraus eine erhdhte Reisezeit resultiert. Im Ge-
gensatz dazu besitzt der MIV durch die gute Verbindung tber die E233 (B402 und B213) eine
verhaltnismafig geringe Reisezeit. Diese Umsténde fuhren dazu, dass der MIV eine geringere
Reisezeit als der SPNV besitzt und somit eine niedrige Bewertung erzielt wird. Aufgrund des
geplanten vier-streifigen Ausbaus der E233 wird sich die MIV Reisezeit weiter verbessern.

Erkenntnis fur die Bearbeitung im vorliegenden Gutachten:

Eine Verringerung der Halte entlang der Strecke sowie eine Erh6hung der Geschwindigkeit
auf der Eisenbahnstrecke kdnnten zu einem besseren Ergebnis fiihren. Bei Erh6hung der Ge-
schwindigkeit wirden jedoch gleichzeitig die Anforderungen an die technische Sicherung an
den Bahnibergangen steigen. Diese muissten aufgeriistet werden, wodurch hohe Kosten ent-
stehen.

Reisezeitvergleich OSPV (Gewichtung 5 %, Rang 14)

Der Indikator ist das mittlere Verhaltnis der Reisezeiten von OSPV und SPNV fiir die wichtigs-
ten Pendlerrelationen (gewichtet mit der potentiellen Nachfrage). Fur die wichtigsten Pendler-
relationen wurden die Reiszeiten (einschlief3lich Zu- und Abgangszeiten) mit Bus und mit Bahn
ermittelt und ins Verhaltnis gesetzt. Das mittlere Reisezeitverhdltnis ergibt sich durch Addition
der gewichteten Reisezeitquotienten.

Zur Bewertung des Reisezeitvergleiches muss das OSPV-Angebot betrachtet werden. Es be-
steht eine Busverbindung von Meppen, Giber Bokeloh und Schleper bis nach Haseliinne durch
die Linie 933. Die Fahrzeit betragt 20-23 Minuten und die Linie verkehrt in einem Halbstun-
dentakt.}* Von Hasellinne wird eine Busverbindung in Richtung Herzlake angeboten. Es fahren
auf der Relation die Linie 935 Hasellinne — Herzlake — Wachtum und die Linie 936 Haseliinne
— Herzlake — Dohren. Erst genannte Linie dient hauptsachlich dem Schulerverkehr. An schul-
freien Tagen wird diese nur vereinzelt angeboten.*® Die Linie 936 bietet unabhangig von den
Schulzeiten mit einem Stundentakt ein regelmaRiges OPNV-Angebot zwischen Haseliinne
und Herzlake. Die Fahrzeit zwischen den Haltestellen Haseliinne Bahnhof und Herzlake Kir-
che betragt 11 Minuten.16

Von der Samtgemeinde Herzlake des Landkreises Emsland aus gibt es eine Busverbindung
Rich-tung Loningen im Landkreis Cloppenburg. Die Linie 945 besitzt, je nach dem wie viele
Halte-stellen angefahren werden, eine Fahrzeit zwischen 15 und 43 Minuten. Diese
Verbindung

14 https://www.omnibusbetrieb-bittner.de/files/933-Haseluenne-Meppen.pdf
15 https://www.omnibusbetrieb-bittner.de/files/935-Haseluenne-Herzlake-Wachtum. pdf
16 https://www.omnibusbetrieb-bittner.de/files/936-Haseluenne-Herzlake-Dohren.pdf
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dient jedoch lediglich dem Schilerverkehr, weshalb die Linie Montag bis Freitag nur dreimal
verkehrt.’

Eine Busverbindung von Léningen tber Sandloh und Bunnen nach Essen (Oldenburg) wird
durch die Buslinie 925 angeboten. Je nach dem wie viele Haltestellen angefahren werden,
liegt die Fahrzeit zwischen 22 und 40 Minuten. Von Montag bis Freitag wird morgens zwischen
7 und 9 Uhr und in den spaten Nachmittagsstunden 16 — 18 Uhr ein Stundentakt angeboten.
In den dbrigen Stunden liegen grof3e Taktliicken vor.*®

Auf der betrachteten Relation Meppen — Essen (Oldenburg) existiert iber den gesamten Ver-
lauf ein Angebot des OSPV. Hinsichtlich der Takte variieren die Linien stark, was im Folgenden
zusammenfassend aufgelistet ist.

Tabelle 1: Ubersicht des OPNV-Angebots auf der Verbindung Meppen — Essen (Olden-

burg)
Abschnitt Linie Fahrzeit [min] Takt (Mo. — Fr.) [min]
Meppen — Haseliinne | 933 20 bzw. 23 30
Haseltiinne — Herzlake | 935 bzw. 936 11 60
Herzlake — LOoningen | 945 15 bzw. 43 unregelmafig
Loéningen — Essen | 925 22 bzw. 40 Teils 60
(Oldenburg)

In Tabelle 1 wird deutlich, dass es OSPV entlang der Strecke gibt, dieser jedoch nur ab-
schnittsweise aufeinander abgestimmt ist. Beispielsweise sind auf der Relation Herzlake —
Meppen Uber Haseliinne die Linien 935 bzw. 936 mit der Folgelinie 933 sinnvoll aufeinander
abgestimmt. Die Fahrzeit dieser Verbindung liegt dabei unter 40 Minuten. Eine Weiterfihrung
in Richtung Essen (Oldenburg) ist schwierig, da die Linie 945 nur dreimal taglich verkehrt. Der
SPNV kann hier eine regelmaRige Verbindung zwischen allen Ortschaften ermdéglichen. Bei
einer moglichen SPNV-Reaktivierung, bei der Busverkehre durch den SPNV ersetzt werden
sollten, hatte dies nicht den nachteiligen Effekt, dass einige Gemeinden bzw. Dérfer nicht mehr
bedient werden wirden. Allerdings sei zu erwdhnen, dass mit dem Schienenverkehr keines-
wegs die Flache so engmaschig bedient werden kann wie das beim Bus der Fall ist. Daher ist
ein intermodales Mobilitdtskonzept zu empfehlen, bei dem sich Bus- und Bahnverkehre und
der motorisierte Individualverkehr erganzen. Das Rufbussystem moobil+ der Landkreise

17 https:/www.reise-freunde.de/bve/index.php/fahrplaene.htmli?file=files/cto_layout/img/fahrplaene/Kal-
mer/945.pdf

18 https://www.weser-ems-bus.de/weseremsbus/view/mdb/kurs-
buch/mdb_304137_6925_beide_allg_16_12_11.pdf
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Cloppenburg und Vechta kénnte darauf einen positiven Einfluss haben. Hierfir ist eine genaue
Analyse der Verkehrsstrome nétig, um Aussagen treffen zu kénnen, wie das Netz des OPNV
aufgebaut werden kann.

Erkenntnis fur die Bearbeitung im vorliegenden Gutachten:

Als Ergebnis der Untersuchung der LNVG liegt ein Verhaltnis von 1,23 zu Gunsten des SPNV
vor. Durch eine Verringerung der Reisezeit des SPNV ahnlich wie beim Reisezeitvergleich
MIV kann dieses Ergebnis verbessert werden. Das Ergebnis kann durch den Ausbau der E233
beeinflusst werden.

Starkung von Siedlungsachsen (Gewichtung 2 %, Rang 22)

Der Indikator ist die Starkung von strukturell bedeutsamen Siedlungsachsen durch verbesserte
OPNV-Anbindung. Dafiir werden die Anzahl der Orte > 1.500 Einwohnern im 3,0-km-Einzugs-
bereich je km Streckenlange betrachtet.

Erkenntnis fur die Bearbeitung im vorliegenden Gutachten:

Durch die verhaltnismaRig hohe Streckenlange bei geringer Anzahl an Orten mit > 1.500 Ein-
wohnern im Einzugsbereich konnte hierbei keine gute Bewertung erzielt werden. Das Ergebnis
l&sst sich durch keine realistische betriebliche oder infrastrukturelle Anpassung verandern.

Anbindung an Oberzentren (Gewichtung 3 %, Rang 26)

Der Indikator ist die Verbesserung der OPNV-Angebotsqualitat zum Oberzentrum. Gemar Kri-
terienkatalog wurde unterschieden zwischen:

e Keine Verbesserung

e Geringe Verbesserung

e Mittlere Verbesserung

e Starke Verbesserung

e Herausragende Verbesserung

Laut der Ergebnisdarstellung der Untersuchung erfolgte die Bewertung dieses Kriteriums da-
gegen durch Vergleich der Reisezeit mit dem Bus und der Reisezeit der Bahn zum nachsten
Oberzentrum.

Erkenntnis fur die Bearbeitung im vorliegenden Gutachten:

Durch eine Verringerung der Reisezeit ahnlich wie beim Reisezeitvergleich MIV kann dieses
Ergebnis verbessert werden. Zusatzlich kdnnten ein drittes Gleis im Bahnhof Essen (Olden-
burg) oder betriebliche Konzepte mit Fliigeln und Kuppeln in Essen (Oldenburg) in Richtung
Cloppenburg die Anbindung ans nachste Mittelzentrum deutlich verbessern.
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Investitions- und Folgekosten (Gewichtung jeweils 10%, jeweils Rang 13)

Bei dem Kriterium ,Kosten“ wurde die Strecke durchschnittlich bewertet. Der Indikator fur die
Investitionskosten ist die Abweichung der Investitionskosten je Streckenkilometer von den mitt-
leren Investitionskosten. Der Indikator fur die Folgekosten ist die Abweichung des Zuschuss-
bedarfs je Streckenkilometer vom mittleren Zuschussbedarf.

Mit einer Gewichtung von insgesamt 20 % sind die Kosten ein entscheidender Faktor bei der
Bewertung der SPNV-Reaktivierung. Sie sind deshalb relevant, weil die SPNV-Aufgabentrager
die spateren Betriebskosten, die nicht durch Fahrgeldeinnahmen gedeckt werden, durch die
Regionalisierungsmittel finanzieren mussen, wahrend die Investitionskosten mit Planungs-
stand 2012/13 voraussichtlich zu 75 % vom Land hatten bezuschusst werden mussen.

Informationen zu den geplanten InfrastrukturmalRnahmen, die der Untersuchung der LNVG
zugrunde gelegt wurden, liegen nicht vor. Daher kénne lediglich Annahmen bezuglich der Ver-
besserung der Investitionskosten getatigt werden.

Erkenntnis fir die Bearbeitung im vorliegenden Gutachten:

Die vorhandene Infrastruktur erméglicht derzeit eine Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h und
ist daher umfangreich zu erttichtigen. Eine Streckengeschwindigkeit von 80 km/h ist zu bevor-
zugen, da hierdurch eine nicht technische Sicherung von Bahnubergéngen durch eine ausrei-
chende Ubersicht und den Einsatz von Pfeifsignalen moglich ware. Mit bis zu 103 Bahniiber-
gangen ist bei der Sicherung von einem hohen Kosten- und Arbeitsaufwand zu rechnen. Die
kostengunstigste Variante stellt das Aufheben einzelner, nicht unbedingt notwendiger Bahn-
Ubergénge dar. Dies sollte in Absprache mit den Anwohnern und Kommunen erfolgen. Fir
nicht aufhebbare Bahniibergénge ist anzustreben, eine ausreichende Ubersicht herzustellen,
um die hohen Kosten einer technischen Sicherung einzusparen.

Einen weiteren Kostenfaktor bilden die Bahnhofe bzw. Haltepunkte. Die vorhandenen Bahn-
hofe sind derzeit nur auf das Be- und Entladen des Guterverkehrs ausgerichtet. Fur die Bahn-
hofe in Herzlake, Flechum, Haselinne, Schleper, Bokeloh und Meppen Marianum wére der
Neubau von Bahnsteigen inklusive Wegeleitsystemen erforderlich, falls diese als Haltepunkte
geplant werden. Diese Kosten kdnnen durch eine Reduzierung der Halte entlang der Strecke
verringert werden. Zusatzlich muss die gesamte Strecke, wenn regelmafiger Personenver-
kehr stattfindet, mit Leit- und Sicherungstechnik ausgestattet werden.

Weiterhin wurde ein Streckenumbau in Herzlake geplant. Ob es sich dabei um den Umbau
infolge der Neuplanung der E233 handelt, kann aufgrund mangelnder Informationen nicht be-
urteilt werden. Falls dem nicht so ist, kdbnnen hierbei weitere Kosten gespart werden.

2.3  Fazit bisheriger Gutachten

Das Verfahren der Niederséachsischen Landesregierung zeigt, dass ein hohes Interesse an
der Reaktivierung von Eisenbahnstrecken besteht. Von insgesamt 74 untersuchten Strecken
wurden jedoch nur zwei Strecken erfolgreich fiir den SPNV reaktiviert.® Dies hangt vor allem
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mit der Standardisierten Bewertung und der dortigen Gewichtung der Kriterien zusammen.
Damit ein Vorhaben im Rahmen des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GFVG) als
forderwirdig gilt, muss die Standardisierte Bewertung ein gesamtwirtschaftliches Nutzen-Kos-
ten-Verhaltnis groRer 1 errechnen (8 2 Abs. 1 Nr. 2, § 11 GVFG).1°

Trotz der positiven Ergebnisse in Form von Fahrgastzuwachs, die Eisenbahnstreckenreakti-
vierungen mit sich bringen, erfolgt die Umsetzung solcher Reaktivierungen nur schleppend.
Als Beispiel kann die Strecke Germersheim — Landau in Rheinland-Pfalz betrachtet werden.
Fiur diese wurde ein verhaltnismafig hohes Fahrgastaufkommen berechnet. Aufgrund der
hohe Infrastrukturkosten, konnte bei der Standardisierten Bewertung jedoch kein Wert tber 1
erzielt werden, wodurch die Reaktivierung scheiterte. 20

Okologische Kriterien wie z.B. Klima- und Umweltschutz besitzen derzeit nur eine geringe Ge-
wichtung. Aufgrund der steigenden Bedeutung dieser Themen, sollten diese Kriterien jedoch
zukunftig mehr Einfluss auf das Ergebnis der Standardisierten Bewertung haben. Eine neue
Fassung der Standardisierten Bewertung ist derzeit in Planung.?!

Es ist davon auszugehen, dass eine Anpassung der Gewichtungsfaktoren der Bewertungs-
malstabe bzw. der Bewertungskriterien oder eine bessere finanzielle Forderung der Reakti-
vierungsmaf3nahmen zu einer Erhéhung der Streckenreaktivierungen im Vergleich zu den vor-
herigen Jahren flhren wiirde.??

Weiterhin kann die Vorgehensweise in Stufe 2 des Verfahrens hinterfragt werden. Die Bewer-
tung der Kriterien hat sich an der Strecke orientiert, die am besten abgeschnitten hat. Wenn
beispielsweise eine zu reaktivierende Strecke ein Kriterium exorbitant gut erfllt, sorgt dies bei
Strecken die das Kriterium theoretisch gut erfillen, fur eine verhaltnismaRig schlechte Bewer-
tung, die dem eigentlichen Zustand nicht gerecht wird. Um eine faire Bewertung zu ermaogli-
chen, sollten von der LNVG bzw. in der Standardisierten Bewertung Richtwerte festgelegt wer-
den, anhand derer die Strecken einheitlich bewertet werden kénnten.

Die Sichtung der bisherigen Gutachten zeigt, dass die geringe Bevdlkerungsdichte bei der
verhaltnismafig hohen Betriebslange ein grol3es Hindernis darstellt. Diese Faktoren lassen
sich kaum beeinflussen. Ein besseres Ergebnis bei der Bewertung kann jedoch durch eine
Minderung der Fahrzeit sowie eine Verringerung der Infrastrukturkosten erzielt werden. Unter
Berticksichtigung dieser Gesichtspunkte wird in den folgenden Kapiteln ein neues Betriebs-
modell erstellt.

19 MKS Studie ,Verlagerungswirkung durch Reaktivierung stillgelegter Schienenstrecken® — Wissen-
schaftliche Beratung des BMVI zur Mobilitats- und Kraftstoffstrategie, Fraunhofer ISI, PTV Group

20 https:/iwww.rolph.de/artikel/kriterien-des-bundes-fuer-die-reaktivierung-von-bahnstrecken-muessen-
ueberarbeitet-werden

2! https:/fwww.vdv-dasmagazin.de/story_03_standardisierte_bewertung.aspx

22 MKS Studie ,Verlagerungswirkung durch Reaktivierung stillgelegter Schienenstrecken” — Wissen-
schaftliche Beratung des BMVI zur Mobilitats- und Kraftstoffstrategie, Fraunhofer ISI, PTV Group
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3 Modellerstellung zur Fahrplankonstruktion

Fur die Durchfihrung einer fahrplanbasierten Infrastrukturplanung sind ein Infrastruktur- und
Betriebsmodell notwendig. Diese wurden auf mikroskopischer Basis erstellt, da nur so exakte
Fahrzeiten errechnet werden konnen. Hierfir wurde das Programmsystem RailSys® genutzt.

Das mikroskopische Modell der Infrastruktur besteht mathematisch aus Knoten und Kanten.
Den Kanten werden unter anderem die folgenden Parameter zugewiesen:

e Lange

¢ Maximale Geschwindigkeit
e Langsneigung

e Radius

o Elektrifizierung

e Streckenklasse

Knoten stellen die folgenden Punkte dar:

e Einrichtungen der Infrastruktur, wie Signale und Weichen

e betriebliche Punkte wie Fahrzeitmesspunkte und Haltetafeln

e Beginn und Ende einer Betriebsstelle

e Unterteilungen von Kanten mit unterschiedlichen Parametern, z. B. bei Neigungswech-
seln

Die Grundlage fiir die Modellerstellung bilden dabei frei verfigbare Informationen der Eisen-
bahnstrecken, aktuelle und zukiinftige Fahrplane sowie Signalstandorte. Zusatzlich wurden
vom AG zur Verfligung gestellte Informationen berticksichtigt. Fur die Fahrplanerstellung wer-
den verschiedene Entwurfsgeschwindigkeiten getestet. Die Entwurfsgeschwindigkeit ist die
betrieblich maximale Geschwindigkeit und bestimmt damit die Reisezeit. Sie ist u.a. abhangig
von den Bogenradien der Strecke.

Fur die Durchfuihrung werden die folgenden Eisenbahnstrecken im Infrastrukturmodell aufge-
nommen:

e Meppen — Essen (Oldenburg); Strecke 9201
e abschnittsweise Oldenburg - Osnabriick; Strecke 1502
e abschnittsweise Rheine — Emden Siid; Strecke 2931

Ein besonderes Augenmerk wird auf die Bahnhtfe Meppen und Essen (Oldenburg) gelegt, da
es sich hierbei um Knotenbahnhdofe handelt. Knoten stellen in einem Eisenbahnnetz jene Be-
reiche dar, in denen mindestens zwei Strecken miteinander verknipft sind. Die Verknlpfung
der Strecken kann dabei in Form von infrastrukturseitigen Verzweigungen oder betrieblichen
Abhéangigkeiten erfolgen. Die Besonderheit bei der Untersuchung von Eisenbahnknoten liegt
in der Betrachtung von FahrstraBenausschliissen. Diese reprasentieren das Behinderungspo-
tential zwischen konkurrierenden Zugfahrten. Im Vergleich zur Analyse der Strecken-
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leistungsfahigkeit ergeben sich innerhalb von Knotenbahnhodfen sowie Abzweigstellen auf-
grund der Verknipfungsfunktion im Rahmen von Ausschlissen von FahrstraRen?® deutlich
mehr Behinderungspotentiale als auf der freien Strecke. Eine genauere Analyse erfolgt bei der
Erstellung des Betriebsmodells in Kapitel 4.

Zwischen den Bahnhdfen Meppen und Essen (Oldenburg) wurde anschlieRend die vorhan-
dene Eisenbahnstrecke nachmodelliert. Dazu wurden Bogenradien, Langsneigungen und
Bahnhofsskizzen aus den Planen zur Strecke und nach Absprache mit der EEB im Modell
hinterlegt. Die eingleisige, nicht elektrifizierte Strecke wird derzeit nur durch Guterverkehr oder
Museumsfahrten genutzt. Im Bestand fehlende Signale und weitere sicherungstechnisch er-
forderliche Elemente wurden ergénzt. Die derzeit handbetriebenen Weichen wurden in signal-
abhangige Weichen umgewandelt. Eine genaue Auflistung der InfrastrukturmaRnahmen er-
folgt in Kapitel 5. Die neue Trassenfuhrung in Herzlake infolge des Umbaus der E233 wurde
im Modell berticksichtigt. In den Bahnhtfen Meppen und Essen (Oldenburg) wurden die wei-
terflhrenden Anbindungen aufgenommen.

Mit Hilfe des erstellten digitalen Modells konnten anschliel3end im Arbeitspaket 4 betriebliche
Untersuchungen durchgefihrt werden.

23 Als FahrstraRen werden technisch gesicherte Fahrwege innerhalb von Knotenbereichen bezeichnet.
Die technische Sicherung wird u.a. durch Signalabhéngigkeit und dem Verschluss von Weichen ge-
wahrleistet.
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4 Erstellen Betriebsmodell und Fahrplan

In diesem Abschnitt wird mit Hilfe des in Kapitel 3 erstellten Modells ein Betriebsmodell sowie
ein Fahrplan erstellt. Dabei werden die Engpésse der im vorangegangenen Kapitel vorgestell-
ten Knoten aufgezeigt. Diese Engpasse werden innerhalb der vorliegenden Studie im Rahmen
eines iterativen Optimierungsprozesses durch infrastrukturelle Anpassungen der Spurplane in
den genannten Knotenbereichen weitestgehend behoben.

Fir die Erstellung des Fahrplans werden in einem ersten Schritt die Knotenbahnhtfe Meppen
und Essen (Oldenburg) néher betrachtet. Fir die An- und Abfahrtszeiten der beiden Bahnhofe
Meppen und Essen (Oldenburg) werden die aktuellen Planungsstéande des dritten Gutachter-
entwurfs des Deutschland-Taktes verwendet.?* Bei diesen Planungen ist Essen ein Kreu-
zungsbahnhof und Taktknoten auf der eingleisigen Strecke Osnabriick — Oldenburg, mit
gleichzeitiger Abfahrt in beide Richtungen. Hierdurch ergibt sich die Situation, dass bei recht-
zeitiger Ankunft aus Richtung Meppen zeitgleich mit kurzer Umsteigezeit in beide Richtungen
(Oldenburg, bzw. Osnabrick) umgestiegen werden kann. In der Gegenrichtung kann der Zug
in Richtung Meppen sowohl aus Richtung Osnabriick, als auch aus Richtung Oldenburg mit
kurzer Umsteigezeit erreicht werden.

Der Bahnhof Meppen an der zweigleisigen Strecke zwischen Rheine und Emden ist kein Takt-
knoten, d.h. in die zwei Richtungen wird zu unterschiedlichen Zeiten abgefahren. Die Fahrt
aus/in Richtung Essen kann deshalb nicht in alle Richtungen gleich kurze Umsteigezeiten bie-
ten.

Aus vorgenannten Grinden wurde zunachst geprift, ob ein Fahrplankonzept entwickelt wer-
den kann, das in den Taktknoten Essen einbindet und dort gute Anschliisse bietet. Eine ver-
gleichbare Situation besteht in Meppen nicht, sodass hier mit langeren Umsteigezeiten geplant
werden muss.

4.1 Knoten Meppen

Der Knoten Meppen liegt an der Strecke 2931. Wie in Abbildung 4 zu erkennen verkehren
durch den Bahnhof Meppen der RE 15 (blau) in einem Stundentakt sowie der IC 35 (lila) in
einem Zwei-Stundentakt. Die Abfahrt in Richtung Papenburg/Emden erfolgt beim RE zur Mi-
nute 05 und beim IC zur Minute 28 und die Abfahrt in Richtung Lingen/Rheine beim RE zur
Minute 56 und beim IC zur Minute 31.

24 www.deutschlandtakt.de
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Abbildung 4: Netzgrafik Bahnhof Meppen®*

In Abbildung 5 ist die Einfadelung der Strecken Meppen — Essen (Oldenburg) zu sehen.

Essen /m'é“ . \mo \
B == =N —
] TG e = : 7 ol ] ] -
Papenburg : Lingen

Abbildung 5: Gleisplan Bahnhof Meppen?®

Die Zlge der Strecke Meppen — Essen (Oldenburg) mussen fiir einen kurzen Abschnitt Gber
Gleis 2 gefuhrt werden. Hierbei zeigt sich ein potentieller Konfliktpunkt, da der ausfahrende
RE in Richtung Emden dasselbe Gleis nutzt. Es wurde geprift, ob dieser Konfliktpunkt durch
die Einfahrt in den Bahnhof auf einem eigenen Gleis geldst werden kdnnte. Die Erweiterung
der Einfahrt wirde jedoch einen Ausbau der Briicke Uber die Herzog-Arenberg-Strafie von
zwei auf drei Gleise mit sich bringen. Aufgrund der parallel zur Eisenbahnbriicke laufenden
KdnigstralRe ist dies nicht méglich. Dieser potentielle Konfliktpunkt wird bei der Fahrplanerstel-
lung bertcksichtigt.

4.2 Knoten Essen (Oldenburg)

Durch den Bahnhof Essen (Oldenburg) verlauft die Strecke 1502 (Oldenburg — Osnabrtick),
auf der die Zuge der Linie RE 18 im 30-Minuten-Takt verkehrt. Die Abfahrt in Richtung Qua-
kenbruck/Osnabriick erfolgt zu Minute 16 und 46 und die Abfahrt in Richtung Cloppen-
burg/Oldenburg ebenfalls zu Minute 16 bzw. 46.

25 Infrastrukturregister DB Netz AG
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Abbildung 6: Netzgrafik Bahnhof Essen (Oldenburg)?

In Abbildung 7 ist auf der stdlichen Seite die Einfadelung der Strecken Meppen — Essen
(Oldenburg) zu sehen.
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Nﬁw 3 1502-0
Cloppenburg SIS
182 R v RO 1 2 : "S‘ﬁ
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Abbildung 7: Gleisplan Bahnhof Essen (Oldenburg)?®

Der Bahnhof besitzt derzeit zwei Gleise, die ein Kreuzen oder Uberholen auf der eingleisigen
Strecke ermdglichen. In einem ersten Untersuchungsschritt wurde gepruft, ob Zige aus Mep-
pen im Bahnhof Essen mit Zlgen in/aus Richtung Oldenburg gekuppelt bzw. gefligelt werden
kénnen. Bei dieser Variante fahrt der Zug aus Richtung Sandloh ein, kuppelt im Bahnhof an
den Zug aus Richtung Osnabriick und fahrt gemeinsam mit diesem weiter nach Cloppenburg
(siehe Abbildung 8).
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Abbildung 8: Variante Fliigen und Kuppeln im Bahnhof Essen®
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Der Zug wirde entweder bis zum Ende der Strecke durchfahren oder in Cloppenburg abge-
stellt werden, um mit dem néchsten Zug aus Cloppenburg gekuppelt nach Essen (Oldenburg)
zu fahren. Ein Abstellen in Cloppenburg ist aufgrund der begrenzten Infrastruktur nicht még-
lich. Selbst wenn es eine Abstellung in Cloppenburg gabe, so miisste das Fuhrungsfahrzeug
zunéachst entkuppelt werden und als Rangierfahrt in die Abstellung fahren, bevor der weiter-
fahrende Zug seine Reise fortsetzen kénnte. Dieser zusatzliche Zeitaufwand kann durch die
Reserven in der Planung des Deutschlandtaktes nicht aufgefangen werden. Ein Durchfahren
des Zugteils aus Meppen bis zum Ende der Linie RE 18 wiirde eine deutlich héhere Anzahl an
einzusetzenden Fahrzeugen nach sich ziehen. Letztlich hat sich diese Variante wegen der
vielen Unwéagbarkeiten als nicht praktikabel erwiesen.

Als geeignetste Loésungsmaglichkeit hat sich der Bau eines dritten Gleises inklusive eines ei-
genen Bahnsteigs im Bahnhof Essen (Oldenburg) erwiesen. Dadurch kann eine gegenseitige
Behinderung der Verkehre ausgeschlossen und ein problemloser Umstieg ermdglicht werden.

e o vt Quakenbrtick
Cloppenburg S i ' 15020
TS T R0 ; . 1 =g
Meppen

1504 -0 3

Abbildung 9: Variante 3. Gleis in Essen (Oldenburg) ?°

4.3 Fahrplan

Aufgrund der vielen vorhandenen Bahnhofe entlang der Strecke Meppen - Essen (Oldenburg),
gibt es eine grofRe Auswahl an mdglichen Bahnhofen/Haltepunkten. In einer Untersuchung
wurde geprift, welche der Ortschaften auf der Strecke bedient werden sollten. Die bergeord-
neten Ziele waren eine niedrige Reisezeit, die Anbindung an die Strecken in den Knotenbahn-
héfen Essen und Meppen sowie ein hohes Fahrgastpotential im Einzugsbereich der Bahnhofe
zu generieren. Anhand dieser Kriterien wurden die Bahnhtfe Haselinne, Herzlake, Loningen
und Sandloh identifiziert. Zuséatzlich wurden Restriktionen bei der Gleisnutzung durch den G-
terverkehr beriicksichtigt. Die notwendigen Informationen wurden von der Emslandischen Ei-
senbahn GmbH bereitgestellt. Die Bahnhotfe entlang der Strecke werden durch Guterverkehr
angefahren, um dort beispielsweise Kies zu entladen.

In HaselUnne ist fur Gleis 3 ein AuRenbahnsteig in stdlicher Richtung vorgesehen. Das Gleis
wird derzeit fuir Holz, Diingemittel und Kiestransporte sowie als Abstellgleis genutzt. Bei Inbe-
triebnahme des SPNV muss der Glterverkehr auf eines der anderen Gleise umgeleitet werden
oder kann Gleis 3 nur auRerhalb der Betriebszeiten des SPNV nutzen. In Léningen gibt es
einen Guterverkehrsbahnhofs, wodurch der Personenbahnhof uneingeschrankt fir den Per-
sonenverkehr genutzt werden kann. In Herzlake nutzt der Guterverkehr das Abzweiggleis in
Richtung Suden. Der Personenverkehr wird nordlich von Herzlake abgewickelt, weswegen
sich der Guter- und Personenverkehr nicht behindern. Der Bahnhof Sandloh besitzt zwei
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Gleise, wobei das Nebengleis fir den Giterverkehr vorgehalten werden muss. Da es sich um
keinen Kreuzungsbahnhof handelt, stellt dies kein Problem dar. Der Bahnsteig muss jedoch
auf der nérdlichen Seite gebaut werden. In diesem Zusammenhang muss die Anbindung der
Reisenden gepruft werden. Eine detaillierte Auflistung der erforderlichen Ma3nahmen an der
Infrastruktur erfolgt in Kapitel 5.

Damit ein attraktives Angebot flr Nutzer entsteht, sollte ein 60-Minuten-Takt ermdglicht wer-
den. Es gilt eine Umlaufzeit von maximal 120 Minuten anzustreben, um die Bedienung mit
zwei Zugen durchfihren zu kdnnen. Da es sich um eine eingleisige Strecke handelt, sollten
Kreuzungen innerhalb der Bahnhofe erfolgen, damit keine zweigleisigen Begegnungsab-
schnitte gebaut werden miissen.

Fur die betriebliche Untersuchung wird als Fahrzeug ein dieselbetriebener LINT 41 ausge-
wahlt. Fahrzeuge mit alternativen Antrieben werden nach bisherigen Erkenntnissen etwas bes-
ser beschleunigen als konventionelle Dieselfahrzeuge, fir eine erste Berechnung ist es aber
sinnvoll mit Beschleunigungswerten bestehender Fahrzeuge zu rechnen, um eine realistische
Fahrzeit zu erhalten. Die Fahrzeitgewinne alternativer Fahrzeuge werden im Bereich weniger
Sekunden zwischen den Halten sein. Der Regelfahrzeitzuschlag betragt 10 %, die Regelhal-
tezeit in den Bahnhofen 42 Sekunden.

Zunachst wurde 80 km/h als Entwurfsgeschwindigkeit gewahlt, damit weiterhin eine Sicherung
der Bahniibergange durch Ubersicht moglich ist. Ein durch Ubersicht gesicherter Bahniber-
gang darf mit 80 km/h befahren werden. Als weitere Varianten wurden Entwurfsgeschwindig-
keiten von 100 km/h bzw. 120 km/h im Modell abgebildet. Mit den verschiedenen Geschwin-
digkeiten wurde geprift, in welchen Bahnhéfen Kreuzungen sinnvoll durchgefiihrt werden kon-
nen. Fir eine Kreuzung zweier Ziige missen die Bahnhofe mindestens zwei Gleise aufweisen.
Dies ist nicht bei allen Bahnhéofen entlang der Strecke der Fall, weshalb Infrastrukturmafnah-
men, wie der Neubau eines zweiten Gleises mit weiterem Bahnsteig, erforderlich sein kdnnen.
Da Kreuzungen wegen der entsprechenden Warte- und Pufferzeiten zu einer Erhéhung der
Fahrzeit fihren, sollte die Zahl der Kreuzungen minimiert werden. Zusatzlich sollten die Kreu-
zungen bevorzugt in Bahnhofen mit mindestens zwei Gleisen durchgefihrt werden, um die
Kosten fir Infrastrukturmaf3nahmen zu verringern. Bei der Untersuchung konnte folgendes
festgestellt werden:

Aus betrieblicher Perspektive ist Herzlake als Mittelpunkt der Strecke (km 25) zu bevorzugen.
Nach Prufung der Varianten mit 100 und 120 km/h zeigt sich, dass eine Geschwindigkeitser-
héhung nicht ausreicht, um eine Kreuzung in beispielsweise Haselliinne zu erreichen. Aul3er-
dem wird sich die Umsteigesituation in Meppen nicht verbessern. Aus diesem Grund wird der
Bahnhof in Herzlake als Kreuzungsbahnhof geplant. Sollte auf der Strecke mit Fahrzeugen mit
alternativen Antrieben gefahren werden, so hat dies marginale Auswirkungen auf die Fahrzeit
und wirde der Fahrplanstabilitdt zugutekommen, das Gesamtkonzept aber nicht verandern.
Die Infrastruktur in Herzlake wird infolge des Umbaus der E233 angepasst und es wird ein
Bahnsteig nordlich der Samtgemeinde Herzlake gebaut. In diesem Abschnitt gilt es ein zweites
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Gleis mit AulRenbahnsteig und zwei Weichen zu errichten, um eine Kreuzung der Zige zu
ermdglichen.

Bei Kreuzung in Herzlake ist keine Erhéhung der Streckengeschwindigkeit auf 100 km/h oder
120 km/h erforderlich. Die Fahrzeiten betragen bei einer Entwurfsgeschwindigkeit von
80 km/h:

e Meppen — Essen 48 Minuten
e Essen — Meppen 51 Minuten

In einzelnen Streckenabschnitten muss die zuléssige Hochstgeschwindigkeit aufgrund gerin-
ger Kurvenradien reduziert werden. Kurz vor Vormeppen von km 1,660 — 1,780 muss die Ge-
schwindigkeit auf 60 km/h reduziert werden. Ab km 2,380 bis km 2,660 sind aufgrund enger
Radien 50 km/h nicht zu Uberschreiten. Gleiches gilt fir den Abschnitt km 11,170 — 11,465
knapp hinter Schleper. Vor dem Halt in Hasellinne bei km 16,400 — 16,480 sowie knapp hinter
der Ausfahrt aus Haseliinne bei km 17,000 — 17,300 muss die Geschwindigkeit auf 60 km/h
reduziert werden. Die restlichen Teile der Strecke kénnen mit der Entwurfsgeschwindigkeit
von 80 km/h befahren werden.

Da der Knotenbahnhof Essen (Oldenburg) halbstindlich zu den Minuten 15 und 45 von der
Linie RE 18 bedient wird, kann der erstellte Fahrplan bei gleichem Betriebsgeschehen in Es-
sen (Oldenburg) um 30 Minuten verschoben werden. Dies wird in den zwei Varianten (Varian-
ten A und B) verdeutlicht.

Variante A

Bei der Variante A wird in Essen (Oldenburg) der Anschluss zur Minute "15 gehalten, indem
zur Minute “10 angekommen wird und zur Minute “21 der Bahnhof Essen (Oldenburg) wieder
verlassen wird. Zum Umsteigen bleiben den Reisenden in Essen (Oldenburg) dementspre-
chend funf, bzw. sechs Minuten.

Ein potentieller Konfliktpunkt bei der Variante A ist der zuvor erwahnte RE 9, der zur Minute "05
aus dem Bahnhof Meppen in Richtung Norden ausfahrt und dafiir auf einem kurzen Abschnitt
dasselbe Gleis nutzt. Da ein Ausbau der Briicke nicht méglich ist, kann dieser potentielle Kon-
fliktpunkt nicht vermieden werden. Bei planmaRigem Betrieb kommt es hierbei aber zu keinem
Fahrstral3enausschluss, weshalb fortgehend mit dieser Variante geplant werden kann.
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Abbildung 10: Variante A - Netzgrafik Strecke Meppen — Essen (Oldenburg) gemarf
Planungen zum Deutschlandtakt 24

Abbildung 9 zeigt die Abfahrts- und Ankunftszeiten in Meppen und Essen (Oldenburg). Bei
einer Entwurfsgeschwindigkeit von 80 km/h und Kreuzung in Herzlake kénnen gute Umsteige-
beziehungen in Essen (Oldenburg) hergestellt werden. Die Anschliisse in Meppen sind nicht
optimal, am ehesten kann hier der zweistiindig verkehrende Fernverkehr erreicht werden. Mit
einer Erhéhung der Entwurfsgeschwindigkeit bei gleichbleibenden Ankunfts- und Abfahrtszei-
ten in Essen (Oldenburg) konnte keine signifikante Verbesserung der Anschlusssituation in
Meppen erzielt werden. Die Entwurfsgeschwindigkeit von 80 km/h wird beibehalten, da somit
weiterhin eine Sicherung der Bahniibergange durch Ubersicht méglich ist und nur ein Kreu-
zungsbahnhof in Herzlake erforderlich wird.
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In der folgenden Tabelle 2 sind beispielhafte Fahrplandaten auf Grundlage der aktuellen Ver-
bindungen dargestellt.

Tabelle 2: Variante A - Fahrplan Meppen — Essen (Oldenburg)

Meppen — Essen (Oldenburg)
Station Abfahrt

Meppen 06:20

Hasellinne 06:36

Herzlake 06:44

Loningen 06:55

Sandloh 07:04

Essen (Oldenburg) Ankunft; 07:08

Tabelle 3 zeigt die Fahrplandaten der Verbindung Essen (Oldenburg) — Meppen.
Tabelle 3: Variante A - Fahrplan Essen (Oldenburg) - Meppen

Essen (Oldenburg) — Meppen

Station Abfahrt
Essen (Oldenburg) | 06:21
Sandloh 06:24
Loningen 06:33
Herzlake 06:46
Haseltiinne 06:56
Meppen Ankunft: 07:12
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Variante B

Analog zur Planung der Variante A wurde die Variante B erstellt. Der Knotenbahnhof Essen
(Oldenburg) wird in dieser Variante zur Minute 45 bedient. Die guten Umsteigebeziehungen in
Essen (Oldenburg) bleiben gleich, nur um 30 Minuten verschoben. In Meppen ergibt sich, dass
auch in dieser Variante keine optimalen Umsteigebeziehungen ermadglicht werden kénnen.
Eine Erhéhung der Entwurfsgeschwindigkeit erzielt auch fur diese Variante keine Verbesse-
rung der Anschlussbeziehungen in Meppen, weshalb die Entwurfsgeschwindigkeit bei 80 km/h
bestehen bleibt. Die Netzgrafik in Abbildung 11 verdeutlicht die Ankunfts- und Abfahrtszeiten
in den beiden Endbahnhéfen.
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Abbildung 11: Variante B - Netzgrafik Strecke Meppen — Essen (Oldenburg) gemaf
Planungen zum Deutschlandtakt 24
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Beispielhafte Fahrplandaten fir die Verbindung Meppen — Essen (Oldenburg) kénnen der Ta-
belle 4 entnommen werden.

Tabelle 4: Variante B - Fahrplan Meppen — Essen (Oldenburg)

Meppen — Essen (Oldenburg)
Station Abfahrt

Meppen 05:50

Hasellinne 06:06

Herzlake 06:14

Loningen 06:25

Sandloh 06:34

Essen (Oldenburg) Ankunft; 06:38

Fur die Fahrtrichtung Essen (Oldenburg) — Meppen gelten die in Tabelle 5 dargestellten Fahr-
plandaten.

Tabelle 5: Variante B - Fahrplan Essen (Oldenburg) - Meppen

Essen (Oldenburg) — Meppen

Station Abfahrt
Essen (Oldenburg) | 05:51
Sandloh 05:54
Loningen 06:03
Herzlake 06:16
Haseltinne 06:26
Meppen Ankunft: 06:42
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4.4  Vergleich mit Betriebskonzept der LNVG

Sowohl durch die LNVG, als auch im vorliegenden Gutachten wurde die Strecke mit einer
Entwurfsgeschwindigkeit von 80 km/h und dem Einsatz von Zugen der Gattung LINT 41 ge-
plant. Bei dem Betriebskonzept der LNVG wurden insgesamt sieben Halte geplant, wobei Bo-
keloh und Herzlake als Begegnungsbahnhofe genutzt werden. Das im Zuge dieser Untersu-
chung entwickelte Betriebsmodell sieht vier Halte mit einer Kreuzung in Herzlake vor. Durch
die geringere Anzahl der Halte und Kreuzungen ist die Fahrzeit des neuen Modells fur die
Verbindung Essen (Oldenburg) — Meppen 11 Minuten und fir die Verbindung Meppen — Essen
(Oldenburg) 17 Minuten kurzer.

Bei den vorliegenden Gutachten der LNVG wurde eine recht hohe Fahrzeit angenommen. Die
Fahrzeit konnte mit dem hier entwickelten Konzept deutlich verringert werden, wodurch das
Angebot fir die Fahrgaste deutlich attraktiver wird, eine gute Umsteigesituation im Essen ge-
schaffen wird und damit ein besseres Ergebnis bei der Nutzen-Kosten-Analyse zu erwarten
ist.

IVE LNVG
=  Entwurfsgeschwindigkeit = 80 km/h = Entwurfsgeschwindigkeit = 80 km/h
* Vier Halte = Sieben Halte
= Kreuzung in Herzlake = Kreuzungen in Bokeloh und Herzlake

= Fahrzeit Meppen — Essen (Oldenburg) = Fahrzeit Meppen — Essen (Oldenburg)

- 48 Minuten - 65 Minuten
= Fahrzeit Essen (Oldenburg) — Meppen = Fahrzeit Essen (Oldenburg) — Meppen
- 51 Minuten - 62 Minuten
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5  Abschatzung der Kosten fur Infrastrukturanpas-
sungen

Die Bestimmung der Kosten der einzelnen Teilgewerke basiert auf gesammelten Erfahrungs-
werten des Instituts sowie den Kalkulationswerten des Kostenkennwertkataloges der Deut-
schen Bahn. Dabei werden die regionalen Baufaktoren des Landkreises Emsland und des
Landkreises Cloppenburg sowie eine Erhéhung der Baupreise durch Inflation beriicksichtigt.
Das Gewerk Schallschutz wird bei der Kostenberechnung nicht bertcksichtigt. Die Griinde
werden im Folgenden erlautert.

Als Entwurfsgeschwindigkeit fur die zu errichtende Strecke wird als maximale Geschwindigkeit
Vmax = 80 km/h festgelegt. Die Grunde hierfir sind in Kapitel 4 dargestellt. Fur die Geschwin-
digkeitserh6hung ist zu prifen, ob der vorhandene Oberbau einen ausreichend guten Zustand
besitzt.

Uber den gesamten Streckenverlauf wird eine Kabeltrasse mit Kupferkabeln ohne Reduktion
geplant. Im aktuellen Bestand befinden sich entlang der Strecke ausschliel3lich handbetrie-
bene Weichen. Diese sind in allen Stationen, die vom Personen- oder Guterverkehr angefah-
ren werden, in signalabhéangige Weichen umzuwandeln. Fir alle von Ziigen befahrenen Gleise
werden neue Signale zur Zugsicherung angeordnet. Zur Gewéahrleistung einer sicheren Ein-
und Ausfahrt bei den Haltepunkten, wird jedes Signal mit einer punktférmigen Zugbeeinflus-
sung abgesichert. Die Gleisfreimeldung erfolgt auf der gesamten Strecke mit Achszéahlern.

Fur den Bahnhof Meppen sind keine baulichen Anpassungen erforderlich. Der Bahnhof Vor-
meppen ist nicht als Haltepunkt geplant, weshalb hier lediglich ein Flankenschutz fir das
Hauptgleis hergestellt werden muss. Die zum Hauptgleis filhrenden Gleise werden mit sieben
Gleissperren ausgestattet.

Beim Bahnhof Bokeloh handelt es sich um keinen Haltepunkt fir den SPNV, er wird jedoch
aus Meppen durch Glterverkehr angefahren. Die zwei Einfahrsignale sind mit Vorsignalen
auszuriusten. Um eine gewissen Flexibilitdt im Bahnhof zu erreichen werden alle Gleise mit
Ausfahrsignalen ausgerustet.

Der Bahnhof Schleper wird derzeit von keinem Schienenverkehr angefahren, weswegen le-
diglich das zweite Gleis mit einer Gleissperre ausgestattet werden muss.

Hasellinne ist der erste geplante Haltepunkt fir den SPNV und wird dazu vom Gterverkehr
angefahren. Fur den SPNV ist ein Bahnsteig zu errichten und fir die technische Sicherung der
Station sind zehn Hauptsignale, zwei Vorsignale, drei Gleissperren und die Aufriistung von
sieben Weichen erforderlich.

AnschlieRend folgt die Ortschaft Herzlake, die von SPNV und Guterverkehr angefahren wird.
Infolge des Baus der E233 und der damit einhergehenden Verlegung des Gleises in diesem
Abschnitt wird nordlich von Herzlake ein Bahnsteig gebaut. Der Giterverkehr wird weiterhin
Uber das Abzweiggleis in die Ortschaft geleitet, wahrend der SPNV auf dem Hauptgleis bleibt.
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Da Herzlake als Kreuzungspunkt geplant ist, muss ein zweites Gleis in Schotterbauweise in-
klusive Bahnsteig gebaut und mit zwei Weichen vom Typ EW 500 angeschlossen werden, die
eine Einfahrt in das Kreuzungsgleis mit 60 km/h erméglichen. Die Bahnsteige in Herzlake sind
als AuRenbahnsteige zu planen. Zur technischen Sicherung der Station sind sieben Hauptsig-
nale, zwei Vorsignale und die Aufristung einer Weiche notwendig. Fur die darauffolgende Ort-
schaft Helmighausen missen keine baulichen MaRnahmen durchgefihrt werden.

Der Personenbahnhof Léningen ist mit sechs Hauptsignalen, zwei Vorsignalen und zwei Gleis-
sperren auszustatten. Dazu sind zwei Weichen technisch aufzuristen. Fir den Guterbahnhof
Loningen sind zehn Hauptsignale, zwei Vorsignale, eine Gleissperre und die technische Auf-
ristung von sieben Weichen geplant.

Der Bahnhof Bunnen wird derzeit von keinem Schienenverkehr angefahren, weswegen ledig-
lich das zweite Gleis mit einer Gleissperre ausgestattet werden muss. Sandloh ist der dritte
geplante Haltepunkt fir den SPNV und wird dazu vom Gauterverkehr angefahren. Fir den
SPNV ist ein Bahnsteig zu errichten und fir die technische Sicherung der Station sind sechs
Hauptsignale, zwei Vorsignale und die Aufristung von zwei Weichen erforderlich.

Wie in Kapitel 5 dargestellt, ist im Bahnhof Essen (Oldenburg) fir den neu geplanten Verkehr
ein drittes Gleis Gber 400 m in Schotterbauweisen zu bauen, um Konflikte mit dem vorhande-
nen Betrieb zu vermeiden. Das Gleis ist mit einem Bahnsteig, einem Vorsignal und zwei Haupt-
signalen auszustatten. Fir die Abzweigung muss das vorhandene Gleis mit einer Weiche vom
Typ EW 500 ausgestattet werden.

Samtliche Bahnsteige werden jeweils 60 m lang gebaut. Die Stationsausstattung wird im un-
teren Komfortlevel geplant. Es ist jeweils ein Wetterhduschen sowie ein Wegeleitsystem vor-
zusehen. Neben den neuzubauenden Bahnsteigen ist zusatzlich der Personenbahnhof Lénin-
gen mit einem aktualisierten Wegeleitsystem auszustatten.

Aus dem Buchfahrplan des EEB konnte entnommen werden, dass die Bricke Sudradde
(km 23,030 — 24,060) derzeit nur mit einer Geschwindigkeit von 10 km/h befahren werden darf.
Zur Vermeidung einer betrieblichen Einschrankung wird ein Neubau der Briicke geplant, die
eine Uberfahrt mit 80 km/h ermdglicht. Die Briicke wird als Verbundbriicke mit Walztragern in
Beton und Bohrpfahlgriindung ausgefihrt. Vor der Umsetzung der Streckenreaktivierung sollte
geprift werden, ob weitere Briicken entlang der Strecke Instandsetzungsmaflnahmen bendti-
gen.

Bahniibergange

Im Bestand befinden sich entlang der Strecke Meppen — Essen (Oldenburg) derzeit 103 Bahn-
Ubergéange. Diese wurden mit Unterstiitzung der Emslandischen Eisenbahn vereinfacht unter-
sucht. Aufgrund der strengen Vorschriften fur die Sicherung von Bahnibergangen sind vor
einer Umsetzung detaillierte Einzelfallbetrachtungen fir jeden Kreuzungspunkt durchzufihren
und Informationen Gber den aktuellen Zustand, die rechtliche Widmung, potentielle Nutzer und
die Zeitpunkte der Nutzung zu dokumentieren.
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Die technische Sicherung von Bahnibergangen ist kostenaufwendig. Um niedrige Kosten fur
ein positives Nutzen-Kosten-Verhaltnis zu erzielen, sollten daher mdglichst viele Bahnuber-
gange aufgehoben oder durch eine ausreichende Ubersicht gesichert werden. Eine Sicherung
durch Ubersicht ist gemaR EBO § 11 bei eingleisigen Nebenstrecken mit einer Hiochstge-
schwindigkeit von 80 km/h erlaubt. Auf der kreuzenden Stral3e darf dabei maximal mafiger
Verkehr vorhanden sein (100 — 2.500 Kfz pro Tag).?® Bei maRigem Verkehr muss die Siche-
rung zusatzlich in Verbindung mit hérbaren Signalen der Eisenbahnfahrzeuge durchgefihrt
werden. Da es sich um eine eingleisige Nebenstrecke mit einer Maximalgeschwindigkeit von
80 km/h handelt, ist Sicherung durch Ubersicht maglich.

Nach vereinfachter Untersuchung kénnen 29 Bahniibergange aufgrund geringer verkehrlicher
Bedeutung aufgehoben werden. Bei Aufhebung eines Bahniberganges missen die queren-
den StraflRen geschlossen werden. Ausgleichszahlungen fir Umwege infolge der Schlie3ung
wurden in der folgenden Rechnung nicht kalkuliert, sind jedoch zusatzlich zu bertcksichtigen.
13 Bahniibergange konnen durch Ubersicht gesichert werden. Bei weiteren 20 Bahniibergan-
gen ist eine Sicherung durch Ubersicht moglich, sofern benachbarte, landwirtschaftlich ge-
nutzte Flachen reduziert werden kdnnen. Eine Beurteilung, ob landwirtschatftliche Flachen re-
duziert und somit Sichtflachen vergré3ert werden kénnen, muss mit dem jeweiligen StraRen-
baulasttrager, der StraRenverkehrsbehérde, dem Grundstiickseigentimer und der Landes-
bahnaufsicht abgestimmt werden. Neben landwirtschaftlichen Flachen, wird die Ubersicht auf
die Bahnstrecke teilweise durch Baume oder anderen Bewuchs verhindert. Falls kein vollstan-
diger Riickschnitt des Bewuchses moglich sein sollte, kann durch Reduzierung der zulassigen
Geschwindigkeit auf der StraRe eine Sicherung durch Ubersicht trotzdem ermdglicht werden.
Ein weiterer Ruckschnitt des Bewuchses sowie der landwirtschaftlichen Flachen muss von Fall
zu Fall genau geprtft werden. Da fiur die Reduzierung landwirtschaftlicher Flachen noch keine
konkreten Aussagen getroffen werden kdnnen, wird fir die weitere Berechnung davon ausge-
gangen, dass diese Bahnubergange technisch zu sichern sind.

Bei 22 Bahnibergangen ist bereits eine technische Sicherung vorhanden. Fir weitere
19 Bahniibergange, bei denen keine ausreichende Ubersicht hergestellt werden kann oder
von einem starken Verkehr auszugehen ist, ist eine technische Sicherung erforderlich. Bei
technisch zu sichernden Bahnibergangen muissen zur Beurteilung des Umfanges der techni-
schen Sicherung die Widmung der Stral3e und die Verkehrsbelastungen untersucht werden.
Dies entscheidet, ob der Bahniibergang durch Lichtsignale oder durch Lichtsignale in Verbin-
dung mit einer Halbschranke zu sichern ist.

Eine genaue Auflistung der Bahniibergange inklusive Kilometrierung ist dem Anhang A zu
entnehmen.

Die Planungs- und Bauluberwachungskosten werden mit 18 % auf die gesamten Baukosten
angesetzt. Der Risikozuschlag, unter anderem fur Baugrund sowie die Ingenieurbauwerke,

26 \Jorschrift fur die Sicherung der Bahniibergéange bei nichtbundeseigenen Bahnen (BUV NE), 2001
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betragt 30 %. Dazu gehdort insbesondere auch das Risiko, das sich aus dem Wurzelbewuchs
der Bahndamme ergibt.

Nicht ermittelt werden:

e Kosten fur den Grunderwerb, da derzeit nicht abgesehen werden kann, welche Forde-
rungen die Eigentimer der Flachen stellen werden. Werden aber im Rahmen eines
Planfeststellungsverfahrens Ausgleichsmal3inahmen u. &. gefordert, werden sich die
Kosten erhdhen.

e Kosten flur den Schallschutz

e Ausgleichszahlungen fir Umwege infolge der Aufhebung vorhandener Bahniber-
gange

51 Infrastrukturkosten

Die in Tabelle 4 dargestellten Kosten betreffen die Reaktivierung der Eisenbahnstrecke Mep-
pen — Essen (Oldenburg). Dies umfasst den in Kapitel 4 dargestellten Verlauf, inklusive der
zuvor beschriebenen erforderlichen Anpassungen.

Tabelle 6: Zusammenstellung der Infrastrukturkosten

Kategorie Kosten
Erdbauwerke 0,00 €
Gleisanlagen 1.140.000,00 €
Sicherungstechnik 5.780.000,00 €
Bahnsteiganlagen 350.000,00 €
Bahniibergéange 10.600.000,00 €
Ingenieurbauwerke 820.000,00 €
Planungs- und Genehmigungskosten 3.360.000,00 €
Zwischensumme 22.050.000,00 €
Risikozuschlag 6.620.000,00 €
Gesamtkosten 28.670.000,00 €
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In einem Szenario, in dem kein Bahniibergang aufgehoben wird, besteht die Mdglichkeit, dass
alle bisher als aufhebbar geplanten Bahniibergange technisch gesichert werden missen. Die
Kosten zur technischen Sicherung der Bahniibergénge wiirden somit statt 10,6 Mio. € etwa
18 Mio. € betragen.

Die Grundlage fur die Investitions- und Unterhaltungskosten der Varianten bildet die Kosten-
schatzungen aus Tabelle 4. Zwecks Vereinfachung der Berechnung werden die Kosten analog
zu Anhang B auf die verschiedenen Anlagenkategorien der Standardisierten Bewertung?’ ver-
teilt. Als Basisjahr der Kostenberechnung wird das Jahr 2016 verwendet. Die genaue Zuord-
nung sowie die weiteren getroffenen Randbedingungen sind in Anhang C dargestellt.

Die vorgenannten Daten kdnnen fir eine Standardisierte Bewertung genutzt werden. Auf Basis
der nun deutlich verbesserten Angebotssituation kann die Nachfrage neu ermittelt werden.
Wenn eine Standardisierte Bewertung mit den neuen Nachfrage- und Kostendaten einen po-
sitiven Nutzen-Kosten-Indikator ergibt, besteht aktuell die Méglichkeit, dass die Investitions-
kosten zu 90% geftrdert werden.

5.2 Betriebskostenanalyse

Auf Basis der Berechnungsgrundlagen der Standardisierten Bewertung werden fir die Be-
triebskonzepte der Reaktivierungsvarianten Kostenanalysen durchgeftihrt. Die Grundlage da-
fur bietet die Betriebskostenrechnung des Verfahrens der Standardisierten Bewertung?’. Es
wird ausschlie3lich die Kostenseite gemaf? Standardisierter Bewertung betrachtet, der mogli-
che Nutzen der Reaktivierung der Eisenbahnstrecke zwischen Meppen und Essen (Olden-
burg) wird an dieser Stelle nicht ermittelt.

Bei der Berechnung der Betriebskosten werden die Betriebslangen der Eisenbahnstrecke, die
Anzahl der Halte, die Anzahl der Fahrzeuge, die Umlaufzeiten und die Personalzeiten berlck-
sichtigt. Daraus ergeben sich Betriebskosten fur die folgenden, in der linken Spalte der
dargestellten, Kostenarten. Die Berechnungstabelle ist in Anhang D beigefugt.

Fur die Berechnung der Betriebskosten werden folgende Annahmen festgelegt:

e Es wird nur ein typischer Werktag beriicksichtigt und vereinfacht auf 365 Tage hoch-
gerechnet

e Die neue Eisenbahnlinie verkehrt werktags von 05:00 - 22:00 Uhr im 60-Minuten-Takt
und weist somit 17 tagliche Uml&ufe auf.

e Fir das Personal werden keine Schichten und Pausenzeiten bericksichtigt, da die Be-
rechnung nicht betriebswirtschaftlich, sondern geman Verfahren volkswirtschaftlich ist.

27 Intraplan Consult GmbH, 2017. Standardisierte Bewertung, Version 2016; Mlnchen
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Tabelle 7: Auflistung der Betriebskosten

Kostenart [€/a] Meppen — Essen (Oldenburg)
Personalkosten 570.900,00
Unterhaltungskosten 386.000,00
Kapitaldienst 273.100,00
Energiekosten 315.300,00
Emissionskosten 27.600,00
Unfallkosten 233.100,00
Gesamtkosten 1.806.000,00

Die Strecke Meppen — Essen (Oldenburg) besitzt eine Betriebslange von ca. 51 km und ben6-
tigt inklusive der Halte in Hasellinne, Herzlake, Loningen und Sandloh 99 Minuten pro Umlauf.
Um eine regelmaRige Taktzeit im Fahrplan zu erméglichen, wird eine Umlaufzeit von 120 Mi-
nuten angesetzt. Zur Einhaltung des 60-Minuten-Taktes sind daher zwei Fahrzeuge erforder-
lich. Insgesamt fallen jahrlich Betriebskosten in Hohe von 1.806.000,00 € an.

5.3 Fazit

Die Strecke Meppen — Essen (Oldenburg) wurde lange Zeit nicht fir den SPNV genutzt. Daher
sind umfangreiche MalBnahme hinsichtlich der Sicherungstechnik notwendig. Treibender Kos-
tenfaktor bei den Infrastrukturkosten bilden die Bahnibergéange. Um eine Behinderung des
Betriebes infolge dieser zu verhindern, miissen viele Bahniibergénge technisch gesichert wer-
den. Ob bei den hier angesetzten Bahniibergéangen eine Sicherung durch Ubersicht maglich
ist, muss in detaillierten Einzelfallbetrachtungen untersucht werden. Die geplante Aufhebung
der Bahnibergange muss mit den betroffenen Nutzern abgestimmt werden.

Ein detaillierter Vergleich mit dem Modell der LNVG kann aufgrund mangelnder Informationen
nicht durchgefihrt werden. Aufgrund der geringeren Anzahl an bedienten Bahnhéofen/ Halte-
punkten kann jedoch von einer Verringerung der Kosten ausgegangen werden. Dies wirde zu
einer weiteren Verbesserung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses fuhren.
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6 Zusammenfassung und Ergebnisse

Im Rahmen dieser Untersuchung wurde die technische Machbarkeit einer Reaktivierung der
Eisenbahnstrecke zwischen Meppen und Essen (Oldenburg) geprift. Zu Beginn wurden vo-
rangegangene Untersuchungen der LNVG analysiert und ausgewertet. Die Auswertung der
Untersuchungen der LNVG hat aufgezeigt, dass eine verhaltnismafRig hohe Reisezeit im Ver-
gleich zum OSPV und hohe Infrastrukturkosten zu einer schlechten Bewertung gefiihrt haben.

Fur die vorliegende Untersuchung wurde ein digitales Infrastruktur- und Betriebsmodell aufge-
stellt, mit dessen Hilfe ein Fahrplan entwickelt werden konnte. Als Ergebnis wurde eine Ent-
wurfsgeschwindigkeit von 80 km/h gewahlt, mit der unter Einsatz von zwei Triebwagen vom
Typ LINT 41, die in Herzlake kreuzen, ein Stundentakt ermdglicht wird. Es sind Halte in Ha-
seliinne, Herzlake, Loningen und Sandloh geplant. Zur Erhéhung der Betriebsstabilitat im
Bahnhof Essen (Oldenburg) ist fir den neuen SPNV ein drittes Gleis inklusive eigenem Bahn-
steig geplant. Mit Fahrzeiten in Richtung Meppen — Essen (Oldenburg) von 48 Minuten und
der Gegenrichtung Essen (Oldenburg) — Meppen von 51 Minuten konnten deutlich geringere
Reisezeit als im Konzept der LNVG realisiert werden.

Die Infrastrukturkosten wurden in Kapitel 5 ermittelt und betragen ca. 28,67 Mio. €. Wesentli-
cher Kostentreiber waren dabei die Bahnibergange. Hierbei sind noch detaillierte Untersu-
chungen erforderlich, um zu priifen ob diese aufzuheben, durch Ubersicht oder technisch zu-
sichern sind. Weiterhin missen die Bricken entlang der Strecke untersucht werden, ob diese
der zusatzlichen Belastung infolge der Geschwindigkeitserhéhung standhalten.

In der vorliegenden Machbarkeitsstudie wurde die technische Umsetzbarkeit einer Reaktivie-
rung flr den SPNV zwischen Meppen und Essen (Oldenburg) geprift und nachgewiesen. Vor
einer Umsetzung muss im nachsten Schritt untersucht werden, ob das ermittelte Betriebskon-
zept attraktiv genug ist, um aus dem moglichen Fahrgastpotential genliigend Reisende zu ge-
winnen. Aus den Kosten fiir eine Reaktivierung und dem mdglichen Nutzen, der sich aus der
Fahrgastnachfrage ergibt, muss dann in einer Nutzen-Kosten-Untersuchung ein positives Er-
gebnis Uber 1,0 erreicht werden. Da die erforderlichen Kosten zur Ertlichtigung der Strecke fir
den SPNV nach den vorliegenden Untersuchungen gréf3er als 25 Mio. € sind, kann das ver-
einfachte Projektdossierverfahren nicht angewandt werden.
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Machbarkeitsstudie Reaktivierung der Strecke Anhang A:
zwischen Meppen und Essen (Oldenburg) Umgang mit Bahnlibergdngen
fir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

IVED

Aufhebung der Bahniiberginge Sicherung der Bahniiberginge mit Ubersicht
km 5,090 Meppen, Ubermiihlen km 7,408 Bokeloh, BU Zufahrt Fa. Glunz (Fockenfeld)
km 8,076 Bokeloh, Feldweg nach Glunz km 15,332 [Hasellinne, Dulle (Privatweg)
km 8,655 Dorgen, BU an Abzwg. Dérgen km 28,557 [Westrum, Feldweg vor Schomaker
km 10,808 [Schleper, Rad u. FuBweg (Landwehr) km 28,843 |Westrum, Zur Siidradde (Schomaker)
km 12,944 |Lahre, Hofeinfahrt Tensing | km 30,345 |Lewinghausen, Holter Weg
km 14,895 [Haselliinne, Meisenweg (Privatweg) km 30,603 |Lewinghausen, Moordamm
km 20,391 [Flechum, Waldweg km 31,900 [Helminghausen, Am Flugplatz
km 20,812 |Flechum, kl. BU hinter Miilldeponie km 32,960 [Helminghausen, Schotterweg nach Meyer
km 23,489 |Herzlake, Feldweg vor Raddebriicke km 38,648 [Loningen, Radweg (Umfahrung)
km 23,659 |Herzlake, Fahrradiiberweg nach Raddebriicke km 43,125 [Bunnen, Liibbers
km 27,637 [Herzlake, 2. Waldweg nach LZA km 43,580 [Bunnen, Schotterweg (Zum Hauk)
km 30,917 [Lewinghausen, Feldweg nach Moordamm km 43,882 |Bunnen, Hofstr.
km 31,107 |Lewinghausen, Privatweg km 49,150 [Essen, Bloumenplacken (Hiuhnerstall)

km 32,772 [Helminghausen, Meyer (Feldweg)
km 33,860 |Werwe, Am Steinberg

km 35,127 [Borkhorn, Heinrich Weyhausen Str.
km 40,260 ([Loningen, Am Hundeplatz

km 40,483 |Loningen, Feldweg nach Hundeplatz
km 41,126 |Loningen, Buchenwald

km 43,471 |Bunnen, Kleiner BU nach Liibbers
km 44,404 [Bunnen, Feldweg nach Baro / Am Esch
km 45,256 |Hagel, Bl nach Lastruper Str.

km 45,479 |Hagel, Privatweg

km 45,730 |BU Bolte |

km 46,185 [Hagel, Feldweg vor Mdéhlendamm
km 47,100 |Sandloh, Flerlage |

km 47,264 |Sandloh, Flerlage Il

km 47,314 |Sandloh, Flerlage IlI




Machbarkeitsstudie Reaktivierung der Strecke
zwischen Meppen und Essen (Oldenburg)
fir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Anhang A:

Umgang mit Bahnlibergdngen

Technische Sicherung der Bahniibergange regular erforderlich

km 2,353 Meppen, Am Stadion

km 5,263 Meppen, Direnkampe

km 9,724 Dorgen, Hofeinfahrt Feldhaus

km 9,925 Dorgen, Hofeinfahrt Breer

km 10,294 |Dérgen, KI. Dérgen / Abzw. B402
km 11,207 |Schleper, Kreuzung

km 11,487 |Schleper, Hofeinfahrt Jansen

km 12,964 [Lahre, Hofeinfahrt Tensing Il

km 13,835 |Haselinne, Gut Sautmannshausen
km 14,701 |Haseliinne, Am Schullenriedengraben
km 17,102 |Haselinne, Léhdener Str.

km 18,012 |Eltern, Am Lasterbach

km 18,393 |Eltern, Georg Bernd StraRRe

km 21,889 |Flechum, Franziskusstr.

km 23,174 |Flechum, Holter StralRe

km 26,531 |Herzlake, Waldweg nach LZA

km 29,325 |Westrum, Zur Holter Mihle

km 44,155 [Bunnen, Moorstr. (Baro)

km 45,788 [BU Bolte II

Technische Sicherung der Bahniibergange, sofern Riickschnitt

der landwirtschaftlichen Flachen oder des Bewuchses nicht
moglich ist

km 5,672 Meppen, Gut Heidhof (Privatweg)

km 6,361 Meppen, Moorweg

km 9,374 Doérgen, Schiitte B 402

km 12,284 [Lahre, Auf dem Schwogel

km 12,487 |Aahre, Am Rischenschlag

km 12,770 [Lahre, Feldweg (vor Tensing)

km 18,702 [Eltern, Weidenweg

km 19,155 |Eltern, FeldstraRe

km 21,075 |Flechum, Holthausen

km 21,556 |Flechum, Feldweg vor Franziskusstr.

km 28,020 [Westrum, Wery

km 29,554 |Westrum, Flint

km 33,280 |Helminghausen, Zum Rosenvehn

km 34,040 |Werwe, Feldstr.

km 39,111 |Lo6ningen, Am Miihlenbach

km 42,012 [Bunnen, Zum Jagereck

km 46,241 |Hagel, M6éhlendamm

km 46,616 |Hagel, Kuhdamm

km 47,496 |Sandloh, Flerlage IV

km 49,800 [Essen, Am Schiitzenplatz (Fischteich)

IVED

38
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Bahniibergdnge bereits technisch gesichert

km 2,950 Meppen, Vormmeppen BU WTD 91
km 4,277 Meppen, Schlagbriickener Weg

km 6,920 Bokeloh, Am Geelen

km 15,838 |Haselinne, Im Fehn

km 15,978 |Haseliinne, Sandstralie

km 16,436 [Haseliinne, Bodiker StrafSe

km 16,890 |Haseliinne, MeerstralRe

km 17,631 |Hasellinne, Paralellstr.

km 20,071 [Flechum, Léninger Str. (Miilldeponie)
km 25,275 [Herzlake, Holter Stral3e

km 32,535 [Helmighausen, HerBumer StraRe
km 35,780 [Loningen, Alte Dorfstr. (Borkhorn)
km 37,128 |Loningen, Vinner Weg

km 37,572 [Loningen, Kreisverkehr (Lindenallee)
km 37,928 [Loningen, Meerdorfer Str.

km 38,103 [Loningen, Schwedenweg

km 38,323 |Loningen, Lodberger Str.

km 39,415 |Loningen, Wassermiihlenweg

km 44,735 |Bunnen, Lastruper Str.

km 47,917 |Sandloh, Zur Striih

km 48,436 |Sandloh, Lastruper Str.

km 50,400 |Essen, Nadorster Weg

km 50,662 |Essen, Alte Cloppenburger Str.

Anhang A:
Umgang mit Bahnlibergdngen
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Machbarkeitsstudie Reaktivierung der Strecke zwischen Meppen
und Essen (Oldenburg) fir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Anhang B:

Kostenermittlung der Streckenreaktivierung

Leistungsbeschreibung Menge und tlw. Einzelkosten [€] Kosten [€] Zuordnung
Kosten [€] /
Aspekt Einheit Einheit
Schotterbett 475,00 |€/m 700 274.146,25 € 71
Weiche Stk. 871.800,00 718.799,10 € 73
EW 500 130.600,00 |€/Stk. 3
NB AA EW 500 13.000,00 |€/Stk. 3
Abbruch Weiche Stelleneinheit mit Anpassung 21.000,00 |€/Stk. 21
Signale 1.247.000,00 1.028.151,50 € 110
NB AA Hauptsignal 21.000,00 |€/Stk. 47
NB AA Vorsignal 20.000,00 |€/Stk. 13
Zugeinwirkungs- und beeinflussungseinrichtung 2.437.000,00 2.009.306,50 € 110
Achszahlabschnitt 21.000,00 |€/Stk. 71
Anpassung Achszdhlabschnitt 10.600,00 |€/Stk. 2
PZB 500 6.400,00 |€/Stk. 47
PZB 1000/2000 7.400,00 |€/Stk. 60
NB AA Gleissperre 12.000,00 [€/Stk. 15
Technische Anlagen 3.508.800,00 2.893.005,60 € 120
Kabeltrasse 63.700,00 |€/km 51,6
Kupferkabel ohne Reduktion 4.300,00 [€/km 51,6
Bahnsteig (60*2,5 m2=150m?) 425.850,00 351.113,33 € 75 % auf 100 25 % auf 90
Bahnsteig - Eisenbahnspezifische Hochbauten 310,00 [€/m? 600
Einbauten - Bahnsteig 37.100,00 |€/Stk. 4
Wetterschutzhauschen 1.290,00 |€/Stk. 5
Wegeleitsysteme 17.000,00 |€/Stk. 5
Verbundbriicke 992.480,00 818.299,76 € 60
Walztrager in Beton (WiB) 410.400,00 |pauschal 1
Bohrpfahlgriindung (20m, einfache betriebliche Verhaltnisse) 64.640,00 [pauschal 1
Uberbau 4.900,00 |€/m? 105,6
BU Sicherung 12.519.000,00 10.321.915,50 € 110
BU an eingleisigen Bahnen zuggesteuert 218.000,00 |€/Stk. 39
Gefahrraumfreimeldung 85.000,00 |€/Stk. 39
BU an eingleisigen Bahnen Einschaltstrecke 18.000,00 [€/Stk. 39
StraBenanpassung / Verlegung 300,00 [€/m? 1120 277.032,00 € 300
Summe 18.691.769,54 £
Planungs- und
Genehmigungskosten 18|% 3.364.518,52 € 400
Zwischensumme 22.056.288,05 € 400
Risikozuschlag 30|% 6.616.886,42 €
Gesamtsumme 28.673.174,47 €
Mittelwert der Regionalfaktoren 0,8245
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Machbarkeitsstudie Reaktivierung der Strecke zwischen Meppen Anhang C:
und Essen (Oldenburg) fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) Ermittlung Investitions- und Unterhaltungskosten I VE
—

Investitionen (Netto ohne Mwst.) Endwert Abzuschreibende Investitionen Abschreibung und Verzinsung Unterhaltungskosten/Jahr
Anlagenteil Meppen - Essen Nutzungsjahre Annuitatsfaktor Unterhaltung Jahr
Verkehrswege OPNV 1,700000 [%o]
10]|Grundeigentum - - 999 0,017000 - - -
20|einmalige Aufwendungen - - 999 0,017000 - - -
30| Trassen (Unterbau Bahnen und StraRen, Erdbauwerke, - - 75 0,023691 0,5 - -
Damme, Einschnitte, Entwdsserung
40|Stutzbauwerke - - 75 0,023691 0,5 - -
50| Tunnel - - 75 0,023691 0,5 - -
60|Briicken 818.299,76 - 818.300 75 0,023691 2,0 19.551 1.637
71|Gleise Schotteroberbau 274.146,25 - 274.146 30 0,042829 30,0 11.841 8.224
72|Gleise Feste Fahrbahn - - 50 0,029850 15,0 - -
73|Weichen 718.799,10 - 718.799 20 0,059401 30,0 43.060 21.564
74|Oberbau StraBen und Wege inkl. Bussspuren - - 25 0,049434 10,0 - -
81|Betriebs-, Verkehrs- und Sozialgebdude - - 60 0,026717 9,0 - -
82|Unterirdische Haltestellenbauwerke - - 60 0,026717 9,0 - -
90|Haltestellen und Zubehor 0,25 87.778,33 - 87.778 20 0,059401 18,0 5.258 1.580
100|Bahnsteige und Rampen 0,75 263.334,99 - 263.335 50 0,029850 7,0 7.927 1.843
110|Zugsicherungs- und Signalanlagen 13.359.373,50 - 13.359.374 20 0,059401 9,0 800.299 120.234
120]|Fernmeldeanlagen, 2.893.005,60 - 2.893.006 12 0,092826 18,0 270.829 52.074
131|Fahr- und Speiseleitungen 0,8 - - 30 0,042829 14,0 - -
132|Umformerwerke 0,2 - - 30 0,042829 14,0 - -
140|Lichtversorgungsnetz, - - 30 0,042829 21,0 - -
150|technische Gebaudeausstattung - - 15 0,076090 31,0 - -
160|Larmschutzwande und Fenster - - 25 0,049434 0,5 - -
170|Landschaftsbau und Bepflanzungen - - 80 0,022961 50,0 - -
Verlegen von Anlagen
300|StraBen und Wege 277.032,00 277.032 - 999 0,017000 - 8.382 -
360|Gebdude und Bewuchs - - 999 0,017000 - - -
Planungsleistungen
400]Planungsleistungen 3.364.518,52 3.364.519 - 999 0,017000 - 101.794 -
Summe Summe
in€ 1.268.941 207.157
Risikozuschlag 30 % 1.649.624 269.304
inTsd. € 1.649,6 269,3
Aufzinsfaktor Bauzeit 1,0085
Zinsfaktor allgmein 1,7 Kosten in Tsd. € Meppen - Essen
Invest 1.649,6
Unterhalt 269,3
Gesamt 1.918,9
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Machbarkeitsstudie Reaktivierung der Strecke zwischen Meppen
und Essen (Oldenburg) fur den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Anhang D:

Betriebskostenberechnung SPNV-Angebotskonzept

IVED

Betriebsleistung Personal Kosten
Anzahl Umlaufe Betriebsldnge Anzahl Halte Umlaufzeit Fahrpersonal | Zugbegleiter | Fahrpersonal | Zugbegleiter Personal Unterhaltungskosten Kapitaldienst Energiekosten Emissionskosten Unfallkosten Summe
Leistung Fahrzeug Betriebstag pro Tag Tage/a Gesamt km/Richtung km/Jahr Halte/Richtung Halte/Jahr min/Umlauf Dauer/Jahr [h] h/a h/a €/a €/a €/a €/a €/a €/a €/a €/a €/a
Meppen - Essen  |LINT 41 Taglich 17 365 6205 51,6 640356 4 49640 120 12410 12410 0 570.860,00 € 0 570.860,00 € 386.034,38 € 273.064,00 € 315.295,29 € 27.619,87 € 233.089,58 € 1.805.963,11 €
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