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Abkurzungsverzeichnis

EEB — Emslandische Eisenbahn GmbH

EZB — Einzugsbereich

F.E.G. — Friesoyther Eisenbahngesellschaft mbH

FR — Fernverkehr oder schneller Regionalverkehr

IVE — Institut flr Verkehrswesen, Eisenbahnbau und -betrieb
LNVG - Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH
PZB — Punktférmige Zugbeeinflussung

RE — beschleunigter Regionalverkehr, Regionalexpress
SPNV — Schienenpersonennahverkehr

VzG - Verzeichnis der ortlich zulassigen Geschwindigkeiten
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1 Einleitung

Aufgrund der weltweit angestrebten Verkehrswende wird auch in Deutschland an vielen Stel-
len gepruft, ob eine Verbesserung des Schienenpersonennahverkehrsangebotes (SPNV-An-
gebot) mdglich ist. Hierzu werden bestehende Angebote ausgebaut und vormals stillgelegte
Strecken reaktiviert. Gréftenteils zeigen bisherige Reaktivierungen einen Fahrgastzuwachs
der Uiber den prognostizierten Werten liegt."

Die Stadt Cloppenburg und der Stadtteil Ocholt des Stadtgebietes Westerstede liegen
ca. 41 km Luftlinie voneinander entfernt. Zwischen diesen Orten befinden sich unter anderem
die Ortschaft Friesoythe sowie der Ortsteil Sedelsberg der Gemeinde Saterland. Die Stadt
Cloppenburg hat knapp 37.000 Einwohner?, wahrend im Stadtteil Ocholt ca. 2.800 Einwohner
leben?®. Cloppenburg und Westerstede-Ocholt waren mit einer Eisenbahnstrecke verbunden.

Heute ist die die Bahnstrecke Cloppenburg — Westerstede-Ocholt eine nur noch abschnitts-
weise bestehende, normalspurige und eingleisige, nicht elektrifizierte Nebenbahn im nord-
westlichen Niedersachsen.* Sie ist zweigeteilt und gehort auf dem Abschnitt Cloppenburg —
Friesoythe (26,3 km) der Friesoyther Eisenbahngesellschaft (F.E.G.) und auf dem Abschnitt
Sedelsberg — Ocholt (29 km) der Emslandischen Eisenbahn GmbH (EEB). Auf beiden Eisen-
bahnstrecken finden heute Gltertransporte (z.B. Torf und Holz) und Museumseisenbahnfahr-
ten statt. Auf dem sudlichen Teil werden die Museumsfahrten von der Museumseisenbahn
Friesoythe-Cloppenburg e.V.® und auf dem nordlichen Teil von der Museumseisenbahn Am-
merland-BarRel-Saterland e.V. durchgefiinhrt.®

Seit 1906 sind Cloppenburg und Friesoythe per Eisenbahnstrecke verbunden. AnschlieRend
wurde die Strecke im Jahr 1907 bis nach Scharrel und 1908 bis nach Ocholt verlangert. Die
Strecke wurde sowohl fur den Personen-, als auch fur den Giterverkehr genutzt. 1968 wurde
der Personenverkehr eingestellt. 1973 wurde die kombinierte Strallen- und Eisenbahnbriicke
Uber den Kiistenkanal zwischen Sedelsberg und Friesoythe wegen der Verbreiterung des Ka-
nals abgebaut und durch eine reine Strallenbriicke ersetzt, da kein Geld fir eine

1 https://www.allianz-pro-schiene.de/themen/infrastruktur/reaktivierung-bahnstrecken/
2 https://cloppenburg.de/unsere-stadt/zahlen-und-daten.php
3 https://www.westerstede.de/leben-in-westerstede/portrait/doerfer-ortschaften/ocholt/

4 Niedersachsisches Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr: Zustand und Zukunft des Bahnver-
kehrs in Niedersachsen. (PDF, Nicht mehr online verfligbar.) Niedersachsischer Landtag, 2. September
2008, S: 19

5 https://www.friesoyther-eisenbahngesellschaft.de/wer-ist-die-f-e-g-mbh

6 https://www.mabs-online.de/Strecke
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Eisenbahnbriicke vorhanden war. Infolgedessen wurde die gesamte Eisenbahnstrecke zwi-
schen Sedelsberg und Friesoythe zuriickgebaut.

Der Verlauf der Strecke (VzG-Streckennummer 1521) ist mit den Betriebsstellen im Folgenden
in Gelb dargestellt:
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Abbildung 1: Streckenverlauf der Bahnstrecke Cloppenburg — Westerstede-Ocholt
— aktueller Stand’

Die Stadt Cloppenburg und der Stadtteil Ocholt sind ihrerseits gut an bestehende regional bzw.
Uberregional genutzte Eisenbahnstrecken angebunden. In Cloppenburg bestehen SPNV-Ver-
bindungen nach Oldenburg und Osnabriick (RE 18) und in Westerstede-Ocholt nach Olden-
burg und Leer (RE 1).

Eine Wiederaufnahme des Personenverkehrs auf der Gesamtstrecke Cloppenburg — Wes-
terstede-Ocholt kann im Vergleich zur bestehenden Busverbindung die Fahrzeiten verringern,

7 www.openrailwaymap.org
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die Verbindungsattraktivitat verbessern und damit die Fahrgastzahlen erhdhen. Neben der
Verbindung der beiden Strecken kdnnen die Fahrmdglichkeiten in die Oberzentren Oldenburg
und Osnabruck sowie in das Mittelzentrum Leer verbessert werden.

Im Rahmen der vorliegenden fahrplanbasierten Machbarkeitsstudie wird eine Reaktivierung
der Gesamtstrecke zwischen Cloppenburg und Westerstede-Ocholt sowie der Stichstrecken
Cloppenburg — Friesoythe und Sedelsberg — Westerstede-Ocholt flir den SPNV untersucht.

In einem ersten Schritt werden vorhandene Untersuchungen fir eine SPNV-Reaktivierung ge-
sichtet. Dabei werden unter anderem die Randbedingungen identifiziert, die bisher eine Reak-
tivierung verhindert haben. AnschlieBend werden Lésungsansatze erarbeitet, um eine positive
Bewertung, die fir eine Reaktivierung erforderlich ist, zu erzielen.

Eine planerische Herausforderung stellt die Reaktivierung des vollstandig zuriickgebauten
Streckenabschnitts zwischen Friesoythe und Sedelsberg dar. Hierflr wird der c-Port Bericht
zur eisenbahntechnischen Erschliefung des Ingenieurbiros W. Grote GmbH gesichtet, um
den Umfang der erforderlichen Arbeiten bei einer Reaktivierung des Streckenabschnitts
Friesoythe — Sedelsberg und damit der Gesamtstrecke zu bewerten.

Neben einer Untersuchung der Gesamtstrecke (Variante 0) werden fur die Stichstrecken je-
weils mehrere Varianten hinsichtlich betrieblicher Faktoren und den Kosten untersucht. Alle
Varianten nutzen dieselbe Infrastruktur, unterscheiden sich jedoch in der Héchstgeschwindig-
keit und der Anzahl der Halte.

Stichstrecke Cloppenburg - Friesoythe

Variante 1a besitzt auf der gesamten Strecke eine Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h, ein
Fahrzeug wird eingesetzt, es sind Halte in Staatsforsten, Garrel und Bdsel geplant.

Variante 1b besitzt auf der gesamten Strecke eine Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h, ein
Fahrzeug wird eingesetzt, es sind Halte in Garrel und Bdsel geplant.

Variante 2a besitzt auf der gesamten Strecke eine Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h, ein
Fahrzeug wird eingesetzt, es sind Halte in Staatsforsten, Garrel und Bdsel geplant.

Variante 2b besitzt auf der gesamten Strecke eine Héchstgeschwindigkeit von 100 km/h, ein
Fahrzeug wird eingesetzt, es sind Halte in Garrel und Bdsel geplant.

Variante 3 besitzt auf dem Abschnitt Cloppenburg — Staatsforsten eine Hochstgeschwindigkeit
von 100 km/h und auf dem Abschnitt Staatsforsten — Friesoythe eine Hochstgeschwindigkeit
von 80 km/h. Mit einem Einsatz von zwei Fahrzeugen sind Halte in Staatsforsten, Garrel und
Bdsel geplant.

Stichstrecke Westerstede-Ocholt

Variante 11 besitzt auf der gesamten Strecke eine Héchstgeschwindigkeit von 80 km/h und
bei Einsatz von zwei Fahrzeugen sind Halte in Barfel, Elisabethfehn, Ramsloh und Scharrel
geplant.
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Variante 12a besitzt auf dem Abschnitt Westerstede-Ocholt — Bollingen eine Héchstgeschwin-
digkeit von 100 km/h und auf dem Abschnitt Bollingen — Sedelsberg eine Hochstgeschwindig-
keit von 80 km/h. Bei Einsatz eines Fahrzeuges sind Halte in BarRel, Ramsloh und Scharrel
geplant.

Variante 12b besitzt auf dem Abschnitt Westerstede-Ocholt — Bollingen eine Héchstgeschwin-
digkeit von 100 km/h und auf dem Abschnitt Bollingen — Sedelsberg eine Hochstgeschwindig-
keit von 80 km/h. Bei Einsatz eines Fahrzeuges sind Halte in Barf3el, Elisabethfehn, Ramsloh
und Scharrel geplant.

Bei der vorliegenden Machbarkeitsstudie fiir die zu reaktivierende Eisenbahnstrecke zwischen
Cloppenburg und Westerstede-Ocholt bzw. der Stichstrecken werden die Grundlagen einer
fahrplanbasierten Infrastrukturplanung angewandt. Das bedeutet, dass zunachst ein Fahrplan
definiert wird, der gute Anschlussmoglichkeiten in den Knoten Westerstede-Ocholt und Clop-
penburg sowie technisch machbare Fahrzeiten beinhaltet, um die Attraktivitat der Eisenbahn-
strecke von Anfang an zu priorisieren. Die abgeleitete Fahrzeit dient anschliefend als Grund-
lage fir den Entwurf der Trassierung und signaltechnischen Ausstattung der Strecke (insbe-
sondere Bahniibergange (BU)). Aufgrund von Wechselwirkungen kann dieser Prozess meh-
rere Iterationsschritte enthalten. Auf Basis einer Vorzugsvariante und dem dafur entwickelten
Fahrplan werden anschlielend erste Teilindikatoren einer Nutzen-Kosten-Untersuchung er-
mittelt.

Machbarkeitsstudie Reaktivierung der Strecke Cloppenburg — Westerstede-Ocholt fiir den SPNV Seite 4
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2  Sichtung der Strecke und bisheriger Gutachten

Am 17.05.2021 fand eine Begehung der relevanten Ortlichkeiten entlang der Eisenbahnstre-
cke statt.

2.1 Beurteilung des Zustands der vorhandenen Infrastruktur

Zunachst wurde der Bahnhof Cloppenburg in Augenschein genommen. Eine Mdglichkeit der
Attraktivitatssteigerung einer Umsteigeverbindung in Cloppenburg kénnte eine Verlangerung
des Gleis 1 als Stumpfgleis sein.

Abbildung 1: Bahnhof Cloppenburg, an Gleis 2. In Flucht ist das Gleis 1 erkennbar

Entlang der gesamten Strecke 1521 liegen mehrere Bahnhéfe und Haltepunkte, die auch
heute noch von Museumsfahrten bedient werden. Allerdings sind diese Halte nicht nach guilti-
gen Standards ausgefiihrt. (vgl. Abbildung 2) Bei einer Reaktivierung fir den SPNV muss
dementsprechend auch bei bestehenden Bahnsteigkanten noch nachgeristet werden, damit
die noétige Bahnsteigh6he flr eine Barrierefreiheit erreicht wird. Lediglich in den Bahnhofen
Cloppenburg und Westerstede-Ocholt sind Bahnsteigkanten ausgefihrt, die den aktuellen
Bestimmungen entsprechen.

Machbarkeitsstudie Reaktivierung der Strecke Cloppenburg — Westerstede-Ocholt fir den SPNV Seite 5



Abbildung 2: Niedrige Bahnsteighdhe in Staatsforsten

Entlang der gesamten Strecke ist das Gleis teils stark verkrautet. (vgl. Abbildung 2 und Abbil-
dung 3) Dementsprechend ist mindestens eine Durcharbeitung des Schotteroberbaus notwen-
dig. Die korrekte Gleisentwasserung ist zu prifen und ggf. instand zu setzen.

Im Abschnitt Friesoythe — Sedelsberg zeigen sich grof3e bautechnische Herausforderungen
unter anderem durch die Bodenbeschaffenheit und hohen Grundwasserstand (vgl. Abbil-
dung 4).

Machbarkeitsstudie Reaktivierung der Strecke Cloppenburg — Westerstede-Ocholt fir den SPNV Seite 6



Abbildung 3: Verkrautung im Bereich des Kalksandsteinwerks

Abbildung 4: Abschnitt zwischen Friesoythe und Sedelsberg, Hohe Auffahrt B72

Machbarkeitsstudie Reaktivierung der Strecke Cloppenburg — Westerstede-Ocholt fir den SPNV Seite 7
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2.2 Studie der LNVG

Ein Ziel der Niedersachsischen Landesregierung in den Jahren 2012 bis 2015 war die Reak-
tivierung von Bahnstrecken fir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) unter besonderer
Bericksichtigung der Wirtschaftlichkeit. Im Zuge dessen hat das Land Niedersachsen in den
Jahren 2013 bis 2015 ein dreistufiges Verfahren zur Ermittlung reaktivierungswirdiger Stre-
cken durchgefihrt. Das Reaktivierungsverfahren wurde von einem Lenkungskreis fachlich be-
gleitet, der sich aus Vertretern der verkehrspolitischen Sprecher der Landtagsfraktionen, Ver-
tretern der kommunalen Spitzenverbande, den Aufgabentragern des SPNV, dem Landesvor-
sitzenden des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen und zwei Vertretern des Nahver-
kehrsbiindnisses Niedersachsen zusammensetzte.?

2.2.1 Stufe 1

In der ersten Stufe des Verfahrens wurden 74 Strecken, darunter die Gesamtstrecke Cloppen-
burg — Westerstede-Ocholt, sowie die Stichstrecken Sedelsberg — Westerstede-Ocholt und
Cloppenburg — Friesoythe, von der Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH
(LNVG) untersucht. Die Bewertung erfolgte anhand folgender Kriterien:

1. Verkehrspotential der Strecke
e Im Umkreis wohnen viele Menschen
¢ Die Strecke hat eine touristische Bedeutung
e 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 Stralie
4. Die Siedlungsstruktur ist wenig zersplittert: Haltepunkte sind fur 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

Eine Strecke wurde nicht fur die zweite Stufe des Verfahrens empfohlen, wenn eine Kombina-
tion der folgenden Ausschlusskriterien zutraf:

e ,Sehr geringes Verkehrspotential*
o ,Geringes Verkehrspotential* und ein weiteres Ausschlusskriterium
o Drei oder mehr Ausschlusskriterien

Gesamtstrecke Cloppenburg — Westerstede-Ocholt

8 https://www.mw.niedersachsen.de/startseite/themen/verkehr/schiene und offentlicher personen-
nahverkehr/reaktivierung von bahnstrecken/reaktivierung-von-bahnstrecken-122164.html
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Fir die Ermittlung des Verkehrspotentials wurden die Orte Apen, Barf3el, Bésel, Cloppenburg,
Friesoythe, Garrel, Saterland und Ostrhauderfehn betrachtet. Bei den Orten Cloppenburg und
Friesoythe handelt es sich um Mittelzentren. Bei der Berechnung des Verkehrspotentials wur-
den von den etwa 33.000 Einwohnern der Stadt Cloppenburg 712 Einwohnern im 3 km Ein-
zugsbereich berlicksichtigt. Es wird angenommen, dass der Verkehrsstrom primar in Richtung
Cloppenburg ausgerichtet ist. Ein Verkehrsstrom von Einwohnern aus Cloppenburg in Rich-
tung der anderen Orte wurde nur minimal angesetzt. Ahnlich verhalt es sich mit dem Stadtteil
Westerstede-Ocholt der bei der Berechnung des Verkehrspotentials gar nicht bertcksichtigt
wurde. Weshalb einzelne Endhaltestellen in der Untersuchung nur wenig oder gar nicht be-
ricksichtigt wurde, kann aufgrund mangelnder Informationen zum Vorgehen der LNVG nicht
beurteilt werden.

Verkehrspotential

Verwaltungseinheit Zentraler Einwohner, Gaste- Einwohner Einwohner
Ort Gesamt anklinfte (1,5 km EZB) (3,0 km EZB)
Apen 11.127 8558 1.394 1.768
BarRel 12.426 5880 6.932 8.542
Bosel 7.431 - 4.622 4981
Cloppenburg MZ 32.932 34086 712 712
Friesoythe MZ 20.948 15151 6.946 9.485
Garrel 14.022 28343 9.328 12.527
Saterland 13.060 3721 12.491 12.895
Ostrhauderfehn 10.474 5151 717
(EZB =Einzugsbereich) 42.424 51.626
Einwohner im 3,0 EZB je km Streckenlidnge: 0 | 825 Y | i ' 2000
+ Strukturelle Bedeutung | | nein ‘ Vv e |
+ Sonstige relevante Verkehrspotentiale | gering ‘ v {hoch
+ Uberregionale Verbindungsfunktion ' nen | {hoch
3 i \ i
= 'Verkehrspotential nicht gering/sehr gering’ . v
-2 = 0 +1 +2

Abbildung 5 Ermittlung des Verkehrspotentials Cloppenburg — Westerstede-Ocholt®

Neben den Einwohnern im 3 km Einzugsbereich wurden fir das Verkehrspotential die struk-
turelle Bedeutung, sonstige relevante Verkehrspotentiale und die Uberregionale Verbindungs-
funktion betrachtet. Hierbei wurden eine strukturelle Bedeutung sowie durchschnittliche sons-
tige relevante Verkehrspotentiale und eine durchschnittliche Gberregionale Verbindungsfunk-
tion identifiziert. Die Summe an Einwohnern im Einzugsbereich sowie die vorhandene

9 LNVG: Untersuchung zur Reaktivierung von Bahnstrecken im SPNV — Ergebnisse Stufe 1
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strukturelle Bedeutung flhren jedoch zu dem Ergebnis, dass kein geringes Verkehrspotential
vorhanden ist.

Die Ausschlusskriterien die diese Strecke erflillt, sind das Abweichen der Verkehrsstrome von
der Linienfuhrung und hohe Infrastrukturkosten. Die hohen Infrastrukturkosten resultieren vo-
raussichtlich aus dem Neubau des stillgelegten und abgebauten Streckenabschnitts zwischen
Sedelsberg und Friesoythe. Da die restlichen Kriterien positiv erflillt wurden, wurde die Strecke
zur tiefergehenden Untersuchung fir die zweite Stufe empfohlen.

Stichstrecke Sedelsberg — Westerstede-Ocholt

Fur die Ermittlung des Verkehrspotentials wurden die Einwohner im 3 km Einzugsbereich
je km Streckenlange in den Ortlichkeiten entlang der Strecke betrachtet. Dazu gehdrten Apen,
Barfel, Friesoythe, Saterland und Ostrhauderfehn. Bei Friesoythe handelt es sich um ein Mit-
telzentrum, wobei nur wenig Einwohner im Einzugsbereich dieser Strecke liegen. Der Stadtteil
Westerstede-Ocholt wurde bei Berechnung des Verkehrspotentials nicht berticksichtigt. Wes-
halb einzelne Endhaltestellen in der Untersuchung nicht berticksichtigt wurde, kann aufgrund
mangelnder Informationen nicht beurteilt werden.

Verkehrspotential

Verwaltungseinheit Zentraler Einwohner, Gaste- Einwohner Einwohner
Ort Gesamt ankiinfte (1,5 km EZB) (3,0 km EZB)
Apen 11.127 8558 1.394 1.768
BarRel 12.426 5880 6.932 8.542
Friesoythe Mz 20.948 15151 350
Saterland 13.060 3721 12.491 12.895
Ostrhauderfehn 10.474 5151 717
':EZB :E-'WZL-ESDC"C-C'W) 20.817 24.271
Einwohner im 3,0 EZB je km Streckenlange: 0 | | 867 \ A {2000
+ Strukturelle Bedeutung | nein {ja '
+ Sonstige relevante Verkehrspotentiale i gerin {hoch
+ Uberregionale Verbindungsfunktion i nein *  hoch
= i | '
= 'Geringes Verkehrspotential' . v
-2 -1 0 +1 +2

Abbildung 6 Ermittlung des Verkehrspotentials Sedelsberg — Westerstede-Ocholt®

Neben der geringen Einwohnerzahl im 3,0 km EZB je km Streckenlange wurde ein Mangel an
struktureller Bedeutung, keine sonstigen relevanten Verkehrspotentiale und keine Uberregio-
nale Verbindungsfunktion festgestellt. In Folge dessen wurde ein geringes Verkehrspotential
identifiziert.
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Als weiteres Ausschlusskriterium wurde ein abweichen der Verkehrsstrome von der Linienflih-
rung ermittelt, weshalb die Strecke nicht fir die Untersuchung in der zweiten Stufe empfohlen
wurde und somit ausschied. Beide Kriterien lassen sich durch keine betriebliche oder bauliche
MalRnahme verandern, weshalb eine Verbesserung nach den damaligen Mal3staben schwierig
Zu erreichen ist.

Anmerkung: Eine Betrachtung der Strecke unter heutigen Gesichtspunkten kénnte jedoch zu
einem besseren Ergebnis fiihren.

Stichstrecke Cloppenburg — Friesoythe

Fur die Strecke Cloppenburg — Friesoythe wurden fir die Ermittlung des Verkehrspotentials
die Orte Cloppenburg, Garrel, Bosel und Friesoythe betrachtet. Bei den Orten Cloppenburg
und Friesoythe handelt es sich um Mittelzentren. Bei der Berechnung des Verkehrspotentials
wurden von den etwa 33.000 Einwohnern der Stadt Cloppenburg 712 Einwohnern im 3 km
Einzugsbereich berilicksichtigt. Es wird angenommen, dass der Verkehrsstrom primar in Rich-
tung Cloppenburg ausgerichtet ist. Ein Verkehrsstrom von Einwohnern aus Cloppenburg in
Richtung der anderen Orte wurde nur minimal angesetzt. Weshalb einzelne Endhaltestellen in
der Untersuchung nur wenig oder gar nicht bericksichtigt wurde, kann aufgrund mangelnder
Informationen zum Vorgehen der LNVG nicht beurteilt werden.

Verkehrspotential

Verwaltungseinheit Zentraler Einwohner, Gaste- Einwohner Einwohner
Ort Gesamt ankiinfte (1,5 km EZB) (3,0 km EZB)
Bosel 7.431 - 4,622 4,981
Cloppenburg Mz 32.932 34086 712 712
Friesoythe MZ 20.948 15151 6.452 8.171
Garrel 14.022 28343 9.328 12.527
':EZB :E-'WZL-ESDC"C-C'W) 21.114 26.391
Einwohner im 3,0 EZB je km Streckenlange: 0 | i 1.003Y i 2000
+ Strukturelle Bedeutung | nein | Vv i '
+ Sonstige relevante Verkehrspotentiale i gering ‘ v jhoch
+ Uberregionale Verbindungsfunktion i nein * ihoch
= : | ;
= 'Verkehrspotential nicht gering/sehr gering’ . v
-2 -1 0 +1 +2

Abbildung 7: Ermittlung des Verkehrspotentials Cloppenburg — Friesoythe®

Neben den Einwohnern im 3 km Einzugsbereich wurden fir das Verkehrspotential die struk-
turelle Bedeutung, sonstige relevante Verkehrspotentiale und die Uberregionale Verbindungs-
funktion betrachtet. Hierbei wurden eine strukturelle Bedeutung sowie durchschnittliche sons-
tige relevante Verkehrspotentiale identifiziert. Eine Uberregionale Verbindungsfunktion ist nicht
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vorhanden. Die Summe an Einwohnern im Einzugsbereich sowie die vorhandene strukturelle
Bedeutung flihren jedoch zu dem Ergebnis, dass kein geringes Verkehrspotential vorhanden
ist.

Das einzige Ausschlusskriterium, das diese Strecke erfUllt, ist das Abweichen der Verkehrs-
strdme von der Linienfuhrung. Da die restlichen Kriterien positiv erfillt wurden, wurde die Stre-
cke zur tiefergehenden Untersuchung fir die zweite Stufe empfohlen.

2.2.2 Stufe 2

Fir die zweite Stufe des Verfahrens wurden die 28 bestbewerteten Strecken der ersten Stufe
ausgewahlt. Diese Strecken, darunter auch die Strecken Cloppenburg — Westerstede-Ocholt
und die Stichstrecke Cloppenburg — Friesoythe, wurden mithilfe einer Nutzwertanalyse detail-
liert untersucht. Der Lenkungskreis entwickelte dabei in Abstimmung mit der LNVG Rahmen-
bedingungen und Kriterien um die Auswahl auf acht Strecken flir eine nachste Stufe drei zu
reduzieren. AnschlieRend entwickelte die LNVG fir jede Strecke ein Betriebskonzept, das mit
den potentiellen kiinftigen Streckenbetreibern abgestimmt wurde. Auf Grundlage des Betriebs-
konzeptes ermittelte die LNVG die fir den Ausbau und den kiinftigen Betrieb anfallenden Kos-
ten. Auf Basis der Kriterien und der Konzepte erstellte abschlieRend der Lenkungskreis und
die LNVG eine Rangfolge flr die 28 bestbewerteten Schienenstrecken.

Vorgehensweise bei der Nutzwertanalyse

Zur Durchfliihrung der Nutzwertanalyse wurden insgesamt 20 entscheidungsrelevante Krite-
rien festgelegt. Zur Beschreibung des Zielsystems wurde fiir alle Kriterien eine Gewichtung
bestimmt, die die relative Bedeutung der Ziele untereinander angibt. Die Summe aller Gewich-
tungen ergibt 100 %. Daraufhin wurde fir jede Strecke die Auspragung der einzelnen Zielkri-
terien ermittelt. Beispielsweise wurde das erreichbare Pendlerpotential (10 % Gewichtung) fur
jede Strecke als Produkt der potentiellen Nutzer (Pendler) und deren auf der Reaktivierungs-
strecke zurtickgelegten Entfernung ermittelt. Diese Verkehrsleistung (Pendlerkilometer) wurde
normiert, d. h. der Wert wurde durch die Lange der Reaktivierungsstrecke geteilt. Als Daten-
basis dienten die Angaben der Bundesagentur fiir Arbeit zu den sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten am Wohn- und Arbeitsort mit Stand 2012."" Fir die Strecke Cloppenburg —
Friesoythe ergibt sich beispielsweise ein Wert von 728 Pendlerkilometer/km Betriebslange.'?

10 POYRY, Abschlussbericht: Nutzen-Kosten-Untersuchung zur Reaktivierung von Schienenstrecken
fur den SPNV nach dem Standardisierten Bewertungsverfahren, Lose | und Il, 2015

T LNVG: Untersuchung zur Reaktivierung von Bahnstrecken im SPNV — Kriterienkatalog fir die zweite
Verfahrensstufe

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

Machbarkeitsstudie Reaktivierung der Strecke Cloppenburg — Westerstede-Ocholt fiir den SPNV Seite 12



IVE

Fir jede Strecke wurde die Erflillung 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 entsprechen
der schlechtesten, zehn Punkte entsprechen der besten Bewertung. Die Punkte werden linear
zwischen den Extremwerten der EingangsgroRen verteilt.”® Bei dem Kriterium ,Erreichbares
Pendlerpotential® bekam der hochste Wert (Strecke 26 [Braunschweig-Gliesmarode — Har-
vesse] mit 2.358 Pendlerkilometer/km Betriebslange) zehn Punkte, der niedrigste Wert (Stre-
cke 24 [Esens — Bensersiel] mit 72 Pendlerkilometer/km Betriebslange) null Punkte. Abschlie-
Rend erfolgte die Berechnung der (gewichteten) Teilnutzwerte durch die Multiplikation der
Punktwerte mit den Gewichtungen der einzelnen Zielkriterien. Der Gesamtnutzwert einer Stre-
cke ergibt sich aus der Addition der (gewichteten) Teilnutzwerte. Die Strecke Cloppenburg —
Friesoythe hat bei dem Zielkriterium ,Erreichbares Pendlerpotential“ 2,9 Punkte erhalten. Da-
mit ergab sich fir dieses Kriterium ein Teilnutzwert von 2,9 Punkte x 10 % = 0,29.

Die Summe aller Teilnutzwerte ergab fir die Gesamtstrecke Cloppenburg — Westerstede-
Ocholt einen (Gesamt-) Nutzwert von 4,24 und sie belegte somit den 12. Rang. Die Stichstre-
cke Cloppenburg — Friesoythe belegte mit einem (Gesamt-) Nutzwert von 4,31 den 11. Rang.
Da in der dritten Stufe des Verfahrens nur die acht bestbewerteten Strecken der zweiten Stufe
betrachtet wurden, schieden die Strecken Cloppenburg — Westerstede-Ocholt und Cloppen-
burg — Friesoythe fir die weitere Untersuchung aus.

Betriebskonzept Cloppenburg — Westerstede-Ocholt

Abbildung 8 zeigt das von der LNVG entwickelte Betriebskonzept der Strecke Cloppenburg —
Westerstede-Ocholt. Im Zuge der Erarbeitung wurde das Fahrplanangebot, die Zahl und Lage
der Haltestellen, der Fahrzeugeinsatz sowie die Einbindung in das SPNV-Gesamtnetz festge-
legt. Beim Fahrplanangebot wurde gemafR den im SPNV-Konzept 2013+ entwickelten Bedie-
nungsstandards von einem Stundentakt zwischen 6 und 22 Uhr ausgegangen.'?

13 LNVG: Untersuchung zur Reaktivierung von Bahnstrecken im SPNV — Nutzwertanalyse Vorgehens-
weise
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Westerstede-Ocholt
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Leer 3 |_J 5 Bremen
55
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26 Oldenburg (Oldb)
|:| Ramsloh
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11 39 33 29 9
42|:| 27 2Il:' i 51[] Cloppenburg

55

Osnabriick

Abbildung 8: Netzgrafik des Betriebskonzepts Cloppenburg — Westerstede-Ocholt'

Fir das Bedienungskonzept der Strecke Cloppenburg — Westerstede-Ocholt wurde ein Aus-
bau fir eine Geschwindigkeit von 80 km/h geplant. Fir die gesamte Relation erfolgte eine
Ausrichtung auf Anschlisse in Westerstede-Ocholt in Richtung Bremen (RE) und in Cloppen-
burg in Richtung Oldenburg (RE) und Osnabriick (RE). Die Ausrichtung der Anschlisse in
Cloppenburg nur Richtung Osnabrick fihrt zu knappen Wendezeiten und verschlechterte die
Anschlusssituation in Westerstede-Ocholt. Die gewahlte lange Standzeit in Friesoythe ist fir
optimale Anschlisse in den Endpunkten erforderlich. Fur den Fahrzeugeinsatz wurden Die-
seltriebwagen (LINT 41) festgelegt. Zwischen Westerstede-Ocholt und Cloppenburg sind
Halte in Varrelbusch, Garrel, Bosel, Friesoythe, Sedelsberg, Scharrel, Ramsloh, Striicklingen,
Elisabethfehn, BarfRel und Godensholt angedacht. Fir die Fahrtrichtung Cloppenburg — Wes-
terstede-Ocholt betragt die Reisezeit 106 Minuten und fur die Fahrtrichtung Westerstede-
Ocholt — Cloppenburg 108 Minuten.

Hinsichtlich der Infrastruktur wurde mit Zugbegegnungen in Ramsloh, Friesoythe und Bésel
geplant sowie der Neubau des Abschnittes Sedelsberg — Friesoythe auf alter Trasse mit Neu-
bau der Kiustenkanalbrucke angesetzt. In Cloppenburg wurde die Reaktivierung des Mittel-
bahnsteiges an Gleis 3 einschliellich des Zugangs durch den Tunnel geplant.

14 LNVG: Untersuchung zur Reaktivierung von Bahnstrecken im SPNV — Bedienungskonzepte fiir die
zweite Stufe
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Betriebskonzept Cloppenburg — Friesoythe

Abbildung 9: Netzgrafik des Betriebskonzepts Cloppenburg zeigt das von der LNVG entwi-
ckelte Betriebskonzept der Strecke Cloppenburg — Friesoythe.

Oldenburg (Oldb)

56
Friesoythe Bosel 5
33 33 29 9 cl b
21 27 30 51 oppenburg
55
B
Osnabriick

Abbildung 9: Netzgrafik des Betriebskonzepts Cloppenburg — Friesoythe'

Es wurde ein Ausbau der Strecke fir eine Geschwindigkeit von 80 km/h geplant. Bezlglich
der Angebotsplanung erfolgte eine Ausrichtung auf Anschlisse in Cloppenburg in Richtung
Oldenburg (RE) und Osnabrick (RE). Die Ausrichtung der Anschlisse in Cloppenburg nur
Richtung Osnabrtick flhrt zu knappen Wendezeiten. Die Standzeit in Friesoythe ist flr opti-
male Anschlisse in den Endpunkten erforderlich. Als weiteren Grundsatz wurde der Einsatz
von Dieseltriebwagen (LINT 41) festgelegt. Zwischen Cloppenburg und Friesoythe waren
Halte in Varrelbusch, Garrel und Bdsel angedacht. Fur die Fahrtrichtung Cloppenburg —
Friesoythe betragt die Reisezeit 30 Minuten und fiir die Fahrtrichtung Friesoythe — Cloppen-
burg 30 Minuten.

Hinsichtlich der Infrastruktur wurde mit Zugbegegnungen in Bosel sowie die Reaktivierung des
Mittelbahnsteiges an Gleis 3 in Cloppenburg einschliel3lich des Zugangs durch den Tunnel
geplant.

2.2.3 Analyse der LNVG Kriterien

Zur Untersuchung, weshalb die Strecken Cloppenburg — Westerstede-Ocholt und Cloppen-
burg — Friesoythe die dritte Stufe des Verfahrens nicht erreicht haben, werden gezielt die Kri-
terien betrachtet, bei denen eine schlechte Platzierung erzielt wurde.
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Erreichbares Pendlerpotential, Gewichtung 10 %
Cloppenburg — Westerstede-Ocholt Rang 14
Cloppenburg — Friesoythe Rang 17

Der Indikator fur 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 Beschaftigten
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. Die schlechte Platzierung resultiert aus der verhaltnismanig geringen Bevol-
kerungsdichte im Vergleich zur Betriebslange von ca. 26,3 km. Entlang der Strecke sind nur
wenig Ortschaften mit héheren Einwohnerzahlen.

Erkenntnis fur die Bearbeitung im vorliegenden Gutachten:

In Stufe 1 des Verfahrens wurden bei der Ermittlung des Verkehrspotentials die Stadt Clop-
penburg nur mit einem geringen Anteil und der Stadtteil Westerstede-Ocholt gar nicht beriick-
sichtigt. Ob méglicherweise auch Verkehrsstréme von Cloppenburg in Richtung Friesoythe
oder von Westerstede-Ocholt in Richtung Sedelsberg bestehen, muss in einer Nachfrageun-
tersuchung geprtift werden. Das genaue Vorgehen der LNVG kann aufgrund mangelnder In-
formationen nicht beurteilt werden. Insgesamt kann aufgrund der geringen Bevélkerungsdichte
keine signifikante Verbesserung erzielt werden.

Urlaubs- und Freizeitpotential, Gewichtung 5 %
Cloppenburg — Westerstede-Ocholt Rang 22
Cloppenburg — Friesoythe Rang 18

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 fiir Statistik Nieder-
sachsen. Zu den Beherbergungsbetrieben zahlen unter anderem Hotels, Gasthofe, 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 Mutmaflungen mdglich.

Erkenntnis fur die Bearbeitung im vorliegenden Gutachten:

Der Wert fiir die Gasteankiinfte kann im Status quo nicht verédndert werden. Die Wiederauf-
nahme des SPNV kénnte jedoch durch die bessere Anbindung der Ortschaften an das

15 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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Gesamtnetz der Eisenbahn langfristig zu einer Erh6hung des Urlaubs- und Freizeitpotentials
fiihren. Sofern neue Daten vorliegen, kbnnen diese beriicksichtigt werden.

Heutiges OPNV-Angebot, Gewichtung 5 %
Cloppenburg — Westerstede-Ocholt Rang 22
Cloppenburg — Friesoythe Rang 23

Der Indikator flr dieses Kriterium bildet die mittlere Angebotsqualitat (Taktfrequenz) des heu-
tigen OPNV entlang der Strecke. Hierfiir erfolgt eine Einstufung in verschiedene Auspragun-
gen. Die Einstufung erfolgt anhand der Taktfrequenz eines Busparallelverkehrs in der Haupt-
verkehrszeit auf den wichtigen Relationen (Fahrplan 2013/2014):

e Kein Angebot = kein Busparallelverkehr

e Geringes Angebot = einzelne Fahrten

e Mittleres Angebot = zweistundliches Grundangebot
o Gutes Angebot = stiindliches Grundangebot

e Hervorragendes Angebot = Taktzeiten < 60 Minuten

Die Fahrplane fir 2013/2014 liegen nicht vor. Anhand der Bewertung der Strecke lasst sich
jedoch vermuten, dass auf der Strecke ein geringes bis mittleres Angebot vorhanden war. Dies
entspricht nicht dem heutigen Angebot. Zwischen Cloppenburg und Friesoythe verkehren die
Buslinie S90 und die Buslinie 900.

Die Buslinie S90 ermdglicht eine beinahe direkte Verbindung zwischen Cloppenburg und
Friesoythe und besitzt je nach Anzahl der Halte eine Fahrzeit von 30-42 Minuten. Sie verkehrt
ab 10 Uhr im Zweistundentakt und an Schultagen fahrt zusatzlich ein Bus um 7 Uhr.'®

Die Buslinie 900 fahrt zwischen Cloppenburg und Friesoythe tber Garrel und Bésel und besitzt
in Abhangigkeit der Halte eine Fahrzeit von 45-54 Minuten und verkehrt von 6-21 Uhr. Mor-
gens verkehrt die Linie im Stundentakt und ab dem Mittag im Zweistundentakt. '

Zusatzlich wurde das Rufbussystem moobil+ der Landkreise Cloppenburg und Vechta einge-
fuhrt, das mit festen Linien Garrel und Cloppenburg, Friesoythe und Bdsel, Sedelsberg tber
Scharrel und Ramsloh mit Stricklingen und Barf3el mit Elisabethfehn verbindet. Die Busse
fahren von 6 — 20 Uhr im Zweistundentakt. Darliber hinaus kénnen die einzelnen Linien zu-
satzliche Bedarfshaltestellen anfahren.'®

8https://www.bus-clp.de/wp-content/uploads/2021/07/S90_Augustfehn_Friesoythe Cloppen-
burg 01 _05 2021 beide.pdf

"https://www.bus-clp.de/wp-content/uploads/2021/07/900_Barssel_Friesoythe_Cloppen-
burg_ab 01_05 2021 beide.pdf

18 https://www.moobilplus.de/
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Weiterhin wurde das Angebot des Burgerbusses in Westerstede, der unter anderem die Ver-
bindung nach Ocholt bedient, erweitert.'® Diesbezliglich plante die SPD Anfang 2020 die wei-
tere Verbesserung des bestehenden Busangebotes zwischen Ocholt und Westerstede.?®

Derzeit besteht keine Busverbindung zwischen Barf3el und Ocholt. Ocholt kann nur Gber einen
Umweg Uber Oldenburg oder Augustfehn jeweils mit der Bahn erreicht werden. Eine direkte
Verbindung zum Bahnhof Ocholt kann durch die Streckenreaktivierung ermdglicht werden.

Erkenntnis fur die Bearbeitung im vorliegenden Gutachten:

Ob sich der Takt der Buslinien 900 und S90 seit 2013/14 verdichtet hat, kann aufgrund man-
gelnder Informationen nicht beurteilt werden. Durch die Einfiihrung des Rufbussystems und
die Erweiterung des Angebotes des Blirgerbusses in Westerstede ist jedoch das Angebot des
OPNV attraktiver geworden und eine Bewertung unter heutigen Gesichtspunkten wiirde zu
einem besseren Ergebnis fiihren.

Lage der Haltestellen, Gewichtung 10 %
Cloppenburg — Westerstede-Ocholt Rang 19
Cloppenburg — Friesoythe Rang 18

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

Erkenntnis fur die Bearbeitung im vorliegenden Gutachten:

Trotz des in Stufe 1 ermittelten nicht geringen Verkehrspotentials, schneiden die Strecke im
hinteren Mittelfeld ab. Die niedrige Platzierung lasst sich fiir dieses Kriterium durch den Kon-
trast der im Vergleich zu den anderen Strecken geringen Bevdlkerungsdichte im Einzugsbe-
reich der Haltestellen erkldren. Zusétzlich bilden Cloppenburg und Friesoythe die einzigen Mit-
telzentren entlang der Strecke. Da die Eisenbahnstrecke bereits durch den Grof3teil der Ort-
schaften hindurchfiihrt, kann dieser Wert durch eine verdnderte Trassierung nicht verbessert
werden.

In Stufe 1 des Verfahrens wurde aus Cloppenburg nur ein geringer Verkehrsstrom in Richtung
Friesoythe und aus Westerstede-Ocholt gar kein Verkehrsstrom in Richtung Sedelsberg an-
genommen. Dies sollte mit Hilfe einer Nachfrageuntersuchung gepriift werden.

Forderung Tourismus, Gewichtung 2 %
Cloppenburg — Westerstede-Ocholt Rang 20
Cloppenburg — Friesoythe Rang 21

19 http://www.buergerbus-westerstede.de/

20 https://www.nwzonline.de/ammerland/wirtschaft/ocholt-bahnhof-ocholt-was-soll-sich-beim-nahver-
kehr-verbessern_a 50,7,295615507 .html
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Der Indikator ist die Einbindung von strukturell bedeutsamen Tourismusregionen /-ziele in das
OPNV-Netz. Die Einstufung erfolgt anhand der mittleren Bedeutung (nach Kategorien) der
Tourismusregionen in die Kategorien:

- Keine Bedeutung

- Geringe Bedeutung

- Mittlere Bedeutung

- Starke Bedeutung

- Herausragende Bedeutung

Erkenntnis fur die Bearbeitung im vorliegenden Gutachten:

Die Streckenreaktivierung hat keinen Einfluss auf die strukturelle Bedeutsamkeit der Touris-
musregionen. Eine Verdnderung des Verlaufes zur Verbesserung der Erreichbarkeit weiterer
Tourismusregionen wird aufgrund der geringen Gewichtung des Kriteriums sowie der damit
entstehenden hohen Kosten als nicht sinnvoll erachtet.

Anbindung an Oberzentren, Gewichtung 5 %
Cloppenburg — Westerstede-Ocholt Rang 22
Cloppenburg — Friesoythe Rang 13

Der Indikator ist die Verbesserung der OPNV-Angebotsqualitdt zum Oberzentrum. Die Bewer-
tung erfolgte durch den Vergleich der Reisezeit mit dem Bus und der Reisezeit der Bahn zum
nachsten Oberzentrum. Fir Relationen, die nicht mit dem Bus bedient werden, wurde ein fik-
tives Busangebot angenommen. Gemal Kriterienkatalog wurde unterschieden zwischen:

e Keine Verbesserung
e Geringe Verbesserung
e Mittlere Verbesserung
e Starke Verbesserung
e Herausragende Verbesserung
Die Einstufung erfolgte anhand der Veranderung von Reisezeit und Umsteigehaufigkeit.

Erkenntnis fiir die Bearbeitung im vorliegenden Gutachten:

Oldenburg und Osnabriick sind fiir beide Strecken die nédchstgelegenen Oberzentren. Osnab-
riick ist Giber die Autobahn 1 sowie die Bundesstral3e 68 und Oldenburg lber die A 29 und die
BundesstralBe 401 gut an das StraBennetz angebunden. Dies fiihrt bei einer direkten Anbin-
dung an das Oberzentrum zu einer kurzen Reisezeit der fiktiven Buslinie. Der Streckenverlauf
der Verbindung Cloppenburg — Westerstede-Ocholt fiihrt in beiden Richtungen von den Ober-
zentren weg und bendtigt zusétzlich einen Umstieg. Weiterhin sind insgesamt elf Halte ge-
plant, woraus eine erhbhte Reisezeit resultiert. Flir die Anbindung der Strecke Cloppenburg —
Friesoythe nach Oldenburg ist ein Umstieg in Cloppenburg erforderlich. Der Streckenverlauf
flihrt von Oldenburg weg, weshalb eine Anbindung (ber die Stral3e kiirzer ist.

Diese Umstdnde kénnten dazu fiihren, dass der fiktive Bus eine geringere Reisezeit als der
SPNV besitzt und somit eine niedrige Bewertung erzielt wird. Da hierfiir jedoch keine
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konkreten Daten zur Berechnung des Kriteriums vorliegen, kann keine detaillierte Analyse
durchgefiihrt werden. Die Werte der untersuchten Strecken lagen jedoch gré3tenteils nah bei-
einander, weswegen die Platzierung ein schlechteres Ergebnis suggerieren lésst, als es ei-
gentlich vorhanden ist.

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

Verbesserung der Erreichbarkeit, Gewichtung 4 %
Cloppenburg — Westerstede-Ocholt Rang 27
Cloppenburg — Friesoythe Rang 23

Der Indikator ist die mittlere Verbesserung der OPNV-Erreichbarkeit aller Gemeindezentren
im Einzugsbereich der Strecke. Gemal Kriterienkatalog wurde unterschieden zwischen:

e Keine Verbesserung

e Geringe Verbesserung

e Mittlere Verbesserung

o Starke Verbesserung

e Herausragende Verbesserung
Die Einstufung erfolgte anhand des Verhaltnisses zwischen der Anzahl der Einwohner im
1,5 km-Einzugsbereich (EZB) der SPNV-Haltestellen zur Anzahl der Einwohner im 500 m-EZB
entlang einer (fiktiven) Buslinie. Die Bewertung ergab ein Ergebnis >1 und somit eine Verbes-
serung der Erreichbarkeit. Andere untersuchte Strecken konnten die Erreichbarkeit jedoch
starker verbessern.

Erkenntnis fur die Bearbeitung im vorliegenden Gutachten:

Das Kriterium lie3e sich durch eine veradnderte Trassierung durch starker besiedelte Bereiche
verbessern. Eine Verdnderung des Verlaufes zur Verbesserung der Erreichbarkeit wird auf-
grund der geringen Gewichtung des Kriteriums sowie der damit entstehenden hohen Kosten
als nicht wirtschaftlich erachtet.

Investitionskosten, Gewichtung 10 %
Cloppenburg — Westerstede-Ocholt Rang 22
Cloppenburg — Friesoythe Rang 18

Der Indikator fir die Investitionskosten ist die Abweichung der Investitionskosten je Strecken-
kilometer von den mittleren Investitionskosten.

Mit einer Gewichtung von insgesamt 10 % 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
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Regionalisierungsmittel finanzieren missen, wahrend die Investitionskosten mit Planungs-
stand 2012/13 voraussichtlich zu 75 % vom Land bezuschusst werden.

Bei dem Kriterium ,Investitionskosten® konnten beide Strecken keine gute Bewertung erzielen.
Informationen zu den geplanten InfrastrukturmaRnahmen, die der Untersuchung der LNVG
zugrunde gelegt wurden, liegen nicht vor. Daher konnen lediglich Annahmen bezuglich der
Verbesserung der Investitionskosten getatigt werden.

Erkenntnis fur die Bearbeitung im vorliegenden Gutachten:

Die vorhandene Infrastruktur erméglicht derzeit eine Héchstgeschwindigkeit von 30-40 km/h,
abschnittsweise nur 20 km/h, und ist daher umfangreich zu ertiichtigen. Eine Streckenge-
schwindigkeit von 80 km/h ist zu bevorzugen, da hierdurch eine nicht technische Sicherung
von Bahniibergéngen durch eine ausreichende Ubersicht und den Einsatz von Pfeifsignalen
moglich wére. Bei mindestens 100 Bahniibergdngen auf der Strecke Cloppenburg — Wes-
terstede-Ocholt und 46 Bahnlibergdngen auf der Strecke Cloppenburg — Friesoythe ist bei der
Sicherung mit einem hohen Kosten- und Arbeitsaufwand zu rechnen. Die kostenglinstigste
Variante stellt das Aufheben einzelner, nicht unbedingt notwendiger Bahnlibergédnge dar. Dies
sollte in Absprache mit den Anwohnern und Kommunen erfolgen. Flr nicht aufhebbare Bahn-
iibergénge ist anzustreben, eine ausreichende Ubersicht herzustellen, um die hohen Kosten
einer technischen Sicherung einzusparen.

Fiir die Strecke Cloppenburg — Westerstede-Ocholt bildet der Streckenabschnitt zwischen
Friesoythe und Sedelsberg einen entscheidenden Kostenfaktor. Die Strecke ist auf diesem
Abschnitt vollstandig neuzubauen, wobei vorhandene Stral3en, Parkpldtze und (Rad-)Wege
aufgehoben oder verschoben werden mlissen und zusétzlich der Neubau mehrerer Briicken
erforderlich ist.

Einen weiteren Kostenfaktor bilden die Bahnhéfe bzw. Haltepunkte. Die vorhandenen Bahn-
héfe sind gré3tenteils nur auf das Be- und Entladen des Gliterverkehrs ausgerichtet und vor-
handene Bahnsteige erfiillen nicht die erforderlichen Mindestmale. Das Betriebskonzept der
LNVG hat fiir die Strecke Cloppenburg — Westerstede-Ocholt Halte in Varrelbusch, Garrel,
Boésel, Friesoythe, Sedelsberg, Scharrel, Ramsloh, Striicklingen, Elisabethfehn, Bar3el und
Godensholt und fiir die Strecke Cloppenburg — Friesoythe Halte in Varrelbusch, Garrel und
Boésel vorgesehen. Mit Ausnahme des Haltepunktes Garrel miissen in jedem Haltepunkt bzw.
Bahnhof neue Bahnsteige inklusive Wegeleitsystemen gebaut werden. Diese Kosten kénnen
durch eine Reduzierung der Halte entlang der Strecke verringert werden. Die gesamte Strecke
muss mit Leit- und Sicherungstechnik ausgestattet werden, sobald mehr als ein Zug gleichzei-
tig auf der Strecke fahrt.

2.2.4Fazit zur Studie der LNVG

Das Verfahren der Niedersachsischen Landesregierung zeigt, dass ein hohes Interesse an
der Reaktivierung von Eisenbahnstrecken besteht. Von insgesamt 74 untersuchten Strecken
wurden jedoch nur zwei Strecken erfolgreich fir 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 grofRer 1 errechnen (§ 2 Abs. 1 Nr. 2, § 11 GVFG).?’

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

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 Bearbeitung, ein Abschluss ist in 2022
zu erwarten.

Es ist davon auszugehen, dass eine Anpassung der Gewichtungsfaktoren der Bewertungs-
malstabe bzw. der Bewertungskriterien oder eine bessere finanzielle Férderung der Reakti-
vierungsmaflnahmen zu einer Erhéhung der Streckenreaktivierungen im Vergleich zu den vor-
herigen Jahren fiihren 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 sehr gut erflillt, sorgt dies bei Stre-
cken die das Kriterium theoretisch gut erfiillen, flr eine verhaltnismaRig schlechte Bewertung,
die dem eigentlichen Zustand nicht gerecht wird. Um eine faire Bewertung zu erméglichen,
sollten von der LNVG bzw. in der Standardisierten Bewertung Richtwerte festgelegt werden,
anhand derer die Strecken einheitlich bewertet werden kdonnten.

Die Sichtung der bisherigen Gutachten zeigt, dass die geringe Bevoélkerungsdichte ein grof3es
Hindernis darstellt. Die Bevolkerungsentwicklung kann diesem Hindernis jedoch positiv entge-
genwirken. Die Strecke Cloppenburg — Friesoythe hat bei diesem Kriterium den ersten Rang
belegt, was sich in den seit der Untersuchung gestiegenen Einwohnerzahlen widerspiegelt. In
Folge dessen wiirde eine heutige Untersuchung zu einem besseren Ergebnis fihren. Die Be-
wertung kann zusatzlich durch eine Minderung der Fahrzeit sowie eine Verringerung der

21 MKS Studie ,Verlagerungswirkung durch Reaktivierung stillgelegter Schienenstrecken“ — Wissen-
schaftliche Beratung des BMVI zur Mobilitats- und Kraftstoffstrategie, Fraunhofer I1SI, PTV Group

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

28 https://www.vdv-dasmagazin.de/story_03_standardisierte_bewertung.aspx
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Infrastrukturkosten positiv beeinflusst werden. Unter Berticksichtigung dieser Gesichtspunkte
wird in den folgenden Kapiteln ein neues Betriebsmodell entwickelt.

Die Strecke Sedelsberg — Westerstede-Ocholt ist nach der ersten Stufe des Verfahrens auf-
grund eines geringen Verkehrspotentials sowie dem Abweichen der Linienfihrung von den
Verkehrsstromen auf der Stral’e ausgeschieden. Die Bevolkerungsentwicklung kann hierauf
einen positiven Einfluss haben. Bezliglich der Verkehrsstréme sollte eine Nachfrageuntersu-
chung durchgefiihrt werden.

2.3 c-Port Bericht zur eisenbahntechnischen ErschlieBung

Im Jahr 2003 haben der Landkreis Cloppenburg, die Stadt Friesoythe und die Gemeinden
Saterland, BarfRel und Bdsel den c-Port Zweckverband Interkommunaler Industriepark Kis-
tenkanal gegriindet, um ein verkehrsgunstig gelegenes, interkommunales Industrie- und Ge-
werbegebiet am Kuistenkanal zu entwickeln. Aktuelle Mitglieder sind die Stadt Friesoythe, die
Gemeinde Saterland und der Landkreis Cloppenburg.?*

Bisher ist nur der Umschlag zwischen Stral3e und Wasser méglich, da ein Gleisanschluss fehlt.
Um einen wettbewerbsfahigen Binnenhafen zu schaffen, sollte ein trimodales Angebot ge-
schaffen werden, mit dem ein beliebiger Umschlag zwischen Stral3e, Wasser und Schiene
ermdglicht wird. Aus diesem Grund hat der Zweckverband (2011) das Ingenieurbtro W. Grote
GmbH beauftragt, eine Businessplanerstellung? inklusive einer Untersuchung zur eisenbahn-
technischen ErschlieBung durchzufiihren.

24 https://c-port-kuestenkanal.de/

25 https://www.Inc-hannover.de/markt-und-wettbewerbsanalyse-gleisanschluss-im-c-port
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Abbildung 10: Lageplan Industrie- und Gewerbegebiet c-Port?*

In dem Entwurf wurden erforderliche Baumalinahmen sowie darauf aufbauende Baukosten
fur einen Anschluss an das Schienennetz der Friesoyther Eisenbahngesellschaft (FEG) in
Friesoythe und das Schienennetz der Emslandischen Eisenbahn GmbH (EEB) in Sedelsberg
untersucht. Da die Gleisanlage zwischen Sedelsberg und Friesoythe demontiert und durch
einen Radweg ersetzt wurde, wurden verschiedene Varianten einer méglichen Trassenflh-
rung entwickelt und verglichen. Die Varianten wurden dabei mit den betroffenen Kommunen
vorabgestimmt. Eine weitere Randbedingung war dabei die zukinftige Lage des Radweges.?®

In der Untersuchung wurden die technische Machbarkeit, Kosten, Auswirkungen auf Umwelt,
Natur und Mensch, Grunderwerb und erforderliche SicherungsmalRnahmen ermittelt. Darauf
aufbauend wurden die Voraussetzungen fir die eisenbahntechnische Erschliefung darge-
stellt.

Anbindung an bestehende Schienennetze

Bisher wurde die Bahnflache zwischen Sedelsberg und der Gemeindegrenze im Bereich des
c-Ports nicht entwidmet und die aktuelle Nutzung als Radweg dient der Zwischennutzung. Eine
zuklnftige Bahnnutzung ist in der Planung der Gemeinde berticksichtigt.

26 |ng. Bliro W. Grote GmbH (2011), Erlauterungsbericht — Eisenbahntechnische ErschlieBung, c-Port
Zweckverband Interkommunaler Industriepark am Kistenkanal
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Die Eisenbahnanlagen in Friesoythe sind, bis auf einen Haltepunkt fir den Museumsbahnver-
kehr, vollstandig zuriickgebaut worden. Eine Entwidmung der Eisenbahnstrecke fand jedoch
zu keinem Zeitpunkt statt. Bei einer Reaktivierung sind die derzeitigen Nutzer der Flache ver-
traglich verpflichtet, diese wieder zur Verfligung zu stellen. Fir die Durchfahrt durch Friesoythe
wurde mit einer Entwurfsgeschwindigkeit von 25 km/h und auf den restlichen Abschnitten
40 km/h angesetzt.

Im Laufe der ca. 8 km langen Neubaustrecke zwischen Sedelsberg und Friesoythe sind vier
Brickenbauwerke erforderlich. Der Radweg innerhalb von Friesoythe muss vollstandig aufge-
hoben und der Radweg zwischen Sedelsberg und Friesoythe verschoben werden.

Im Zuge der Untersuchung/Businessplanerstellung hat die Firma Ulpts Geotechnik eine Bau-
grund- und Schadstoffuntersuchung durchgefiihrt. Dabei haben Bohrungen ergeben, dass un-
terhalb des Oberbodens und der lokalen Torfschichten bis zu 10 m Tiefe feinkdrnige Sande in
lockerer bis mitteldichter Lagerung vorliegen. Innerhalb der Sandschicht wurden 6rtlich Zwi-
schenlagen von bindigem Boden (Schluff) entdeckt. Weiterhin wurden im Bereich der ehema-
ligen Gleistrasse die setzungsgefahrdeten Bodenschichten nicht vollstandig ausgetauscht.
Das als stark betonaggressiv bewertete Grundwasser lag zwischen +4,00 mNN und
+5,00 mNN mit teilweise regional hoheren Wasserstanden.

Hinsichtlich der Bodenverhaltnisse bietet die ehemalige Trasse keine erkennbaren Vorteile
gegenuber einer neuen, parallel verlaufenden Gleistrasse. In jedem Fall sind Malnahmen zur
Verbesserung der Tragfahigkeit, beispielsweise durch Bodenaustausch, zu erwarten. Die nicht
tragfahigen Bodenschichten (Torf und Deckschicht) sind auszubauen und Fullsand ist einzu-
bauen. Eine Uberschlagige Berechnung hat flir den Bodenaustausch ein Volumen von rund
120.000 m? errechnet. Zusatzlich mussen fur das Brickenbauwerk Uber den Kistenkanal ca.
80.000 m? fir die Herstellung von Rampen kalkuliert werden. Infolge der nahen Moorflachen
sind umfangreiche MalRnahmen zur Entwasserung erforderlich.

Unter Berlcksichtigung der Baukosten, der Grunderwerbskosten und dem Aufwand fir die
Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen ergaben sich mit Kostenstand 2003 Netto-Gesamtherstel-
lungskosten in Hohe von 24.863.000 €. Planungskosten sind hierbei nicht enthalten.

c-Port und SPNV

Eine Reaktivierung der Strecke zwischen Sedelsberg und Friesoythe ist neben dem SPNV
auch fir den Guterverkehr interessant. Das geplante Industrie- und Gewerbegebiet kann die
Region wirtschaftlich starken. Eine eisenbahntechnische Anbindung an das Uberortliche Ei-
senbahnnetz kann die Attraktivitat des c-Ports steigern und fur mehr Verkehr auf der Schiene
sorgen.

Der Wiederaufbau der Strecke zwischen Friesoythe und Sedelsberg ist mit deutlich héheren
Kosten je Kilometer als die Reaktivierung der vorhandenen, noch in Betrieb befindlichen Stre-
cken fur den SPNV verbunden. Aber die Option zur Nutzung fir den Guterverkehr kann helfen
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die Baukosten auf verschiedene Nutzer aufzuteilen, sodass die Kosten fur den SPNV anteilig
reduziert werden. Eine Fortschreibung des Gutachtens aus 2003 ist jedoch erforderlich.

24 Zwischenfazit zur Machbarkeit einer durchgehenden Reakti-
vierung von Cloppenburg bis Westerstede-Ocholt

Die Ergebnisse des Erlauterungsberichtes zur eisenbahntechnischen ErschlieRung des
c-Ports decken sich mit den gesammelten Erkenntnissen der Streckenbegehung am 17.05.21
sowie der Auswertung der Ergebnisse der Studie der LNVG. Der Streckenabschnitt zwischen
Friesoythe und Sedelsberg kann fiir die Reaktivierung eine grofle Herausforderung darstellen.
Die bei der Begehung identifizierten feuchten Béden flihren, wie aus der Bodenuntersuchung
erkenntlich, zu (kosten-)aufwandigen Austauschmaflnahmen. Weiterhin ist der Bau mehrerer
Brickenbauwerke sowie der Bau einer Eisenbahniber- bzw. -unterfihrung tber/unter die
Kreuzung der Sedelsberger Stralde bei der Auffahrt zur B 72 erforderlich. Wahrend die Ab-
schnitte Cloppenburg — Friesoythe und Sedelsberg — Westerstede-Ocholt befahrbar sind, ist
fur den Abschnitt Friesoythe-Sedelsberg ein vollstandiger Wiederaufbau der Trasse erforder-
lich.

Damit ein Projekt als férderwtirdig gilt, muss ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis >1 erzielt werden.
Dieser Wert errechnet sich aus dem Nutzen (erreichbare Fahrgaste, Verbesserung flr die
Fahrgéaste etc.) und den Kosten. Bei einer Betrachtung der Situation wird schnell klar, dass die
ehemalige, noch gewidmete Trasse fur den Personenverkehr die beste Mdglichkeit zur Er-
schliefung des Fahrgastpotentials in Friesoythe darstellt, mit einem Radius vom 1.000m um
den vorhandenen Haltepunkt wird fast das gesamte Stadtgebiet erschlossen. Keine denkbare
Umfahrung des Ortes bietet eine vergleichbare ErschlieBungswirkung. Die Kosten einer Um-
fahrung werden wahrscheinlich auRerdem hoéher ausfallen als die eines Wiederaufbaus der
alten Strecke. Hinzu kdmen noch aufwendige Planfeststellungs- und Planungsverfahren.

Mit dieser Erkenntnis wird vorgeschlagen in einem ersten Schritt die Nutzen-Kosten-Untersu-
chung fur die Gesamtstrecke durchzuflihren. Bei einem Ergebnis >1 ist dann zu prifen, ob die
noch vorhandenen Stichstrecken in einem ersten Schritt als ,Vorlaufbetrieb” vorab reaktiviert
werden kdnnen, da bei einer Realisierung als Gesamtprojekt mit Planungs- und Bauzeiten von
deutlich Uber 10 Jahren zu rechnen ist. Auf den Stichstrecken kdnnte ein Vorlaufbetrieb vo-
raussichtlich schon nach 3 bis 5 Jahren aufgenommen werden. Wenn die Nutzen-Kosten-Un-
tersuchung fir die Gesamtstrecke keinen Wert >1 liefern sollte, so waren entsprechende Nut-
zen-Kosten-Untersuchungen fiir die einzelnen Stichstrecken durchzufihren.

Im Einvernehmen mit dem Landkreis Cloppenburg, der Emslandischen Eisenbahn GmbH und
der Friesoyther Eisenbahngesellschaft mbH wird im Folgenden der Fokus der Machbarkeits-
studie auf die Untersuchung der Stichstrecke Cloppenburg — Friesoythe und der Stichstrecke
Sedelsberg — Westerstede-Ocholt gelegt.
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3 Modellerstellung im Programmsystem RailSys

Fur die Durchflihrung einer fahrplanbasierten Infrastrukturplanung sind ein Infrastruktur- und
Betriebsmodell notwendig. Diese wurden auf mikroskopischer Basis erstellt, da so exakte
Fahrzeiten errechnet werden kénnen.

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

e Lange

e 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

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

Die Grundlage fur die Modellerstellung bilden dabei frei verfugbare Informationen der Eisen-
bahnstrecken, aktuelle und zukunftige Fahrplane sowie Signalstandorte. Zusatzlich wurden
vom AG zur Verfligung gestellte Informationen berticksichtigt. Fir 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.

Fir die Durchfiihrung werden die folgenden Eisenbahnstrecken im Infrastrukturmodell aufge-
nommen:

e Cloppenburg — Ocholt; Strecke 1521
e abschnittsweise Oldenburg — Osnabrtick; Strecke 1502
e abschnittsweise Oldenburg — Leer; Strecke 1520

Da die zu untersuchende Strecke 1521 in den Bahnhofen Cloppenburg und Westerstede-
Ocholt mit dem Netz der DB AG verknupft ist, sind diese Knotenbahnhéfe fir die Fahrplaner-
stellung von hoher Bedeutung. Die Besonderheit bei der Untersuchung von Eisenbahnknoten
liegt in der Betrachtung von Fahrstralienausschlissen. Diese reprasentieren das Behinde-
rungspotential zwischen konkurrierenden Zugfahrten. Im Vergleich zur Analyse der Strecken-
leistungsfahigkeit ergeben sich innerhalb von Knotenbahnhdfen sowie Abzweigstellen
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aufgrund der Verknilipfungsfunktion im Rahmen von Ausschliissen von FahrstraRen?’ deutlich
mehr Behinderungspotentiale als auf der freien Strecke. Eine genauere Analyse erfolgt bei der
Erstellung des Betriebsmodells in Kapitel 4.

Zwischen den Bahnhofen Cloppenburg und Westerstede-Ocholt wurden anschlielend die vor-
handenen eingleisigen Stichstrecken nachmodelliert. Dazu wurden Bogenradien, Langsnei-
gungen und Bahnhofsskizzen aus den Planen zur Strecke und nach Absprache mit der EEB
und der F.E.G. im Modell hinterlegt. Der Liickenschluss zwischen Friesoythe und Sedelsberg
wurde entlang der ehemaligen Trassierung angenommen und mit sinnvollen Annahmen be-
zuglich Radien, Neigungen, etc. nachmodelliert. Im Bestand fehlende Signale und weitere si-
cherungstechnisch erforderliche Elemente wurden im Modell erganzt. Die derzeit handbetrie-
benen Weichen wurden in signalabhangige Weichen umgewandelt. Eine genaue Auflistung
der InfrastrukturmaRnahmen fir die Stichstrecken erfolgt in Kapitel 5. In den Bahnhdéfen Clop-
penburg und Westerstede-Ocholt wurden die weiterfihrenden Anbindungen aufgenommen.

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

27 Als Fahrstralten werden technisch gesicherte Fahrwege innerhalb von Knotenbereichen bezeichnet.
Die technische Sicherung wird u.a. durch Signalabhangigkeit 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 Engpéasse der im vorangegangenen Kapitel vorgestell-
ten Stichstrecken aufgezeigt. Diese Engpasse werden innerhalb der vorliegenden Studie im
Rahmen eines iterativen Optimierungsprozesses durch infrastrukturelle Anpassungen der Hal-
tepunkte bzw. Bahnhdfe eliminiert. Flr die Erstellung des Fahrplans werden in einem ersten
Schritt die Knotenbahnhdéfe Cloppenburg und Westerstede-Ocholt naher betrachtet.

Fir die An- und Abfahrtszeiten der beiden Bahnhofe Cloppenburg und Westerstede-Ocholt
werden die aktuellen Planungsstinde des dritten Gutachterentwurfs des Deutschlandtakts
verwendet.?® Bei diesen Planungen ist keiner der Knotenbahnhofe ein Taktknoten. Dement-
sprechend muss bei der Fahrplangestaltung eine Priorisierung der Umsteigebeziehungen in
eine Richtung getroffen werden oder aber es wird ein Kompromiss bei den Umsteigezeiten
eingegangen. Ein Szenario mit gleichzeitiger Abfahrt in beide Richtungen im Knotenbahnhof,
also in Cloppenburg in Richtung Oldenburg und Osnabrick, respektive in Westerstede-Ocholt
in Richtung Oldenburg und Leer, ist im aktuellen Entwurf des Deutschlandtakts nicht geplant.

Zunachst wurde fir die Gesamtstrecke angenommen, dass eine Reaktivierung des Strecken-
abschnitts Friesoythe — Sedelsberg technisch machbar ist. Somit konnte fir die gesamte Stre-
cke von Cloppenburg Uber Friesoythe, Sedelsberg bis nach Westerstede-Ocholt eine Fahrzeit
berechnet werden. Aufgrund des hohen baulichen Aufwands des Teilstlicks zwischen
Friesoythe und Sedelsberg, wurden fur die Stichstrecken Cloppenburg — Friesoythe und Wes-
terstede-Ocholt — Sedelsberg separate Betriebskonzepte erarbeitet, die ohne den hohen bau-
lichen Aufwand relativ kurzfristig umsetzbar sind. Diese Stichstreckenkonzepte wurden zu-
nachst auf Umsteigebeziehungen in den Knotenbahnhdéfen von und nach Oldenburg ausge-
legt. Nach Absprache mit dem AG wurden die Konzepte fir die Stichstrecke Cloppenburg —
Friesoythe auch flir Umstiege in Richtung Osnabrlick angepasst, um auch das Potential flir
Verkehre in Richtung Osnabriick abschatzen zu kénnen.

Zusatzlich wurden Restriktionen bei der Gleisnutzung durch den Guterverkehr bertcksichtigt.
Die notwendigen Informationen wurden von der Emslandischen Eisenbahn GmbH und der
Friesoyther Eisenbahngesellschaft mbH bereitgestellt. Die Bahnhéfe entlang der Strecke wer-
den teilweise durch Giterverkehr angefahren, beispielsweise von Getreideziigen.

Fuar alle betrieblichen Untersuchungen wird fir den SPNV als Fahrzeug ein dieselbetriebener
LINT 41 ausgewahlt. Fahrzeuge mit alternativen Antrieben werden nach bisherigen Erkennt-
nissen etwas besser beschleunigen als konventionelle Dieselfahrzeuge, fiir eine erste Berech-
nung 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

28 www.deutschlandtakt.de
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10 %, die Regelhaltezeit in den Bahnhdéfen und an den Haltepunkten 42 Sekunden. Werden
andere Haltezeiten angesetzt, so wird das dargestellt.

e Knoten Cloppenburg

Der Knoten Cloppenburg liegt an der Strecke 1502 (Oldenburg — Osnabruck). Wie in Abbildung
11 zu erkennen verkehrt durch den Bahnhof Cloppenburg der RE 14 (blau, die Linie verkehrt
im Fahrplanjahr 2021 als RE18) im 30-Minuten-Takt. Die Abfahrt in Richtung Essen (Oldb)/
Osnabrick erfolgt zur Minute ‘06 und ‘36 und die Abfahrt in Richtung Ahlhorn/ Oldenburg zur
Minute '56, bzw. ‘26.

26 |56
35| 05

25 |55 Cloppenbur
36| 06 PP J

Abbildung 11: Netzgrafik Bahnhof Cloppenburg?®

In Abbildung 12 ist die Einfadelung der Strecke 1521 in den Bahnhof Cloppenburg zu sehen.

Fi

Oldenburg o oy [ o P /M m}m 1 Essen (Oldenburg)

Westerstede-Ocholt

Abbildung 12: Gleisplan Bahnhof Cloppenburg?®

Die Zuge aus Westerstede-Ocholt missen das durchgehende Hauptgleis im Bahnhof Clop-
penburg, das von durchfahrenden Ztigen genutzt wird, nicht tangieren, um die Bahnsteigkante
des Gleis 1 zu erreichen. Dies ermoglicht, dass bei der Betriebskonzepterarbeitung die Ver-
kehre auf der Strecke 1502 nicht zu Fahrstral3enausschlissen fuhren und somit hier verkeh-
rende Zuge betrieblich nur hinsichtlich der Ankunfts- und Abfahrtszeiten betrachtet werden
missen.

Um die Umsteigezeiten in Cloppenburg gering zu halten, empfiehlt es sich, das Gleis 1 in sud-
westlicher Richtung mit einem Stumpfgleis zu verlangern. Durch diese vergleichsweise kleine
bauliche MaRnahme wird der zurtickzulegende Weg bei Umstieg zwischen Zugen von Gleis 1

29 www.deutschlandtakt.de
30 Infrastrukturregister DB Netz AG
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und 2 geringer, was eine Steigerung der Attraktivitat bedeutet. Angedeutet ist die MalRnahme
in der Abbildung 13.

fi ol

Oldenburg - SN [ g o\ Essen (Oldenburg)
S SN =7

Westerstede-Ocholt

Abbildung 13: Gleisplan Bahnhof Cloppenburg mit Verlangerung Gleis 1 als
Stumpfgleis®’

¢ Knoten Westerstede-Ocholt

Durch den Bahnhof Westerstede-Ocholt verlauft die Strecke 1520 (Oldenburg — Leer). Da im
Deutschlandtakt der Bahnhof Westerstede-Ocholt nicht aufgezeigt ist, missen die Ankunfts-
und Abfahrtszeiten in Westerstede-Ocholt mit den derzeitigen Fahrzeiten zwischen Bad Zwi-
schenahn und Westerstede-Ocholt interpoliert werden. Abbildung 14 sind die Ankunfts- und
Abfahrtszeiten fur Bad Zwischenahn und Leer gezeigt. Die Abbildung 15 zeigt die interpolierten
Zeiten fur den Bahnhof Westerstede-Ocholt.

Bad Zwischenahn

11 244 43 3.
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| 167 44 | 46
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Abbildung 14: Netzgrafik Bahnhoéfe Leer und Bad Zwischenahn??

Auf der Strecke 1520 verkehren die Zlige der Linie RE 98 im Stundentakt. Die Abfahrt in Rich-
tung Bad Zwischenahn/Oldenburg erfolgt zur Minute '38 und die Abfahrt in Richtung August-
fehn/Leer zur Minute ‘19. Auferdem sollen im Jahr 2030 die Linien RE 8 und FR 1433 auf der
Strecke 1520 verkehren. Diese Linien verkehren um eine Stunde verschoben im Zwei-Stun-
den-Takt, stellen also zusammen einen Stundentakt dar. In Richtung Bad Zwischenahn/Olden-
burg erfolgt die Abfahrt zur Minute '07, bzw. '08. Die Abfahrt in Richtung Augustfehn/Leer ist
zur Minute ’51 geplant.

31 Infrastrukturregister DB Netz AG
82 www.deutschlandtakt.de

33 FR bezeichnet Fernverkehr oder schnellen Regionalverkehr, der bspw. in Kooperation mit dem Regi-
onalverkehr angeboten werden kann
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Westerstede-QOcholt
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Abbildung 15: Netzgrafik Bahnhof Westerstede-Ocholt (interpoliert)®*

In Abbildung 16 ist die Einfadelung der Strecke 1521 in Richtung Cloppenburg zu sehen. Wie
auch in Cloppenburg missen die Zige von der Strecke 1521 kommend das durchgehende
Hauptgleis nicht tangieren, um an einer Bahnsteigkante zum Halt zu kommen. Das Gleis 4 in
Westerstede-Ocholt ist flir Personenhalte ausgeristet, wird derzeit allerdings nicht planmaRig
genutzt.

o+ o+
[ o= w\ :
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Abbildung 16: Gleisplan Bahnhof Essen (Oldenburg)®*

4.1 Betrachtung der Gesamtstrecke

In einer ersten Betrachtung wurde die Variante 0 erstellt. Diese Variante 0 stellt die Durchbin-
dung der Strecke 1521 dar und erméglicht so Direktverkehre zwischen Cloppenburg und Wes-
terstede-Ocholt. Die Entwurfsgeschwindigkeit betragt bei dieser Variante auf der gesamten
Strecke 80 km/h. Die Ubergeordneten Ziele waren eine niedrige Reisezeit, die Anbindung an
die Strecken in den Knotenbahnhéfen Cloppenburg und Westerstede-Ocholt sowie ein hohes
Fahrgastpotential im Einzugsbereich der Bahnhéfe zu generieren. Anhand dieser Kriterien
wurden die Bahnhofe Staatsforsten, Garrel, Bosel, Friesoythe, Sedelsberg, Ramsloh, Elisabe-
thfehn und Barf3el identifiziert.

Damit ein attraktives Angebot fiir 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 durchfuihren zu kénnen. Da es sich um eine eingleisige Strecke handelt, sollten

34 www.deutschlandtakt.de
35 Infrastrukturregister DB Netz AG
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Kreuzungen innerhalb der Bahnhofe erfolgen, damit keine zweigleisigen Begegnungsab-
schnitte gebaut werden mussen.

Die Entwurfsgeschwindigkeit von 80 km/h wurde gewahlt, damit weiterhin eine Sicherung der
Bahnlibergange durch Ubersicht méglich ist. Ein durch Ubersicht gesicherter Bahniibergang
darf mit 80 km/h befahren werden. Fur eine Kreuzung zweier Zuige missen die Bahnhdfe min-
destens zwei Gleise aufweisen. Dies ist nicht bei allen Verkehrshalten entlang der Strecke der
Fall, weshalb Infrastrukturmafnahmen, wie der Neubau eines zweiten Gleises mit weiterem
Bahnsteig, erforderlich sein kénnen. Da Zugkreuzungen wegen der entsprechenden Warte-
und Pufferzeiten zu einer Erhéhung der Fahrzeit fihren, sollte die Zahl der Kreuzungen mini-
miert werden. Bei der Untersuchung konnte folgendes festgestellt werden:

Die Fahrzeit zwischen Cloppenburg und Westerstede-Ocholt betragt 62 bzw. 64 Minuten. Aus
diesem Grund sind zwei Zugkreuzungen nétig. Somit liegt die Umlaufzeit bei 180 Minuten und
bei dieser Variante sind drei Fahrzeuge notwendig. Aus betrieblicher Perspektive bieten sich
fur die Variante 0 zwei Kreuzungsbahnhdfe an. Diese sind in dieser Variante an den heutigen
Haltepunkten Garrel und Ramsloh geplant, da hier ausreichend Flache fir ein zweites Gleis
vorhanden ist. Sollte auf der Strecke mit Fahrzeugen mit alternativen Antrieben gefahren wer-
den, so hat dies marginale Auswirkungen auf die Fahrzeit und wirde der Fahrplanstabilitat
zugutekommen, das Gesamtkonzept aber nicht verandern.

Die Fahrzeiten betragen bei einer Entwurfsgeschwindigkeit von 80 km/h:

e Cloppenburg — Westerstede-Ocholt 64 Minuten
o Westerstede-Ocholt — Cloppenburg 62 Minuten

Generell wird angenommen, dass auf der gesamten Strecke die zulassige Héchstgeschwin-
digkeit von 80 km/h fahrbar ist. Aufgrund geringer Kurvenradien missen lediglich die Einfade-
lungen in die Knotenbahnhéfe Cloppenburg und Westerstede-Ocholt auf 60 km/h reduziert
werden.

Um einen Betrieb mit nur zwei Fahrzeugen zu ermdglichen musste die Fahrzeit je Richtung
auf maximal 53 Minuten reduziert werden, damit an den Streckenendpunkten genugend Wen-
dezeit im Fahrplan vorgesehen werden kann. Auch bei einer Erhéhung auf 100 km/h ware eine
entsprechende Fahrzeit nicht zu realisieren, daher wurde die Variante 0 nicht weiter modifi-
Ziert.
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4.2 Stichstrecke Cloppenburg — Friesoythe

Dieser Abschnitt behandelt verschiedene Varianten, die auf dem Streckenabschnitt Cloppen-
burg — Friesoythe mdglich sind.

4.2.1Variante 1a-OL

Die Variante 1a-OL strebt optimale Umsteigebeziehungen in Cloppenburg fir Reisende aus,
bzw. nach Oldenburg an. In dieser Variante wird eine Entwurfsgeschwindigkeit von 80 km/h
auf der gesamten Stichstrecke angenommen. Fir dieses Betriebsmodell ist lediglich ein Fahr-
zeug notwendig. AuRerdem werden folgende Stationen als Verkehrshalte angefahren:

e Staatsforsten
e Garrel
e Bosel

Die Abbildung 17 zeigt mogliche Abfahrts- und Ankunftszeiten in Cloppenburg und Friesoythe.

Friesoythe 26 56
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Abbildung 17: Netzgrafik Variante 1a-OL
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Die Tabelle 1 zeigt einen beispielhaften Fahrplan von Cloppenburg nach Friesoythe fir die
Variante 1a-OL.

Tabelle 1: Fahrplan Cloppenburg — Friesoythe (1a-OL)

Cloppenburg — Friesoythe

Halt Fahrzeiten
Cloppenburg ab 06:48
Staatsforsten ! 06:54
Garrel l 06:59
Bdosel l 07:06
Friesoythe an 07:12

Die Fahrzeit von Cloppenburg bis zum Verkehrshalt Staatsforsten betragt 6 Minuten. Von dort
aus dauert es 5 Minuten bis zum Haltepunkt in Garrel. Nach weiteren 7 Minuten wird der Ver-
kehrshalt Bosel erreicht. Bis nach Friesoythe dauert es ab Bdsel 6 Minuten. Die Gesamtfahr-
zeit einschlieRlich der Halte von Cloppenburg bis Friesoythe betragt 24 Minuten.
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Fir die entgegengesetzte Fahrtrichtung, von Friesoythe nach Cloppenburg, gilt der beispiel-
hafte Fahrplan in Tabelle 2.

Tabelle 2: Fahrplan Friesoythe — Cloppenburg (1a-OL)

Friesoythe — Cloppenburg

Halt Fahrzeiten
Friesoythe ab 07:19
Bdosel l 07:24
Garrel ! 07:31
Staatsforsten l 07:37
Cloppenburg an 07:43

Nach Abfahrt in Friesoythe bendétigt der Zug 5 Minuten bis zum Halt in Bésel. Von hier dauert
es weitere 7 Minuten bis Garrel erreicht wird. Staatsforsten erreicht der Zug nach 6 Minuten
Fahrt von Garrel aus. Den Bahnhof Cloppenburg erreicht der Zug nach weiteren 6 Minuten
und einer Gesamtfahrzeit von 24 Minuten.

Umsteigebeziehungen in Cloppenburg

In der Abbildung 17 sind die Ankunfts- und Abfahrtszeiten aller in Cloppenburg verkehrenden
Zuge dargestellt. Reisende aus Friesoythe kommen in Cloppenburg zur Minute '43 an. Sie
haben dann die Méglichkeit innerhalb von 13 Minuten in den RE18 nach Oldenburg umzustei-
gen. 23 Minuten nach Ankunft aus Friesoythe besteht die Mdglichkeit in den RE18 in Richtung
Osnabriick umzusteigen. Reisende, die in Cloppenburg in Richtung Friesoythe umsteigen wol-
len, kommen aus Oldenburg zur Minute '35 an und haben 13 Minuten Umsteigezeit. Aus Rich-
tung Osnabriick betragt die Umsteigezeit 23 Minuten, bei Ankunft zur Minute '25.

4.2.2Variante 1a-0OS

Analog zur Variante 1a-OL wurde die Variante 1a-OS geplant. Diese Variante strebt optimale
Umsteigebeziehungen fur Reisende von und nach Osnabriick an. Wie auch in der Variante
1a-OL wird eine Entwurfsgeschwindigkeit von 80 km/h auf der gesamten Stichstrecke ange-
nommen. Ebenso werden folgende Stationen als Verkehrshalte angefahren:

e Staatsforsten
e Garrel
e Bosel

Die Abbildung 18 zeigt mogliche Abfahrts- und Ankunftszeiten in Cloppenburg und Friesoythe.
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Abbildung 18: Netzgrafik Variante 1a-OS

Die Tabelle 3 zeigt einen beispielhaften Fahrplan von Cloppenburg nach Friesoythe fir die
Variante 1a-OS.

Tabelle 3: Fahrplan Cloppenburg — Friesoythe (1a-OS)

Cloppenburg — Friesoythe

Halt Fahrzeiten
Cloppenburg ab 07:03
Staatsforsten ! 07:09
Garrel ! 07:14
Bosel ! 07:21
Friesoythe an 07:27

Die Fahrzeiten zwischen den einzelnen Verkehrshalten sind natirlich analog zur Variante
1a-OL. Tabelle 4 zeigt den beispielhaften Fahrplan in Gegenrichtung.

Tabelle 4: Fahrplan Friesoythe — Cloppenburg (1a-OS)

Friesoythe — Cloppenburg

Halt Fahrzeiten
Friesoythe ab 07:34
Bdosel l 07:39
Garrel l 07:46
Staatsforsten ! 07:52
Cloppenburg an 07:58

Umsteigebeziehungen in Cloppenburg

Die Abbildung 18 zeigt alle in Cloppenburg verkehrenden Zige mit Ankunfts- und Abfahrtszei-
ten. Reisende aus Richtung Osnabriick kommen zur Minute ’55 in Cloppenburg an und kénnen
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8 Minuten spater den Bahnhof Cloppenburg in Richtung Friesoythe verlassen. Da die Reisen-
den aus Oldenburg zur Minute '35 in Cloppenburg ankommen, missen diese 28 Minuten auf
Abfahrt in Richtung Friesoythe warten.

Aus Friesoythe kommen die Reisenden zur Minute '58 in Cloppenburg an. In Richtung Osn-
abrick geht es nach 8 Minuten, in Richtung Oldenburg erst nach 28 Minuten Wartezeit weiter.

4.2.3Variante 1b-OL

Die Variante 1b-OL strebt, wie auch die Variante 1a-OL optimale Umsteigebeziehungen in
Cloppenburg fur Reisende aus, bzw. nach Oldenburg an. Einziger Unterschied zur Variante
1a-OL ist lediglich der wegfallende Halt in Staatsforsten und die somit etwas geringer ausfal-
lende Fahrzeit zwischen Cloppenburg und Friesoythe. Auch in dieser Variante wird eine Ent-
wurfsgeschwindigkeit von 80 km/h auf der gesamten Stichstrecke angenommen. Flir dieses
Betriebsmodell ist lediglich ein Fahrzeug notwendig und es werden folgende Stationen als
Verkehrshalte angefahren:

e Garrel
e Bosel

Die Abbildung 19 zeigt mogliche Abfahrts- und Ankunftszeiten in Cloppenburg und Friesoythe.
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Abbildung 19: Netzgrafik Variante 1b-OL

Die Tabelle 5 zeigt einen beispielhaften Fahrplan von Cloppenburg nach Friesoythe fur die
Variante 1b-OL.

Tabelle 5: Fahrplan Cloppenburg — Friesoythe (1b-OL)

Cloppenburg — Friesoythe

Halt Fahrzeiten
Cloppenburg ab 06:48
Garrel l 06:58
Bdosel l 07:05
Friesoythe an 07:11
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Die Fahrzeit von Cloppenburg bis zum Verkehrshalt Garrel betragt 10 Minuten. Nach 7 Minu-
ten wird der Verkehrshalt Bosel erreicht. Bis nach Friesoythe dauert es ab Bosel 6 Minuten.
Die Gesamtfahrzeit von Cloppenburg bis Friesoythe betragt ohne Halt in Staatsforsten 23 Mi-
nuten.

Fir die entgegengesetzte Fahrtrichtung, von Friesoythe nach Cloppenburg, gilt der beispiel-
hafte Fahrplan in Tabelle 6.

Tabelle 6: Fahrplan Friesoythe — Cloppenburg (1b-OL)

Friesoythe — Cloppenburg

Halt Fahrzeiten
Friesoythe ab 07:20
Bdosel l 07:25
Garrel l 07:32
Cloppenburg an 07:43

Nach Abfahrt in Friesoythe benétigt der Zug 5 Minuten bis zum Halt in Bosel. Von hier dauert
es weitere 7 Minuten bis Garrel erreicht wird. Den Bahnhof Cloppenburg erreicht der Zug nach
weiteren 12 Minuten und einer Gesamtfahrzeit von 23 Minuten.

Umsteigebeziehungen in Cloppenburg

In der Abbildung 19 sind die Ankunfts- und Abfahrtszeiten aller in Cloppenburg verkehrenden
Zlige dargestellt. Reisende aus Friesoythe kommen in Cloppenburg zur Minute 43 an. Sie
haben dann die Méglichkeit innerhalb von 13 Minuten in den RE18 nach Oldenburg umzustei-
gen. 23 Minuten nach Ankunft aus Friesoythe besteht die Mdglichkeit in den RE18 in Richtung
Osnabriick umzusteigen. Reisende, die in Cloppenburg in Richtung Friesoythe umsteigen wol-
len, kommen aus Oldenburg zur Minute 35 an und haben 13 Minuten Umsteigezeit. Aus Rich-
tung Osnabriick betragt die Umsteigezeit 23 Minuten, bei Ankunft zur Minute '25.

4.2 4Variante 1b-0OS

Analog zur Variante 1b-OL wurde die Variante 1b-OS geplant. Diese Variante strebt optimale
Umsteigebeziehungen flir Reisende von und nach Osnabriick an und lasst den Haltepunkt
Staatsforsten aus. Wie auch in der Variante 1b-OL wird eine Entwurfsgeschwindigkeit von
80 km/h auf der gesamten Stichstrecke angenommen. Ebenso werden folgende Stationen als
Verkehrshalte angefahren:

e Garrel
e Bosel
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Die Abbildung 20 zeigt mogliche Abfahrts- und Ankunftszeiten in Cloppenburg und Friesoythe.
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Abbildung 20: Netzgrafik Variante 1b-0OS

Die Tabelle 7 zeigt einen beispielhaften Fahrplan von Cloppenburg nach Friesoythe fur die
Variante 1b-OS.

Tabelle 7: Fahrplan Cloppenburg — Friesoythe (1b-OS)

Cloppenburg — Friesoythe

Halt Fahrzeiten
Cloppenburg ab 07:03
Garrel ! 07:13
Bdosel l 07:20
Friesoythe an 07:26

Die Fahrzeiten zwischen den einzelnen Verkehrshalten sind natirlich analog zur Variante
1b-OL. Tabelle 8Tabelle 4 zeigt den beispielhaften Fahrplan in Gegenrichtung.

Tabelle 8: Fahrplan Friesoythe — Cloppenburg (1b-OS)

Friesoythe — Cloppenburg

Halt Fahrzeiten
Friesoythe ab 07:35
Bdosel l 07:40
Garrel ! 07:47
Cloppenburg an 07:58

Umsteigebeziehungen in Cloppenburg

Die Abbildung 20 zeigt alle in Cloppenburg verkehrenden Ziige mit Ankunfts- und Abfahrtszei-
ten. Reisende aus Richtung Osnabriick kommen zur Minute ’55 in Cloppenburg an und kénnen
8 Minuten spater den Bahnhof Cloppenburg in Richtung Friesoythe verlassen. Da die
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Reisenden aus Oldenburg zur Minute '35 in Cloppenburg ankommen, missen diese 28 Minu-
ten auf Abfahrt in Richtung Friesoythe warten.

Aus Friesoythe kommen die Reisenden zur Minute '58 in Cloppenburg an. In Richtung Osn-
abrick geht es nach 8 Minuten, in Richtung Oldenburg erst nach 28 Minuten Wartezeit weiter.

4.2.5Variante 2a-OL

Die Variante 2a-OL strebt optimale Umsteigebeziehungen in Cloppenburg flir Reisende aus,
bzw. nach Oldenburg an. In dieser Variante wird, im Gegensatz zu den Varianten oben, eine
Entwurfsgeschwindigkeit von 100 km/h auf der gesamten Stichstrecke angenommen. Fur die-
ses Betriebsmodell ist lediglich ein Fahrzeug notwendig. Au3erdem werden folgende Statio-
nen als Verkehrshalte angefahren:

e Staatsforsten
e Garrel
e Bosel

Die Abbildung 21 zeigt mdgliche Abfahrts- und Ankunftszeiten in Cloppenburg und Friesoythe.
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Abbildung 21: Netzgrafik Variante 2a-OL

Die Tabelle 9 zeigt einen beispielhaften Fahrplan von Cloppenburg nach Friesoythe fur die
Variante 2a-OL.

Tabelle 9: Fahrplan Cloppenburg — Friesoythe (2a-OL)

Cloppenburg — Friesoythe

Halt Fahrzeiten
Cloppenburg ab 06:48
Staatsforsten l 06:53
Garrel l 06:58
Bdsel l 07:04
Friesoythe an 07:09
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Die Fahrzeit von Cloppenburg bis zum Verkehrshalt Staatsforsten betragt 5 Minuten. Von dort
aus dauert es 5 Minuten bis zum Haltepunkt in Garrel. Nach weiteren 6 Minuten wird der Ver-
kehrshalt Bosel erreicht. Bis nach Friesoythe dauert es ab Bosel 5 Minuten. Die Gesamtfahr-
zeit von Cloppenburg bis Friesoythe betragt 21 Minuten.

Fir die entgegengesetzte Fahrtrichtung, von Friesoythe nach Cloppenburg, gilt der beispiel-
hafte Fahrplan in Tabelle 10.

Tabelle 10: Fahrplan Friesoythe — Cloppenburg (2a-OL)

Friesoythe — Cloppenburg

Halt Fahrzeiten
Friesoythe ab 07:22
Bdosel l 07:27
Garrel l 07:33
Staatsforsten ! 07:38
Cloppenburg an 07:43

Nach Abfahrt in Friesoythe bendtigt der Zug 5 Minuten bis zum Halt in Bésel. Von hier dauert
es weitere 6 Minuten bis Garrel erreicht wird. Staatsforsten erreicht der Zug nach 5 Minuten
Fahrt von Garrel aus. Den Bahnhof Cloppenburg erreicht der Zug nach weiteren 5 Minuten
und einer Gesamtfahrzeit von 21 Minuten.

Umsteigebeziehungen in Cloppenburg

In der Abbildung 21 sind die Ankunfts- und Abfahrtszeiten aller in Cloppenburg verkehrenden
Zuge dargestellt. Reisende aus Friesoythe kommen in Cloppenburg zur Minute ‘43 an. Sie
haben dann die Méglichkeit innerhalb von 13 Minuten in den RE18 nach Oldenburg umzustei-
gen. 23 Minuten nach Ankunft aus Friesoythe besteht die Mdglichkeit in den RE18 in Richtung
Osnabriick umzusteigen. Reisende, die in Cloppenburg in Richtung Friesoythe umsteigen wol-
len, kommen aus Oldenburg zur Minute '35 an und haben 13 Minuten Umsteigezeit. Aus Rich-
tung Osnabrick betragt die Umsteigezeit 23 Minuten, bei Ankunft zur Minute '25.
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4.2.6 Variante 2a-0OS

Die Variante 2a-OS strebt optimale Umsteigebeziehungen in Cloppenburg fir Reisende aus,
bzw. nach Osnabriick an. In dieser Variante wird eine Entwurfsgeschwindigkeit von 100 km/h
auf der gesamten Stichstrecke angenommen. Fir dieses Betriebsmodell ist lediglich ein Fahr-
zeug notwendig. AuRerdem werden folgende Stationen als Verkehrshalte angefahren:

e Staatsforsten
e Garrel
e Bosel

Die Abbildung 22 zeigt mogliche Abfahrts- und Ankunftszeiten in Cloppenburg und Friesoythe.
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Abbildung 22: Netzgrafik Variante 2a-OS

Die Tabelle 11Tabelle 9 zeigt einen beispielhaften Fahrplan von Cloppenburg nach Friesoythe
fur die Variante 2a-0OS.

Tabelle 11: Fahrplan Cloppenburg — Friesoythe (2a-OS)

Cloppenburg — Friesoythe

Halt Fahrzeiten
Cloppenburg ab 07:03
Staatsforsten ! 07:08
Garrel ! 07:13
Bdosel l 07:19
Friesoythe an 07:24

Die Fahrzeit von Cloppenburg bis zum Verkehrshalt Staatsforsten betragt 5 Minuten. Von dort
aus dauert es 5 Minuten bis zum Haltepunkt in Garrel. Nach weiteren 6 Minuten wird der Ver-
kehrshalt Bosel erreicht. Bis nach Friesoythe dauert es ab Bésel 5 Minuten. Die Gesamtfahr-
zeit von Cloppenburg bis Friesoythe betragt 21 Minuten.

Fir die entgegengesetzte Fahrtrichtung, von Friesoythe nach Cloppenburg, gilt der beispiel-
hafte Fahrplan in Tabelle 12.
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Tabelle 12: Fahrplan Friesoythe — Cloppenburg (2a-0S)

Friesoythe — Cloppenburg

Halt Fahrzeiten
Friesoythe ab 07:37
Bosel ! 07:42
Garrel l 07:48
Staatsforsten l 07:53
Cloppenburg an 07:58

Nach Abfahrt in Friesoythe benétigt der Zug 5 Minuten bis zum Halt in Bosel. Von hier dauert
es weitere 6 Minuten bis Garrel erreicht wird. Staatsforsten erreicht der Zug nach 5 Minuten
Fahrt von Garrel aus. Den Bahnhof Cloppenburg erreicht der Zug nach weiteren 5 Minuten
und einer Gesamtfahrzeit von 21 Minuten.

Umsteigebeziehungen in Cloppenburg

In der Abbildung 22 sind die Ankunfts- und Abfahrtszeiten aller in Cloppenburg verkehrenden
Zlge dargestellt. Reisende aus Richtung Osnabriick kommen zur Minute 55 in Cloppenburg
an und kénnen 8 Minuten spater den Bahnhof Cloppenburg in Richtung Friesoythe verlassen.
Da die Reisenden aus Oldenburg zur Minute '35 in Cloppenburg ankommen, missen diese
28 Minuten auf Abfahrt in Richtung Friesoythe warten.

Aus Friesoythe kommen die Reisenden zur Minute ‘58 in Cloppenburg an. In Richtung Osn-
abrlck geht es nach 8 Minuten, in Richtung Oldenburg erst nach 28 Minuten Wartezeit weiter.

4.2.7 Variante 2b-OL

Die Variante 2b-OL strebt optimale Umsteigebeziehungen in Cloppenburg fiir Reisende aus,
bzw. nach Oldenburg an. In dieser Variante wird eine Entwurfsgeschwindigkeit von 100 km/h
auf der gesamten Stichstrecke angenommen. Der Verkehrshalt in Staatsforsten entfallt. Far
dieses Betriebsmodell ist lediglich ein Fahrzeug notwendig. AuRerdem werden folgende Sta-
tionen als Verkehrshalte angefahren:

e Garrel
e Bosel

Die Abbildung 23 zeigt mogliche Abfahrts- und Ankunftszeiten in Cloppenburg und Friesoythe.
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Abbildung 23: Netzgrafik Variante 2b-OL

Die Tabelle 13 zeigt einen beispielhaften Fahrplan von Cloppenburg nach Friesoythe fir die
Variante 2b-OL.

Tabelle 13: Fahrplan Cloppenburg — Friesoythe (2b-OL)

Cloppenburg — Friesoythe

Halt Fahrzeiten
Cloppenburg ab 06:48
Garrel l 06:57
Bdsel l 07:03
Friesoythe an 07:08

Die Fahrzeit von Cloppenburg bis zum Haltepunkt in Garrel betragt 9 Minuten. Nach weiteren
6 Minuten wird der Verkehrshalt Bésel erreicht. Bis nach Friesoythe dauert es ab Bdsel 5 Mi-
nuten. Die Gesamtfahrzeit von Cloppenburg bis Friesoythe betragt 20 Minuten.

Fir die entgegengesetzte Fahrtrichtung, von Friesoythe nach Cloppenburg, gilt der beispiel-
hafte Fahrplan in Tabelle 14.

Tabelle 14: Fahrplan Friesoythe — Cloppenburg (2b-OL)

Friesoythe — Cloppenburg

Halt Fahrzeiten
Friesoythe ab 07:23
Bosel l 07:28
Garrel ! 07:34
Cloppenburg an 07:43

Nach Abfahrt in Friesoythe bendtigt der Zug 5 Minuten bis zum Halt in Bésel. Von hier dauert
es weitere 6 Minuten bis Garrel erreicht wird. Den Bahnhof Cloppenburg erreicht der Zug nach
weiteren 9 Minuten und einer Gesamtfahrzeit von 20 Minuten.
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Umsteigebeziehungen in Cloppenburg

In der Abbildung 23 sind die Ankunfts- und Abfahrtszeiten aller in Cloppenburg verkehrenden
Zlge dargestellt. Reisende aus Friesoythe kommen in Cloppenburg zur Minute 43 an. Sie
haben dann die Mdglichkeit innerhalb von 13 Minuten in den RE18 nach Oldenburg umzustei-
gen. 23 Minuten nach Ankunft aus Friesoythe besteht die Mdglichkeit in den RE18 in Richtung
Osnabriick umzusteigen. Reisende, die in Cloppenburg in Richtung Friesoythe umsteigen wol-
len, kommen aus Oldenburg zur Minute 35 an und haben 13 Minuten Umsteigezeit. Aus Rich-
tung Osnabrick betragt die Umsteigezeit 23 Minuten, bei Ankunft zur Minute '25.

4.2.8 Variante 2b-0OS

Die Variante 2b-OS strebt optimale Umsteigebeziehungen in Cloppenburg fiir Reisende aus,
bzw. nach Osnabriick an. In dieser Variante wird eine Entwurfsgeschwindigkeit von 100 km/h
auf der gesamten Stichstrecke angenommen. Der Verkehrshalt in Staatsforsten entfallt. Far
dieses Betriebsmodell ist lediglich ein Fahrzeug notwendig. AuRerdem werden folgende Sta-
tionen als Verkehrshalte angefahren:

e Garrel
e Bosel

Die Abbildung 24 zeigt mdgliche Abfahrts- und Ankunftszeiten in Cloppenburg und Friesoythe.
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Abbildung 24: Netzgrafik Variante 2b-0OS

Die Tabelle 15Tabelle 9 zeigt einen beispielhaften Fahrplan von Cloppenburg nach Friesoythe
fur die Variante 2b-OS.

Tabelle 15: Fahrplan Cloppenburg — Friesoythe (2b-OS)

Cloppenburg — Friesoythe

Halt Fahrzeiten
Cloppenburg ab 07:03
Garrel ! 07:12
Bdosel l 07:18
Friesoythe an 07:23
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Die Fahrzeit von Cloppenburg bis zum Haltepunkt in Garrel betragt 9 Minuten. Nach weiteren
6 Minuten wird der Verkehrshalt Bésel erreicht. Bis nach Friesoythe dauert es ab Bdsel 5 Mi-
nuten. Die Gesamtfahrzeit von Cloppenburg bis Friesoythe betragt 20 Minuten.

Fir die entgegengesetzte Fahrtrichtung, von Friesoythe nach Cloppenburg, gilt der beispiel-
hafte Fahrplan in Tabelle 16.

Tabelle 16: Fahrplan Friesoythe — Cloppenburg (2b-0OS)

Friesoythe — Cloppenburg

Halt Fahrzeiten
Friesoythe ab 07:38
Bdsel l 07:43
Garrel ! 07:49
Cloppenburg an 07:58

Nach Abfahrt in Friesoythe bendétigt der Zug 5 Minuten bis zum Halt in Bosel. Von hier dauert
es weitere 6 Minuten bis Garrel erreicht wird. Den Bahnhof Cloppenburg erreicht der Zug nach
weiteren 9 Minuten und einer Gesamtfahrzeit von 20 Minuten.

Umsteigebeziehungen in Cloppenburg

In der Abbildung 24 sind die Ankunfts- und Abfahrtszeiten aller in Cloppenburg verkehrenden
Zuge dargestellt. Reisende aus Richtung Osnabriick kommen zur Minute '55 in Cloppenburg
an und kénnen 8 Minuten spater den Bahnhof Cloppenburg in Richtung Friesoythe verlassen.
Da die Reisenden aus Oldenburg zur Minute '35 in Cloppenburg ankommen, missen diese
28 Minuten auf Abfahrt in Richtung Friesoythe warten.

Aus Friesoythe kommen die Reisenden zur Minute '58 in Cloppenburg an. In Richtung Osn-
abriick geht es nach 8 Minuten, in Richtung Oldenburg erst nach 28 Minuten Wartezeit weiter.

4.2.9Variante 3-OL

Die Variante 3-OL strebt optimale Umsteigebeziehungen in Cloppenburg fiir Reisende aus,
bzw. nach Oldenburg an. Um die Umsteigezeit fir Reisende minimal zu gestalten sind aller-
dings zwei Fahrzeuge notwendig und es muss eine Zugkreuzung vollzogen werden. Fir die
Zugkreuzung bietet sich betrieblich der Halt in Staatsforsten an. Des Weiteren wird die Ent-
wurfsgeschwindigkeit auf dem Abschnitt Staatsforsten — Cloppenburg auf 100 km/h festgelegt,
wahrend der restliche Teil der Stichstrecke mit einer Entwurfsgeschwindigkeit von 80 km/h
konzipiert ist. Es werden folgende Stationen als Verkehrshalte angefahren:
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e Staatsforsten
e Garrel
e Bosel

Die Abbildung 25 zeigt mogliche Abfahrts- und Ankunftszeiten in Cloppenburg und Friesoythe.
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Abbildung 25: Netzgrafik Variante 3-OL

Die Tabelle 17 zeigt einen beispielhaften Fahrplan von Cloppenburg nach Friesoythe fir die
Variante 3-OL.

Tabelle 17: Fahrplan Cloppenburg — Friesoythe (3-OL)

Cloppenburg — Friesoythe

Halt Fahrzeiten
Cloppenburg ab 06:39
Staatsforsten ! 06:44
Garrel ! 06:51
Bdosel l 06:58
Friesoythe an 07:04

Die Fahrzeit von Cloppenburg bis zum Verkehrshalt Staatsforsten betragt 5 Minuten. Hier wird
die Zugkreuzung vollzogen, weshalb hier eine Haltezeit von zwei Minuten angenommen wird.
Von Staatsforsten aus dauert es 5 Minuten bis zum Haltepunkt in Garrel. Nach weiteren 7 Mi-
nuten wird der Verkehrshalt Bésel erreicht. Bis nach Friesoythe dauert es ab Bosel 6 Minuten.
Die Gesamtfahrzeit von Cloppenburg bis Friesoythe betragt 25 Minuten.

Fir die entgegengesetzte Fahrtrichtung, von Friesoythe nach Cloppenburg, gilt der beispiel-
hafte Fahrplan in Tabelle 18.
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Tabelle 18: Fahrplan Friesoythe — Cloppenburg (3-OL)

Friesoythe — Cloppenburg

Halt Fahrzeiten
Friesoythe ab 07:26
Bosel ! 07:31
Garrel l 07:38
Staatsforsten l 07:44
Cloppenburg an 07:52

Nach Abfahrt in Friesoythe benétigt der Zug 5 Minuten bis zum Halt in Bosel. Von hier dauert
es weitere 7 Minuten bis Garrel erreicht wird. Staatsforsten erreicht der Zug nach 6 Minuten
Fahrt von Garrel aus. In Staatsforsten ist ein Halt von drei Minuten vorgesehen, um die Zug-
kreuzung durchzufihren. Den Bahnhof Cloppenburg erreicht der Zug dann nach weiteren
5 Minuten und einer Gesamtfahrzeit von 21 Minuten.

Umsteigebeziehungen in Cloppenburg

In der Abbildung 25 sind die Ankunfts- und Abfahrtszeiten aller in Cloppenburg verkehrenden
Zuge dargestellt. Reisende aus Friesoythe kommen in der Variante 3-OL in Cloppenburg zur
Minute '52 an. Sie haben dann die Mdglichkeit innerhalb von 4 Minuten in den RE18 nach
Oldenburg umzusteigen. 14 Minuten nach Ankunft aus Friesoythe besteht die Moéglichkeit in
den RE18 in Richtung Osnabriick umzusteigen. Reisende, die in Cloppenburg in Richtung
Friesoythe umsteigen wollen, kommen aus Oldenburg zur Minute '35 an und haben ebenfalls
4 Minuten Umsteigezeit. Aus Richtung Osnabrick betragt die Umsteigezeit 14 Minuten, bei
Ankunft zur Minute ’25.

4.2.10 Variante 3-0OS

Die Variante 3-OS strebt optimale Umsteigebeziehungen in Cloppenburg fir Reisende aus,
bzw. nach Osnabruck an. Um die Umsteigezeit flir Reisende minimal zu gestalten sind aller-
dings zwei Fahrzeuge notwendig und es muss eine Zugkreuzung vollzogen werden. Fur die
Zugkreuzung bietet sich betrieblich der Halt in Bosel an. Des Weiteren wird die Entwurfsge-
schwindigkeit auf der gesamten Stichstrecke auf 100 km/h festgelegt. Es werden folgende
Stationen als Verkehrshalte angefahren:

e Staatsforsten
e Garrel
e Bosel

Die Abbildung 26 zeigt mogliche Abfahrts- und Ankunftszeiten in Cloppenburg und Friesoythe.

Machbarkeitsstudie Reaktivierung der Strecke Cloppenburg — Westerstede-Ocholt fiir den SPNV Seite 48



IVE

Friesoythe

22

3
)
U

26 |56
35| 05

10

— |

32
25|55 Cloppenbur
36| 06 PP g

Abbildung 26: Netzgrafik Variante 3-OS

Die Tabelle 19 zeigt einen beispielhaften Fahrplan von Cloppenburg nach Friesoythe fir die

Variante 3-OS.

Tabelle 19: Fahrplan Cloppenburg — Friesoythe (3-OS)

Cloppenburg — Friesoythe

Halt Fahrzeiten
Cloppenburg ab 06:59
Staatsforsten ! 07:04
Garrel l 07:09
Bosel ! 07:14
Friesoythe an 07:22

Die Fahrzeit von Cloppenburg bis zum Verkehrshalt Staatsforsten betragt 5 Minuten. Von
Staatsforsten aus dauert es 5 Minuten bis zum Haltepunkt in Garrel. Nach weiteren 5 Minuten
wird der Verkehrshalt Bosel erreicht. Hier wird die Zugkreuzung vollzogen, weshalb hier eine
Haltezeit von drei Minuten angenommen wird. Bis nach Friesoythe dauert es ab Bosel 5 Mi-
nuten. Die Gesamtfahrzeit von Cloppenburg bis Friesoythe betragt 23 Minuten.

Fur die entgegengesetzte Fahrtrichtung, von Friesoythe nach Cloppenburg, gilt der beispiel-
hafte Fahrplan in Tabelle 20.

Tabelle 20: Fahrplan Friesoythe — Cloppenburg (3-0OS)

Friesoythe — Cloppenburg

Halt Fahrzeiten
Friesoythe ab 07:10
Bdosel l 07:14
Garrel ! 07:21
Staatsforsten l 07:26
Cloppenburg an 07:32
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Nach Abfahrt in Friesoythe benétigt der Zug 4 Minuten bis zum Halt in Bosel. In Bosel findet
die Zugkreuzung statt, weshalb hier ein Planhalt von 2 Minuten vorgesehen ist. Von hier dauert
es weitere 5 Minuten bis Garrel erreicht wird. Staatsforsten erreicht der Zug nach 5 Minuten
Fahrt von Garrel aus. Den Bahnhof Cloppenburg erreicht der Zug dann nach weiteren 6 Minu-
ten und einer Gesamtfahrzeit von 22 Minuten.

Umsteigebeziehungen in Cloppenburg

In der Abbildung 26 sind die Ankunfts- und Abfahrtszeiten aller in Cloppenburg verkehrenden
Zuge dargestellt. Reisende aus Friesoythe kommen in der Variante 3-OS in Cloppenburg zur
Minute ‘32 an. Sie haben dann die Mdglichkeit innerhalb von 4 Minuten in den RE18 nach
Osnabriick umzusteigen. 24 Minuten nach Ankunft aus Friesoythe besteht die Mdglichkeit in
den RE18 in Richtung Oldenburg umzusteigen. Reisende, die in Cloppenburg in Richtung
Friesoythe umsteigen wollen, kommen aus Oldenburg zur Minute 55 an und haben ebenfalls
4 Minuten Umsteigezeit. Aus Richtung Osnabrick betragt die Umsteigezeit 24 Minuten, bei
Ankunft zur Minute ’35.

4.3 Stichstrecke Westerstede-Ocholt — Sedelsberg

Dieser Abschnitt behandelt verschiedene Varianten, die auf dem Streckenabschnitt Wes-
terstede-Ocholt — Sedelsberg mdéglich sind.

4.3.1 Variante 11

Die Variante 11 strebt in Westerstede-Ocholt optimale Umsteigebeziehungen flir Reisende
aus, bzw. nach Oldenburg an. In dieser Variante wird eine Entwurfsgeschwindigkeit von
80 km/h auf der gesamten Stichstrecke angenommen. Fir dieses Betriebsmodell sind zwei
Fahrzeuge notwendig. Die Zugkreuzung soll auf einem neu erbauten Uberholgleis in Ramsloh
erfolgen. Es werden folgende Stationen als Verkehrshalte angefahren:

e BarRel

¢ Elisabethfehn
e Ramsloh

e Scharrel

Die Abbildung 27 zeigt mdgliche Abfahrts- und Ankunftszeiten in Westerstede-Ocholt und Se-
delsberg.
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Abbildung 27: Netzgrafik Variante 11

Die Tabelle 21 zeigt einen beispielhaften Fahrplan von Westerstede-Ocholt nach Sedelsberg
fur die Variante 11.

Tabelle 21: Fahrplan Westerstede-Ocholt — Sedelsberg (11)

Westerstede-Ocholt — Sedelsberg

Halt Fahrzeiten
WST-Ocholt ab 06:55
Barf3el l 07:03
Elisabethfehn l 07:07
Ramsloh l 07:15
Scharrel ! 07:19
Sedelsberg an 07:23

Die Fahrzeit von Westerstede-Ocholt bis zum ersten Verkehrshalt in Barf3el betragt 8 Minuten.
Von dort aus dauert es 4 Minuten bis zum Haltepunkt in Elisabethfehn. Nach weiteren 6 Minu-
ten wird der Verkehrshalt Ramsloh erreicht. Da in Ramsloh die Zugkreuzung vollzogen wird,
halt der Zug hier 2 Minuten und fahrt dann 4 Minuten bis nach Scharrel. Nach weiteren 4 Mi-
nuten wird der Zielbahnhof in Sedelsberg erreicht. Die Gesamtfahrzeit von Westerstede-
Ocholt bis Sedelsberg betragt 28 Minuten.
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Fir die entgegengesetzte Fahrtrichtung, von Sedelsberg nach Westerstede-Ocholt, gilt der
beispielhafte Fahrplan in Tabelle 22.

Tabelle 22: Fahrplan Sedelsberg — Westerstede-Ocholt (11)

Sedelsberg — Westerstede-Ocholt

Halt Fahrzeiten
Sedelsberg ab 07:04
Scharrel l 07:08
Ramsloh l 07:15
Elisabethfehn l 07:20
Barfel ! 07:24
WST-Ocholt an 07:33

Nach Abfahrt in Sedelsberg bendtigt der Zug 4 Minuten bis zum Halt in Scharrel. Von hier
dauert es weitere 4 Minuten bis Ramsloh erreicht wird. In Ramsloh begegnen sich die entge-
gen kommenden Zige, weshalb der aus Sedelsberg kommende Zug eine Standzeit von 3 Mi-
nuten in Ramsloh hat. Hiernach wird in Richtung Elisabethfehn abgefahren. Der Verkehrshalt
Elisabethfehn wird nach 5 Minuten Fahrt erreicht. Weitere 4 Minuten spater wird der Bahnhof
in Barfel bedient. Den Bahnhof Westerstede-Ocholt erreicht der Zug nach weiteren 9 Minuten
und einer Gesamtfahrzeit von 29 Minuten.

Umsteigebeziehungen in Westerstede-Ocholt

In der Abbildung 27 sind die Ankunfts- und Abfahrtszeiten aller in Westerstede-Ocholt verkeh-
renden Zige dargestellt. Reisende aus Sedelsberg kommen in Westerstede-Ocholt zur Minute
’33 an. Sie haben dann die Mdglichkeit innerhalb von 5 Minuten in den RE98 nach Oldenburg
umzusteigen. 18 Minuten nach Ankunft aus Sedelsberg besteht die Mdglichkeit in den RES,
bzw. den FR14 in Richtung Leer umzusteigen. Reisende, die in Westerstede-Ocholt in Rich-
tung Sedelsberg umsteigen wollen, kommen aus Oldenburg zur Minute 50 mit dem RE8 oder
dem FR14 an und haben 5 Minuten Umsteigezeit. Aus Richtung Leer betragt die Umsteigezeit
18 Minuten, bei Ankunft zur Minute ’37.

4.3.2Variante 12a

Die Variante 12a strebt in Westerstede-Ocholt optimale Umsteigebeziehungen fir Reisende
aus, bzw. nach Oldenburg an. Um mit einem Fahrzeug auszukommen und keine zeitintensive
Zugkreuzung vornehmen zu muissen, wird fir diese Variante eine Erhéhung der Entwurfsge-
schwindigkeit im Abschnitt von Westerstede-Ocholt bis Bollingen auf 100 km/h angenommen.
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Die vorhandenen Kurvenradien in diesem Abschnitt lassen eine entsprechende Erhéhung bau-
technisch zu. Zwischen Bollingen und Sedelsberg wird bleibt die Entwurfsgeschwindigkeit von
80 km/h bestehen. Des Weiteren entfallt zur Fahrzeiteinsparung der Halt in Elisabethfehn. Es
werden folgende Stationen als Verkehrshalte in der Variante 12a angefahren:

e Barfel
e Ramsloh
e Scharrel

Die Abbildung 28 zeigt mogliche Abfahrts- und Ankunftszeiten in Westerstede-Ocholt und Se-
delsberg.
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Abbildung 28: Netzgrafik Variante 12a
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Die Tabelle 23 zeigt einen beispielhaften Fahrplan von Westerstede-Ocholt nach Sedelsberg
fur die Variante 12a.

Tabelle 23: Fahrplan Westerstede-Ocholt — Sedelsberg (12a)

Westerstede-Ocholt — Sedelsberg
Halt Fahrzeiten
WST-Ocholt ab 06:30
Barfiel l 06:37
Ramsloh l 06:46
Scharrel l 06:50
Sedelsberg an 06:54

Die Fahrzeit von Westerstede-Ocholt bis zum ersten Verkehrshalt in Barf3el betragt 7 Minuten.
Von dort aus dauert es 9 Minuten bis zum Haltepunkt in Ramsloh. Nach weiteren 4 Minuten
wird der Verkehrshalt Scharrel erreicht. Nach weiteren 4 Minuten wird der Zielbahnhof in Se-
delsberg erreicht. Die Gesamtfahrzeit von Westerstede-Ocholt bis Sedelsberg betragt 24 Mi-
nuten.

Fir die entgegengesetzte Fahrtrichtung, von Sedelsberg nach Westerstede-Ocholt, gilt der
beispielhafte Fahrplan in Tabelle 24.

Tabelle 24: Fahrplan Sedelsberg — Westerstede-Ocholt (12a)

Sedelsberg — Westerstede-Ocholt
Halt Fahrzeiten
Sedelsberg ab 07:01
Scharrel l 07:05
Ramsloh l 07:09
BarfRel l 07:18
WST-Ocholt an 07:25

Nach Abfahrt in Sedelsberg bendtigt der Zug 4 Minuten bis zum Halt in Scharrel. Von hier
dauert es weitere 4 Minuten bis Ramsloh erreicht wird. Der folgende Verkehrshalt ist BarfRel
und wird nach 9 Minuten Fahrt erreicht. Weitere 7 Minuten spater wird der Bahnhof Wes-
terstede-Ocholt erreicht. Die Gesamtfahrzeit betragt 29 Minuten.
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Umsteigebeziehungen in Westerstede-Ocholt

In der Abbildung 28 sind die Ankunfts- und Abfahrtszeiten aller in Westerstede-Ocholt verkeh-
renden Ziige dargestellt. Reisende aus Sedelsberg kommen in Westerstede-Ocholt zur Minute
'25 an. Sie haben dann die Mdéglichkeit innerhalb von 13 Minuten in den RE98 nach Oldenburg
umzusteigen. 26 Minuten nach Ankunft aus Sedelsberg besteht die Mdglichkeit in den RES,
bzw. den FR14 in Richtung Leer umzusteigen. Reisende, die in Westerstede-Ocholt in Rich-
tung Sedelsberg umsteigen wollen, kommen aus Oldenburg zur Minute '18 mit dem RE98 an
und haben 12 Minuten Zeit das Gleis zu wechseln. Aus Richtung Leer betragt die Umsteigezeit
23 Minuten, bei Ankunft zur Minute '07.

4.3.3Variante 12b

Die Variante 12b strebt in Westerstede-Ocholt optimale Umsteigebeziehungen fir Reisende
aus, bzw. nach Oldenburg an. Um mit einem Fahrzeug auszukommen und keine zeitintensive
Zugkreuzung vornehmen zu muissen, wird fir diese Variante eine Erhéhung der Entwurfsge-
schwindigkeit im Abschnitt von Westerstede-Ocholt bis Bollingen auf 100 km/h angenommen.
Die vorhandenen Kurvenradien in diesem Abschnitt lassen eine entsprechende Erhéhung bau-
technisch zu. Zwischen Bollingen und Sedelsberg bleibt die Entwurfsgeschwindigkeit von
80 km/h bestehen. Um den Verkehrshalt in Elisabethfehn zu erméglichen, wird in dieser Vari-
ante eine mogliche Verlegung des Halts in Sedelsberg angenommen. Die Verlegung des Ver-
kehrshalts in den Bereich sudlich des Erlenwegs, auf Hohe der Hauptstrale 67 in Sedelsberg
erscheint moéglich und kénnte eventuell auch zu einem erhéhten Fahrgastpotential fihren. In
der Abbildung 29 ist der fur diese Variante 12b angenommene neue Standort des Verkehrs-
halts mit einem schwarzen Kreis dargestellt.
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Abbildung 29: Méglicher Standort eines neuen Verkehrshalts in Sedelsberg (schwar-
zer Kreis)3®

Es werden demnach folgende Stationen als Verkehrshalte in der Variante 12b angefahren:

e BarRel

o Elisabethfehn
e Ramsloh

e Scharrel

Die Abbildung 30 zeigt mogliche Abfahrts- und Ankunftszeiten in Westerstede-Ocholt und Se-
delsberg.

36 www.openstreetmap.org
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Abbildung 30: Netzgrafik Variante 12b

Die Tabelle 25 zeigt einen beispielhaften Fahrplan von Westerstede-Ocholt nach Sedelsberg
fur die Variante 12b.

Tabelle 25: Fahrplan Westerstede-Ocholt — Sedelsberg (12b)

Westerstede-Ocholt — Sedelsberg

Halt Fahrzeiten
WST-Ocholt ab 06:30
Barfel ! 06:37
Elisabethfehn l 06:41
Ramsloh l 06:47
Scharrel ! 06:51
Sedelsberg an 06:54

Die Fahrzeit von Westerstede-Ocholt bis zum ersten Verkehrshalt in Barf3el betragt 7 Minuten.
Von dort aus dauert es 4 Minuten bis zum Haltepunkt in Elisabethfehn. Nach weiteren 6 Minu-
ten wird der Verkehrshalt Ramsloh erreicht. Von dort aus dauert es 4 Minuten bis der Scharrel
erreicht wird. Bis zum verlegten Verkehrshalt in Sedelsberg dauert es weitere 3 Minuten. Die
Gesamtfahrzeit von Westerstede-Ocholt bis Sedelsberg betragt 24 Minuten.
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Fir die entgegengesetzte Fahrtrichtung, von Sedelsberg nach Westerstede-Ocholt, gilt der
beispielhafte Fahrplan in Tabelle 26.

Tabelle 26: Fahrplan Sedelsberg — Westestede-Ocholt (12b)

Sedelsberg — Westestede-Ocholt

Halt Fahrzeiten
Sedelsberg ab 07:01
Scharrel l 07:04
Ramsloh l 07:08
Elisabethfehn l 07:14
BarfRel ! 07:18
WST-Ocholt an 07:25

Nach Abfahrt in Sedelsberg bendtigt der Zug 3 Minuten bis zum Halt in Scharrel. Von hier
dauert es 4 Minuten bis Ramsloh erreicht wird. Der folgende Verkehrshalt ist Elisabethfehn
und wird nach 6 Minuten Fahrt erreicht. Weitere 4 Minuten spater wird der BarR3el erreicht. Bis
zum Zielbahnhof Westerstede-Ocholt dauert es weitere 7 Minuten. Die Gesamtfahrzeit betragt
24 Minuten.

Umsteigebeziehungen in Westerstede-Ocholt

In der Abbildung 30 sind die Ankunfts- und Abfahrtszeiten aller in Westerstede-Ocholt verkeh-
renden Zuge dargestellt. Reisende aus Sedelsberg kommen in Westerstede-Ocholt zur Minute
'25 an. Sie haben dann die Mdéglichkeit innerhalb von 13 Minuten in den RE98 nach Oldenburg
umzusteigen. 26 Minuten nach Ankunft aus Sedelsberg besteht die Mdglichkeit in den RES,
bzw. den FR14 in Richtung Leer umzusteigen. Reisende, die in Westerstede-Ocholt in Rich-
tung Sedelsberg umsteigen wollen, kommen aus Oldenburg zur Minute '18 mit dem RE98 an
und haben 12 Minuten Zeit das Gleis zu wechseln. Aus Richtung Leer betragt die Umsteigezeit
23 Minuten bei Ankunft zur Minute "07.
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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 Cloppenburg und des
Landkreises Ammerland sowie eine Erhdhung der Baupreise durch Inflation bertcksichtigt.
Das Gewerk Schallschutz wird bei der Kostenberechnung nicht berlcksichtigt.

Als Entwurfsgeschwindigkeit fiir die zu errichtenden Strecken wird als maximale Geschwindig-
keit je nach Variante Vmax = 80 km/h bzw. 100 km/h festgelegt. Die Griinde hierfir sind in Ka-
pitel 4 dargestellt. Die Strecke wird mit Ublicher Leit- und Sicherungstechnik ausgestattet, es
bleibt zu prifen, ob eine Integration in ein Stellwerk der DB Netz AG mdéglich ist oder ein eige-
nes Stellwerk fur die Strecke zu planen ist.

Fur die vorhandene Eisenbahninfrastruktur sind Instandsetzungsarbeiten in Form von Schwel-
lenaustausch, Bettungsreinigung und teilweiser Bettungserneuerung sowie Stopfarbeiten zur
Verbesserung der Gleislage durchzufiihren. Die Instandsetzungsarbeiten werden im Zuge der
Kostenkalkulation fiir beide Stichstrecken auf gesamter Lange geplant. Im Falle einer Reakti-
vierung muss mittels Inspektion untersucht werden, welche Streckenabschnitte in welcher
Form instandgesetzt werden muissen.

Uber die gesamten Streckenverlaufe werden Kabeltrassen geplant. Fir alle von Ziigen befah-
renen Gleise werden neue Signale zur Zugsicherung angeordnet und mit einer punktférmigen
Zugbeeinflussung (PZB) abgesichert. Die Gleisfreimeldung erfolgt mit Achszahlern.

5.1  Stichstrecke Cloppenburg — Friesoythe

Im Bahnhof Cloppenburg soll der Bahnsteig von Gleis 1 vorgezogen werden, um bessere An-
schlussmaoglichkeiten und eine bessere Barrierefreiheit herzustellen. Hierfir wird Gleis 1 mit
Hilfe eines neu zu errichtenden, ca. 100 m langen Stumpfgleises in Richtung des Bahnhofs-
gebaudes verlangert und ein neuer Bahnsteig errichtet. Die Fahrgaste kénnen dadurch die
vorhandene Uberdachung des Bahnhofes nutzen. Die Einfahrt aus dem vorhandenen Gleis in
das Stumpfgleis erfolgt Gber den geraden Strang einer Weiche zum Gleis 2.

Im Bahnhof Staatsforsten sind die Nebengleise mit Gleissperren auszustatten. In Variante 1a,
2a und 3 ist ein neuer Bahnsteig zu errichten, um einen barrierefreien Ein- und Ausstieg zu
ermdglichen, da der vorhandene Bahnsteig nicht die erforderliche Mindesthéhe besitzt. Die
Lage des Bahnsteigs bleibt unverandert. Weiterhin sollen in Variante 3 Zugkreuzungen im
Bahnhof Staatsforsten oder in Bosel durchgefihrt werden. Hierflr ist der Neubau eines zwei-
ten, 300 m langen Gleises mit Auflenbahnsteig notwendig. Die Gleise werden mit zwei Wei-
chen des Typs EW 760 sowie Vor-, Ein- und Ausfahrsignalen ausgestattet. In Staatsforsten
befindet sich der zweite Bahnsteig gegeniiber dem vorhandenen Bahnsteig und in Bésel auf
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der Griunflache zwischen der Ginsterstra3e und der Bahnstrale kurz vor dem Bahnlibergang
Flachsweg.

Die Anschlussstelle Dieselstralle bei Garrel wird zu einem Betriebsbahnhof umgertstet. Hier-
fur sind zwei Einfahrsignale mit jeweils einem Vorsignal sowie jeweils zwei Ausfahrsignale fur
die Gleise 1 und 3 erforderlich. Die Weichen, die eine Einfahrt in die Gleise 1 und 3 ermdgli-
chen, sind zu erneuern. Die Gleise werden mit zwei Weichen ausgeristet, wobei die Trassie-
rung so anzupassen ist, dass der SPNV auf dem durchgehenden Strang auf Gleis 3 geflihrt
wird. Die Anpassung ist erforderlich, da im Bestand der durchgehende Strang zu der Entlade-
position des Guterverkehrs fuhrt. Die Fihrung des SPNV auf einem abzweigenden Strang ist
zu vermeiden. Gleis 2 wird mit zwei Rangiersignalen sowie zwei Weichen des Typs EW 300
ausgestattet.

Fir den Haltepunkt Garrel sind keine baulichen Malinahmen erforderlich.

Fir den Bahnhof Bosel ist ein Bahnsteig westlich des Gebaudes der eMotivo GmbH zu errich-
ten. Bei Bedarf bietet die vorhandene Grinflache zusatzlich Platz fir Parkplatze. Zur Gewahr-
leistung einer sicheren Ein- und Ausfahrt werden zwei Einfahr- und vier Ausfahrsignale ange-
ordnet, wobei die Einfahrsignale mit jeweils einem Vorsignal ausgestattet sind. Die ndrdlichen
Gleise werden mit zwei Weichen des Typs EW 760 ausgestattet, wobei die Trassierung so
anzupassen ist, dass der durchgehende Strang zum Bahnsteig fiihrt. Das sldliche Gleis wird
auf dem abzweigenden Strang zweier Weichen des Typs EW 300 geflihrt und mittels Gleis-
sperren abgesichert.

Fir den Haltepunkt Friesoythe ist ein Ausfahrsignal zu errichten, um Sperrfahrten aus Bosel
zu den Anschlussstellen zu ermdglichen. Die zwei Anschlussstellen werden mittels Gleissper-
ren gesichert.

Samtliche Bahnsteige werden jeweils 60 m lang gebaut. Die Stationsausstattung wird mit dem
Komfortlevel der Friesoyther Eisenbahn geplant. Es sind jeweils ein Wetterhduschen sowie
ein Wegeleitsystem vorhanden. Im Bahnhof Cloppenburg ist kein Wetterhauschen erforder-
lich, da die vorhandene Uberdachung genutzt werden kann.

Bahniibergange

Im Bestand befinden sich entlang der Strecke Cloppenburg - Friesoythe derzeit 46 Bahnuber-
gange. Diese wurden mit Unterstlitzung der Friesoyther Eisenbahngesellschaft mbH verein-
facht untersucht. Aufgrund der strengen Vorschriften fiir die Sicherung von Bahniibergangen
sind vor einer Umsetzung detaillierte Einzelfallbetrachtungen fir jeden Bahniibergang durch-
zuflhren und Informationen Uber den aktuellen Zustand, die rechtliche Widmung, potentielle
Nutzer und die Zeitpunkte der Nutzung zu dokumentieren.

Die technische Sicherung von Bahnibergangen ist kostenaufwendig. Um niedrige Kosten fir
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 gemal EBO § 11 bei eingleisigen Nebenstrecken mit einer
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Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h erlaubt. Auf der kreuzenden Strafte darf dabei maximal
maRiger Verkehr vorhanden sein (100 — 2.500 Kfz pro Tag).®” Bei maRigem Verkehr muss die
Sicherung zuséatzlich in Verbindung mit hérbaren Signalen der Eisenbahnfahrzeuge durchge-
fuhrt werden. Da es sich um eine eingleisige Nebenstrecke handelt und bei einigen Varianten
die Maximalgeschwindigkeit 80 km/h betragt, ist eine Sicherung durch Ubersicht in dieser Va-
riante maglich.

In der folgenden Tabelle sind die Ergebnisse der Untersuchung der Bahnlbergange aufgelis-
tet.

Tabelle 27: Bahniibergangen Cloppenburg — Friesoythe

Varianten 1a Varianten 2a Variante 3
und 1b und 2b abschnitts-

80 km/ 100 km/h weise
100 km/h

Technische Sicherung vorhanden

Nach vereinfachter Untersuchung kénnen neun Bahniibergange aufgrund geringer verkehrli-
cher Bedeutung aufgehoben werden. Bei Aufhebung eines Bahniiberganges mussen die que-
renden Strallen geschlossen werden. Ausgleichszahlungen fir Umwege infolge der Schlie-
Rung wurden in der folgenden Rechnung nicht kalkuliert, sind jedoch zusatzlich zu bericksich-
tigen.

In den Varianten 1a und 1b betragt die Hochstgeschwindigkeit auf der gesamten Strecke
80 km/h. Somit ist bei diesen Varianten eine Sicherung durch Ubersicht an bis zu zwdlIf Bahn-
Ubergangen maoglich In den Varianten 2a und 2b betragt die Héchstgeschwindigkeit durchgan-
gig 100 km/h, wodurch keine Bahniibergénge durch Ubersicht gesichert werden konnen. In
Variante 3 betragt die Hoéchstgeschwindigkeit zwischen Cloppenburg und Staatsforsten
100 km/h und auf dem Abschnitt Staatsforsten — Friesoythe 80 km/h. Eine Sicherung durch
Ubersicht ist somit nur auf dem zweiten Abschnitt bei bis zu zehn Bahniibergdngen maglich.

Eine Sicherung durch Ubersicht ist in den meisten Fallen nur mdglich, sofern benachbarte,
landwirtschaftlich genutzte Flachen reduziert werden kénnen. Eine Beurteilung, ob landwirt-
schaftliche Flachen reduziert und somit Sichtflachen vergréRert werden kdnnen, muss mit dem

37 Vorschrift furr die Sicherung der Bahniibergéange bei nichtbundeseigenen Bahnen (BUV NE), 2001
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jeweiligen StralRenbaulasttrager, der Strallenverkehrsbehérde, dem Grundstlickseigentimer
und der Landeseisenbahnaufsicht abgestimmt werden. Neben landwirtschaftlichen Flachen
wird die Ubersicht auf die Bahnstrecke teilweise durch Bdume oder anderen Bewuchs verhin-
dert. Falls kein vollstandiger Ruckschnitt des Bewuchses maoglich sein sollte, kann durch Re-
duzierung der zuldssigen Geschwindigkeit auf der StraRe eine Sicherung durch Ubersicht
trotzdem ermdglicht werden. Ein weiterer Rickschnitt des Bewuchses sowie der landwirt-
schaftlichen Flachen muss von Fall zu Fall genau geprift werden. Da flr die Reduzierung
landwirtschaftlicher Flachen noch keine konkreten Aussagen getroffen werden kénnen, wird
fur die weitere Kostenberechnung davon ausgegangen, dass diese Bahniibergange technisch
zu sichern sind.

Bei technisch zu sichernden Bahnlibergangen mussen zur Beurteilung des Umfanges der
technischen Sicherung die Widmung der Stral3e und die Verkehrsbelastungen untersucht wer-
den. Dies entscheidet, ob der Bahnlbergang durch Lichtsignale oder durch Lichtsignale in
Verbindung mit einer Halbschranke zu sichern ist.

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

Die Planungs- und Bauuberwachungskosten werden mit 18 % auf die gesamten Baukosten
angesetzt. Der Risikozuschlag, unter anderem flr Baugrund sowie die Ingenieurbauwerke,
betragt 30 %. Dazu gehért 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 Ausgleichsmalinahmen u. a. gefordert, werden sich die
Kosten erhéhen.

e Kosten fir den Schallschutz

e Ausgleichszahlungen fir Umwege infolge der Aufhebung vorhandener Bahnuber-
gange
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5.1.1 Infrastrukturkosten Cloppenburg — Friesoythe

Die in Tabelle 28 dargestellten Kosten betreffen die Reaktivierung der Eisenbahnstrecke Clop-
penburg — Friesoythe. Dies umfasst den in Kapitel 4 dargestellten Verlauf, inklusive der zuvor
beschriebenen erforderlichen Anpassungen.

Tabelle 28: Infrastrukturkosten Cloppenburg — Friesoythe

Kostenart [€] Varianten 1a Varianten 1b Variante 3

und 2a und 2b
Instandsetzungsarbeiten 2.840.000,00 € 2.840.000,00 € 2.840.000,00 €
Gleisanlagen 1.115.000,00 € 1.115.000,00 € 1.525.000,00 €
Sicherungstechnik 2.430.000,00 € 2.430.000,00 € 2.735.000,00 €
Bahnsteiganlagen 275.000,00 € 195.000,00 € 290.000,00 €
29 Bahniibergange 8.040.000,00 € 8.040.000,00 € 8.040.000,00 €
Ingenieurbauwerke 0,00 € 0,00 € 0,00 €

Planungs- und Genehmi- 2.645.000,00 € 2.630.000,00 € 2.780.000,00 €
gungskosten (18 %)

Risikozuschlag 5.205.000,00 € 5.180.000,00 € 5.460.000,00 €
Gesamtkosten 22.555.000,00 € 22.430.000,00 € 23.670.000,00 €

Die hoheren Kosten fur die Varianten 1a und 2a resultieren aus dem zusatzlichen Halt in
Staatsforsten. Mit dem zusétzlichen Gleis in Staatsforsten flir die Zugkreuzungen bildet Vari-
ante 3 die teuerste Variante. Die Kosten fir die Varianten 1a, 1b und 3 kdénnen infolge der
Sicherung einiger Bahniibergénge durch eine ausreichende Ubersicht wahrscheinlich gesenkt
werden.

Die Grundlage fir die Investitions- und Unterhaltungskosten der Varianten bildet die Kosten-
schatzungen aus Tabelle 28 Infrastrukturkosten Cloppenburg — Friesoythe. Zwecks Vereinfa-
chung der Berechnung werden die Kosten analog zu Anhang B auf die verschiedenen Anla-
genkategorien der Standardisierten Bewertung?®® verteilt. Als Basisjahr der Kostenberechnung
wird das Jahr 2016 verwendet. Die genaue Zuordnung sowie die weiteren getroffenen Rand-
bedingungen sind in Anhang D 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 Nut-
zen-Kosten-Indikator >1 ergibt, besteht aktuell die Moglichkeit, dass die Investitions-kosten zu
90% gefordert werden.
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5.1.2 Betriebskostenanalyse Cloppenburg — Friesoythe

Auf Basis der Berechnungsgrundlagen der Standardisierten Bewertung werden fur die Be-
triebskonzepte der Reaktivierungsvarianten Kostenanalysen durchgefiihrt. Die Grundlage da-
fur bietet die Betriebskostenrechnung des Verfahrens der Standardisierten Bewertung®. Es
wird ausschlieB3lich die Kostenseite gemaf Standardisierter Bewertung betrachtet, der mogli-
che Nutzen der Reaktivierung der Eisenbahnstrecke zwischen Cloppenburg und Friesoythe
wird an dieser Stelle nicht ermittelt.

Bei der Berechnung der Betriebskosten werden die Betriebslangen der Eisenbahnstrecken,
die Anzahl der Halte, die Anzahl der Fahrzeuge, die Umlaufzeiten und die Personalzeiten be-
rucksichtigt. Daraus ergeben sich Betriebskosten fir die folgenden, in der linken Spalte dar-
gestellten Kostenarten. Die Berechnungstabelle ist in Anhang C beigefligt.

Fur die Berechnung der Betriebskosten werden folgende Annahmen festgelegt:

o Es wird ein typischer Werktag bertcksichtigt und vereinfacht auf 365 Tage hochge-
rechnet

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

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

Tabelle 29: Betriebskostenanalyse Cloppenburg — Friesoythe

Kostenart [€/a] Varianten 1 und 2 Variante 3

285.000,00 € 571.000,00 €
213.000,00 € 249.000,00 €
137.000,00 € 273.000,00 €
159.000,00 € 159.000,00 €
14.000,00 € 14.000,00 €
117.000,00 € 117.000,00 €
925.000,00 € 1.383.000,00 €

Variante 3 besitzt infolge des Einsatzes eines zweiten Fahrzeuges die h6heren Gesamtkosten.
Die Personalkosten und der Kapitaldienst werden verdoppelt, die Energie-, Emissions- und
Unfallkosten bleiben unverandert, da diese von den gefahrenen Gesamtkilometern pro Jahr
abhangig sind. Die Unterhaltungskosten teilen sich in zeitabhangige und

38 |ntraplan Consult GmbH, 2017. Standardisierte Bewertung, Version 2016; Miinchen
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laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten ein und steigen somit bei Einsatz eines zusatzli-
chen Zuges infolge des héheren Zeitanteils an.

5.2 Stichstrecke Sedelsberg — Westerstede-Ocholt

Fir den Haltepunkt Sedelsberg ist ein neuer Bahnsteig zu errichten. Weiterhin ist die Lade-
stral3e der Klasmann-Deilmann GmbH als Betriebsbahnhof umzuristen. Hierfir sind ein Vor-
signal, ein Einfahrsignal und ein Ausfahrsignal erforderlich.

Der vorhandene Bahnsteig im Haltepunkt Scharrel ist fur die Herstellung der Barrierefreiheit
Zu erneuern.

Die Ladestralle in Ramsloh ist zu einem Betriebsbahnhof umzurusten. Hierfir sind zwei Ein-
fahrsignale mit jeweils einem Vorsignal sowie insgesamt funf Ausfahrsignale erforderlich. Fur
die Varianten 12a und 12b ist ein Bahnsteig zu errichten. In Variante 11 sollen Zugkreuzungen
im Bahnhof Ramsloh durchgefihrt werden. Hierfir ist der Neubau eines 300 m langen Gleises
notwendig. Die Gleise werden mit zwei Weichen des Typs EW 760, Vor-, Ein- und Ausfahrsig-
nalen ausgestattet und zwei Auflenbahnsteige sind zu errichten.

Far die Varianten 11 und 12b ist fur die Herstellung der Barrierefreiheit der Bahnsteig am Hal-
tepunkt Elisabethfehn zu erneuern.

Fur den Bahnhof Barf3el ist ein Bahnsteig nordlich auf der Seite des Busbahnhofes zu errich-
ten. Zur Gewahrleistung einer sicheren Ein- und Ausfahrt werden zwei Einfahr- und vier Aus-
fahrsignale angeordnet, wobei die Einfahrsignale mit jeweils einem Vorsignal ausgestattet
sind. Die Gleise werden mit zwei Weichen des Typs EW 300 ausgestattet, wobei die Trassie-
rung so anzupassen ist, dass der durchgehende Strang zum Bahnsteig flihrt.

Far den Anschluss an den Bahnhof Westerstede-Ocholt sind ein Vorsignal und ein Einfahrsig-
nal erforderlich.

Samtliche Bahnsteige werden jeweils 60 m lang gebaut. Die Stationsausstattung wird mit dem
Komfortlevel der LNVG geplant. Es sind jeweils ein Wetterhduschen sowie ein Wegeleitsystem
vorhanden.

Die Eisenbahnstrecke wird bei Scharrel sowie bei Ramsloh mit Hilfe einer Eisenbahnbriicke
Uber die Sagter Ems geflihrt. Infolge der durch die Reaktivierung steigenden Belastung und
der héheren Geschwindigkeit wird der Neubau beider Briicken geplant. Die Briicken werden
als Verbundbriicke aus Beton mit Bohrpfahlgrindung kalkuliert.

Bahniibergange

Im Bestand befinden sich entlang der Strecke Sedelsberg — Westerstede-Ocholt derzeit
54 Bahnlibergange. Diese wurden mit Unterstlitzung der Emslandischen Eisenbahn GmbH
vereinfacht untersucht. Aufgrund der strengen Vorschriften fur die Sicherung von Bahnuber-
gangen sind vor einer Umsetzung detaillierte Einzelfallbetrachtungen fir jeden Bahnibergang
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durchzufihren und Informationen Uber den aktuellen Zustand, die rechtliche Widmung, poten-
tielle Nutzer und die Zeitpunkte der Nutzung zu dokumentieren.

Die technische Sicherung von Bahniibergangen ist kostenaufwendig. Um niedrige Kosten fir
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 Hochstge-
schwindigkeit von 80 km/h erlaubt. Auf der kreuzenden Stralde darf dabei maximal maRiger
Verkehr vorhanden sein (100 — 2.500 Kfz pro Tag).*” Bei maRigem Verkehr muss die Siche-
rung zusatzlich in Verbindung mit hdrbaren Signalen der Eisenbahnfahrzeuge durchgefuhrt
werden. Da es sich um eine eingleisige Nebenstrecke handelt und bei einigen Varianten die
Maximalgeschwindigkeit 80 km/h betragt, ist eine Sicherung durch Ubersicht abschnittsweise
moglich.

In der folgenden Tabelle sind die Ergebnisse der Untersuchung der Bahniibergange aufgelis-
tet.

Tabelle 30: Bahniibergiange Sedelsberg — Westerstede-Ocholt

Variante 11 Varianten 12a

und 12 b

Technische Sicherung vorhanden 9
Technische Sicherung geplant 7 7
Technisch zu sichern 20 28
Sicherung durch Ubersicht 13 5
Aufheben 5 5

Nach vereinfachter Untersuchung kénnen flunf Bahniibergange aufgrund geringer verkehrli-
cher Bedeutung aufgehoben werden. Bei Aufhebung eines Bahnliberganges mussen die que-
renden Strallen geschlossen werden. Ausgleichszahlungen fir Umwege infolge der Schlie-
Rung wurden in der folgenden Rechnung nicht kalkuliert, sind jedoch zusatzlich zu bertcksich-
tigen.

In Variante 11 betragt die Hochstgeschwindigkeit auf der gesamten Strecke 80 km/h, wodurch
fiir jeden Bahniibergang eine Sicherung durch Ubersicht potentiell méglich ist. In den Varian-
ten 12a und 12b betragt die Hochstgeschwindigkeit im Abschnitt Westerstede-Ocholt — Bollin-
gen 100 km/h, wodurch keine Bahniibergange durch Ubersicht gesichert werden kénnen. Auf
dem Abschnitt Bollingen — Sedelsberg betragt die Héchstgeschwindigkeit 80 km/h und eine
Sicherung durch Ubersicht ware maglich.

Eine Sicherung durch Ubersicht ist in den meisten Fallen nur mdglich, sofern benachbarte,
landwirtschaftlich genutzte Flachen reduziert werden koénnen. Eine Beurteilung, ob
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landwirtschaftliche Flachen reduziert und somit Sichtflachen vergréRert werden kénnen, muss
mit dem jeweiligen Stralenbaulasttrager, der StralRenverkehrsbehdrde, dem Grundstlicksei-
gentimer und der Landeseisenbahnaufsicht abgestimmt werden. Neben landwirtschaftlichen
Flachen, wird die Ubersicht auf die Bahnstrecke teilweise durch Bdume oder anderen Be-
wuchs verhindert. Falls kein vollstandiger Ruckschnitt des Bewuchses moglich sein sollte,
kann durch Reduzierung der zulassigen Geschwindigkeit auf der Stral3e eine Sicherung durch
Ubersicht trotzdem ermdglicht werden. Ein weiterer Riickschnitt des Bewuchses sowie der
landwirtschaftlichen Flachen muss von Fall zu Fall genau gepruft werden. Da fur die Reduzie-
rung landwirtschaftlicher Flachen noch keine konkreten Aussagen getroffen werden kdnnen,
wird flr die weitere Berechnung davon ausgegangen, dass diese Bahnlibergange technisch
zu sichern sind.

Bei technisch zu sichernden Bahnibergangen mussen zur Beurteilung des Umfanges der
technischen Sicherung die Widmung der Straf3e und die Verkehrsbelastungen untersucht wer-
den. Dies entscheidet, ob der Bahnilbergang durch Lichtsignale oder durch Lichtsignale in
Verbindung mit einer Halbschranke zu sichern ist.

Eine genaue Auflistung der Bahnibergange inklusive Kilometrierung ist dem Anhang E zu
entnehmen.

Die Planungs- und Bauuberwachungskosten werden mit 18 % auf die gesamten Baukosten
angesetzt. Der Risikozuschlag, unter anderem fir Baugrund sowie die Ingenieurbauwerke,
betragt 30 %. Dazu gehért 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 AusgleichsmalRnahmen u. a. gefordert, werden sich die
Kosten erhdhen.

e Kosten flr den Schallschutz

o Ausgleichszahlungen fir Umwege infolge der Aufhebung vorhandener Bahniber-
gange
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5.2.1Infrastrukturkosten Sedelsberg — Westerstede-Ocholt

Die in Tabelle 31 dargestellten Kosten betreffen die Reaktivierung der Eisenbahnstrecke Se-
delsberg — Westerstede-Ocholt. Dies umfasst den in Kapitel 4 dargestellten Verlauf, inklusive
der zuvor beschriebenen erforderlichen Anpassungen.

Tabelle 31: Infrastrukturkosten Sedelsberg — Westerstede-Ocholt

Kostenart [€] Varianten 11 Variante 12a Variante 12b

Instandsetzungsarbeiten 3.220.000,00 € 3.220.000,00 € 3.220.000,00 €
Gleisanlagen 900.000,00 € 545.000,00 € 545.000,00 €
Sicherungstechnik 2.650.000,00 € 2.330.000,00 € 2.330.000,00 €
Bahnsteiganlagen 515.000,00 € 435.000,00 € 350.000,00 €
33 Bahniibergéange 9.250.000,00 € 9.250.000,00 € 9.250.000,00 €
Ingenieurbauwerke 2.135.000,00 € 2.135.000,00 € 2.135.000,00 €

Planungs- und Genehmi- 3.360.000,00 € 3.225.000,00 € 3.210.000,00 €
gungskosten (18 %)

Risikozuschlag 6.610.000,00 € 6.340.000,00 € 6.310.000,00 €
Gesamtkosten 28.640.000,00 € 27.480.000,00 € 27.350.000,00 €

Variante 11 besitzt infolge der Zugkreuzung in Ramsloh und des damit verbundenen Gleis-
neubaus die héchsten Kosten. Die héheren Kosten fir der Variante 12a im Vergleich zur Va-
riante 12b resultieren aus dem zusatzlichen Halt in Elisabethfehn. Die Kosten kénnen fir alle
Varianten infolge der Sicherung einiger Bahniibergange durch eine ausreichende Ubersicht
wahrscheinlich gesenkt werden.

Die Grundlage fir die Investitions- und Unterhaltungskosten der Varianten bilden die Kosten-
schatzungen aus Tabelle 31 Infrastrukturkosten Sedelsberg — Westerstede-OcholtTabelle 28
Infrastrukturkosten Cloppenburg — Friesoythe. Zwecks Vereinfachung der Berechnung werden
die Kosten analog zu Anhang F auf die verschiedenen Anlagenkategorien der Standardisierten
Bewertung?®® verteilt. Als Basisjahr der Kostenberechnung wird das Jahr 2016 verwendet. Die
genaue Zuordnung sowie die weiteren getroffenen Randbedingungen sind in Anhang H dar-
gestellt.

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 Nut-
zen-Kosten-Indikator >1 ergibt, besteht aktuell die Moglichkeit, dass die Investitions-kosten zu
90% gefordert werden.
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5.2.2 Betriebskostenanalyse Sedelsberg — Westerstede-Ocholt

Auf Basis der Berechnungsgrundlagen der Standardisierten Bewertung werden fur die Be-
triebskonzepte der Reaktivierungsvarianten Kostenanalysen durchgefiihrt. Die Grundlage da-
fur bietet die Betriebskostenrechnung des Verfahrens der Standardisierten Bewertung®. Es
wird ausschlieB3lich die Kostenseite gemal Standardisierter Bewertung betrachtet, der mogli-
che Nutzen der Reaktivierung der Eisenbahnstrecke zwischen Sedelsberg und Westerstede-
Ocholt wird an dieser Stelle nicht ermittelt.

Bei der Berechnung der Betriebskosten werden die Betriebslangen der Eisenbahnstrecken,

o Es wird ein typischer Werktag berlcksichtigt und vereinfacht auf 365 Tage hochge-
rechnet

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

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

Tabelle 32: Betriebskostenanalyse Sedelsberg — Westerstede-Ocholt

Kostenart [€/a] Variante 11 Varianten 12a
und 12b

Personalkosten 571.000,00 € 285.000,00 €
Unterhaltungskosten 269.000,00 € 233.000,00 €
Kapitaldienst 273.000,00 € 137.000,00 €
Energiekosten 177.000,00 € 177.000,00 €
Emissionskosten 16.000,00 € 16.000,00 €
Unfallkosten 131.000,00 € 131.000,00 €
Gesamtkosten 1.437.000,00 € 979.000,00 €

Variante 11 besitzt infolge des Einsatzes eines zweiten Fahrzeuges die hheren Gesamtkos-
ten. Die Personalkosten und der Kapitaldienst werden verdoppelt, die Energie-, Emissions-
und Unfallkosten bleiben unverandert, da diese von den gefahrenen Gesamtkilometern pro
Jahr abhangig sind. Die Unterhaltungskosten teilen sich in zeitabhange und laufleistungsab-
hangige Unterhaltungskosten ein und steigen somit bei Einsatz eines zusatzlichen Zuges in-
folge des hbheren Zeitanteils an.
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5.3 Zwischenfazit Kosten

Die Stichstrecken Cloppenburg — Friesoythe und Sedelsberg — Westerstede-Ocholt sind nicht
entwidmet, wurden jedoch lange Zeit nicht fur den SPNV genutzt. Daher sind umfangreiche
Instandsetzungsarbeiten notwendig. Den treibenden Kostenfaktor bei den Infrastrukturkosten
bilden die Bahniibergange. Um eine Behinderung des Betriebs infolge dieser zu verhindern,
mussen viele Bahnlibergange technisch gesichert werden. Ob bei den hier angesetzten Bahn-
Ubergéngen eine Sicherung durch Ubersicht méglich ist, muss in detaillierten Einzelfallbetrach-
tungen untersucht werden. Die geplante Aufhebung der Bahnibergange muss mit den be-
troffenen Nutzern abgestimmt werden.

Auf dem Abschnitt zwischen Friesoythe und Sedelsberg ist die Infrastruktur vollstandig wie-
derherzustellen. Hierbei werden fur die Art und den Umfang der BaumafRRnahmen die Untersu-
chungen des Ingenieurbiros W. Grote GmbH aus dem c-Port Bericht zur eisenbahntechni-
schen Erschlieffung zugrunde gelegt. Die im Jahr 2003 flir den Streckenabschnitt berechneten
Netto-Gesamtherstellungskosten betragen 24.863.000 €. Infolge der seitdem gestiegenen
Rohstoffkosten ist von einer Erhéhung der Herstellungskosten fir diesen Abschnitt auszuge-
hen. Die Kosten einer Reaktivierung der Gesamtstrecke Cloppenburg — Westerstede-Ocholt
setzen sich aus den Kosten der einzelnen Stichstrecken sowie der im c-Port Bericht ermittelten
und auf den Kostenstand 2021 hochgerechneten Kosten zusammen. Aktuell ist mit einer
Summe von mindestens 100 Mio. € zu rechnen.

Ein detaillierter Vergleich mit dem Modell der LNVG kann aufgrund mangelnder Informationen
nicht durchgefiihrt werden. Die in den Tabelle 28 und Tabelle 29 gebildeten Kostenschatzun-
gen fir eine Reaktivierung der Eisenbahnstrecke von Cloppenburg nach Friesoythe sowie in
den Tabelle 31 und Tabelle 32 gebildeten Kostenschatzungen fiir eine Reaktivierung von Se-
delsberg nach Westerstede-Ocholt bieten jedoch eine gute Grundlage fir die Entscheidungs-
findung, auch wenn noch nicht alle entstehenden Kosten abgebildet werden. Kostensteigerun-
gen durch Verzdgerungen aufgrund von Planungsentscheidungen, Grunderwerbskosten so-
wie Kosten fir weitere bauliche Malknahmen im Umfeld der neuen Stationen werden nicht
berucksichtigt.
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6 Zusammenfassung der Ergebnisse

In der Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der Strecke Cloppenburg — Westerstede-Ocholt
wurden verschiedene Bau- und Betriebskonzepte untersucht und die Kosten flir Bau und Be-
trieb ermittelt.

In einem ersten Schritt wurden die Randbedingungen flir eine Reaktivierung erarbeitet. Als
Besonderheit ist zu notieren, dass die Strecke Uber die gesamte Lange gewidmet ist, jedoch
im mittleren Bereich abgebaut und mit Parkplatzen und Radwegen uberbaut ist. Fir diesen
Bereich liegt bereits ein Gutachten zum Luckenschluss vor, das in die Untersuchung einbezo-
gen wurde. Wegen der zu erwartenden langen Genehmigungs- und Bauzeit wurde mit dem
Auftraggeber beschlossen den Fokus auf die durch die Teilung entstandenen Stichstrecken
zu legen.

In den Jahren 2013-2015 hatte die LNVG die Gesamtstrecke und die Stichstrecken im Rah-
men einer grof3 angelegten Untersuchung zu Streckenreaktivierungen in Niedersachsen be-
reits untersucht. Dabei verfehlten die Strecken jedoch die Stufe einer detaillierten Untersu-
chung. Mit der vorliegenden Machbarkeitsstudie werden nun durch eine fahrplanbasierte Inf-
rastrukturplanung deutlich genauere Erkenntnisse gewonnen.

Im ersten Schritt wurden Konzepte flir den Anschluss an die Knotenbahnhdfe der DB Netz AG
in Cloppenburg und Westerstede-Ocholt erstellt. Sodann wurden Wunschzeiten fiir ein Be-
triebskonzept erarbeitet und verschiedene Fahrplane erstellt, die eine schnellere Bedienung
der Orte an den Stichstrecken als mit dem Bus erméglichen. AnschlieRend musste nun fest-
gestellt werden, ob auf der vorhandenen Infrastruktur diese Wunschzeiten zu realisieren sind,
bzw. welche Ausbauten erforderlich sind.

Daflr wurden die moglichen Haltepunkte und Bahnhéfe bezlglich der Gleisinfrastruktur unter-
sucht und Konzepte fur einen Ausbau erarbeitet. Fur die Bahnsteige wurde gepruft, welche
Baumalinahmen notwendig sind, um eine Barrierefreiheit zu erreichen. Ein weiterer wichtiger
Punkt war die Untersuchung der zahlreichen Bahnlbergange. Es wurde geprift, welche in
jedem Fall technisch zu sichern sind, welche aufgehoben werden kénnen und fir welche ggf.
weiterhin eine nicht technische Sicherung madglich ist. Aullerdem wurde ein Konzept fur die
Leit- und Sicherungstechnik erstellt. Soweit moglich wurden auch die Anforderungen des G-
terverkehrs bertcksichtigt, damit auch nach einer Reaktivierung fir den SPNV Giuterverkehr
moglich ist.

Fur die Gesamtstrecke und die Stichstrecken konnten Fahrplane entwickelt werden, die deut-
lich kiirzere Fahrzeiten aufweisen als die Untersuchung der LNVG in den Jahren 2013/2015.
Damit wurde gezeigt, dass eine Reaktivierung mdglich ist und wettbewerbsfahige Reisezeiten
erzielt werden kénnen. Fur folgende Nachfrageuntersuchungen stehen in Abhangigkeit von
den ermittelten Nachfragestromen bereits malgeschneiderte Betriebskonzepte zur Verfu-
gung, die fur Fahrten in Richtung Oldenburg oder Osnabriick genutzt werden kénnen. Durch
die Nachfrageuntersuchungen kénnen in Abstimmung mit der Politik Entscheidungen Uber die
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zu realisierenden Halte getroffen werden. Fur die Nachfrage im Bereich Friesoythe wurde ge-
zeigt, dass die beste Erschlielung des Fahrgastpotentials durch den Wiederaufbau der noch
gewidmeten Trasse in alter Lage erreicht wird.

Mit den Erkenntnissen aus der Machbarkeitsstudie wird empfohlen eine Nutzen-Kosten-Un-
tersuchung fir die Gesamtstrecke zu erstellen. Wenn der Nutzen-Kosten-Indikator >1 ist kann
auf den Stichstrecken mit MaRnahmen zur Aufnahme eines Vorlaufbetriebs begonnen werden,
wahrend zeitlich parallel die Planungen flir den Liickenschluss zwischen Friesoythe und Se-
delsberg angestolRen werden.

Sollte der Nutzen-Kosten-Indikator fir die Gesamtstrecke <1 sein, so kénnen in einem nachs-
ten Schritt entsprechende Indikatoren flr die Teilstrecken ermittelt werden. Wenn ein Wert >1
ermittelt wird, kdnnen die Vorbereitungen flir eine Reaktivierung begonnen werden. Die not-
wendigen BaumalRnahmen werden aktuell bis zu 90% mit Bundesmitteln geférdert. Vor einem
Baubeginn muss aber geklart werden, ob die LNVG als Aufgabentrager eine Bestellung flr
entsprechende Betriebsleistungen im SPNV auslést.

Mit der vorliegenden Machbarkeitsstudie liegen neue Erkenntnisse fir eine Reaktivierung der
Strecke Cloppenburg — Westerstede-Ocholt vor. Die Politik muss nun entscheiden, wie sie vor
dem Hintergrund der allgemeinen Klimadiskussion und den Bemuhungen fur eine Verkehrs-
wende die vorliegenden Ergebnisse umsetzt und weitere Untersuchungsschritte veranlasst.
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Anhang
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Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der Strecke
Cloppenburg - Westerstede-Ocholt
flr den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Aufhebung der Bahniibergdnge

km 2,650 Bethen, Wirtschaftsweg

km 3,430 |Cloppenburg, Wirtschaftsweg

km 3,720 [Cloppenburg, Kdseweg / Christkindchenweg

km 5,005 Cloppenburg, Wald

km 5,890 Staatsforsten, Am Tierarzt

km 9,367 Garrel, Feldweg/Teich

km 13,330 |[Garrel, Bergaue (Feldweg/Bach)

km 20,810 |Bosel, Ziegeldamm 4 (Wirtschaftsweg)

km 25,790 |Friesoythe, In den Vinnen (Streek)

Anhang A:

Umgang mit Bahniibergangen
Cloppenburg - Friesoythe

Technische Sicherung der Bahniibergénge, sofern Riickschnitt der
landwirtschaftlichen Flachen oder des Bewuchses nicht moglich ist
km 3,950 Cloppenburg, Kaseweg / Christkindchenweg
km 4,651 |Cloppenburg, Roggenkamp (Rollsplitt)
km 9,630 Garrel, Zum Fischteich
km 14,650 |Garrel, Zum Rosenmoor (Zur Briicke)
km 15,180 |[Garrel, Zur Thiler Tange
km 16,630 |Garrel, Privatweg (Landwirtschaftlicher Betrieb)
km 20,958 |Bosel, Ziegeldamm 3 (Zufahrt Wirtschaftsbetrieb)
km 21,194 |Bosel, Ginsterstralle |
km 21,650 [Bosel, Ginsterstrale Il
km 22,300 |Bosel, Beim Tegelkamp
km 23,520 |Friesoythe, Griesen Stein

Sicherung der Bahniiberginge mit Ubersicht

km 12,300

Garrel, IndustriestralRe

IWED



Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der Strecke
Cloppenburg - Westerstede-Ocholt
flr den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Technische Sicherung der Bahniibergange regular erforderlich

km 2,480

Bethen, Wallfahrtsweg

km 2,956

Bethen, Bether Ring

km 5,463

Cloppenburg, Waldweg/privat

km 6,154

Staatsforsten, Varrelbusch Str. / BoelckstraRe

km 7,520

Varrelbusch, Flugplatzweg

km 10,610

Garrel, Koppelweg

km 13,145

Garrel, Petersfelder Str./Watkamp

km 15,850

Garrel, GlaBdorfer Str. (frther Zum Rosenmoor)

km 17,700

Bosel, Richtweg

km 18,500

Bosel, Am Wald

km 19,670

Bosel, Bernethsdamm / Genossenschaft Bosel

km 20,080

Bosel, Industriestrale (EschstraRe/BahnstraRe)

km 20,490

Bosel, Flachsweg / BahnstraRe

km 22,580

Bosel, Ziegelmoor

km 24,310

Friesoythe, Blaue StraRe

km 25,025

Friesoythe, EschstralRe (Leoni / Bruns)

km 25,480

Friesoythe, Neuenkamps Weg

Anhang A:

Umgang mit Bahniibergangen
Cloppenburg - Friesoythe

Bahniibergange bereits technisch gesichert
km 0,868 Cloppenburg, Niedriger Weg
km 1,245 Cloppenburg, Holtinghauser StraRe
km 1,936 Cloppenburg, Bether Stralle
km 11,265 |Garrel, Varrelbuscher StralRe
km 12,820 |Garrel, Falkenberger Stralle
km 13,814 ([Garrel, Thiiler Str. (t.S. geplant)
km 19,210 |Bosel, Thiler Strale / JagerstraRe (t.S. geplant)
km 24,700 |Friesoythe, Oldenburger Ring (t.S. geplant)
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Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der Strecke Cloppenburg - Westerstede-Ocholt

fur den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Anhang B:
Kostenermittlung der Streckenreaktivierung
Cloppenburg - Friesoythe

IWEY

Leistungsbeschreibung Menge und tlw. Einzelk [€] Kosten [€] Zuordnung Kostenkategorie
Kosten [€] / Standardisierte Bewertung
Aspekt Einheit Einheit Cloppenburg - Friesoythe Cloppenburg - Friesoythe
Variante 1a und 2a Variante 1b und 2b Variante 3 Variante 1a und 2a Variante 1b und 2b Variante 3
Ir | ung 3.510.000,00 3.510.000,00 3.510.000,00 2.839.590,00 €| 2.839.590,00 €] 2.839.590,00 €
Durcharbeitung 10,00 |€/m 26.000| 26.000| 26.000
Bettungsreinigung + teilweise Erneuerung 25,00 [€/m 26.000 26.000| 26.000
Austausch Schwellen 100,00 |€/m 26.000| 26.000] 26.000
Schotterbett 475,00 |€/m 100,00 100,00 400,00 38.427,50 € 38.427,50 € 153.710,00 € 71
Erdbauwerk - Einschnitt 14,00 |€/m? 900,00 900,00 900,00 10.193,40 € 10.193,40 € 10.193,40 €
Weiche 1.319.100,00 1.319.100,00 1.679.900,00 1.067.151,90 € 1.067.151,90 €] 1.359.039,10 € 73
EW 300 83.500,00 |€/Stk. 4 4 4
NB AA EW 190 / 300 12.000,00 |€/Stk. 4 4 4
EW 500 130.600,00 | €/Stk. 0| 0| 0
NB AA EW 500 13.000,00 [€/Stk. 0| 0| 0
EW 760 160.400,00  |€/Stk. 5 5 7
NB AA EW 760 / 1200 20.000,00 |€/Stk. 5 5 7
Abbruch Weiche 3.900,00 |€/Stk. 9| 9 9
| 371.000,00 371.000,00 537.000,00 300.139,00 € 300.139,00 € 434.433,00 € 110
NB AA Hauptsignal 21.000,00 |€/Stk. 13 13 19
NB AA Vorsignal 20.000,00 |€/Stk. 4 4 6
NB AA Rangiersignal 9.000,00 |€/Stk. 2 2
Zugeinwirkungs- und beeinflussungseinrichtung 865.600,00 865.600,00 1.075.400,00 700.270,40 € 700.270,40 € 869.998,60 € 110
Achszéhlabschnitt 21.000,00 |€/Stk. 25 25 31
Anpassung Achszahlabschnitt 10.600,00 |€/Stk. 1 1 1
PZB 500 6.400,00 |€/Stk. 13 13 18
PZB 1000/2000 7.400,00 |€/Stk. 17 17 24
NB AA Gleissperre 12.000,00 |€/Stk. 6| 6| 6
Anpassung DB-Block 49.000,00 [€/Stk. 1 1 1
Technische Anlagen 1.768.000,00 1.768.000,00 1.768.000,00 1.430.312,00 € 1.430.312,00 €] 1.430.312,00 € 120
Kabeltrasse 63.700,00 [€/km 26 26 26
Lichtwellenkabel 4.300,00 [€/km 26 26| 26
|Bahnsteig (60*2,5 m?=150m?) 340.960,00 239.070,00 359.250,00 275.836,64 € 193.407,63 € 290.633,25 € 75 % auf 100 25 % auf 90
|Bahnsteig - Eisenbahnspezifische Hochbauten 310,00 |€/m? 450 300 450
Einbauten - Bahnsteig 37.100,00 [€/Stk. 3 2 3
Wetterschutzhduschen 1.290,00 |€/Stk. 4 3 5
Wegeleitsysteme 17.000,00 |€/Stk. 5 4 6
18U Sicherung 9.831.000,00 9.831.000,00 9.831.000,00 7.953.279,00 €| 7.953.279,00 €] 7.953.279,00 € 110
BU an eingleisigen Bahnen zuggesteuert 218.000,00 |€/Stk. 29 29 29
Gefahrraumfreimeldung 85.000,00 |€/Stk. 29 29 29
I8U an eingleisigen Bahnen Einschaltstrecke 18.000,00 |€/Stk. 58| 58 58
StraBer / Verlegung 300,00 [€/m? 360 360 360 87.372,00 € 87.372,00 € 87.372,00 € 300
Summe 14.702.571,84 €| 14.620.142,83 €| 15.428.560,35 €
Planungs- und
i k 18|% 2.646.462,93 €| 2.631.625,71 €| 2.777.140,86 € 400
Zwischensumme 17.349.034,77 € 17.251.768,54 € 18.205.701,21 € 400
hlag 30|% 5.204.710,43 € 5.175.530,56 € 5.461.710,36 €|
Gesamtsumme 22.553.745,20 € 22.427.299,10 €| 23.667.411,58 €|
Regionalfaktor Cloppenburg-Friesoythe 0,809



Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der Strecke Cloppenburg - Westerstede-Ocholt
fur den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Anhang C:
Betriebskostenberechnung SPNV-Angebotskonzept ;m
Cloppenburg - Friesoythe
Betriebsleistung Personal Kosten
Fahrzeugeinheiten Anzahl Umldufe Betriebsldnge Anzahl Halte Umlaufzeit Fahrpersonal | Zugbegleiter | Fahrpersonal Zugbegleiter Personal Unterhaltungskosten Kapitaldienst Energiekosten Emissionskosten Unfallkosten Summe
Leistung Fahrzeug Anzahl 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
Variante 1a und 2a LINT 41 1|Taglich 17 365 6205 26 322660 3 37230 60 6205 6205 0 285.430,00 € 0 285.430,00 € 212.572,36 € 136.532,00 € 158.869,72 € 13.916,99 € 117.448,24 € 924.769,30 €|
Variante 1b und 2b LINT 41 1|Taglich 17 365 6205 26 322660 2 24820 60 6205 6205 0 285.430,00 € 0 285.430,00 € 212.572,36 € 136.532,00 € 158.869,72 € 13.916,99 € 117.448,24 € 924.769,30 €|
Variante 3 LINT 41 2|Taglich 17 365 6205 26 322660 3 37230 120 12410 12410 0 570.860,00 € 0 570.860,00 € 248.972,36 € 273.064,00 € 158.869,72 € 13.916,99 € 117.448,24 € 1.383.131,30 €




Machbarkeltsstudie ur Reaktivierung der Strecke Cloppenburg - Westerstede-Ocholt

far den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Anhang D:
Ermittlung Investitions- und Unterhaltungskosten
Cloppenburg - Friesoythe

‘Abschreibung und Verzinsung

Unterhaltungskosten/Jahr
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Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der Strecke
Cloppenburg - Westerstede-Ocholt
flr den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Aufhebung der Bahniibergdnge

km 44,303

Ramsloh, IV. Feldweg

km 53,955

BarRel, Loher Heuweg

km 54,593 |BarRel, An der Carolinenhofstr.
km 61,000 |Ocholterfeld, Feldweg
km 61,483 [Ocholterfeld, Westerwischen

Anhang E:
Umgang mit Bahniibergangen
Sedelsberg - Westerstede-Ocholt

Technische Sicherung der Bahniibergénge, sofern Riickschnitt der
landwirtschaftlichen Flachen oder des Bewuchses nicht moglich ist

km 48,875 [Elisabethfehn, Birkenstr.

km 53,250 |Barfel, Lindenstr.

km 54,426 |BarRel, Vierter Hillenweg

km 55,180 [BarRel, Carolinenhof - Bahnhof

km 58,890 |Godensholterfeld, Kanalweg

km 59,300 |Godensholterfeld, Heideweg (Ericaweg)

km 60,600 |Ocholterfeld, Willerfang

Sicherung der Bahniiberginge mit Ubersicht

km 36,470 |Sedelsberg, Feldweg vor Kleine Str.

km 36,835 |Scharrel, Kleine Str.

km 41,316 |Ramsloh, Burgstr.

km 43,720 |Ramsloh, II. Feldweg

km 44,068 |Ramsloh, Ill. Feldweg

km 47,860 |Bollingen, Nord Siid Str.

IWED
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Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der Strecke
Cloppenburg - Westerstede-Ocholt
flr den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Technische Sicherung der Bahniibergange regular erforderlich

km 35,220|Sedelsberg, Schulweg

km 35,630|Sedelsberg, Erlenweg

km 36,080|Sedelsberg, Feldweg nach Erlenweg

km 39,173|Scharrel, zum Esch

km 40,031|Scharrel, Bauhof

km 40,375|Scharrel, Fichtenstr.

km 42,195|Ramsloh, Moorgutsstr.

km 43,345|Ramsloh, I. Feldweg

km 44,590]Stricklingen, Eschstr.

km 45,410]|Striicklingen, Erlengrund

km 45,785|Stricklingen, Saterlandstr.

km 46,140|Stricklingen, Vottjeweg

km 47,380]|Bollingen, St. Michael Str.

km 51,100|BarRel, Ostendstr.

km 52,689|BarRel, Erster Hillenweg

km 53,640|BarfRel, Dritter Hillenweg

km 57,523|Godensholt, Apener Str. / LZA

km 57,880|Godensholt, Godensholterweg (Buschweg?)

km 59,960|0Ocholterfeld, Haisinger Weg

km 62,179]|0cholt, Kirchweg

Anhang E:

Umgang mit Bahniibergangen
Sedelsberg - Westerstede-Ocholt

Bahniibergange bereits technisch gesichert

km 34,623

Sedelsberg, Moorgutsweg (Klasmann) (t.S. geplant)

km 38,285

Scharrel, Hauptstr. / K 343 - (t.S. geplant)

km 38,686

Scharrel, K 296 (Raiffeisen)

km 40,840

Ramsloh, K 343 (t.S. geplant)

km 41,676

Ramsloh, Mo6hlenschleede

km 42,490

Ramsloh, Hauptstr. (t.S. geplant)

km 43,009

Ramsloh, Friedhofstr.

km 46,480

Striicklingen, Ostermoorstr.

km 49,410

Elisabethfehn, Oldenburger Str.

km 49,445

Elisabethfehn, Schleusenstr.

km 51,700

BarBel, Westmarkstr. (t.S. geplant)

km 52,160

BarRel, Soestestr.

km 52,257

BarRel, Friesoyther Str.

km 56,097

Barf3el, Rosenbohmsweg

km 56,860

Godensholt, Nordloher Str. / LZA (t.S. geplant)

km 61,805

Ocholt, Apener Str. /Ammerlandstr. (t.S. geplant)

IWED
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Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der Strecke Cloppenburg - Westerstede-Ocholt
fur den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Kostenermittlung der Streckenreaktivierung
Sedelsberg - Westerstede-Ocholt

Leistungsbeschreibung

Menge und tlw. Eil (€]

Kosten [€]

Zuordnung Kostenkategorie

Kosten [€] / Standardisierte Bewertung
Aspekt Einheit Einheit Sedelsberg - Westerstede-Ocholt Sedelsberg - Westerstede-Ocholt
Variante 11 Variante 12a Variante 12b Variante 11 Variante 12a Variante 12b
Isetzung 3.915.000,00 3.915.000,00 3.915.000,00 3.220.870,50 € 3.220.870,50 € 3.220.870,50 €
Durcharbeitung 10,00 |€/m 29.000 29.000 29.000
Bettungsreinigung + teilweise Erneuerung 25,00 [€/m 29.000 29.000 29.000
Austausch Schwellen 100,00 |[€/m 29.000| 29.000| 29.000|
Schotterbett 475,00 [€/m 300,00 = = 117.234,75 €| 0,00 € 0,00 € 71
Erdbauwerk - Einschnitt 14,00 |€/m? 400,00 400,00 400 4.607,12 €] 4.607,12 € 4.607,12 €
Weiche 943.000,00 655.800,00 655.800,00 775.806,10 €} 539.526,66 € 539.526,66 € 73
EW 300 83.500,00 |€/Stk. 0 0 -
NB AA EW 190/ 300 12.000,00 |€/Stk. 0 0 -
EW 500 130.600,00 [€/Stk. 4 2 2
NB AA EW 500 13.000,00 |€/stk. 4 2 2
EW 760 160.400,00 [€/Stk. 2 2 2
NB AA EW 760 / 1200 20.000,00 |€/Stk. 2 2 2
Abbruch Weiche 3.900,00 |€/Stk. 2 2 2
Signale 456.000,00 290.000,00 290.000,00 375.151,20 € 238.583,00 €| 238.583,00 €| 110
NB AA Hauptsignal 21.000,00 |€/Stk. 16 10 10
NB AA Vorsignal 20.000,00 |€/Stk. 6 4 4
NB AA Rangiersignal 9.000,00 |€/Stk. 0 0 0
Zugeinwirkungs- und beeil inrichtung 789.800,00 566.200,00 566.200,00 649.768,46 €| 465.812,74 € 465.812,74 € 110
Achszdhlabschnitt 21.000,00 |€/Stk. 21 15 15
Anpassung Achszahlabschnitt 10.600,00 |€/Stk. 1 1 1
PZB 500 6.400,00 [€/Stk. 16, 10 10,
PZB 1000/2000 7.400,00 [€/Stk. 22 14| 14,
NB AA Gleissperre 12.000,00 |[€/Stk. 2 2 2
Anpassung DB-Block 49.000,00 |€/Stk. 1 1 1
Technische Anlagen 1.972.000,00 1.972.000,00 1.972.000,00 1.622.364,40 € 1.622.364,40 €| 1.622.364,40 €| 120
Kabeltrasse 63.700,00 |€/km 29| 29 29|
Lichtwellenkabel 4.300,00 |€/km 29 29 29
| ig (60*2,5 m*=150m?) 628.340,00 424.560,00 526.450,00 516.935,32 €| 349.285,51 €| 433.110,42 € 75 % auf 100 25 % auf 90
Bahnsteig - Eisenbahnspezifische Hochbauten 310,00 |€/m? 900 600 750
Einbauten - Bahnsteig 37.100,00 |€/Stk. 6 4 5
Wetterschutzhduschen 1.290,00 [€/Stk. 6| 4 5
Wegeleitsysteme 17.000,00 |[€/Stk. 7| 5 6|
Verbundbriicke 2.596.480,00 2.596.480,00 2.596.480,00| 2.136.124,10 €] 2.136.124,10 € 2.136.124,10 € 60
Walztrager in Beton (WiB) 410.400,00 [pauschal 2 2 2
Bohrpfahlgrindung (20m, einfache betriebliche Verhiltnisse) 64.640,00 |pauschal 2 2 2
Uberbau 4.900,00 |€/m? 336 336 336
BU Sicherung 11.187.000,00 11.187.000,00 11.187.000,00 9.203.544,90 €] 9.203.544,90 € 9.203.544,90 € 110
BU an eingleisigen Bahnen zuggesteuert 218.000,00 |€/Stk. 33 33 33
Gefahrraumfreimeldung 85.000,00 |€/Stk. 33 33 33
BU an eingleisigen Bahnen Einschaltstrecke 18.000,00 |€/Stk. 66 66 66
Stra / Verlegung 300,00 [€/m? 200 200 200 49.362,00 €| 49.362,00 € 49.362,00 € 300
Summe 18.671.768,84 €| 17.830.080,93 € 17.913.905,83 €
Planungs- und
i 18|% 3.360.918,39 €] 3.209.414,57 €| 3.224.503,05 € 400
Zwischensumme 22.032.687,24 €| 21.039.495,50 € 21.138.408,88 € 400
k hl. 30(% 6.609.806,17 €| 6.311.848,65 € 6.341.522,66 €
28.642.493,41 €| 27.351.344,14 € 27.479.931,54 €
Regionalfaktor Sedelsberg - Westerstede-Ocholt 0,8227
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Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der Strecke Cloppenburg - Westerstede-Ocholt
fur den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Betriebskostenberechnung SPNV-Angebotskonzept

Anhang G:

Sedelsberg - Westerstede-Ocholt ;m
Betriebsleistung Personal Kosten
Fahrzeugeinheiten Anzahl Umldufe Betriebsldnge Anzahl Halte Umlaufzeit Fahrpersonal | Zugbegleiter | Fahrpersonal Zugbegleiter Personal Unterhaltungskosten Kapitaldienst Energiekosten Emissionskosten Unfallkosten Summe
Leistung Fahrzeug Anzahl 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
Variante 11 LINT 41 2|Taglich 17 365 6205 29 359890 4 49640 120 12410 12410 0 570.860,00 € 0 570.860,00 € 269.299,94 € 273.064,00 € 177.200,84 € 15.522,79 € 130.999,96 € 1.436.947,53 €
Variante 12 a LINT 41 1|Taglich 17 365 6205 29 359890 3 37230 60 6205 6205 0 285.430,00 € 0 285.430,00 € 232.899,94 € 136.532,00 € 177.200,84 € 15.522,79 € 130.999,96 € 978.585,53 €
Variante 12 b LINT 41 1|Taglich 17 365 6205 29 359890 4 49640 60 6205 6205 0 285.430,00 € 0 285.430,00 € 232.899,94 € 136.532,00 € 177.200,84 € 15.522,79 € 130.999,96 € 978.585,53 €




Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der Strecke Cloppenburg - Westerstede-Ocholt

fr den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Anhang H:

Ermittlung Investitions- und Unterhaltungskosten

Sedelsberg - Westerstede-Ocholt

WwEY

Unterhaltungskosten/Jahr

Investitionen (Netto ohne Mwst.) Endwert Abzuschreibende Investitionen ‘Abschreibung und Verzinsung
Anlagenteil Variante 11 Variante 122 Variante 125 Variante 11 Variante 122 Variante 125 Variante 11 Variante 122 Variante 11 Variante 122 Variante 125 Variante 11 Variante 122 Variante 126
Verkehrswege OPNV 1700000 2]
10| Grundeigentum - - - - - - 999 0,017000 - - - - - - -
20| cinmalige Aufwendungen 3220871 3220871, 3220871 3220871 3220871 3220871 - - 999 0,017000 - 97,447 97,247 97.447 - -
30| Trassen (Unterbau Bahnen und Straken, Erdbauwerke, 4607| 4607 507 - 4607 4607 4607 7 0023691 05 110 0 10 2 2 P
Damme. Einschnitte. Entwasserune
- - - - 75 0,023691 05 - - - -
50| Tunnel - - - - 7 0,023691 05 - - - -
60| Bricken 213612410 213612410 213612410 - 2136120 2136124 2136124 75 0,023691 20 51038 51038 51038 [ IR 4272
71 Gleise Schotteroberbau 117.234,75 - - - - 117235 - 30 002829 300 5060 - 517 -
72 Gleise Feste Fahrbahn - - - - - - 50 0,029850 150 - - - - - -
73| Weichen 775.806,10 539.526,66 539.526,66 - - - 775806 539.527 539,527 20 0,059401 300 45475 32321 32321 3274 16.186 16,186
72 Oberbau StraBen und Wege inkl. Bussspuren - - - - 5 0,049434 100 - - - -
51 Betriebs, Verkehrs- und Sozialgebaude - - 50 0,026717 50 - -
82| Unterirdische Haltestellenbauwerke - - - - 60 0026717 50 - - - -
90| Haltestellen und Zubenor 0,25 12923383 8732138 108.277,60 - - - 129238 87.321 108278 20 0,059401 180 7,742 5231 6436 2326 1572 1989
100 Bahnsteige und Rampen 0,75 387.701,49 26196413 32483281 - - 387.701 261964 324833 50 0,029850 70 167t 7886 9779 2718 1834 2274
110 Zugsicherungs- und Signalaniagen 1022846456 9.907.540,64 9.907.940,64 - 10228465 9.907.841 9.007.941 20 0,059401 50 612741 593539 593539 92056 89171 89171
120] Fernmeldeaniagen, 1622.364,40 1.622.364,40 1.622364,40 - - 1622360 1622360 1622364 1 0092826 180 151878 151878 151878 29.203 29203 29.203
131 Fahr- und Speiseleitungen 0.8 - - - - - - 30 0,042829 140 - - - - - -
132 | Umformerwerke 0,2 - - B - 30 0,042829 140 B - B -
140 Lichtversorgunganetz, - - 30 0,042829 210 - -
150] technische Gebaudeausstattung B B B B 15 0076090 310 B B B B
160 Larmschutawande und Fenster - - - - - - 25 0,049434 05 - - - - - -
170 Landschaftsbau und Bepfianzungen - - - - 80 0,022961 500 - - - -
Verlegen von Anlagen
300 straBen und Wege 49.362,00 49.362,00 4936200 9362 9362 49362 - - 959 0017000 - 1493 1493 1493 - -
360 Gebaude und Bewuchs - - - - - - 999 0,017000 - - - - - - -
Planungsleistungen
400 Planungsleistungen 336051839 320941457 322450305 3360918 3209415 3224503 - 959 0,017000 - 101685 97.101 57557 -
Variante 11 Variante 122 Variante 125 Variante 11 Variante 122 Variante 125
in€ 1.087.344 1.038.045 1.041.649 157.365 142.240 143.057
oruschlag 30% Inc 326,203 311413 312.495 47209 2917
inTsd. €| 135 13495 13541 20056 1860
e |
zinstaldor allgmein 17] Kosten in Tsd. € Variante 11 Variante 12a Variante 126
Invest 14135 1.349,5 1353,1
Unterhalt 204,6 184,9 186,0
Gesamt 16181 15344 1540,1
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