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1 EINLEITUNG
1.1 Veranlassung und Aufgabenstellung

Die Wiehltalbahn ist eine rd. 24 km lange eingleisige, nicht-elektrifizierte Nebenbahnstre-
cke zwischen Osberghausen und Waldbrél im Oberbergischen Kreis in Nordrhein-
Westfalen. Sie schlief3t in Osberghausen an die Strecke der Oberbergischen Bahn an, die
derzeit als Regionalbahn 25 (RB 25) zwischen Meinerzhagen und Kéln-Hansaring ver-
kehrt. Von der Wiehltalbahn zweigt von Waldbrol kommend bei Hermesdorf die Wissertal-
bahn ab, die Uber rd. 7 km bis Morsbach fuhrt. Derzeit findet weder auf der Wiehl- noch
auf der Wissertalbahn Regelverkehr statt.

Die Eisenbahninfrastruktur der beiden Strecken befindet sich im Besitz der Anliegerkom-
munen. Die Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH (RSE) ist seit 2011 Péachter und verfigt tber
eine Betriebserlaubnis fur die Strecken. Derzeit finden auf der Wiehltalbahnstrecke nur
Tourismusfahrten statt.

Der Aufgabentrager des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) im Regierungsbezirk
Koln, die Nahverkehr Rheinland GmbH (NVR), plant im Rahmen des Nahverkehrsplans
2016 eine Reaktivierung der Wiehltalbahn fir den Personenverkehr. Ziel ist die Schaffung
eines vertakteten SPNV-Angebots mit direktem Anschluss an die RB 25 in die umliegen-
den Zentren Kéln und Gummersbach. Ebenso besteht seitens des Oberbergischen Krei-
ses und der vier im Einzugsbereich der Wiehltalbahn/Wissertalbahn liegenden Kommu-
nen Wiehl, Reichshof, Waldbrdl und Morsbach vitales Interesse an einer Klarung der Zu-
kunftsperspektiven fur eine Reaktivierung des SPNV. Eine Machbarkeitsstudie soll daher
zunachst Aufklarung dartber leisten, ob eine Reaktivierung verkehrlich und wirtschaftlich
sinnvoll ist, um damit die grundsatzlichen Fordervoraussetzungen zu klaren. Das heute
vorhandene Angebot im Tourismusverkehr bleibt von dem Ergebnis der Untersuchung
unbeeinflusst.

Im Rahmen dieser Studie sind sowohl die technische Umsetzbarkeit als auch die Wirt-
schaftlichkeit verschiedener Betriebskonzepte zur Reaktivierung der Wiehl- und Wisser-
taltalbahn zwischen Osberghausen und Waldbrol bzw. Morsbach fir einen heutigen und
zukUnftigen Ansprichen gerecht werdenden Anforderungen an einen modernen wirt-
schaftlich giinstigen und umweltgerechten SPNV zu untersuchen. Es sind bis zu funf Be-
triebskonzepte zu entwickeln und die jeweils zur Umsetzung notwendigen Infrastruktur-
maflinahmen zu definieren. Fir die verschiedenen Szenarien ist zudem die potenzielle
Verkehrsnachfrage unter Beriicksichtigung der langfristigen Bevolkerungsentwicklung im
Oberbergischen Kreis sowie einer nachhaltigen zukunftsorientierten Mobilitdtsversorgung
zu prognostizieren, so dass mit Hilfe diverser verkehrlicher und betriebswirtschaftlicher
Kennzahlen eine vergleichende Bewertung der MalRnahmen durchgefiihrt werden kann.
Aus der Bewertung soll eine Vorzugsvariante abgeleitet werden, fur die abschlieBend eine
Aussage uber die Reakitivierungswurdigkeit fur den SPNV und die Forderfahigkeit der
Investition durch den Nachweis der Wirtschaftlichkeit aus volkswirtschaftlicher Sicht ge-
troffen werden soll.
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Die Arbeiten werden vom Lenkungskreis begleitet. Der Lenkungskreis setzt sich aus Ver-
tretern von NVR, vom Oberbergischen Kreis, der Anliegerkommunen Wiehl, Reichshof,
Waldbrdl und Morsbach, der RSE, des Forderkreises zur Rettung der Wiehltalbahn sowie
der Oberbergischen Verkehrsgesellschaft GmbH (OVAG) zusammen. Die DB Netz wurde
in allen Belangen, die den Ubergang der Wiehltalbahn in die Infrastruktur der DB an der
heutigen Ausweichanschlussstelle Osberghausen sowie die Streckenabschnitte der
RB 25 zwischen Osberghausen und Gummersbach bzw. Engelskirchen betreffen, eng
eingebunden.

1.2 Vorgehensweise

Zunachst werden zur Analyse der heutigen Situation und der Verkehrsprognose Struktur-
daten, Pendlerverflechtungen, Fahrplan- und Verkehrsmengendaten sowie Prognoseda-
ten herangezogen. Darauf aufbauend schlieRen sich sechs Bearbeitungsmodule an (sie-
he Abbildung 1).

Untersuchung von 5 Planfadllen hinsichtlich

Modul | Betriebliche Machbarkeit

Modul Il Verkehrliche Machbarkeit

Modul Il Technische Machbarkeit

Modul IV Betriebswirtschaftliche Untersuchung

Modul V Vergleich der Planfille
- Festlegung der Vorzugsvariante

Vorzugsvariante

e Modul VI Vereinfachte Standardisierte Bewertung

Abbildung 1: Arbeitsmodule

Im ersten Modul wird die betriebliche Machbarkeit einer Streckenreaktivierung unter-
sucht. Ziel ist die Definition von funf Planféllen fir die betriebliche Durchfiihrung eines
Linienbetriebs im SPNV auf der Wiehltalbahn. Zu diesem Zweck wird das derzeitige Ver-
kehrsangebot dargestellt, um darauf aufbauend die Varianten zu entwickeln. Die verkehr-
liche Wirksamkeit und Wirtschaftlichkeit der Betriebskonzepte héngt jedoch mafRgeblich
von den zu erwartenden Verkehrsnachfragestrukturen und den notwendigen Investitions-
kosten in die Infrastruktur ab. Aufgrund dessen erfolgt die Bearbeitung der drei ersten
Module iterativ, um durch eine Rickkopplung zwischen den Bearbeitungsschritten eine
Optimierung der Planféalle zu erreichen. Bei der Festlegung der Betriebskonzepte wird
eine Ausgewogenheit zwischen den betrieblichen, verkehrlichen und wirtschaftlichen Fol-
gen angestrebt. Die Festlegung der Planfélle erfolgt in enger Abstimmung mit dem Len-
kungskreis. Die sich aus der betrieblichen Untersuchung ergebenden Notwendigkeiten

Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der Wiehltalbahn — 15. Juli 2016
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hinsichtlich zu bedienender Haltepunkte, der Fahrzeiten und der baulichen Mal3nahmen
bilden die Rahmenvorgaben fiur die verkehrlichen und technischen Untersuchungen zur
Machbarkeit eines SPNV-Linienbetriebs auf der untersuchten Strecke sowie umgekehrt.

Das zweite Modul umfasst die Leistungen fiir die Verkehrsanalyse und Verkehrsprog-
nose sowie die Erstellung der Grundlagen fur die verkehrswirtschaftliche Betrach-
tung. Mittels der Basisdaten werden die Nachfragewirkungen fir den jeweiligen Planfall
zum Prognosehorizont abgeschétzt.

Aus den Betriebskonzepten resultieren je Planfall bauliche MalRnahmen, die im dritten
Modul ermittelt werden. Fir die notwendigen Ausbaumaf3hahmen werden die Kosten
abgeschatzt, so dass die voraussichtlichen Investitionskosten je Planfall vorliegen und in
dem folgenden Variantenvergleich als Wertungskriterium einbezogen werden konnen.
AulRerdem wird so fir die Vorzugsvariante eine anlagenspezifische Kostenausweisung fur
die verkurzte Standardisierte Bewertung in Modul VI ermoglicht.

Nach der Untersuchung der betrieblichen, verkehrlichen und technischen Machbarkeit
werden im vierten Modul auf Grundlage der Ergebnisse aus den drei ersten Modulen die
betriebswirtschaftlichen KenngréRRen fiir die definierten Planfélle bestimmt.

Die Ergebnisse der vorhergehenden Module werden im fliinften Modul fiir die verschie-
denen Planfalle gegenibergestellt. Die Unterschiede in der verkehrlichen Wirkung, der
betrieblichen und technischen Machbarkeit sowie der betriebswirtschaftlichen Bewertung
werden herausgearbeitet. Die Vor- und Nachteile des jeweiligen Planfalls werden bewer-
tet und aus der Bewertung wird in Abstimmung mit dem Lenkungskreis eine Vorzugsva-
riante ausgewabhlt.

Im sechsten Modul wird fir die abgestimmte Vorzugsvariante eine verkiirzte Standardi-
sierte Bewertung in Form einer Nutzen-Kosten-Untersuchung durchgefiihrt, um die
volkswirtschaftliche Rentabilitdt und damit die Forderfahigkeit der Malinahme zu tberpri-
fen. Die Bearbeitungstiefe der verkirzten Bewertung entspricht dabei der der ausfiihrli-
chen Untersuchung, es wird jedoch auf die formelle Abstimmung mit den Zuwendungsge-
bern und die eingehende Dokumentation verzichtet.

Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der Wiehltalbahn — 15. Juli 2016
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2 ANALYSE DER HEUTIGEN SITUATION
2.1 Raum-und Bevélkerungsstruktur

Die Analyse erfolgt aufgrund der vorliegenden Datenbasis fir das Jahr 2013. Datenlicken
werden mit Daten aus anderen Jahren geschlossen.

Wiehltalbahn und Wissertalbahn liegen in Nordrhein-Westfalen im Oberbergischen Kreis.
Die Strecke der Wiehltalbahn fuhrt Uber 23,6 km Streckenlange von Waldbrdl Uber
Reichshof und Wiehl bis Osberghausen und schlief3t dort an die Oberbergische Bahn an.
Sie tragt die Streckennummer 2680. Von der Wiehltalbahn zweigt von Waldbrdl kommend
bei Hermesdorf die Wissertalbahn ab, die Gber 7,1 km bis Morsbach fuhrt und die Stre-
ckennummer 2681 tragt. (s. Abbildung 2)

I L andesgrenze

m— Kreisgrenze

Gemeindegrenze
m—m— zu untersuchende Strecke
—m—— RB 25

Radevormwald

(") Meinerzhagen

Hickeswagen 7~ (geplante Verlangerung Ludenscheid)

Wipperfiirth

Bergneustadt

Lindlar

L
¢~ Engelskirchen

Wiehl
(") Weiershagen
(>

) Alperbrick Reichshof

Engelskirchen

Nimbrecht

Waldbro!

Waldbrol

Abbildung 2: Untersuchungsstrecke im Oberbergischen Kreis
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Die beiden eingleisigen Strecken verfiigten ehemals tiber insgesamt 13 Haltepunkte

Gemeinde Engelskirchen: Osberghausen

e Stadt Wiehl: Weiershagen, Bielstein, Alperbriick, Wiehl, Oberwiehl,
Remperg

e Gemeinde Reichshof: Bruchermiihle, Denklingen

e Stadt Waldbrol: Hermesdorf, Waldbrol

e Gemeinde Morsbach: Kompel, Morsbach

Von der Reaktivierung der SPNV-Strecken betroffen sind insbesondere die Kommunen
Wiehl, Reichshof, Waldbrél und Morsbach unmittelbar durch Haltepunkte und Bahnhéfe
sowie mittelbar Nimbrecht vom Einzugsbereich der Haltepunkte betroffen im sidlichen
Teil des oberbergischen Kreises. Diese funf Kommunen z&ahlten im Analysejahr 2013 rd.
93 Tsd. Einwohner. Davon gehéren fast 10% (8.600) zur Altersgruppe der 10- bis 18-
Jahrigen, die als Indikator fur die Sekundarstufen-Schiler (ab Klasse 5) am Wohnort z&h-
len und einen groRen Anteil an OPNV-Nutzern besitzen. Zudem weisen die finf Kommu-
nen Arbeitsplatze fur rd. 28 Tsd. sozialversicherungspflichtig Beschéftigte und rd. 9 Tsd.
Schulplatze fur Schiler ab der Sekundarstufe auf (s. Abbildung 3 und Anlage 1).

25000
. [l Einwohner
Wiehl
s 10- bis 18-Jéhrige
15000 Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte
40000 10175 s787 Einpender
7922
Auspendler
5000
2281 a M Schulplitze (ab Sekundarstufe)

0

25000 25000
Niimbrecht i
20000 - r Reichshof
17360
L 15000
10000 10000
5744 5351 6675
5000 708 5000 4821
- S 1425 1954 1303

0 — 0 —=

25000 25000
Waldbral Morsbach
20000 19629 20000
15000 15000
11005

10000 10000
- s 5707
- — 3642 2942 5000 4000 000 3284

0 - 0 — &

Abbildung 3: Strukturdaten der betroffenen Kommunen (Stand 2013)

Die Stadt Wiehl zeichnet sich unter den betroffenen Kommunen durch die héchsten Struk-
turdaten aus. Die Stadt weist mit rd. 26 Tsd. Einwohnern und rd. 10 Tsd. Arbeitsplatzen
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fur sozialversicherungspflichtig Beschaftigte entsprechend hohe Pendlerzahlen von
rd. 10 Tsd. Ein- und 8 Tsd. Auspendlern aus und verfigt damit Uber einen Einpendler-
Uberschuss. Die Pendlerstrukturen fur die Gbrigen Kommunen zeigen einen Auspendler-
Uberschuss.

Die meisten Sekundarschulplatze sind in Wiehl und Waldbrdl gelegen. Dort gibt es mehr
Schulplatze (rd. 2.700 bzw. 2.900 ab Sekundarstufe) als 10- bis 18-Jahrige (rd. 2.300
bzw. 1.800), so dass in diesen beiden Stadten Schuleinpendler zu erwarten sind.

Im 1000-m-Einzugsbereich der ehemaligen Haltepunkte wohnen rd. 19 Tsd. Birger. Zu-
dem sind fast 3 Tsd. Schulplatze des Sekundarbereichs dort gelegen. Die haltepunktge-
naue Auswertung zeigt, dass an neun der 13 Haltepunkte mindestens 1.000 Birger im
Einzugsbereich wohnen. Dariiber hinaus befinden sich in den Einzugsbereichen von Biel-
stein, Wiehl und Morsbach zwischen 500 und 1.300 Schulplatze des Sekundarbereichs.
Zudem liegen Gewerbeansiedlungen und die sonstige Points of Interest im Einzugsbe-
reich der Haltepunkte. Nach Abwégung der im Einzugsbereich liegenden Strukturen und
der hieraus indirekt erwartbaren Ein-/Aussteigerzahlen werden die neun Haltepunkte
Osberghausen, Bielstein, Wiehl, Oberwiehl, Brichermihle, Denklingen, Hermesdorf,
Waldbrél und Morsbach als potenzielle Haltepunkte in die weitere Untersuchung ein-
bezogen (s. Tabelle 1 und Anlage 2).

Haltepunkt Ein- Schul- Sonstiges
wohner platze

Osberghausen 1.000 Betrieblich bedingte Sonderstellung (An-
schluss an DB-Strecke)

Weiershagen 600 teilweise Gewerbegebiet Weiershagen (3,7 X
ha)

Bielstein 1.600 1.010 | Edelstahlwerk Kind&Co, Erzquell
Brauerei, Freibad, Burghaus

Alperbriick 500 X

Wiehl 2.300 1.260 | Eissporthalle, Wiehltalstadion, Wiehlpark,
Stadtverwaltung

Oberwiehl 2.100 Gewerbegebiet Sengberg (3,3 ha) und
Oberwiehl (4,2 ha)

Remperg 900 teilweise Gewerbegebiet Heckelsiefen (2,5 X
ha)

Briichermihle 1.400

Denklingen 1.700 Gemeindeverwaltung

Hermesdorf 2.200 teilweise Gewerbepark Waldbrdl und Gl (850
bis 900 Arbeitsplatze)

Waldbrol 2.500 Gewerbegebiet Boxberg, Krankenhaus,
Amtsgericht, Stadtverwaltung

Kdmpel 50 X

Morsbach 2.200 560 | Kurpark, Gemeindeverwaltung

Tabelle 1: Strukturen im 1000-m-Einzugsbereich der ehemaligen Haltepunkte
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2.2 Angebotsstruktur

Im Untersuchungsgebiet verkehren Buslinien und Taxibusse der Oberbergischen Ver-
kehrsgesellschaft mbH (OVAG) sowie von deren Subunternehmen Verkehrsgesellschaft
Bergisches Land mbH (VBL).

Parallele Linien zur Untersuchungsstrecke

Als abschnittsweise parallele Linien sind die Buslinien 302 und 341 sowie die Taxibusli-
nien 340 und 344 zu nennen. Die Buslinie 302 fahrt stindlich parallel zur Wiehltalbahn-
strecke zwischen Waldbrol Gber Denklingen bis Wiehl. Durch die Linie 341 werden zwi-
schen Morsbach und Waldbrol zwolf Fahrten am Tag angeboten, die durch Taxibusfahr-
ten erganzt werden (s. Abbildung 4).

Anbindung an den SPNV

Die im Norden des Untersuchungsgebiets verlaufende RB 25 verkehrt zwischen Kéln-
Hansaring und Meinerzhagen ganztagig im 60-min-Takt. Von Koln kommend wird der
Takt bis Engelskirchen ganztagig und darlber hinaus zu Hauptverkehrszeiten bis Gum-
mersbach auf einen 30-min-Takt verdichtet.

Die RB 25 héalt auf dem untersuchungsrelevanten Abschnitt in Engelskirchen, Rinderoth,
Dieringhausen und Gummersbach, aber nicht in Osberghausen. Sie wird durch die Busli-
nien 302 und 325 in Dieringhausen und Gummersbach erreicht sowie durch die Buslinien
312 und 319 in Runderoth. Voraussichtlich zum Fahrplan 2018 soll die RB 25 bis Brug-
ge/Ludenscheid im Markischen Kreis verlangert werden.

Von Waldbrdél besteht durch die Buslinie 342 ein Angebot im 60- bzw.-120-min-Takt zum
Rhein-Sieg-Express (RE 9) bzw. zur S 12 im Sidwesten, das durch Taxibusse verdichtet
wird. Von Morsbach werden zwolf Taxibusfahrten pro Tag der Linie 340 zum RE 9 Uber
den Bf Wissen angeboten.
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344 | 6 Fahrten/Tag (TB)

312/ 12 Fahrten/Tag
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Bf Schladern
TB  TaxiBus (S12/RE9)

Busangebot

Bf Wissen (RE9)

Abbildung 4: Bestehendes OPNV-Angebot

2.3 Nachfragestruktur

Zur Analyse der Nachfragestruktur werden die Nachfragestrome der von der Reaktivie-
rung betroffenen Kommunen Wiehl, Numbrecht, Reichshof, Waldbrdl und Morsbach auf
Basis vorliegender Pendlerdaten und Daten der Integrierten Gesamtverkehrsplanung
(IGVP) untersucht.

Die Auswertung der Pendlerdaten zeigt, dass der Vorhabensraum Morsbach, Reichshof,
Waldbrdl, Wiehl einschlielich Nimbrecht insgesamt 43.300 Ein-/Auspendler aufweist.
Davon pendeln 23% (10.200) zwischen diesen Kommunen und 27% (11.800) von/nach
Gummersbach bzw. KdlIn. Die Betrachtung der zuletzt genannten 11.800 Ein-/Auspendler
zeigt, dass eine starkere Ausrichtung der von der Reaktivierung betroffenen Erwerbsta-
tigen nach Gummersbach als nach Koéln vorliegt (s. Tabelle 2).
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Ein- und Auspendler
zwischen und Gummersbach und Koéln

Wiehl
Numbrecht
Reichshof
Waldbrol

Morsbach

Summe 9.073 2.738

insgesamt 11.811
Anteil 7% 23%

Tabelle 2: Pendler von/nach Gummersbach oder Koin

Eine Einzelauswertung der Gemeinden zeigt, dass Wiehl durch das hochste Pendlerauf-
kommen im Vorhabensraum und die Relation zwischen Waldbrdl und Morsbach durch
ausgepragte Pendlerbeziehungen gekennzeichnet sind.

Das tagliche Fahrtenaufkommen bezogen auf das Untersuchungsgebiet fur alle Fahrt-
zwecke (Arbeit, Einkaufen, Wohnen etc.) umfasst insgesamt die rd. 184 Tsd. Fahrten.
Davon finden 46 Tsd. Fahrten zwar auch tber die Gemeindegrenzen hinweg, aber inner-
halb des Untersuchungsgebiets statt. Fahrten innerhalb der Gemeinden sind in den ge-
nannten Zahlen nicht erfasst. Ausgepragte Fahrtbeziehungen bestehen insbesondere zur
Kreisstadt Gummersbach. Auf die Einwohner bezogen bedeutet dies, dass pro Einwohner
im Untersuchungsgebiet taglich durchschnittlich rd. zwei Fahrten zurlickgelegt werden,
die Uber die Gemeindegrenzen hinweggehen.

Gemeinde Anzahl Fahrten tUber die Gemeindegrenzen
Wiehl rd. 65 Tsd. Fahrten pro Tag
Numbrecht rd. 25 Tsd. Fahrten pro Tag
Reichshof rd. 40 Tsd. Fahrten pro Tag
Waldbrol rd. 35 Tsd. Fahrten pro Tag
Morsbach rd. 20 Tsd. Fahrten pro Tag
Tabelle 3: Fahrtenaufkommen im motorisierten Verkehr

Zwischen Wiehl, Waldbrél und Reichshof bestehen ausgepragte Fahrtbeziehungen inner-
halb des sudlichen Oberbergischen Kreises. Morsbach hingegen hat starkere Verkehrs-
verflechtungen nach Rheinland-Pfalz.
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Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Als Basis fur die Abschatzung der mdglichen Verlagerungsverkehre innerhalb des offentli-
chen Verkehrs (also vom Bus zur Wiehltalbahn) wurden Ein-/Aussteigerzahlungen der
OVAG von 2009 ausgewertet. Die Zahlungen zeigen rd. 6.300 Linienbeférderungsfalle
(Fahrgast einer Linie) in den parallel zur Untersuchungsstrecke verkehrenden Buslinien
302, 340 und 341 sowie 2.400 Linienbeférderungsfalle auf den Linien 306, 325, 312 und
319 mit Anschluss an die RB 25. Es wird in dieser Untersuchung unterstellt, dass sich von
den genannten Linienbeférderungsfallen nach Reaktivierung der Wiehltalbahn ein Teil
vom Bus auf die Schiene verlagert (s. Tabelle 4).

Linienbeforderungsfélle pro Tag

302 (nur Strecke tGber Nimbrecht) rd. 5.200
340 plus 341 rd. 1.100
306 plus 325 rd. 900
312 plus 319 rd. 1.500
Tabelle 4: Linienbeforderungsfalle gem. Ein-Austeigerzahlung 2009 [OVAG, 2009]

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Weitere Potenziale werden durch die Verlagerung vom Motorisierten Individualverkehr
(MIV) zur Wiehltalbahn erwartet. Die parallel zur Wiehltalbahntrasse fiihrenden Straf3en
des Uberortlichen Verkehrs weisen zwischen 5 und 20 Tsd. Fahrten pro Tag im Quer-
schnitt auf (s. Abbildung 5).
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Abbildung 5: Durchschnittiche  Starke des  Kfz-Verkehrs in 24  Stunden im  Jahresmittel

[StraBenverkehrszéhlung 2010 an den StralRen des lberdrtlichen Verkehrs von Straflen.NRW]
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3 VERKEHRSPROGNOSE

Als Prognosehorizont wird das Jahr 2030 festgelegt. Dies korreliert mit der aktuellen Ver-
flechtungsprognose des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI).

Seitens der OVAG sind bis 2030 keine Veranderungen im Busnetz vorgesehen, die das
Untersuchungsgebiet betreffen.

Zur Bestimmung der Nachfrageanderung sind die Strukturentwicklungen im Untersu-
chungsgebiet abzuschéatzen. Der Landesbetrieb fir Information und Technik Nordrhein-
Westfalen (IT.NRW) hat Prognosen zur Einwohnerentwicklung im Oberbergischen Kreis
herausgegeben:

¢ auf Gemeinde-Ebene 2011 bis 2030 (bislang; Stand 2011))
o fur Kreisfreie Stadte und Kreise 2014 bis 2040/60 (neu; Stand 2014)

Demnach werden ricklaufige Bevolkerungszahlen im Oberbergischen Kreis prog-
nostiziert. Die neue Prognose IT.NRW zeigt, dass der Rickgang der Einwohnerzahlen
bis 2015 etwas starker verlief, als bislang angenommen wurde, und dass der zukUnftige
Ruckgang der Einwohnerzahlen hingegen verzogert verlauft. Der bislang angenommene
9,6%ige Rlckgang der Einwohnerzahlen zwischen 2015 und 2030 wird demnach erst
2040 erreicht. Bis zum fir diese Untersuchung festgelegten Prognosehorizont 2030 wird
der Bevolkerungsrickgang im Oberbergischen Kreis durchschnittlich 5,5% betragen. Die
zugrunde gelegten Prognosedaten entsprechen der Raumordnungsprognose.

Da die von IT.NRW neu veroffentlichte Einwohner-Prognose nur auf Kreisebene vorliegt,
wird fir die Prognose auf Gemeinde-Ebene auf die vorangegangene Prognose zuriickge-
griffen, die in Anlehnung an die neue Prognose linear angepasst wird (s. Tabelle 5).

Kommune Einwohnerentwicklung bis 2030
Stand 2011 Nach linearer Anpassung gem. Stand 2014
Morsbach -13,4% -7,5%
Numbrecht -8,7% -5,0%
Reichshof -9,6% -5,5%
Waldbrol -1,7% -4,5%
Wiehl -8,3% -5,0%
Tabelle 5: Einwohnerentwicklung

Nach IT.NRW wird eine riicklaufige Entwicklung der Schiilerzahlen von 2013 bis 2019
um rd. 15% erwartet. Dies korreliert mit den Aussagen der vorliegenden Schulentwick-
lungspléane. (s. Abbildung 6)
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4 BETRIEBLICHE MACHBARKEIT
41 Basis

Im stéandigen Austausch mit den Untersuchungen zur verkehrlichen und technischen
Machbarkeit werden finf Planfélle fur die betriebliche Durchfiihrung eines SPNV-
Linienbetriebs auf der Wiehltalbahn entwickelt. Die Entwicklung wird unter Berucksichti-
gung einer Optimierung hinsichtlich der betrieblichen, verkehrlichen und technischen
Auswirkungen durchgefihrt:

¢ Optimierte Umsteigevorgange zur RB 25
e Optimierte Wendezeiten / minimale Fahrzeuganzahl
¢ Potenzialabschatzung
- maximale Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr zum o6ffentlichen Ver-
kehr
- maximale Reisezeiteinsparungen
¢ Infrastrukturausbau
- Aufwandsminimierung
- mdglichst stehende Kreuzungen auf der Wiehltalbahn
- geringer Ausbau der bestehenden RB 25-Strecke (mdglichst stehende Kreuzung mit
Wiehltalbahn)

Zur Durchfuhrung des Betriebs bieten sich grundsétzlich folgende Mdglichkeiten an:

¢ Durchbindung vorhandener Zugangebote aus der RB 25
e Flugelung vorhandener Zugangebote aus der RB 25
e Pendelverkehr

Die Durchbindung vorhandener Linien bedeutet, dass bestehende Fahrten der RB 25
nicht an heutigen (Zwischen-)Endhaltepunkt enden, sondern als Wiehltalbahn weiterge-
fuhrt werden. Flugelung (Zugteilung) zusammengesetzter Zige bedeutet, dass von be-
stehenden Fahrten der RB 25 in Mehrfachtraktion ein Zugteil fir die Wiehltalbahn abge-
koppelt wird bzw. auf dem Rickweg wieder angekoppelt wird, was durch den Kopplungs-
vorgang zu Verzdgerungen fuihrt und eine sehr gute Pinktlichkeit voraussetzt.

Die RB 25 verkehrt von Kéln kommend bis Meinerzhagen und weist Zwischenendpunkte
in Engelskirchen zur Normalverkehrszeit und in Gummersbach zur Hauptverkehrszeit
(HVZ) auf. Als Zige werden Kombinationen aus LINT 54- und LINT 81-Dieselfahrzeugen
eingesetzt. Angebot und Fahrgastnachfrage auf der RB 25 lassen die Fliigelung der von
Koln kommenden RB 25-Zige nicht zu, da sehr deutliche Lastrichtungen morgens in
Richtung Koln und nachmittags zuriick auftreten und somit beide Zugteile von/nach
Gummersbach erforderlich sind. Zudem wirden bei Fliigelung, aber auch bei Durchbin-
dung die FahrzeuggrofRen fur Wiehl- und Wissertalbahn durch den Fahrzeugeinsatz auf
der RB 25 bestimmt. Die dort verkehrenden hochkapazitiven LINT 54- und LINT 81-
Fahrzeuge (300 Sitzplatze in der Grundeinheit, 480 Sitzplatze in der kombinierten Dop-
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peltraktion) entsprechen nicht der im Vergleich zur Oberbergischen Bahn eher geringeren
Nachfrage auf Wiehl- und Wissertalbahn. Hier reichen deutlich kleinere Fahrzeuge aus.

Entsprechend wird als Betriebsart der eigenstandige Pendelverkehr auf der Reaktivie-
rungsstrecke gewahlt mit Verkntpfungspunkten zur RB 25.

Derzeit ist die Strecke der Wiehltalbahn in Osberghausen mit einer ,Rechtskurve® Rich-
tung Gummersbach an die Strecke der Oberbergischen Bahn angeschlossen. Die Ande-
rung der Anschlussrichtung bedeutet zwar hohen Aufwand fir den Infrastrukturausbau.
Dennoch werden zur umfassenden Untersuchung aller Mdglichkeiten auch Planfalle mit
Ausrichtung auf Koéln untersucht. Hierzu wird im nachfolgenden Kapitel ein geeigneter
Verknipfungspunkt zur RB 25 bestimmt. Im Weiteren werden dann die ausgewahlten funf
Planfalle parallel dargestellt.

4.2 Verknupfungspunkt Richtung Koln

Runderoth ist von der Wiehltalbahn kommend der erste Haltepunkt auf der Strecke der
Oberbergischen Bahn Richtung Koéin. Hier verkehrt die RB 25 ganztagig im Stundentakt
mit Verdichtung zum Halbstundentakt zur HVZ. Die nachste Station ist Engelskirchen. Die
RB 25 verkehrt von Engelskirchen ganztagig im Halbstundentakt Richtung Kdéln (s. Tabel-
le 6).

An-/Abfahrtszeiten RB 25
zur Minute nach Koln
Runderoth 38 20
Engelskirchen 16/ 46 121742
Tabelle 6: An-/Abfahrtszeiten RB 25 - ganztagig

Fur beide Bahnhdofe wird die Eignung als VerknlUpfungspunkt zwischen Wiehltalbahn und
RB 25 geprift mit dem Ziel, optimale Umsteigevorgange mit maglichst geringem Infra-
strukturausbau unter Beibehaltung des Betriebskonzepts der RB 25 anbieten zu kénnen.

Die Fuhrung der Wiehltalbahn bis Engelskirchen lasst durch den dort ganztagigen 30-min-
Takt der RB 25 eine flexiblere Gestaltung zur Optimierung der Umsteigevorgdnge und
Wendezeiten zu. Die Mitnutzung des bestehenden Bahnsteigs ist betrieblich nicht mog-
lich, so dass der Bau eines zusatzlichen Ausziehgleises mit neuem Bahnsteig notwendig
wird. Fir die Fahrgaste bedeutet dies beim Umstieg einen Bahnsteigwechsel und damit
etwas langere Umsteigezeiten. Zudem fiihrt der Ausbau auf der Nordseite des Bahnhofs
zur Einschrankung des bestehenden P+R-Platzes (s. auch Abbildung 21), fir den zuwen-
dungsrechtliche Bindungsfristen an geflossene Foérdergelder bestehen. Daher ist En-
gelskirchen als Endpunkt der Wiehltalbahn nicht geeignet, da die Losung sowohl inf-
rastrukturseitig als auch aus Fahrgastsicht nicht zufriedenstellend ist.

Wird Rinderoth als Verknipfungspunkt gewahlt, kénnen die Fahrgaste komfortabel ohne
Bahnsteigwechsel zwischen den Zugen der Wiehltalbahn und der RB 25 umsteigen. Die
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Zige der Wiehltalbahn miissen dafir nach der Ankunft und dem Ausstieg ihrer Fahrgéste
den Bahnsteig verlassen und in ein neu zu bauendes Ausziehgleis fahren, um den Bahn-
steig fur die RB 25 frei zu geben und dann erneut den Bahnsteig fur den Einstieg der
Fahrgaste vor dem Rickweg anzufahren. Fir den Bau des neu zu bauenden Ausziehglei-
ses muss die ehemalige Ladestral3e, die nun eine 6ffentliche Stral3e ist, in Anspruch ge-
nommen werden (s. auch Abbildung 22).

Die zZuge der Wiehltalbahn mussten fiir eine attraktive Verknipfung in Rinderoth unge-
fahr zur Minute 34 ankommen und zur Minute 24 abfahren, was zu langen Standzeiten in
Runderoth fuhrt. Die durchgefiihrten Fahrzeitberechnungen und Umlaufbildungen fuhren
zu keinem zufriedenstellenden Betriebskonzept. Unter Beibehaltung des Angebots der
RB 25 stellt Rinderoth somit keinen geeigneten Verknipfungspunkt zwischen
Wiehltalbahn und RB 25 dar.

Daher wird die Anpassung des Betriebskonzepts der RB 25 durch Verlangerung des
ganztagigen 30-min-Takts bis Rinderoth empfohlen, so dass die Voraussetzungen fir die
Eignung des Bahnhofs Runderoth als Verknupfungspunkt geschaffen werden, um ein
zufriedenstellendes Betriebskonzept fir die Wiehltalbahn unter Beriicksichtigung von op-
timierten Umsteigevorgangen fir die Fahrgaste von/nach Kdéln zu erwirken. Fir die RB 25
entsteht damit an Werktagen zusatzlicher Betriebsaufwand durch einen zuséatzlichen Halt
der bereits heute bis Dieringhausen durchfahrenden, nicht kurz wendenden Zige und
durch Mehrverkehrsleistungen in der gesamten Normalverkehrszeit (NVZ) fiir die neu
nach Runderoth durchzubindenden, heute kurz in Engelskirchen wendenden Ziige.

4.3 Eckdaten Planfalle

Auf Basis der Analyse-Ergebnisse zur heutigen Situation werden in Abstimmung mit dem
Lenkungskreis drei Planfalle mit Ausrichtung auf Gummersbach (1 bis 3) und zwei Plan-
falle mit Ausrichtung nach Koln (4 und 5) untersucht. Fir die Richtung Koéln fahrenden
Planfalle wird Runderoth als Verknupfungspunkt zur RB 25 gewabhlt. Die finf ausgewahl-
ten Planfélle bedienen die Abschnitte (s. Abbildung 7):

Morsbach - Waldbrél - Gummersbach
Waldbroél - Gummersbach

Wiehl - Gummersbach

Denklingen - Rinderoth

Morsbach — Waldbrél - Rinderoth

akrwbd R

Die Planféalle 1 und 5 umfassen sowohl die Strecke der Wiehltalbahn (23,6 km) als auch
der Wissertalbahn (7,1 km) und erfordern dementsprechend den Streckenausbau uber
rd. 31 km L&nge. Die Planfélle 2 bis 4 betreffen nur den Ausbau der Wiehltalbahnstrecke.
Wahrend der Planfall 2 den Ausbau der Gesamtstrecke mit rd. 24 km Streckenlange er-
fordert, sind in den Planféllen 3 (rd. 9 km) und 4 (rd. 18 km) nur Teilstrecken der Wiehltal-
bahn betroffen.
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Abbildung 7: Darstellung der Planfélle
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In die Entwicklung der Planfélle wurden die in Kapitel 2.1 bestimmten neun Haltepunkte
(Hp) Osberghausen, Bielstein, Wiehl, Oberwiehl, Brichermuihle, Denklingen, Hermesdorf,
Waldbrdl und Morsbach einbezogen.

Die Planfalle 4 und 5 lassen keinen Halt in Osberghausen zu.

Da die Wissertalbahn am Hp Hermesdorf von der Wiehltalbahn abzweigt, wird dieser Hal-
tepunkt im Planfall 5 (Morsbach — Waldbrdl — Runderoth) doppelt angefahren, namlich auf
der Fahrt zwischen Morsbach und Waldbrél und dann noch einmal bei der Weiterfahrt von
Waldbrdél nach Denklingen.

Auch fir den Planfall 1 (Morsbach — Waldbrél — Gummersbach) wird dies zunachst so
angenommen. Die Fahrzeit- und Umlaufberechnungen in Verbindung mit der Optimierung
der Betriebskosten zeigen aber, dass im Planfall 1 auf zwei Haltepunkte verzichtet werden
muss. Unter Beriicksichtigung der Fahrgastpotenziale findet daher in Briichermiihle kein
Halt und in Hermesdorf nur ein Halt (zwischen Waldbrdl und Denklingen) statt.

Die Konkretisierung der Planfalle ist in Tabelle 7 dargestellt.

1. Planfall 2. Planfall 3. Planfall 4. Planfall 5. Planfall
Gummersbach ~ Gummersbach Gummersbach Riinderoth Riinderoth
Dieringhausen Dieringhausen Dieringhausen Bielstein Bielstein
Osberghausen  Osberghausen Osberghausen Wiehl Wiehl
Bielstein Bielstein Bielstein Oberwiehl Oberwiehl
Wiehl Wiehl Wiehl Briichermihle Brichermihle
Oberwiehl Oberwiehl Denklingen Denklingen
Denklingen Bruchermihle Hermesdorf
Hermesdorf Denklingen Waldbrol
Waldbrol Hermesdorf Hermesdorf
Morsbach Waldbrdl Morsbach
Tabelle 7: Haltepunkte der Planfélle

4.4 Fahrzeuge

Die Strecken der Wiehltalbahn und der Wissertalbahn sind grundsatzlich eingleisig gebaut
und nicht elektrifiziert, so dass Dieseltriebwagen zum Einsatz kommen. Die Fahrzeugwahl
erfolgt abhangig von der zu erwartenden Fahrgastnachfrage, ist aber durch die Wahl des
Betriebs im ,Pendelverkehr® unabhangig von den auf der RB 25 eingesetzten Fahrzeu-
gen.

Abgestimmt auf das zu erwartende Fahrgastaufkommen (s. Kap. 5.3) werden den weite-
ren Berechnungen Fahrzeuge des Typs LINT 27 als Referenz zugrunde gelegt. Das be-
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deutet nicht, dass dieser Fahrzeugtyp letztendlich wirklich zum Einsatz kommen muss.
Vielmehr interessieren nur die generellen Eckdaten des Fahrzeugs, die der Berechnung
der betrieblichen Kennwerte zugrunde gelegt werden. Der LINT 27 kann mit einer Leer-
masse von 43,5 t und einer installierten Leistung von 315 kW eine Geschwindigkeit bis zu
120 km/h erreichen. 72 Sitz- und 143 Gesamtplatze je Zugeinheit werden angeboten.

4.5 Betriebs- und Taktfolgezeiten

Grundsatzlich wird die Beibehaltung des bestehenden Angebots auf der RB 25 zugrunde
gelegt. In den Richtung Koéln ausgerichteten Planfallen 4 (ab Denklingen) und 5 (ab Mors-
bach) jedoch setzt die Optimierung der Umsteigevorgange fur die Fahrgaste von/nach
KdIn in Runderoth die Anpassung des Betriebskonzepts der RB 25 durch Verlangerung
des ganztagigen 30-min-Takts bis Rinderoth voraus. Fir die RB 25 entsteht damit an
Werktagen zuséatzlicher Betriebsaufwand durch einen zuséatzlichen Halt der bereits heute
bis Dieringhausen durchfahrenden, nicht kurz wendenden Ziige und durch Mehrverkehrs-
leistungen der durchzubindenden, heute in Engelskirchen kurz wendenden Zuge. Als Wo-
chenendangebot bietet die RB 25 allerdings zwischen Overath und Gummersbach nur
einen 60-min-Takt, so dass an diesen Betriebstagen nur durch erhebliche Mehrverkehrs-
leistungen auf der RB 25 und damit mit erheblichem Betriebskostenaufwand optimale
Umsteigevorgéange von/nach Kéln angeboten werden kénnen.

Fur alle Planfalle wird auf der Untersuchungsstrecke ein Stundentakt an Werktagen zwi-
schen 6 und 20 Uhr sowie an Samstagen zwischen 8 und 18 Uhr zugrunde gelegt. Fur
Sonn- und Feiertage wird ein reduziertes Angebot im Zweistundentakt zwischen 10 und
18 Uhr geplant (s. Tabelle 8).

Betriebszeit Fahrten / Tag u. Richtung
Montag bis Freitag 6-20 Uhr 60-min-Takt 15
Samstag 8-18 Uhr 60-min-Takt 11
Sonn- und Feiertag 10-18 Uhr 120-min-Takt 4
Tabelle 8: Betriebs- und Taktfolgezeiten

Im Buserganzungsnetz sollten ausreichende Verknipfungspunkte zur Wiehltalbahn einge-
richtet werden. Parallelverkehre sind zu vermeiden und nur beizubehalten, wenn sie zur
ausreichenden Flachenandienung beitragen wie beispielsweise auch die parallel zur
RB 25 fahrende Buslinie 310. Dahingehend wird das Busnetz tberpruft.

Parallel zur Wiehltalbahn fiihrt ein Ast der Buslinie 302 im Stundentakt zwischen Wiehl
Busbahnhof und Waldbrdl Busbahnhof Gber Denklingen. Die Linie 302 dient auf diesem
Linienast 20 Haltstellen an, wahrend die Wiehltalbahn abhangig vom Planfall nur finf oder
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sechs Haltepunkte anfahrt und damit die erforderliche Flachenandienung nicht Uberneh-
men kann.

Daher wird in Abstimmung mit dem Lenkungskreis das parallel verlaufende Busangebot
auch nach Einfuhrung der Wiehltalbahn beibehalten, um die ausreichende Flachenandie-
nung weiterhin zu gewahrleisten. Es wird dabei unterstellt, dass Verknupfungen an den
Haltepunkten der Wiehltalbahn im Realisierungsfall eingerichtet werden, die aber keine
betrieblichen Auswirkungen nach sich ziehen, so dass die Betriebskosten im Busnetz als
unverandert unterstellt werden.

Das Betriebskonzept einschlie3lich Berlcksichtigung der sich unterscheidenden Syste-
meigenschaften von Bus und Bahn liegt der Potenzialabschéatzung (s. Kap. 5.3) zugrunde.
Durch die parallele Bedienung von Bus und Bahn wird fur die gesamte Achse entlang der
Strecke eine deutliche Angebotsausweitung auf einen Halbstundentakt unterstellt, der
signifikante Vorteile generiert. Bei Wegfall der Buslinie bliebe zwar eine schnellere und
plnktlichere Zugverbindung, aber die Zuwegung zum Haltepunkt ware fur alle Fahrgéste
deutlich langer. Fur die Fahrgaste, insbesondere altere Menschen hétte dies durch lange-
re Wege u.U. mit Hohenunterschieden gegeniber der heutigen Busbedienung grol3e
Nachteile.

4.6 Fahrzeiten

Die Fahrzeiten werden unter Berlcksichtigung der értlichen Gegebenheiten und unter der
Voraussetzung eines optimalen Ausbaus der Signaltechnik ermittelt. Den Berechnungen
werden 1,1 m/s2 durchschnittliche Beschleunigung und 0,9 m/s2 durchschnittliche Verzo-
gerung zugrunde gelegt. Die Aufenthaltszeit an den Haltestellen betragt jeweils 0,7 min.
Dies schlieRt den Zeitbedarf fiir das Offnen/SchlieBen der Tiren, ein Aus- und Wiederein-
fahren eines Schiebetritts/einer Spaltliberbrickung sowie den Fahrgastwechsel ein. Als
Wendezeit in Waldbrol bei Weiterfahrt nach Morsbach werden 3 min angenommen.

Damit betragt bspw. im Planfall 5 die reine Fahrzeit 33 min pro Richtung. Als Haltestellen-
aufenthaltszeit zum Fahrgastwechsel einschlie3lich Wendezeit in Waldbrdl werden pro
Richtung 9 min bendtigt. Durch die Notwendigkeit der Einbindung in die RB 25 und der
Begegnung auf der eingleisigen Strecke kommen weitere betrieblich notwendige Syn-
chronisationszeiten hinzu, wie nachfolgend dargelegt.

Zur Aufwandsminimierung des Infrastrukturausbaus werden die Fahrlagen so verschoben,
dass die Begegnungen der Ziige mit denen der Gegenrichtung an einem betriebstech-
nisch zum mehrgleisigen Bahnhof ausgebauten Haltepunkt erfolgt, um sogenannte ste-
hende Kreuzungen durchfiihren zu kdnnen. Dies betrifft die Ziige der Reaktivierungsstre-
cke untereinander, aber auch die Begegnung mit Zigen der RB 25 auf der DB-Strecke.
Die Kreuzungsvorgange mit den Ziigen der DB fallen in die Wendevorgénge der Wiehltal-
bahn in Gummersbach bzw. Riinderoth. Bei den stehenden Kreuzungen auf der Wiehltal-
bahn werden zuséatzliche betrieblich notwendige Haltezeiten von mindestens rd. 1 min pro
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Kreuzungsvorgang angesetzt, um ein Ein- und Ausfahren der Zige in den Haltepunkt
gefahrlos gewébhrleisten zu kénnen.

Unter Berucksichtigung einer stehenden Kreuzung im Begegnungsfall der Wiehltalbahn-
zlige untereinander ist der Zug im Planfall 5 somit insgesamt 43 min pro Richtung bzw.
86 min hin und zurlick unterwegs.

Anhand der Ergebnisse zur Fahrzeitberechnung werden Umlaufe mit Einbindung in die
RB 25 mit dem Ziel optimierter Umsteigevorgange zur Minimierung der Reisezeiten und
optimierter Wendezeiten zur Minimierung des erforderlichen Fahrzeugeinsatzes gebildet.

Ein Umlauf umfasst Hin- und Ruckfahrt einschliel3lich der Wendevorgdnge an den End-
punkten. Die Umlaufzeit ist also die Zeit zwischen Start der Wiehltalbahn bspw. im Plan-
fall 5 in Morsbach und erneutem Start in Morsbach. Die Umlaufzeit umfasst hier die Hin-
fahrzeit von Morsbach bis Riinderoth, die Wendezeit in Rinderoth, die Riickfahrzeit von
Runderoth bis Morsbach und die Wendezeit in Morsbach. Der Start einer jeden Bahn in
Rinderoth erfolgt im Taktgeflige (60-min-Takt). Um dies zu gewdhrleisten, werden die
Mindestwendezeiten entsprechend verlangert. Rechnerisch bedeutet dies, dass die Wen-
dezeit so gewahlt werden muss, dass die Umlaufzeit durch die Fahrzeugfolgezeit (Tak-
tung) glatt teilbar ist. Die Gesamtfahrzeit (hin und riick) der Wiehltalbahn betragt im Plan-
fall 5 wie oben dargestellt 86 min. Unter Berlcksichtigung von Mindestwendezeiten wird
die Summe der Wendezeiten mit 34 min gewahlt, so dass die Umlaufzeit 120 min betragt
und damit durch die Fahrzeugfolgezeit von 60 min teilbar ist.

Die Fahrlagen im Planfall 5 werden so in die Fahrplanlagen der RB 25 eingepasst, dass
die Wiehltalbahnzliige 3 min vor der von Gummersbach kommenden RB 25 in Rinderoth
ankommt und 4 min nach der Richtung Gummersbach fahrenden RB 25 abféhrt (s. auch
Anlage 3-5). Dies flhrt zu einer Wendezeit von 19 min in Rinderoth (s. Abbildung 8). Um
diese dichte Zugfolge zu ermdglichen, muss die Leit- und Sicherungstechnik der RB 25
ggf. ertlichtigt werden.
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Abbildung 8: Prifungen der Fahrzeitberechnung

Die Ergebnisse aller Planfélle sind in nachfolgender Tabelle aufgefihrt, die Ankunfts- und

Abfahrtszeiten in Anlage 3 (s. Tabelle 9).

1. Planfall

Morsbach - Gummersbach

10 Hp

120 min Umlaufzeit
50 min Fahrzeit/Ri.
14 / 6 min Wendezeit

13/12 min
Umsteigezeit
von/nach Kéln in
Dieringhausen

2. Planfall

Waldbrél - Gummersbach

10 Hp

120 min Umlaufzeit
40 min Fahrzeit/Ri.

14 / 26 min Wendezeit

13/12 min
Umsteigezeit
von/nach Kaéln in
Dieringhausen

3. Planfall

Wiehl - Gummersbach

5Hp

60 min Umlaufzeit
21 min Fahrzeit/Ri.
13 /5 min Wendezeit

12 min Umsteigezeit
von/nach Kdln in
Dieringhausen

4. Planfall

Denklingen — Riinderoth

6 Hp

120 min Umlaufzeit
24 min Fahrzeit/Ri.

19 / 53 min Wendezeit

4 min Umsteigezeit
von/nach Kaln

5. Planfall

Morsbach - Riinderoth

9 Hp (10 HaltefRichtung)
120 min Umlaufzeit
43 min Fahrzeit/Ri.
19/ 15 min Wendezei

4 min Umsteigezeit
von/nach Kéln

Tabelle 9:

Eckdaten der Fahrzeitberechnung

Nur im Planfall 3 ist die Strecke so kurz, dass eine Umlaufzeit von 60 min ausreicht, um
bei einer Fahrzeit von nur 21 min je Richtung genug Spielraum zur Einpassung in die

Fahrplanlagen der RB 25 zu bieten. Dies fiihrt zu optimalen Wendezeiten.

Fur die Ubrigen Planfélle wird jeweils eine Umlaufzeit von 120 min erforderlich. Auch im
Planfall 4 reicht eine Umlaufzeit von 60 min trotz der kurzen Fahrzeit von 24 min pro Rich-
tung nicht aus, um die Einpassung in die Fahrplanlagen der RB 25 so zu gestalten, dass
attraktive Umsteigebeziehungen Richtung Kdéln erreicht werden kdnnen. In diesem Fall
wird dem Ziel, einen fahrgastfreundlich gestalteten Umsteigevorgang anzubieten, Vorrang
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eingerdumt, was zur Wahl einer 120-min-Umlaufzeit mit sehr ineffizienten Werten der
Wendezeiten flhrt.

Die Planfalle 1 bis 3 bieten eine Direktverbindung nach Gummersbach. Fahrgaste Rich-
tung Koéln kénnen in Dieringhausen auf die RB 25 umsteigen. Die angebotene Umsteige-
zeit betragt 12 bzw. 13 min. In den Planféallen 4 und 5 wird die Ausrichtung nach Kéln fa-
vorisiert. In Rinderoth werden Umsteigevorgdnge am selben Bahnsteig mit nur 4 min
geplant.

4.7 Zugbegegnungen

In allen Planfallen kommt es im Betrieb zu Zugbegegnungen, die Zweigleisigkeit erfor-
dern. Sogenannte fliegende Zugkreuzungen werden fir den Betrieb jedoch nicht notwen-
dig, sondern nur stehende Zugkreuzungen, so dass der grundsatzliche eingleisige Stre-
ckenausbau bestehen bleiben kann. Abhangig vom Planfall werden Kreuzungen an fol-
genden Haltepunkten stehend durchgefihrt:

e Planfalle 1 und 2
o Hp Wiehl (Zugbegegnung mit Gegenrichtung)
o Bf Gummersbach (Zugbegegnung mit RB 25)
e Planfall 3
o Bf Gummersbach (Zugbegegnung mit RB 25)
e Planfélle 4 und 5
o Hp Brichermihle (Zugbegegnung mit Gegenrichtung)
o Bf Runderoth (Zugbegegnung mit RB 25)

Die Zugbegegnungen bedingen Zweigleisigkeit an den Hp Wiehl bzw. Briichermuhle. Der
Hp Wiehl ist bereits zweigleisig ausgebaut. Der Hp Briichermihle ist gegenwartig nur ein-
gleisig, so dass noch ein zweites Gleis erganzt werden muss (s. auch Kapitel 6.7).

In die Planfallen 1 bis 3 (mit Endpunkt Gummersbach) kann die Wiehltalbahn bei regula-
rem Betrieb den Wendevorgang ohne Behinderung der RB 25 am Bahnsteig vornehmen,
sofern dieser nicht durch wendende RB 25 HVZ-Zige oder im Falle von Betriebsunregel-
mafigkeiten der kinftig bis nach Ludenscheid zu verlangernden RB 25 belegt ist. Daher
wird die Anordnung eines Ausziehgleises voraussichtlich notwendig sein (s. auch Kap.
6.7).

In den Planfallen 4 und 5 (mit Endpunkt Rinderoth) ist der Bau eines Ausziehgleises not-
wendig, da die Wende der Wiehltalbahn am Bahnsteig zur Behinderung der RB 25 fihrt.

4.8 Anzahl erforderlicher Zugeinheiten

Unter Berticksichtigung der bendtigten Fahrzeiten werden zur Durchfihrung des aufge-
stellten Angebots eine Zugeinheit im Planfall 3 und jeweils zwei Zugeinheiten im Planfal-
len 1, 2, 4 und 5 erforderlich.
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5 VERKEHRLICHE MACHBARKEIT

5.1 Berechnungsbasis

Ziel dieses Moduls ist es, fur die verschiedenen Planfélle die Nachfragepotenziale zu er-
mitteln und ergédnzend nachfrageabhangige Aspekte der wirtschaftlichen Konsequenzen
fur die Uberschlagige Nutzen-Kosten-Untersuchung zu erarbeiten. Hierfur ist die Verfah-
rensanleitung zur Standardisierten Bewertung die maf3gebliche Quelle bei den anzuwen-
denden Methoden.

Die Potenzialermittlung erfolgt auf Basis der eruierten Fahrtrelationen zwischen den ein-
zelnen Kommunen. Fir jede Relation wird das heutige und das prognostizierte Fahrten-
aufkommen herangezogen sowie die fir diese Relation bendétigten Fahrzeiten im motori-
sierten Verkehr. Anhand der Berechnungsformeln gemaf Verfahrensanleitung zur Stan-
dardisierten Bewertung wird differenziert fir jede Fahrtrelation und fur jeden Planfall das
Fahrgastpotenzial der Wiehltalbahn ermittelt.

Das Formelwerk kennt dabei die folgenden Kriterien, mit denen die Angebotsqualitat im
offentlichen Verkehr (OV) ausgedriickt bzw. bewertet wird:

e OV-Reisezeit als Summe der realen Reisezeitkomponenten von ,Tir zur Tar“ (An-
/Abmarschzeit + Umsteigen + Warten + Befdrderung)

e OV-Widerstand mit zur Reisezeit zusatzlichen EinflussgroRen, die einzelne Qualitats-
kriterien der Angebotsqualitat separat und teilweise gewichtet bewerten, da die ver-
schiedenen realen Reisezeitkomponenten vom Fahrgast unterschiedlich empfunden
werden. So werden beispielsweise 5 min Wartezeit vom Fahrgast negativer bewertet
als 5 min Beftrderungszeit im rollenden Fahrzeug. Entsprechend werden die Teilreise-
zeiten (An-/Abmarsch-, Warte-, Befdorderungs-, Umsteigezeit) unterschiedlich, dem
Fahrgastempfinden entsprechend gewichtet. Zudem werden Systemqualitédten durch
die Zuverlassigkeit und den Komfort eines Systems definiert. Der SPNV gilt gegentiber
dem Bus als hoherwertiges System mit komfortablen Haltestellenausstattungen, das
von den Nutzern favorisiert wird. Der Schienenverkehr verfiigt im Gegensatz zum Bus-
verkehr Uber eine eigene Trasse, die zuverlassig und punktlich, unabhéngig von im
StraRenverkehr auftretenden Stérungen zu den Hauptverkehrszeiten ans Ziel fuhrt.
AulRerdem gilt es zu berlicksichtigen, dass Umstiege als Komforteinbul3e, vermiedene
Umsteigevorgange hingegen als Qualitatssteigerung in erheblichem MaRe von den
Fahrgasten empfunden werden. Des Weiteren gehen Systemverfligbarkeiten in die Be-
rechnungen ein. Hier werden die Taktfolgezeiten berlicksichtigt.

Die oben genannten Kennwerte werden jeweils auf der Ebene der Fahrtrelationen ermit-
telt. Fur die Berechnung des Neuverkehrs ist der OV-Widerstand die relevante GroRe.
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Von einer Investitionsmaflinahme gehen in der Regel die folgenden drei Wirkungen aus:

e Verlagerungen zwischen dem motorisierten Individualverkehr (MIV) und dem
Offentlichen Verkehr (OV)
Aufgrund der Veranderungen der Qualitatskriterien durch das modifizierte Angebot im
OV (Zusatzangebot durch Reaktivierung der Wiehltalbahn ohne QualitatseinbuRen im
Busnetz) finden Verlagerungen zwischen dem MIV und dem OV statt. Dabei wird (in der
Anleitung zur Standardisierten Bewertung) unterstellt, dass im Nachfragesegment ,.Sch-
ler“ keine Verlagerungen entstehen, da es sich dabei um sogenannte gebundene OV-
Verkehre handelt.

e Induzierte OV-Fahrten
Darunter sind diejenigen Fahrten zu verstehen, die durch die Reaktivierung der Wiehl-
talbahn erst neu entstehen. Die Begriindung fur den induzierten Verkehr ist die theore-
tische Modellvorstellung der Standardisierten Bewertung von konstanten Reisezeit-
budgets, das heildt die Zeit, die die Einwohner fir ihre Mobilitat aufwenden, bleibt im-
mer gleich, so dass die im Vorhabensfall erzielte Gesamteinsparung an Reisezeit in ei-
ne erhéhte Anzahl von Fahrten umgesetzt wird.

e OV-interne Verlagerungen
Durch Veranderung des Angebotes im OV kénnen interne Verlagerungen begriindet
sein, weil beispielsweise durch ein zusatzliches Angebot Alternativen zum bestehenden
Angebot entstehen, die fir die Fahrgaste unter Umstanden schnellere oder komfortable-
re Fahrten zulassen, hier also die Verlagerung von langsameren Bussen zur schnellen
Wiehltalbahn.

Die Summe der zwischen MIV und OV verlagerten OV-Fahrten und den induzierten OV-
Fahrten bilden den OV-Neuverkehr, also den Fahrgastanstieg.

5.2 Veranderungen OV-Beférderungs- und Reisezeit

Die Reisezeit setzt sich aus den Reisezeitkomponenten von An-/Abmarsch-, Umsteige-,
Warte- und Beforderungszeit zusammen. Ein paar Beispiele zu einigen Teilreisezeitkom-
ponenten (An-/Abmarschzeit und Beférderung) sollen die mit Reaktivierung der Wiehltal-
bahn einhergehenden Angebotsveranderungen verdeutlichen.

Die An- und Abmarschzeiten werden sich bei Nutzung der Wiehltalbahn verlangern, da
der Haltepunktabstand auf der Schienenstrecke groéRer ist als der Haltestellenabstand im
dichteren Busnetz. Die fulRlaufige Erreichbarkeit zu den Stationen der Wiehltalbahn ist
damit also grundséatzlich langer als die fuBlaufige Erreichbarkeit zur Bushaltestelle.

Die Beforderungszeiten im Fahrzeug hingegen werden sich auf den Fahrtrelationen zwi-
schen den betroffenen Kommunen verkirzen. So dauert heute beispielsweise eine mor-
gendliche Befdrderung zwischen Waldbrdl und Gummersbach mit dem Bus fahrplanma-
3ig 57 Minuten und mit dem Auto ohne Verkehrsstérungen etwa 30 Minuten. Im Planfall 1
(Morsbach - Gummersbach) wird die Relation Waldbrél — Gummersbach von der Wiehl-
talbahn in 40 Minuten zurtickgelegt (s. Tabelle 10).

Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der Wiehltalbahn — 15. Juli 2016

25



/Af? spiekermann

Waldbrdl — Gummersbach  Waldbrol — Wiehl Wiehl — KéIn
Fahrzeit | Fahrzeit | Fahrzeit |
Heute | 0:57 | um 7:04 Uhr (302) 0:30 | um 7:04 Uhr (302) 1:32 | um 7:34 Uhr (302/RB 25)
1:18 | um 7:11 Uhr (312/302) | 0:38 | um 7:11 Uhr (312/302) | mit 10 min Umstieg
1:07 | um 7:04 Uhr (303) 1:41 | um 7:55 Uhr (302/RB 25)
| mit 6 min Umstieg
Planfall | 0:40 | (Planfall 1) 0:17 | (Planfall 2) 1:14 | mit 4 min Umstieg
(Planfélle 4 und 5)

Tabelle 10: Beispiele zu Beférderungszeiten - morgens 7-8 Uhr

Zwischen Waldbrdl und Wiehl kann sich die zukinftige Beférderungszeit von 17 Minuten
(Planfélle 1, 2 und 5) mit der Wiehltalbahn sogar mit dem MIV (ebenfalls etwa 17 Minuten)
messen lassen. Mit dem Bus dauert es fast doppelt so lange (30 Minuten).

Auch fur die Beforderung zwischen Wiehl und Koéln verbessert sich die Fahrzeit fur die
Planfélle 4 und 5. Werden heute mit Bus und Bahn mindestens 92 Minuten Beférderungs-
und Umstiegszeit benétigt, werden es zuklnftig 74 Minuten sein. Es wird davon ausge-
gangen, dass aktuell Pendler aus Wiehl als P+R-Kunden mit dem Pkw diejenigen RB 25-
Stationen anfahren, von denen eine mindestens halbstiindliche Verbindung von/nach Kdéin
angeboten wird, um somit bereits eine vergleichbar kurze Reisezeit wie im Reaktivie-
rungsfall zu erreichen. Mit dem Pkw werden umsteigefrei nach Kdln ohne Verkehrssto-
rungen rd. 40 Minuten erforderlich.

5.3 Verkehrliche Wirkung

Fur alle Fahrtrelationen und alle Planfélle werden die Fahrzeiten und die Nachfragestar-
ken zusammengestellt, auf deren Grundlage die Berechnungen zu den Veranderungen
der Verkehrsnachfrage nach den Regelvorgaben der Verfahrensanleitung zur Standardi-
sierten Bewertung durchgefiihrt werden.

Anhand der Relation Haltepunkt Waldbrdl und Haltepunkt Wiehl sei nachfolgend die Be-
rechnung zur Potenzialabschatzung beispielhaft erlautert. Auf Basis der in den Kapiteln 2
und 3 dargestellten Nachfrage- und Entwicklungsstrukturen werden zwischen den Stadten
Waldbrdl und Wiehl fir das Jahr 2030 rd. 4.300 tagliche Fahrten auftreten. Davon sind fir
die Wiehltalbahn zwischen den Haltepunkten Waldbrél und Wiehl rd. 530 t&gliche Fahrten
im MIV und OV relevant. Hiervon finden 460 tagliche Fahrten im Erwachsenenverkehr
statt; nur im Erwachsenensegment kénnen die fir den volkswirtschaftlichen Nutzen rele-
vanten Verlagerungen vom MIV zur OV stattfinden (s.0.). Mit Hilfe der Formeln gemaR
Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung wird unter Zugrundelegung der er-
mittelten Fahrzeiten und unter Beriicksichtigung der in der Verfahrensanleitung vorgege-
benen Berechnungsfaktoren zur Bewertung der Wartezeit, Beforderungszeit, Stationsaus-
stattung und Punktlichkeit der vom MIV zum OV verlagerte Verkehr ermittelt. Beforde-
rungskomfort und Punktlichkeit auf der spurgebundenen Wiehltalbahn auf separatem
Bahnkorper gehen dabei in die Berechnung der Widerstande gegeniber den mit dem
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Ubrigen Kfz-Verkehr gemeinsam gefiihrten Buslinien positiv ein. Insgesamt stellt sich ein
Verlagerungsanteil von rd. 9% bezogen auf 460 Fahrten ein, also rd. 40 tagliche Fahrten,
die mit Reaktivierung der Wiehltalbahn vom Pkw-Verkehr auf den OPNV und damit auf
die Bahn verlagert werden. Die Halfte der vom MIV zum OV verlagerten Fahrten sowie die
Bestandsfahrten werden fir die Berechnung der induzierten Verkehre herangezogen, die
ebenfalls gemaR Formelwerk nach Verfahrensanleitung mit rd. 5 taglichen Fahrten ermit-
telt werden. Insgesamt werden zusammen mit den innerhalb des OV verlagerten Fahrten
fur die Wiehltalbahn rd. 80 Fahrten taglich berechnet. Der OV-Anteil wird sich damit auf
dieser Relation ungefahr verdoppeln, was fir das zugrunde gelegte Angebot eines Stun-
dentaktes sehr hoch ist, aber der Halbierung der Beférderungszeit, dem Beférderungs-
komfort und der zu erwartenden Punktlichkeit der Wiehltalbahn gegenlber dem heutigen
Angebot zuzurechnen ist. Zudem erfahrt das Fahrtenangebot auf der Relation durch die
zusatzlich zum Bus verkehrende Wiehltalbahn eine spirbare Mehrung, weil das Angebot
auf der Linie 302 zur FlachenerschlielBung erhalten bleibt.

Im Gesamtergebnis stehen die in Anlage 4 dargestellten Belastungen je Planfall. Die
Darstellungen zeigen den langsamen Belastungsanstieg vom Anfang der Untersuchungs-
strecke bis zum Querschnitt kurz vor dem Anschluss an die Oberbergische Bahn, der je-
weils die héchste Belastung mit Werten zwischen je nach Planfall 1.300 und 2.820 Perso-
nen pro Tag im Querschnitt aufweist. Insgesamt werden zwischen 1.400 und 4.100 Fahr-
gasten pro Tag auf der Wiehltalbahn erwartet.

Durch die Verlagerungen vom MIV zum OV kénnen die taglichen Pkw-Leistungen je nach
Planfall zwischen rd. 6 und 30 Tsd. km reduziert werden. Die Reisezeitdifferenz stellt ver-
fahrenskonform die Reisezeitersparnis durch die neue MalRhahme fiir die heute bereits im
OV stattfindenden und von der MaRnahme betroffenen Fahrten zuzuglich der anteilig zu
berlicksichtigenden Neufahrten dar. Es werden jahrliche Reisezeitersparnisse zwischen
32 und 193 Tsd. Stunden erwartet (s. Tabelle 11).

Planfall 1 Planfall 2 Planfall 3 Planfall 4 Planfall 5

Morsbach - Waldbrol - Wiehl - Denklingen -  Morsbach -
Gummersbach Gummersbach Gummersbach Runderoth Riunderoth

Fahrgaste Wiehltalbahn

[Fahrten/Werktag] 4.100 3.800 1.400 1.900 3.200
davon OV-Neuverkehr

[OV-Fahrten/Werktag] 1.900 1.500 600 1.000 1.600
Reduzierung der Pkw-

Leistung

[Pkw-km/Werktag] 23.000 19.000 6.000 22.000 30.000
Reisezeitgewinne

[Stunden/Jahr] 151.000 109.000 32.000 137.000 193.000
Tabelle 11: Verkehrliche Wirkungen
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Bei Wegfall der Buslinie bleibt zwar eine schnellere und punktlichere Zugverbindung, aber
die Zuwegung zum Haltepunkt ist fur alle Fahrgaste deutlich langer. Fir altere Menschen
hat dies durch langere Wege u.U. mit Hohenunterschieden gegeniber der heutigen Bus-
bedienung grof3e Nachteile. Sollte nun im Nachhinein entschieden werden, das Busange-
bot im Mitfall zu reduzieren, werden zwar Betriebskosten im Busbereich eingespart, aber
auch der berechnete Nutzen wird deutlich sinken.

5.4 Fahrzeuganzahl und -investitionen

Das Angebot muss so dimensioniert werden, dass die Auslastung bezogen auf die werk-
tagliche Spitzenstunde in Lastrichtung 65% der angebotenen Platzkapazitaten nicht Uber-
schreitet. Der LINT 27 bietet mit 72- Sitz- und 71 Stehplatzen 143 Gesamtplatze an. Dies
bedeutet, dass fir die Dimensionierung 93 Fahrgaste pro Fahrzeug nicht tberschritten
werden sollten.

Aus der fur die Wiehltalbahn ermittelten Nachfrage resultiert ein maximale Belastung von
taglich 1.330 (Planfall 1), 1.410 (Planfall 2), 650 (Planfall 3), 750 (Planfall 4) bzw. 850
(Planfall 5) Personen pro Richtung (s. Anlage 4).

Somit fahren bei Ansatz eines Spitzenstundenanteils von 12% in der Hauptverkehrszeit
160 (Planfall 1), 170 (Planfall 2), 78 (Planfall 3), 90 (Planfall 4) bzw. 102 (Planfall 5) Per-
sonen im Querschnitt zum Anschluss an die RB 25, also zwischen Osberghausen und
Dieringhausen bzw. zwischen Bielstein und Rinderoth. Dies bedeutet, dass in den Plan-
fallen 3 und 4 der ganztagige Einsatz von Einfachtraktionen ausreicht, wohingegen in den
Planféallen 1, 2 und 5 zur ausreichenden Dimensionierung in der Hauptverkehrszeit Fahr-
zeuge in Doppeltraktion eingesetzt werden missen.

Entsprechend der im Kapitel 4.8 ermittelten Zugeinheiten werden ein (Planfall 3), zwei
(Planfall 4) bzw. drei Fahrzeuge (Planfélle 1, 2 und 5) erforderlich.

Fur den Fall eines Fahrzeugausfalls durch Stérung oder wegen Wartung und Instandhal-
tung werden Reservefahrzeuge bendtigt, um den Betrieb aufrechterhalten zu kénnen.
Daher werden fir die Planfélle 3 und 4 jeweils ein zuséatzliches Fahrzeug erforderlich. Um
den Aufwand gering zu halten, wird angenommen, dass in den Planféllen 1, 2 und 5 bei
Fahrzeugausfall ganztéagig in Einfachtraktion gefahren wird und damit zur Hauptverkehrs-
zeit reduzierte Platzkapazitaten akzeptiert werden.

Insgesamt werden damit im Planfall 3 zwei Fahrzeuge und in den Ubrigen Planfallen je-
weils drei Fahrzeuge bendtigt. Mit Preisstand 2006 betragt der Anschaffungspreis eines
Neufahrzeugs etwa 2,6 Mio. €, so dass insgesamt 5,2 Mio. € bzw. 7,8 Mio. € notwendig
werden.
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6 TECHNISCHE MACHBARKEIT
6.1 Trassierungsparameter

Auf der Wiehltalbahn wird gegenwartig touristischer Personenverkehr (ca. 1 Fahrt je Mo-
nat) abgewickelt. Zur Reaktivierung des Schienenpersonennahverkehrs fir ein heute auf
Nebenstrecken ubliches Geschwindigkeitsniveau muss die Entwurfsgeschwindigkeit in
der Regel auf Ve = 80 km/h erhdht werden. Auch missen wegen der Streckeneingleisig-
keit Fahrzeitreserven vorhanden sein, um geringfligige Betriebsunregelmafigkeiten aus-
gleichen zu kénnen. Im Zuge dessen sind Linienverbesserungen erforderlich. Die vorhan-
dene Trassenlage bleibt jedoch weitestgehend unverandert. Zudem ist keine Veréanderung
der vorhandenen Langsneigungen erforderlich. Folgende Uberhéhungséanderungen-
(U max) MUssen umgesetzt werden (s. Tabelle 12).

max. Freie Strecke Haltepunkte
Parameter mit Rpyin=300m

umax

Tabelle 12: Trassierungsparameter

Im Abschnitt km 0,00 bis 1,400 kann eine Erhthung der Geschwindigkeit auf 80 km/h
nicht erfolgen, da die Radien bedingt durch die parallel verlaufende Wiehl nicht ausrei-
chend vergrofRert werden kénnen. Die in diesem Bereich vorhandenen Radien R = 250 m
konnen nur mit einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h befahren werden.

Fur die Endhaltestellen werden je nach Planfall Ausziehgleise mit einer Mindestnutzlange
von 60 m vorgesehen. Die Weichen werden als EW 49-190-1:9 ausgebildet.

Auf Grundlage dieser Trassierungsparameter wurden die erforderlichen Infrastrukturmal3-
nahmen identifiziert und die voraussichtlichen Infrastrukturkosten abgeschéatzt.

6.2 Gleisbau

Gemal} Zustandsbewertung muss bei einer Reaktivierung auf der gesamten Strecke der
Oberbau ausgetauscht werden. Die Schienen und Schwellen missen zuriickgebaut und
entsorgt werden. Die Bettung wird vollstandig erneuert. Fir den Kostenansatz wird ange-
nommen, dass kostenginstiges recyceltes Material eingebracht werden kann. Ob eine
Bettungsreinigung ausreichend ist, kann in weiteren Planungsschritten betrachtet und mit
Hilfe eines Gutachtens verifiziert werden.

Aus der Erfahrung vergleichbarer Projekte heraus ergibt sich in der Vor- und Entwurfspla-
nung der Reaktivierung von alten NE-Bahn-Strecken im Regelfall, dass eine ausreichend
standsichere und unterhaltungsarme Gleislage am guinstigsten unter Verwendung einer
Schutzschicht (Planumsschutzschicht PSS, Frostschutzschicht FSS) erreicht werden
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kann. Fur eine realitatsnahe Kostenschatzung zur Machbarkeitsstudie wird daher im Zuge
des Neubaus des Gleises angenommen, dass auf der gesamten Strecke eine PSS einge-
baut werden muss. In Bereichen von Uberhohungsanderungen muss die Hohe der PSS
entsprechend angepasst werden.

Um eine detaillierte Aussage zu dem Erfordernis einer PSS treffen zu kénnen, muss in
vertiefenden Planungen ein Bodengutachten mit Grindungsempfehlung erstellt werden.
Gleiches gilt fur Bahnseitengraben und Entwéasserungsleitungen.

In den Bereichen, wo Linienverbesserungen erforderlich werden, kann der Erwerb von
Fremdgrundstiicken erforderlich werden. Im Zuge weiterer Planungsphasen kann eine
detaillierte Bewertung anhand einer digitalen Trassierung erfolgen.

6.3 Streckenausristung

Durch die Einbindung der Wiehltalbahn in die DB-Strecke 2657 (Oberbergische Bahn) ist
eine neue / angepasste Signaltechnik einzuplanen. Auf Grund dieser Einbindung ist eine
Blockverdichtung in der DB-Strecke notwendig.

Fiur die neue Signaltechnik muss in Teilbereichen der Strecke parallel zum Gleis eine
neue Kabeltrasse verlegt werden. Fir die Wiehltalbahn ist — wie im Lenkungskreis be-
sprochen - eine ESTW-Sicherung zwischen der zur Abzweigstelle auszubauenden heuti-
gen Ausweichanschlussstelle Osberghausen und Wiehl sowie dem TUZ der RSE (tech-
nisch unterstitzter Zugleitbetrieb) zwischen Wiehl und Waldbrol vorgesehen. Sofern da-
rauf verzichtet wird, misste in Osberghausen in beiden Fahrtrichtungen eine betriebs-
technisch notwendige mehrminitige Aufenthaltszeit eingeplant werden, damit der Trieb-
fahrzeugfiihrer je nach den eingesetzten und von den Eisenbahnaufsichtsbehérden zuge-
lassenen Sicherungssystemen Zuglaufmeldungen machen bzw. Schaltvorgénge anfor-
dern, auslosen bzw. bestéatigen kann. Dies hétte entsprechende Fahrzeitverlangerungen
in beiden Richtungen zur Folge, die in den Fahrplan einzuarbeiten wéren. Der hier unter-
stellte Fahrplan gem. Anlage 3 geht von einer fahrzeitminimierten ESTW-L6sung aus.
Des Weiteren ist im Zuge der Reaktivierung der Strecke die Stromversorgung fur die Wei-
chenheizungen und Haltepunkte sowie die Telekommunikation fur die Beschallung, Uhren
etc. zu berucksichtigen.

Die gewahlte Variante fur die Streckenausristung wurde von der DB Netz AG bestatigt.
6.4 Bahniibergange (BU)

Unter Berlicksichtigung der erforderlichen Trassierungsparameter missen die vorhande-
nen Bahnibergange gemalR der Eisenbahn-Bau- und Betriebsverordnung (EBO) uber
eine ausreichende Sicherungstechnik verfiigen. Mit Hilfe der Erneuerung / Aufriistung der
technischen Anlagen sollen méglichst kurze Schlie3zeiten der Bahniibergange realisiert
werden.
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Auf der Strecke befinden sich 24 Bahniibergange. Hiervon sind finf Bahnubergénge mit
Halbschranken gesichert, zwei mit Blinklichtanlagen versehen und 17 nicht technisch ge-
sichert. Es ist vorgesehen, alle Bahniibergdnge mit ¢ffentlichen Strafl3en technisch zu si-
chern. Dies kann durch Neubau und Anpassung der Anlagen an den aktuellen Stand der
Technik erfolgen. Fuliwege werden mittels einer Umlaufsperre gesichert.

Die pauschalen Kostenanséatze fir die Bahnibergange wurden aus der Kostenschétzung
in einem vergleichbaren SPNV-Reaktivierungsprojekt bei einer NE-Bahn in NRW abgelei-
tet. In diesem Projekt wurde die Vorplanung durch einen Fachplaner im Jahr 2016 fertig-
gestellt. Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie werden die Kostenansétze da-
her als belastbar eingestuft. Zudem wurden die Kostenansatze des DB-
Kostenkennwertekatalogs hierbei als realistisch und wirtschaftlich bestatigt.

6.5 Ingenieurbauwerke

Seit der Stilllegung der Wiehltalbahn sind fast keine Instandhaltungsmafinahmen an den
Ingenieurbauwerken durchgefihrt worden. Auf den Strecken 2680 (Wiehltalbahn) und
2681 (Wissertalbahn) sind Bricken, Tunnel, Stitzwande und Durchlédsse vorhanden.

Bewertende Gutachten zeigen den Instandhaltungsrickstau der Bauwerke auf, der schon
bei Erstellung der Gutachten in den Jahren 2006 bis 2010 gegeben war. Eine Reaktivie-
rung und Realisierung der baulichen MaRnahmen wird aufgrund der weiteren nétigen Pla-
nungsphasen und Genehmigungsschritte erst in einigen Jahren erfolgen. Somit wird sich
der Zustand der Bauwerke weiter verschlechtern. Grundlage fir die Bewertung der Sanie-
rungsnotwendigkeit sind neben den Ergebnissen aus den vorliegenden Gutachten, Er-
kenntnisse aus der Sichtung der Bestandspléne und aus Inaugenscheinnahme vor Ort.

Auf der Strecke 2681 befindet sich ein rund 800 m langer Tunnel, der derzeit fir die
Durchfahrt gesperrt ist. Eine Reaktivierung der Wissertalbahn Richtung Morsbach erfor-
dert den Neubau des Bauwerkes, durch den die gtiltigen Sicherheitsstandards / -auflagen
erfullt werden kdnnen.

Anhand von Bewertungen der Durchlésse und Stutzmauern werden Kosten ermittelt, die
im Zuge einer Erneuerung des Oberbaus anfallen. Wartungen und Erneuerungen sind
hierbei bericksichtigt.

6.6 Eingleisenin DB Strecke

Derzeit ist die Strecke der Wiehltalbahn in Osberghausen mit einer ,Rechtskurve” Rich-
tung Gummersbach an die DB-Strecke der Oberbergischen Bahn angeschlossen. Sie
quert die L136 plangleich. In den Planfdllen 4 und 5 muss entgegen der Bestandssituati-
on, die L136 mit einer Linkskurve gequert werden. In diesem Bereich gibt es einige ein-
schrankende Parameter. Westlich verlauft die Wiehl, die mittels einer Briicke (Stral3en-
und Eisenbahntrasse) gequert wird. Ostlich steht hoherliegendes Gelande an sowie eine
Stral3e, die auf die L136 zulauft. Am Einmindungsbereich der Stral3e ist Bebauung vor-
handen.
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Es werden zwei Varianten betrachtet. Fiir beide wird ein Mindestradius von R=190 m zu
Grunde gelegt, der eine Befahrbarkeit mit 40 km/h zulasst. Kleinere Radien kénnen nicht
angesetzt werden (s. Abbildung 9).

Abbildung 9: Variantentbersicht der Linkskurve

Variante 1 sieht eine plangleiche Querung der L136 vor. Um im Bereich des vorhandenen
Bahnubergangs zu queren und den Mindestradius einzuhalten, muss die Trasse in das
anstehende Gelande gefuihrt werden. Die Eisenbahntrasse liegt somit im Einschnitt. Um
die parallel verlaufende Strafl3e nicht zu tangieren, wird die Eisenbahntrasse erst hinter
der StralRe in die alte Eisenbahntrasse eingebunden. Es wurde versucht den Einschnitt
minimal zu halten. Die Errichtung eines Stitzbauwerkes wird erforderlich. Die Kosten be-
laufen sich auf ca. 3,5 Mio.€.

Die plangleiche Querung erfordert Grunderwerb im direkten Kreuzungsbereich, da die
Eisenbahntrasse an die Bebauung heranriickt. Die Inaugenscheinnahme vor Ort zeigte,
dass entgegen dem vorliegenden Planmaterial sogar Gebaudeabrisse erforderlich wer-
den. Zudem lasst das Eisenbahnkreuzungsgesetz eine plangleiche Querung nur im Be-
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stand zu. In Ausnahmeféllen kann eine Verschiebung des Bahnibergangs in relativer
Nahe zum bisherigen Standort bei plangleicher Querung genehmigt werden. Die Geneh-
migung der notwendigen Bestandsanderung fur die Variante 1 durch die Genehmigungs-
behoérde ist daher mit erheblichen Unsicherheiten verbunden.

Variante 2 ist eine planfreie Losung. Hierbei missen sowohl die Wiehl, als auch die L136
gequert werden. Durch das bereits vorhandene Brickenbauwerk Uber die Wiehl existieren
Einschrankungen beziiglich der Standorte fiir die Stitzen des neu zu errichtenden Bau-
werkes. Aus diesen Randbedingungen ergeben sich groRe Stiitzweiten. Eine Mdglichkeit
zur Realisierung ist die Zweiteilung des Bauwerkes in eine Fachwerkbriicke und eine
Spannbetonbriicke. Im Bereich der Fachwerkbriicke muss die Trassierung annéhernd
gerade ausgelegt werden. Die Kurventrassierung muss im Bereich der Spannbetonbriicke
erfolgen. Aufgrund des Kurvenradius ergibt sich eine grol3e Breite des Bauwerkes. Aus
den Randbedingungen wie die Einhaltung der lichten Héhe fir die L136 und Bemessung
des erforderlichen Unterbaus resultiert eine groRe Hohe fur das Bauwerk. Beidseitig mis-
sen Rampen angeordnet werden, um auf das Ursprungsniveau zu gelangen. Erst nach
den Rampenbauwerken kann in die Bestandstrasse eingegleist werden. Die Eingleisung
der DB Strecke wird auf der sudlichen Seite angesetzt, da hier weniger Zwangspunkte
(Bebauung) vorzufinden sind. Fir die Rampenbauwerke ist Grunderwerb erforderlich.

Die Kosten hierfur belaufen sich auf rund 17,2 Mio.€ flr das gesamte Brickenbauwerk.
Diese verteilen sich wie folgt:

¢ 3,5 Mio. € Spannbetonbriicke
e 7,2 Mio. € Stahlbriicke
¢ 6,5 Mio. € Rampe

Zusammenfassend bringt die Auslegung der Bahntrasse als Linkskurve einen hohen
Platzbedarf mit Grunderwerb mit sich. Aufgrund der immensen Kosten flr die Variante 2
hatte nur noch die Variante 1 (plangleiche Querung) Umsetzungschancen. Eine Geneh-
migung zur Anderung des Bahniibergangs sowie die Mdglichkeit zum notwendigen
Grunderwerb sind aber unsicher.

6.7 Haltepunkte
Fur die Errichtung der Haltepunkte werden folgende Planungsparameter zu Grunde ge-
legt:

e Triebfahrzeug LINT 27

e Bahnsteiglange 60 m und Bahnsteigbreite 2,50 m
e Bahnsteighdhe von 76 cm tber SO

e Treppen / Zugangsrampen fir Barrierefreiheit

Erganzend werden die Stationen mit den folgenden Ausstattungselementen ausgeruistet:

e Fahrkartenautomat
e Wetterschutzhaus
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e Info / Uberwachungsanlage (Informationss&ule mit Notruffunktion)
¢ Allgemeine Ausstattung (Sitzbanke, Beleuchtung, Papierkdrbe, Fahrplanvitrinen, Gleis-
und Bf-Beschilderung)

Die Haltepunkte

¢ Weiershagen,
o Alperbrick,
¢ Remperg und
o Kdmpel

werden in den Planféllen nicht betrachtet. Sie bleiben in ihrer Ausfiihrung bestehen und
missen nicht angepasst werden.

Die von den Planféllen betroffenen Haltepunkte missen gemal Aufgabenstellung umge-
baut werden. Die erforderlichen MalRnahmen werden im Folgenden beschrieben:

Bf Osberghausen km 0,00

Der im Kilometrierungsanfang befindliche Bahnhof Osberghausen liegt im Bereich der
DB-Strecke der RB 25. Der Abzweig in die Wiehltalbahn befindet sich unmittelbar hinter
dem Bahnhof. Im Planfall ,Linkskurve® findet kein Halt statt, so dass keine MaRnahmen
erforderlich werden. Bei der ,Rechtskurve® misste eine Bahnsteigaufhéhung und Siche-
rung der Zuwegung gewahrleistet werden.

n,.;s‘f-._ i
g

%y

Abbildung 10: Bf Osberghausen
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Haltepunkt Bielstein - km 3,900

Der Haltepunkt Bielstein wurde in der jungeren Vergangenheit erneuert. Es handelt sich
um einen Bahnsteig mit einer direkt angrenzenden Bushaltestelle. Des Weiteren sind
Parkmdglichkeiten vorhanden. Der Bahnsteig ist plangleich an die Schlanderser StralRe
angeschlossen. Vom Bahnsteig aus kann man die Gleise tber einen Reisendeniiberweg
queren.

Im Zuge der Streckenreaktivierung missen die Bahnsteighthe angepasst und Zugangs-
rampen errichtet werden.

Fahrgast-
information

Abbildung 11:  Hp Bielstein

Bahnhof Wiehl — km 8,600

Im zweigleisigen Bahnhof Wiehl sind je nach Planfall Zugkreuzungen vorgesehen. Die
Seitenbahnsteige wurden neu errichtet. Der nordlich der Gleise gelegene Bahnsteig liegt
zwischen zwei Bahnibergéangen. An den Bahnsteig schlie3t ein Busbahnhof mit Park-
madglichkeiten an. Die Bahnsteighthe entspricht den geforderten Planungsparametern.
Die Barrierefreiheit ist bereits gegeben. Der sudlich der Gleise gelegene Bahnsteig befin-
det sich vor dem BU BahnhofsstraRe in Hohe des alten Bahnhofsgebaudes. Im Zuge der
Streckenreaktivierung muss der Bahnsteig angehoht werden. Weiterhin ist ein Mittelbahn-
steig vorhanden, der bei einer Streckenreaktivierung nicht benétigt wird.
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Abbildung 12:  Bf Wiehl

Bahnhof Oberwiehl - km 10,900

Der Bahnhof Oberwiehl besteht aus einem durchgehenden Gleis sowie einem Abstell-
gleis, welches aus Richtung Morsbach befahren werden kann. Das alte Bahnhofsgeb&ude
ist in Privatbesitz und durch einen Zaun vom Bahnsteig abgegrenzt. Der Zugang erfolgt
Uber einen Schotterweg, der mit einem Gelander gesichert ist. Im direkten Anschluss be-
finden sich Parkflachen auf der ZufahrtsstralRe ,Wilhelm-Grimer-Weg"“. Fur die Reaktivie-
rung muss der Bahnsteig aufgehoht werden.

Abbildung 13:  Zuwegung Bf Oberwiehl (links) - Bahnhofsgeb&ude Bf Oberwiehl (rechts)

Hp Brichermuhle - km 15,900

Der Haltepunkt Briichermuhle ist nicht fur alle Planfalle vorgesehen. Je nach Planfall soll
dieser Haltepunkt als Kreuzungspunkt genutzt werden. Aktuell ist die Strecke eingleisig
ausgelegt, die Platzverhaltnisse zeigen jedoch auf, dass hier in der Vergangenheit ein
zweites Gleis gelegen hat. Der Haltepunkt besteht aus einem Mittelbahnsteig und einem
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Bahnhofsgebé&ude. Fir eine Kreuzungsmaoglichkeit muss ein zweites Gleis um den Mittel-
bahnsteig gefuhrt werden.

Abbildung 14:  Prinzipskizze Bf Briichermiihle [Grundkarte Ivl-Plan DB]

Hp Denklingen - km 18,00

Der Haltepunkt Denklingen besteht aus einem Bahnsteig mit angeschlossenem Bahn-
hofsgeb&ude, welches sich in Privatbesitz befindet. Der Haltpunkt liegt in Richtung Wald-
brol vor der Denklinger Bricke und wird Uber keine Hauptstra3e erschlossen. Um den
Zugang zum Bahnsteig zu ermdglichen, missen Flachen erworben werden, die sich der-
zeit in Privatbesitz befinden. Aktuell wird der alte Zugang mit einem Container versperrt,
der auf einer Flache steht, die als Parkflache genutzt wird. Der Bahnsteig grenzt direkt an
das Bahnhofsgebaude an. Nordlich der Gleistrasse fallt das Gelande ab, so dass hier die
Platzverhaltnisse stark eingegrenzt werden.

i

Abbildung 15: Bf Denklingen
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In dem Planfall 4 mit Endhalt in Denklingen muss ein Ausziehgleis errichtet werden. Somit
kann die Durchgéangigkeit fir den Tourismusverkehr gewaéhrleistet werden. Ferner dient
das Ausziehgleis als Ausweichmoglichkeit bei moglichen Verspatungen. Die bendtigte
Flache fur das Ausziehgleis muss erworben werden. In den Planféllen 1, 2, 4, und 5 ist
eine Aufhdhung des Bahnsteiges notwendig.

/ 16

192 Im Zahlshahn

Abbildung 16: Prinzipskizze Ausziehgleis Hp Denklingen
[Grundkarte Ivl-Plan DB]

Hp Hermesdorf - km 20,800

Der Haltepunkt Hermesdorf ist mehrgleisig ausgebaut, da dort die Strecke 2681 abzweigt.
Es sind ein Seiten- und ein Mittelbahnsteig (Bedienung der Strecke 2681) vorhanden,
sowie ein Bahnhofsgebadude, welches sich in Privatbesitz befindet. Welcher Bahnsteig im
Zuge der Reaktivierung genutzt werden soll, ist in weiteren Planungsphasen zu entschei-
den. Moglicherweise missen Grundstiicke erworben werden, um den Zugang zu ermdgli-
chen, der derzeit Uber die "Eisenbahnstral3e" erfolgt. Plangleich an den Seitenbahnsteig
grenzt eine Flache, die als Parkplatz genutzt wird. Der Seitenbahnsteig wird derzeit durch
Bepflanzung hinter dem Bahnhofsgebaude genutzt. Wird der Planfall fir die Weiterfuh-
rung nach Morsbach weiterverfolgt, bietet sich der Ausbau des Mittelbahnsteiges an.
Hierbei ist dann zusatzlich ein gesicherter Uberweg zu schaffen.
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Abbildung 17: Hp Hermesdorf mit Blickrichtung Morsbach (links) - Zugang Hp Hermesdorf (rechts)

Bf Waldbrol - km 23,600

Der Bahnhof Waldbrdl ist der Endhalt der Wiehltalbahn und mehrgleisig ausgebaut. Fur
die Reaktivierung der Wiehltalbahn missen nicht samtliche Rangier- und Abstellgleise
betrachtet werden. Ein Abstellgleis fir den Endhalt ist mit zu bericksichtigen. Es sind
zwei Bahnsteige, ein Seiten- sowie ein Mittelbahnsteig, vorhanden. Welcher Bahnsteig fiir
die Reaktivierung ausgebaut wird, muss in weiteren Planungsphasen entschieden wer-
den. An den Seitenbahnsteig schlie3t ein Bahnhofsgeb&ude an, welches privat genutzt
wird. Die Zugéanglichkeit des Bahnhofes ist aktuell dadurch gegeben, dass ansassige Fir-
men die alte Bahnhofsflache als Parkflache benutzen. Hier sind die Besitzverhaltnisse
und notige Grunderwerbe zu klaren. Die BahnsteighOhe ist anzupassen und die Zuwe-
gung sicherzustellen. Wenn der Mittelbahnsteig genutzt werden soll, ist ein Reisenden-
uberweg anzulegen.

Abbildung 18: Bf Waldbrdl (aus Sicht Mittelbahnsteig)
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Bf Morsbach - km 7,1 (Strecke 2681)

Der Bahnhof Morsbach ist der Endhalt der Strecke 2681 und mehrgleisig ausgelegt. Ein
Bahnhofsgebé&ude ist an der Strecke gelegen. Fir die Reaktivierung sind nur ein bis zwei
Gleise zu erneuern, die restlichen Anlagen kénnen in ihrer Lage verbleiben und mussen
nicht angepasst werden. Die Zuwegung zu den Gleisen muss gesichert sein. Erwerb be-
nétigter Flachen kann erforderlich werden.

Abbildung 19:  Bf Morsbach

Endpunkte auf der Strecke der Oberbergischen Bahn

Je nach Planfall werden verschiedene Haltepunkte der DB Strecke angefahren. Hier muss
keine Anpassung der Bahnsteighthen erfolgen. Fur die Entscheidung, welcher Haltepunkt
als Endhalt der Wiehltalbahn genutzt werden kann, wurden mehrere Alternativen betrach-
tet, die im Folgenden kurz erlautert werden:

e Bf Engelskirchen

Der Haltepunkt Engelskirchen besteht aus einem erneuerten Mittelbahnsteig, welcher
mittels Reisendeniberweg erreicht werden kann. Westlich schlief3t ein P+R-Parkplatz an,
Ostlich der Bahntrasse verlauft die Agger. Die Errichtung eines Ausziehgleises ist bedingt
durch die Lage der Agger daher nur auf der Westseite moglich. Dies bedeutet, dass die
vorhandene P+R-Flache verlegt werden muss. Hier ist zu berucksichtigen, dass Bin-
dungsfristen an fur den P+R-geflossene Foérdergelder bestehen. Das Ausziehgleis muss
mit einem neuen Bahnsteig ausgestattet werden. Hierfur ist Grunderwerb erforderlich.
Aufgrund der fehlenden Mdoglichkeit fur die Mithutzung des bestehenden Bahnsteiges,
sind langere Umsteigezeiten zu erwarten.
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Abbildung 20:  Prinzipskizze Ausziehgleis Bf Engelskirchen [Grundkarte Ivl-Plan DB]

5

Abbildung 21: P&R Bf Engelskirchen

Im Zuge der Bearbeitung zeigte sich, dass Engelskirchen als Endpunkt nicht geeignet ist,
da dies neben der fir die Fahrgaste nicht zufriedenstellenden Verknipfung mit dem An-
gebot der RB 25 auch die Einschrankung des dortigen P+R-Platzes erfordern wirde, far
den Bindungsfristen an geflossene Fordergelder bestehen.
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e Bf Riunderoth

Im Bahnhof Riunderoth ist ein Mittelbahnsteig vorhanden. Er befindet sich zwischen zwei
Bahnibergangen. Bedingt durch die raumlichen Zwange kommt nur eine Variante in Be-
tracht, in der das Ausziehgleis in Hohe des Mittelbahnsteiges angeordnet wird. Die nutz-
bare Lange und Signalisierung muss in weiteren Planungsphasen untersucht werden. Der
Umstieg kann ohne weitere Verzogerungen erfolgen. Fir die Umsetzung dieser Variante
muss die ehemalige Ladestral3e, die nun eine o6ffentliche Stral3e ist, in Anspruch genom-
men werden.
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Abbildung 22:  Prinzipskizze Ausziehgleis Bf Riinderoth [Grundkarte Ivl-Plan DB]

Abbildung 23: Bf Runderoth

e Bf Gummersbach

In die Planfallen 1 bis 3 (mit Endpunkt Gummersbach) kann die Wiehltalbahn bei regula-
rem Betrieb in den Zeiten des 60-min-Taktes der RB 25 den Wendevorgang ohne Behin-
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derung der RB 25 am Bahnsteig vornehmen. Zur Aufrechterhaltung des Betriebs, auch
bei Verspatungen und in den Zeiten des 30-min-Taktes der RB 25, wird die Anordnung
eines Ausziehgleises empfohlen. Hierflr ermittelte Kosten in Héhe von rd. 220 T€ sind in
der Kostenschatzung enthalten. Die Kosten wurden fir eine kostengunstige Anlage eines
Ausziehgleises nordlich des vorhandenen Bahnsteigs geschatzt und setzen die Reduzie-
rung der dort vorzufindenden P+R-Flache voraus. Eine Anordnung weiter nérdlich kommt
nicht in Betracht, da durch erforderliche Anpassungen an bestehenden Bauwerken weite-
re Mehrkosten zu erwarten waren. Eine stdliche Anordnung bietet nach Inaugenschein-
nahme ausreichend Platz, hat Rangierfahrten der Wiehltalbahn zur Folge. Die detaillierte
Klarung zur Anordnung eines Ausziehgleises muss im Rahmen der weiteren Planungen
stattfinden.

Abbildung 24:  Prinzipskizze Ausziehgleis Bf Gummersbach
[Grundkarte Ivl-Plan DB]

Abbildung 25: Parkflache an Bf Gummersbach
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6.8 Larmschutz

Es werden keine LarmschutzmalRhahmen in Ansatz gebracht. Trotz der geplanten erhéh-
ten Richtgeschwindigkeit auf der Strecke wird auf Grund der modernen Fahrzeugtypen
und der geplanten Linienverbesserung keine Larmerhéhung angenommen.

Detaillierte Aussagen bezuglich von LarmschutzmalRnahmen kdénnen erst in vertie-
fender Planung mit vorliegenden schalltechnischen Untersuchungen getroffen
werden und gelten bis dato als Kostenrisiko.

6.9 Investitionsschatzung nach Streckenabschnitten

Die Kostenschatzung wird je Streckenabschnitt in acht Kostenblécke aufgeteilt.

2015
Investitionen, gerundet [€]
Abschnitt 1 Abschnitt 2 Abschnitt 3 Abschnitt 4
Morsbach Waldbrol Denklingen Wiehl
Anlagenteile - Hermesdorf - Denklingen - Wiehl - Osberghausen
1. Gleis- und Oberbau 2.510.340 1.906.590 3.326.610 3.067.890
2. Erdbau / Entwésserung 1.351.080 1.086.460 1.843.570 1.822.720
3. Bahniibergange 700.000 350.000 2.320.000 2.330.000
4. Streckenausriistung 671.860 60.000 90.000 5.775.480
5. Bauwerke 15.009.460 2.061.150 6.154.790 6.637.970
6. Haltestellen/Bahnhof 53.290 106.570 106.570 213.150
7. Abbruch 350.170 234.170 361.520 352.070
8. Baustelleneinrichtung 5% 1.032.310 290.250 710.150 1.009.960
Investitionen 21.678.510 6.095.190 14.913.210 21.209.240

Tabelle 13: Streckenbezogene Investitionen 2015 ohne Planungskosten

Die Detaillierung der Kostenschatzung sowie planfallspezifische Kosten wie z.B. fur die
,Linkskurve® und die unterschiedliche Ausgestaltung von Endhaltestellen sind der Anla-
ge 5 zu entnehmen.

Zudem muss zur Sicherstellung eines reibungslosen Betriebsablaufs eine Blockverdich-
tung auf der Strecke der Oberbergischen Bahn vorgesehen werden. Hierflr werden rd.
100 T€ pro Blockverdichtung und Richtung erforderlich.

Die Kosten einschlieBlich der planfallspezifischen Kosten sind in Abbildung 26 ab-
schnittsweise dargestellt.
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Morsbach
Hermesdorf

Waldbrol
Denklingen

Wiehl

Riinderoth
Gummersbach

_ - - 27,2 Mio €
21,7Mio€ | 6,1 Mio€ | 14,9- 15,4 Mio € 21.6 Mio €

| 74km | 56km | 9,4 km | 8,6 km |

Abbildung 26:  Streckenbezogene Investitionen 2015 einschlieBlich planfallspezifischer Kosten ohne Pla-
nungskosten

6.10 Investitionsschatzung nach Planfallen

Insgesamt werden somit je nach Planfall Nettobaukosten zwischen 21,6 und 70,3 Mio. €
erwartet. Inklusive 15% Planungskosten sind zwischen 24,9 und 80,9 Mio. € als Investiti-

onen fur die ortsfeste Infrastruktur zur Reaktivierung der Untersuchungsstrecke notwendig
(s. Tabelle 14).

Planfall 1 Planfall 2 Planfall 3 Planfall 4 Planfall 5

Morsbach - Waldbrol - Wiehl - Denklingen - Morsbach -
Stand 2015 [T€] Gummersbach =~ Gummersbach = Gummersbach Rinderoth Rinderoth
Grunderwerb 150 140
Ober-/Unterbau 17.100 13.240 5.080 10.560 17.290
Ingenieurbauwerke 29.860 14.850 6.640 16.290 33.360
Bahniibergange 5.700 5.000 2.330 4.650 5.700
Haltepunkte 430 430 160 360 530
Sicherungstechnik 6.840 6.170 6.020 6.110 6.840
Abbrucharbeiten 1.300 950 350 2.530 3.120
Baustelleneinrichtung 3.060 2.030 1.030 2.030 3.340
Zwischensumme 64.290 42.670 21.610 42.680 70.320
15% Planungskosten 9.640 6.400 3.240 6.400 10.550
Gesamtsumme 73.930 49.070 24.850 49.080 80.870
Tabelle 14: Investitionen 2015 nach Planféllen

Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der Wiehltalbahn — 15. Juli 2016



é spiekermann

6.11 Kostenrisiken

Kostenrisiken sind in der Beschreibung der Infrastrukturmafnahmen bereits angespro-
chen worden. Sie bestehen hinsichtlich folgender Punkte:

¢ Ganzheitliche Untergrundverbesserung
e Schallschutzmafinahmen
¢ Beschaffungsengpasse bei kostengunstigem recyceltem Material fir den Oberbau

Hierfur bestehen Kostenrisiken in H6he von etwa 16,7 Mio.€ fur die Wiehltalbahnstrecke
und 1,1 Mio.€ fir die Wissertalbahnstrecke.

Zudem bestehen Kostenrisiken hinsichtlich

e Grunderwerb

¢ Landschaftspflegerische Begleitarbeiten
e Leitungen Dritter

e Entsorgung kontaminierter Stoffe

Konkretisierungen hierzu kbénnen erst im Laufe vertiefender Planungen erfolgen.
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7 BETRIEBSWIRTSCHAFTLICHE UNTERSUCHUNG
7.1 Vorgehensweise

Zur Ermittlung der Betriebskosten wird auf die Umlauf- und Angebotsplanung sowie die
bereits ermittelten erforderlichen Fahrzeugeinheiten fir die entwickelten Planfalle zurtick-
gegriffen. Damit werden die Fahrpersonalstunden und die Fahrplanleistung berechnet, um
anhand der Erfahrungswerte aus der Standardisierten Bewertung zu Energieverbrauch,
Fahrzeugunterhaltung und Personalkosten die Betriebskosten je Planfall zu ermitteln.
Zuséatzlich wird der Kapitaldienst fur die erforderlichen OV-Fahrzeuge anhand der Nut-
zungsdauern bestimmt. Die fir die Berechnungen verwendeten Wertansatze aus der ,An-
leitung fir die Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des OPNV* ha-
ben den Sach- und Preisstand 2006, so dass die betrieblichen Kennwerte zunachst in
diesem Preisstand berechnet und anschlieBend auf den Preisstand 2015 aufgezinst wer-
den.

Zudem werden die zu erwartenden Gebihren fir die Nutzung der DB-Infrastruktur der
Deutschen Bahn anhand der 2015 geltenden Stationspreisliste der DB Station und Ser-
vice AG und Entgeltliste fur Zugtrassen der DB Netz AG bestimmt.

Aus der prognostizierten Nachfrage werden mit Hilfe durchschnittlicher Erlossatze die
realisierbaren Erlése je Planfall berechnet, um abschlieRend durch Gegenuiberstellung der
Kosten und Erlése den Zuschussbedarf fir die verschiedenen Planfélle der Betriebs-
durchflihrung zu bestimmen.

7.2 Betriebliche Auswirkungen

Zur Berechnung des Energiebedarfs missen die Fahrzeugkilometer unter Angabe des
Fahrzeuggewichts bekannt sein, so dass Fahrten in Einfach- und Doppeltraktion zu unter-
scheiden sind, da der Energiebedarf bei einer Doppeltraktion gewichtsbedingt hoher ist
als bei einer Einfachtraktion. Neben den Betriebskilometern sind Stationshalte ein weiterer
Faktor, der den Energiebedarf durch Abbremsen und Beschleunigen bestimmt. Auch hier
muss zwischen Einfach- und Doppeltraktion unterschieden werden.

Aus dem im Kapitel 4.5 beschriebenen Betriebskonzept ergeben sich 4.618 Umlaufe pro
Jahr. In den Planféllen 1, 2 und 5 werden davon 254 Uml&ufe in Doppeltraktion gefahren.
Damit stellen sich die folgender Tabelle aufgefiihrten Personalstunden und Betriebsleis-
tungen ein, die als Basis fur die Berechnung der Betriebskosten dient (s. Tabelle 15).
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Planfall 1 =~ Planfall 2  Planfall 3  Planfall 4 Planfall 5
Morsbach - Waldbraol - Wiehl - Denklingen - Morsbach -
Gummersbach ~ Gummersbach  Gummersbach Rinderoth Rinderoth
Fahrzeugbedarf
Anzahl [ -] 3 3 2 3 3
Investitionen [ Mio.€ ] 7,8 7,8 5,2 7,8 7,8
Fahrpersonal [Std./Jahr] 9.236 9.236 4.618 9.236 9.236
Betriebs-km [Zug-km/Jahr] 401.766 310.330 171.790 193.032 336.190
- Einfachtraktion 379.668 293.261 171.790 193.032 317.699
- Doppeltraktion 22.098 17.069 - - 18.491
Stationshalte [Anzahl/Jahr] 83.124 83.124 36.944 46.180 83.124
- Einfachtraktion 78.552 78.552 36.944 46.180 78.552
- Doppeltraktion 4572 4.572 - - 4.572
Tabelle 15: Betriebliche Auswirkungen

7.3 Betriebskosten

Die Betriebskosten setzen sich aus folgenden Kosten zusammen:

Kosten fur Fahrpersonal
Energiekosten

Kapitaldienst fiir die OV-Fahrzeuge
Unterhaltungskosten fur die ortsfeste Infrastruktur und die Fahrzeuge

Kapitaldienst OV-Fahrzeuge

Der Kapitaldienst fur die in Kapitel O beschriebenen Fahrzeuge wird gemaf Verfahrensan-
leitung berechnet. Dementsprechend betragt der jahrliche Kapitaldienst 400 T€ pro Jahr
fur drei Fahrzeuge (Planfalle 1, 2, 4 und 5) und 270 T€ fur zwei Fahrzeuge (Planfall 3) im
Preisstand 2006.

Unterhaltungskosten ortsfeste Infrastruktur

Aus Erfahrungswerten ist bekannt, dass die Unterhaltungskosten ungeféahr 3% der Netto-
baukosten (ohne Planungskosten) ausmachen. Damit werden je nach Planfall jahrlich
zwischen 520 und 1.680 T€ im Preisstand 2006 zur Unterhaltung der Strecke bendtigt (s.
Tabelle 16).

Planfall 1  Planfall 2 Planfall 3 Planfall 4 Planfall 5

Morsbach — Waldbrél — Wiehl - Denklingen - Morsbach -

Gummersbach  Gummersbach Gummersbach Rinderoth Rinderoth
Nettobaukosten 2015 in Mio.€ 64,3 42,7 21,6 42,7 70,3
Nettobaukosten 2006 in Mio.€ 51,1 33,9 17,2 33,9 55,9
Unterhaltung 2006 in T€/Jahr 1.530 1.020 520 1.020 1.680

Tabelle 16: Unterhaltungskosten ortsfeste Infrastruktur
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Unterhaltungskosten Fahrzeuge

Die Unterhaltungskosten der Fahrzeuge werden in zeitabhangige und laufleistungsab-
héngige Kosten untergliedert und anhand von gesamtplatz- bzw. platzkilometerbasierten
betriebszweigspezifischen Einheitskostensatzen gemal Verfahrensanleitung ermittelt.

Demzufolge werden als spezifische Unterhaltungskosten (Preisstand 2006) nachfolgende
Kennwerte zugrunde gelegt:

120 €/Platz und Jahr
0,22 ct./Platz-km
17.160 €/Zug

0,3146 €/Zug-km

Damit werden zeitabh&ngigen Kosten in Hohe von jahrlich 35 bzw. 50 T€ und laufleis-
tungsabhangige Unterhaltungskosten zwischen 55 und 130 T€ ermittelt (s. Tabelle 17).

Planfall 1 | Planfall 2 | Planfall 3 | Planfall 4 | Planfall 5

i Morsbach — Waldbrél - Wiehl - Denkli - Morsbach -
Preisstand 2006 [T€ lJahr] Gun(irr:e?scbach Gumamerrs?aach Gummlzrsbach S'Lrilnciggcirr: Rggsdea:gth
Zeitabhangig 50 50 35 50 50
Laufleistungsabhéngig 130 100 55 60 110
Gesamt 180 150 90 110 160

Tabelle 17: Unterhaltungskosten Fahrzeuge
Fahrpersonal

Den Kostensatz fur die Einsatzstunden (Umlaufstunden) der Fahrer gibt die Verfahrens-
anleitung fur den Preisstand 2006 mit 28 € pro Stunde vor, darin enthalten sind die Lohn-
nebenkosten und die anteiligen Verwaltungsgemeinkosten. Au3erdem bericksichtigt er
einen durchschnittlichen Dienstplanwirkungsgrad. Fir die Personalkosten ergeben sich
260 (Planfélle 1, 2, 4 und 5) bzw. 130 T€ (Planfall 3) pro Jahr.

Energiekosten

Die fur die Berechnung der Energiekosten von Dieseltriebwagen ermittelten Einheitskos-
tensatze fur die fahrzeugtypspezifischen Energiekosten unterscheiden einen streckenbe-
zogenen und einen stationshaltbezogenen Anteil, um neben einer laufleistungsabhangi-
gen Betrachtung der erhdhten Verbrauch an Traktionsenergie bei Anfahrvorgdngen ada-
quat zu bericksichtigen. Fir die Berechnung der Energiekosten wird eine Leermasse von
43,5t je Schienenfahrzeug angenommen. Damit werden den weiteren Berechnungen
folgende Betriebskostensatze (Preisstand 2006) zugrunde gelegt:

e 0,522 | Diesell/ Zug-km
e 1,175 Diesel/Stationshalt
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e 0,4802 €/Zug-km
e 1,0805 €/Stationshalt

Mit Reaktivierung der Wiehltalbahn entstehen abhéngig vom Planfall Energiekosten zwi-
schen 120 und 290 T€ jahrlich (s. Tabelle 18).

Planfall 1 | Planfall 2 | Planfall 3 | Planfall 4 | Planfall 5
Preisstand 2006 [T€ /Jahr] G[\JﬂrﬂrmSZrascl?a::h Guvr\rlfrl:\det;rs?)la-ch Gumvr\ﬂzrril;ach Dlgi?rljgg?oetﬂ- l\ég:]sdt:g?h-
Streckenbezogen 200 160 80 20 170
Stationshaltbezogen 90 90 40 50 90
Gesamt 290 250 120 140 260
Tabelle 18: Energiekosten

OV-Gesamtkosten

In der Summe ergeben sich je nach Planfall OV-Gesamtkosten fur einen Schienenperso-
nennahverkehr auf der Wiehl- bzw. Wissertalbahn zwischen 1,12 und 2,76 Mio.€ pro Jahr
bezogen auf den Preisstand 2006. Umgerechnet auf den Preisstand 2015 unter Beriick-
sichtigung der Inflationsrate entstehen jahrliche Kosten zwischen 1,28 und 3,16 Mio.€ (s.
Tabelle 19). Fir die Planfélle 4 und 5 ergeben sich noch zuséatzlich Betriebskosten infolge
der Betriebsanpassung der RB 25 durch Verlangerung des ganztagigen 30-min-Takts bis
Runderoth.

Planfall 1 | Planfall 2 | Planfall 3 | Planfall 4 | Planfall 5
Morsbach — Waldbrol - Wiehl - Denklingen - Morsbach -
[T€ /Jahr] Gummersbach | Gummersbach | Gummersbach Rinderoth Rinderoth
Unterhaltungskosten ortsfeste 1530 1.020 520 1.020 1.680
Infrastruktur
Kapitaldienst und Unterhal- 580 550 360 510 560
tung OV-Fahrzeuge
Kosten Fahrpersonal 260 260 130 260 260
Energiekosten 290 250 120 140 260
OV-Gesamtkosten 2006 2.670 2.080 1.120 1.930* 2.760*
OV-Gesamtkosten 2015 3.060 2.380 1.280 2.210* 3.160*

Tabelle 19: Betriebskosten ohne Nutzungsentgelte fiir die DB-Strecke

* zzgl. Betriebskosten durch Betriebsanpassung RB 25

Zudem werden Gebuhren fur die Nutzung der DB-Infrastruktur bei Befahren der RB 25-
Strecke durch die Wiehltalbahn féllig. Das Trassennutzungsentgelt betrégt 4,884 € pro
km, die Stationsentgelte 3,54 € pro Halt in Gummersbach, 4,30 € pro Halt in Dieringhau-
sen und Runderoth. Insgesamt entstehen Nutzungsentgelte in Hohe von 520 T€ pro Jahr
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(Planfalle 1 bis 3) bzw. 130 T€ pro Jahr (Planféalle 4 und 5). Somit ergeben sich jahrlich
anfallende OV-Gesamtkosten zwischen 1,80 Mio.€ und 3,58 Mio.€ (s. Tabelle 20).

Preisstand 2015

Planfall 1

Morsbach -

[T€/Jahr] Gummersbach

Planfall 2

Waldbrol —
Gummersbach

Planfall 3

Wiehl -
Gummersbach

Planfall 4

Denklingen -
Rinderoth

Planfall 5

Morsbach -
Rinderoth

Trassenentgelte 450 450 450 90 90
Stationsentgelte 70 70 70 40 40
Summe Nutzungsgebihren 520 520 520 130 130
Betriebskosten

Wiehl-/ Wissertalbahn 3.060 2.380 1.280 2.210¢* 3.160*
OV-Gesamtkosten 3.580 2.900 1.800 2.340¢* 3.290*

Tabelle 20:

* zzgl. Betriebskosten durch Betriebsanpassung RB 25

7.4 Erlose und Zuschussbhedarf

OV-Gesamtkosten inklusive Nutzungsentgelte fiir die DB-Strecke (Preisstand 2015)

Im Untersuchungsgebiet gilt der VRS-Tarif. Die Oberbergische Verkehrsgesellschaft er-
zZielt einen durchschnittlichen Erlés in Hohe von 0,99 € je Fahrt in ihrem Verkehrsgebiet.
Den OV-Gesamtkosten stehen dementsprechend je nach Planfall zusétzliche Erlése zwi-
schen 180 T€ und 560 T€ pro Jahr gegeniber, so dass ein jahrlicher Zuschussbedarf
zwischen 1,63 und 3,02 Mio.€ zu erwarten ist (s. Tabelle 21).

Planfall 3

Wiehl -
Gummersbach

Planfall 4

Denklingen -
Riinderoth

Planfall 5

Morsbach -
Rinderoth

Planfall 1 Planfall 2

Waldbrél - Gum-
mersbach

Gummersbach

Morsbach — ‘

ﬁ;\;h';'t‘ztr‘]"srrg‘w;rktag] 1.900 1.500 600 1.000 1.600
ﬁgj:hr] 560 450 180 300 480
ﬁ\éﬁaﬁ?mkosmn 3.580 2.900 1.800 2.340* 3.290*
[ZT“éjgﬁf]Sbeda” 3.020 2.460 1.630 2.040* 2 810"
Tabelle 21: Erlése und Zuschussbedarf

* zzgl. Betriebskosten durch Betriebsanpassung RB 25
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8 VERGLEICH DER PLANFALLE
8.1 Vorgehensweise

Fur die bisher erarbeiteten Ergebnisse wurde jeder Planfall isoliert untersucht. Mittels ei-
ner vergleichenden Bewertung wird zu den untersuchten Planfallen jeweils ein Bewer-
tungsprofil entwickelt. Hierzu werden die Daten zu erforderlichen Investitionen, jahrlichen
Kosten, betrieblicher Qualitat und verkehrlichen Wirkungen bewertend gegenibergestellt,
um auf der Basis sachlicher Kriterien eine Bestvariante aus Gutachtersicht abzuleiten, fur
die die Mdglichkeit zum Nachweis der Forderfahigkeit am groten ist. Der Vergleich der
Planfélle schlie3t mit der Abstimmung Uber die Vorzugsvariante im Lenkungskreis ab, fur
die im nachfolgenden Arbeitsmodul eine verkiirzte Nutzen-Kosten-Untersuchung durchge-
fahrt wird.

Zunachst werden die kilometerbezogenen Kosten abschnittsweise dargestellt, um die
Verteilung des Investitionsbedarfs auf die Strecke zu zeigen. Mit Blick auf das Ziel, letzt-
lich den Nachweis der Forderfahigkeit leisten zu kbnnen, werden weitere Bewertungskrite-
rien so gewabhlt, dass der Bezug zwischen Kosten und Nutzen des Vorhabens hergestellt
wird. Hierfur werden die durch die MalRBnahme verursachten Kosten dem zu erwartenden
OV-Neuverkehr gegeniibergestellt, der als Indikator fiir den Nutzen der MaRBnahme steht.
Zudem werden Kriterien aus Fahrgastsicht und zur technischen Machbarkeit in die Bewer-
tung einbezogen.

Nachfolgend sind die zum Vergleich der Planfalle wesentlichen Ergebnisse der vorange-
gangenen Arbeitsmodule zusammengefasst dargestellt. Sie bilden die Grundlage fir die
vergleichende Bewertung (s. Tabelle 22).

Planfall 1 = Planfall 2 Planfall 3 Planfall 4 Planfall 5
Morsbach — Waldbraol - Denklingen - Morsbach -
Preisstand 2015 | Gummersbach Gummersbach Gummersbach  Riinderoth ‘ Runderoth
Investitionen [Mio.€]
- Strecke (inkl. 15% Planung) 73,9 49,1 24,8 49,1 80,9
- Fahrzeuge 7,8 7,8 5,2 7,8 7,8
Jahrliche Kosten [Mio.€/Jahr]
- OV-Gesamtkosten
-- ohne Nutzungsentgelte DB 31 2,4 1,3 2,2* 3,2*
-- mit Nutzungsentgelte DB 3,6 29 1,8 2,3* 3,3*
- Zuschussbedarf 3,0 2,5 1,6 2,0* 2,8*
Verkehrliche Wirkungen
- OV-Neuverkehr [Fahrten/Werktag] 1.900 1.500 600 1.000 1.600
- Reisezeitgewinne [Stunden/Jahr] 151.000 109.000 32.000 137.000| 193.000
- Reduzierung der Pkw-Leistung 6.900.000| 5.700.000| 1.800.000| 6.600.000 |9.000.000
[Pkw-km/Jahr]

Tabelle 22: Eckdaten der Planfalle
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8.2 Bewertungskriterien

Streckeninvestitionen

Um die Verteilung der erforderlichen Investitionen auf die Strecke zu zeigen, werden die
kilometerbezogenen Kosten abschnittsweise dargestellt. Die Betrachtung zeigt durch-
schnittliche kilometerbezogenen Kosten zwischen 1,1 Mio.€ und 3,2 Mio.€ (s. Tabelle 23
und Abbildung 26).

Abschnitt Streckenlange durchschnittliche Kosten
pro km Strecke

1 Morsbach - Hermesdorf 7,1 km 3,1 Mio.€

2 Waldbrél - Denklingen 5,6 km 1,1 Mio.€

3 Denklingen - Wiehl 9,4 km 1,6 Mio.€

4 Wiehl - Gummersbach / Riinderoth 8,6 km 2,5-3,2 Mio.€

Tabelle 23: Durchschnittliche Investitionen pro Streckenkilometer (ohne Planungskosten)

Hohe Kosten fallen durch die Sicherungstechnik im Ubergang zur DB-Strecke im nordli-
chen Abschnitt 4 an. Hier entstehen insbesondere flr die ,Linkskurve“-Variante mit Ver-
knipfung nach Rinderoth sehr hohe Kosten. Zudem erfordert die Reaktivierung der Wis-
sertalbahn-Strecke (Abschnitt 1: Morsbach — Hermesdorf) hohe Investitionen, die primér
durch den notwendigen Neubau des Kémpeler Tunnel verursacht werden. Die geringsten
kilometerbezogenen Aufwendungen zur Streckenreaktivierung erfordert der Abschnitt
zwischen Waldbrdl und Denklingen.

Es zeigt sich, dass im Planfall 2 von Waldbrol Gber die Streckenabschnitte 2, 3 und 4
nach Gummersbach der geringste Investitionsbedarf bezogen auf die Streckenléange ent-
steht.

Jahrliche Kosten

Das Verhaltnis zwischen erforderlichem Zuschussbedarf und entstehenden OV-
Gesamtkosten stellt sich fiir die Planfalle 1 und 2 am besten und fiir den Planfall 3 am
schlechtesten dar (s. Tabelle 24).

Planfall 1 ~ Planfall 2 Planfall 3 Planfall 4 Planfall 5
. Morsbach — Waldbrol - Wiehl - Denklingen -~ Morsbach -
Preisstand 2015 Gummersbach Gummersbach = Gummersbach  Riinderoth Runderoth
OV-Gesamtkosten [Tsd. €/Jahr] 3.580 2.900 1.800 2.340* 3.290*
Zuschussbedarf [Tsd. €/Jahr] 3.020 2.460 1.630 2.040* 2.810*
Anteil Zuschussbedarf an
OV-Gesamtkosten [%] 84,4 84,8 90,6 87,2 85,4

Tabelle 24:

Bewertung der jahrlichen Kosten
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Kosten bezogen auf die Wirkung

Im Hinblick darauf, dass die Bestvariante fur eine erfolgreiche Nutzen-Kosten-
Untersuchung bestimmt werden soll, werden hier die Kosten in Bezug auf die zu erwar-
tenden verkehrlichen Wirkungen dargestellt.

Je nach Planfall werden bezogen auf den OV-Neuverkehr Streckeninvestitionen zwischen
33 und 51 T€ pro werktaglicher Fahrt erforderlich. Es entstehen OV-Gesamtkosten (ohne
Beruicksichtigung der DB-Nutzungsentgelte) zwischen 5,30€ und 7,40€ pro OV-
Neuverkehrsfahrt. Der Zuschussbedarf schwankt zwischen 5,30 € und 9,10 € pro OV-
Neuverkehrsfahrt. Insgesamt zeigt die Auswertung fiir den Planfall 2 im Vergleich zu den
anderen Planfallen die besten Kennwerte (s. Tabelle 25).

Planfall 1  Planfall 2 Planfall 3 Planfall 4 Planfall 5

Morsbach — Waldbrél - Wiehl - Denklingen - Morsbach -
. h h h R h RU h
Preisstand 2015 Gummersbac Gummersbac Gummersbac tnderot Gnderot

Streckeninvestitionen
pro OV-Neuverkehr 39.000 33.000 41.000 49.000 51.000
[€ / werktaglicher Fahrt]
OV-Gesamtkosten

pro OV-Neuverkehr

(ohne Nutzungsentgelte DB) 5,40 5,30 7,10 7,40 6,60
[€ / Fahrt]

Zuschussbedarf

pro OV-Neuverkehr 5,30 5,50 9,10 6,80 5,90
[€ / Fahrt]

Tabelle 25: Bewertung Kosten bezogen auf die Wirkung

Betriebliche Qualitat

Wirtschaftlichkeit und Stabilitét des Betriebsablaufs dienen als Indikator fur ein Erfolg ver-
sprechendes Projekt. Die Planfélle 1 und 3 weisen durch geringe Wendezeiten wenig Fle-
xibilitdt im Verspatungsfall auf, wahrend Planfall 4 durch lange Standzeiten unwirtschaft-
lich ist. Die Planfélle 2 und 5 weisen durch Ausgeglichenheit zwischen betrieblicher Flexi-
bilitdt und Wirkungsgrad eine gute betriebliche Qualitat auf (s. Tabelle 26).

Planfall 1  Planfall 2 Planfall 3 Planfall 4 Planfall 5

Morsbach - Waldbrol - Wiehl - Denklingen - Morsbach -
Gummersbach ~ Gummersbach Gummersbach Runderoth Runderoth
Umlaufzeit [min] 120 120 60 120 120
S'umme Wendezgn 20 40 18 72 34
eines Umlaufs [min]
Anteil Wendezeit an Umlaufzeit 17% 33% 30% 60% 28%
Tabelle 26: Bewertung der betrieblichen Qualitat
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ErschlieBung und Erreichbarkeit

In den Planfallen 1 und 5 sind alle Anliegerkommunen durch Wiehltal-/Wissertalbahn er-
schlossen. Planfélle 1 bis 3 weisen Direktverbindungen nach Gummersbach auf, wéhrend
in den Planféllen 4 und 5 der Fokus auf eine gute Verbindung nach Kéln mit einer gerin-
gen Umsteigezeit zur Oberbergischen Bahn gelegt wird (s. Tabelle 27).

Planfall 1

Planfall 2 Planfall 3 Planfall 4 Planfall 5

Morsbach —
Gummersbach

Waldbrol -
Gummersbach

Gummersbach

Denklingen -
Rinderoth

Morsbach -
Rinderoth

Anzahl Haltepunkte 10 10 5 6 9
Durchschnittlicher

Haltepunktabstand in [km] 3.4 2,6 2.2 3.6 38
Umsteigezeit von/nach in [min]

- Gummersbach 0 0 0 16/46 16/46
- Kdln 13/12 13/12 13/12 4 4
Tabelle 27: Bewertung von ErschlieBung und Erreichbarkeit

Weiteres

In den Planfallen 1, 2, 4 und 5 ist der Haltepunkt Denklingen in die Untersuchung mit ein-
bezogen. Hier gilt es zu beachten, dass der fir den Zugang zum Bahnsteig erforderlich
werdende Grunderwerb nicht sichergestellt ist. Hiervon ist die Realisierbarkeit des Halte-
punktes, nicht aber des gesamten Vorhabens betroffen (s. Abbildung 27).
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Quelle: Gemeinde Reichshof

Abbildung 27: Haltepunkt Denklingen (lila schraffiert = gemeindlichen Grundstiicke)
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Die Nutzung des Bahniibergangs (BU) Osberghausen ist nur fur die Planfalle 1 bis 3 si-
chergestellt, da das Eisenbahnkreuzungsgesetz eine plangleiche Querung nur im Bestand
zulasst. Die Genehmigung der fur die Planféalle 4 und 5 notwendigen Bestandsanderung
durch die Genehmigungsbehdrde ist fraglich (s. Abbildung 28).

Abbildung 28:  BU Denklingen

Zudem waren zur Realisierung der Planfalle 4 und 5 Flachenerwerb auf Engelskirchener
Gebiet, der Gebaudeabriss von zwei groBen Wohnhausern vor dem BU Osberghausen
und der Ruckerwerb einer offentlichen StrafRe fir den Endpunkt Rinderoth erforderlich.
Damit stellen sich diese beiden Planfélle als nicht realisierbar heraus.

8.3 Zusammenfassende Bewertung und Empfehlung

Die Gegeniberstellung der einzelnen Bewertungsergebnisse zeigt, dass der Planfall 2
(Waldbrdl - Gummersbach) jeweils bezogen auf den Neuverkehr die geringsten Stre-
ckeninfrastrukturkosten und die geringsten OV-Gesamtkosten aufweist und damit die
grol3te Chance auf einen Nachweis der Forderfahigkeit hat, so dass diese Variante als
Vorzugsvariante empfohlen wird (s. Tabelle 28).
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Kriterium Planfall 1 | Planfall 2 | Planfall 3 | Planfall 4 | Planfall 5

Morsbach - Waldbrol - Wiehl - Denklingen - Morsbach -
Gummersbach | Gummersbach | Gummersbach Runderoth Runderoth

Umsetzbarkeit

- Technische Machbarkeit + + + - -

Streckeninvestitionen

- pro Strecken-km o + - o o

- pro OV-Neuverkehr o + 0 - -

Jé‘_\lhrliche Kosten
- OV-Gesamtkosten

pro OV-Neuverkehr + + o - o
- Zusqhussbedarf

pro OV-Neuverkehr + + _ o] o
Fahrgast
- Durchschnittlicher

Haltestellenabstand - + + - -
- Erreichbarkeit Gummersbach + + + - -
- Erreichbarkeit Koln 0] 0] 0 + +
Tabelle 28: Zusammenfassende Bewertung

8.4 Bestimmung der Vorzugsvariante

Planfall 2 wird vom Lenkungskreis mit folgenden Hinweisen als Vorzugsvariante fur die
weitere Bearbeitung der Machbarkeitsstudie festgelegt:

Die Stadt Wiehl akzeptiert, dass die im Rahmen der Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung
der Wiehltalbahn vertraglich vereinbarte Durchfiihrung einer verkirzten Standardisierten
Bewertung fur den Planfall 2 vorgenommen wird, sieht aber fir die Stadt Wiehl mehr Vor-
teile in einer Angebotsverbesserung der RB 25 statt in der Durchsetzung des Planfalls 2,
da fir die Stadt Wiehl die Bahnverbindung nach Kdéln als wichtiger erachtet wird als nach
Gummersbach.

Die Gemeinde Reichshof akzeptiert den Planfall 2 als Vorzugsvariante, wird aber selbst
keine Zuschisse zum Vorhaben beitragen.

Die Stadt Waldbrol akzeptiert den Planfall 2 als Vorzugsvariante.

Die Gemeinde Morsbach akzeptiert den Planfall 2 als Vorzugsvariante, weist aber auf den
Klarungsbedarf zur Finanzierung hin und fordert damit auch die Freigabe der Bahnhofs-
flache in Morsbach zur stadtebaulichen Gestaltung sowie die Klarstellung, dass das
OPNV-Angebot fiir Morsbach bei einem SPNV-Angebot fiir alle anderen Anrainerkommu-
nen auf3er Morsbach nicht weiter verschlechtert wird.

Die Rhein-Sieg-Eisenbahn héatte den Planfall 1 zwar bevorzugt, akzeptiert aber den Plan-
fall 2 als Vorzugsvariante.
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Der Forderkreis zur Rettung der Wiehltalbahn akzeptiert den Planfall 2 als Vorzugsvarian-
te.

Fur die Vorzugsvariante wird im nachfolgenden Kapitel eine Nutzen-Kosten-Untersuchung
durchgefuhrt.
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9 VERKURZTE STANDARDISIERTE BEWERTUNG FUR DIE VORZUGSVARIANTE
9.1 Allgemein

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

Im Rahmen der hier anstehenden Untersuchung wird flr die abgestimmte Vorzugsvarian-
te eine verkirzte Standardisierte Bewertung in Form einer Nutzen-Kosten-Untersuchung
durchgefuhrt, um die Forderfahigkeit der MalRnahme zu tberprufen. Die Bearbeitungstiefe
der verkirzten Bewertung entspricht dabei der der ausfihrlichen Untersuchung, es wird
jedoch auf die formelle Abstimmung und die eingehende Dokumentation verzichtet. Eine
Folgekostenrechnung wird im Rahmen dieser Untersuchung nicht durchgefihrt.

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung beruht auf dem Mit-/Ohnefall-Prinzip gemafR der Ver-
fahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung. Hierbei werden flir den Prognosehori-
zont diejenigen Veranderungen ermittelt, die durch die Reaktivierung der Wiehltalbahn
(Mitfall) gegenliber den Verhaltnissen ohne Reaktivierung der Wiehltalbahn (Ohnefall)
verursacht werden. Dies betrifft die aus Angebot, Verkehrsnachfrage und Investitionen
resultierenden Nutzen und Kosten.

In der Nutzen-Kosten-Untersuchung wird der durch die Manahme zu erzielende Nutzen
den Kosten im einheitlichen Preisstand 2006 gegenlbergestellt. Nur wenn der Nutzen die
Kosten ubersteigt, gilt eine Malinahme als forderfahig (s. Abbildung 29).
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9.2 Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fir die ortsfeste Infrastruktur/Fahrweg

Die abgeschatzten Kosten fir die baulichen Manahmen im Vorhabensfall (Mitfall) wer-
den dbernommen (s. Kap. 6.10) und gemafl der Verfahrensanleitung fur die Standardi-

sierte Bewertung 2006 einzelnen Anlagenteilen zugewiesen.

Die Baukosten werden auf den Preisstand 2006 anhand der Baupreisindizes des statisti-

schen Bundesamtes abgezinst und verfahrenskonform zusétzliche Kosten fur Planung mit

10 % und fur Gebuhren der Landeseigenen Eisenbahn mit 1,5 % veranschlagt. Die be-
wertungsrelevanten Gesamtinvestitionen betragen 34,7 Mio.€ (s. Tabelle 29).

[T€] Preisstand 2015 Preisstand 2006

Ober-/Unterbau 13.240 10.530
Ingenieurbauwerke 14.850 11.810
Bahnilbergénge 5.000 3.970
Haltepunkte 430 340
Sicherungstechnik 6.170 4.900
Abbrucharbeiten 950 750
Baustelleneinrichtung (5%) 2.030 1.650

Zwischensumme 42.670 33.920
10% Planungskosten 4.270 3.390
1,5% Gebuhren Landeseigene Bahnverwaltung 640 510

Gesamtsumme 47.580 37.820

Tabelle 29:

Investitionen aufbereitet fiir die Nutzen-Kosten-Untersuchung

Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der Wiehltalbahn — 15. Juli 2016

60



/Af? spiekermann

Auf dieser Basis wird der Kapitaldienst fiir Abschreibung und Verzinsung unter Beriick-
sichtigung der jeweiligen Nutzungsdauer je Anlagenteil ermittelt. Die jahrlichen Unterhal-
tungskosten fur die Infrastruktur werden prozentual fiir die einzelnen Anlagenteile abgelei-
tet (s. Anhang: Formblatt 12m).

o Kapitaldienst ortsfeste Infrastruktur 1.620 T€ / Jahr
¢ Unterhaltungskosten ortsfeste Infrastruktur 950 T€ / Jahr

Zudem konnen gemal Verfahrensanleitung auch Infrastrukturkosten angesetzt werden,
die im Ohnefall entstehen und im Mitfall vermieden werden kdnnen. Diese Kosten stellen
somit positiven Nutzen dar und wirken sich damit positiv auf das Ergebnis aus. Auf der
Wiehltalbahn-Strecke fallen bei Nichtrealisierung des Vorhabens keine beriicksichtigungs-
fahigen Reinvestitionen an, da im Falle der Nichtreaktivierung auf der Strecke nur der
Tourismusverkehr und damit kein Schienenpersonennahverkehr im Sinne der Standardi-
sierten Bewertung angeboten wird.

9.3 Betriebskosten

Die Ergebnisse zu Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir OV-Fahrzeuge, Fahrperso-
nalkosten sowie Energiekosten werden aus Kapitel 7.3 Gbernommen. Zusammen mit den
Unterhaltungskosten fir die ortsfeste Infrastruktur werden daraus 2.010 T€ pro Jahr be-
rechnet. Die OV-Gesamtkosten gehen als negativer Nutzen in den Nutzen-Kosten-
Indikator ein (s. Tabelle 30).

[T€ /Jahr]

Unterhaltungskosten ortsfeste Infrastruktur 950
Kapitaldienst OV-Fahrzeuge 400
Zeitabhangige Unterhaltungskosten OV-Fahrzeuge 50
Kosten Fahrpersonal 260
laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten von Schienenfahrzeugen 100
Streckenbezogene Energiekosten von Schienenfahrzeugen 160
Stationshaltbezogene Energiekosten von Schienenfahrzeugen 90
OV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst ortsfeste Infrastruktur 2.010
Tabelle 30: OV-Gesamtkosten
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9.4 Nutzen fur Fahrgaste und Allgemeinheit

Die in Kapitel 5.3 dargelegten mit der Malinahme zu erzielenden verkehrlichen Wirkungen
generieren positiven Nutzen fir Fahrgaste, Allgemeinheit und Umwelt durch eingesparte
Zeit, eingesparte Pkw-Betriebskosten und die Reduzierung von Emissionen und Unféllen
im motorisierten Individualverkehr. Dahingegen verursachen die fur den Betrieb der
Wiehltalbahn notwendigen Betriebskilometer und Stationshalte negativen Nutzen durch
die Erhéhung von Emissionen und Unfallen im Offentlichen Verkehr. Insgesamt entstehen
positive monetarisierte Nutzeneffekte fur Fahrgaste, Allgemeinheit und Umwelt in Héhe
von 2.530 T€ pro Jahr (s. Tabelle 31).

Teilindikator Monetar bewerteter Nutzen
in [T€ / Jahr]

Reisezeitdifferenzen 750
Saldo Pkw-Betriebskosten 1.500
Saldo Unfallschaden 200
Saldo Emissionen 80
Summe 2.530
Tabelle 31: Monetarisierter Nutzen fir Fahrgéste und Allgemeinheit

9.5 Nutzen-Kosten-Indikator

Aus der Differenz von Nutzeneffekten (2.530 T€ pro Jahr) und OV-Gesamtkosten
(2.010 T€ pro Jahr) resultiert ein Gesamtnutzen in Hoéhe von 520 T€. Die Gegenuberstel-
lung von Nutzen (520 T€ pro Jahr) und Kosten (1.620 T€ pro Jahr) zeigt, dass die Kosten
durch den Nutzen nicht gedeckt werden. Es wird ein Nutzen-Kosten-Indikator (NKI) in
Hohe von 0,3 erreicht (s. Tabelle 32 und Anhang: Formblatt E1).

Teilindikator Monetar bewerteter Nutzen
in [T€ / Jahr]

Reisezeitdifferenzen 750
Saldo Pkw-Betriebskosten 1.500
Saldo Unfallschaden 200
Saldo Emissionen 80
Zwischensumme 2.530
Saldo OV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst

-2.010
ortsfeste Infrastruktur
Summe Nutzen 520
Kapitaldienst ortsfeste Infrastruktur 1.620

Differenz der Nutzen und Kosten

Nutzen-Kosten-Indikator

Tabelle 32: Nutzen-Kosten-Indikator

Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der Wiehltalbahn — 15. Juli 2016




é spiekermann

9.6 Nutzen-Kosten-Indikator unter Berlcksichtigung der Sonderregelung zu
Kreuzungsmafinahmen Eisenbahn

Im Rahmen der Nutzen-Kosten-Untersuchung sind in der Regel alle Baukosten zu be-
ricksichtigen, die fur die MaRnahme notwendig sind. Fir MalRBnahmen in Eisenbahnkreu-
zungen gilt dagegen eine Sonderregelung, nach der die notwendigen Investitionen nicht in
voller H6he, sondern nur der Anteil des Schienenbaulasttragers im Rahmen der Nutzen-
Kosten-Untersuchung angesetzt wird.

Diese Regelung geht analog des Eisenbahnkreuzungsgesetzes (EKrG) von einer Verbes-
serung der Verkehrssituation fur SPNV und MIV durch Mal3Bnahmen an Kreuzungen von
Eisenbahn und Stral3en aus. Da der Nutzen fur den MIV im Zuge der Standardisierten
Bewertung nicht berechnet und damit nicht explizit bertcksichtigt wird, wurde im Rahmen
der letzten Aktualisierung der Verfahrensanleitung eine Regelung aufgenommen, die dies
Uber eine Kostenreduzierung impliziert vorsieht. Die Regelung geht vereinfachend als
Arbeitshypothese davon aus, dass der aus den MalRBhahmen gemald EKrG resultierende
Nutzen auRerhalb des OPNV-Sektors mindestens gleich den Vorhaltekosten fur die tbri-
gen Investitionen ist.

Fur MaRnahmen in Eisenbahnkreuzungen zur Beseitigung von Kreuzungen, den Bau von
Uberfuihrungen oder die Einrichtung technischer Sicherungen werden die Kostenteilungs-
regeln des EKrG angewendet. Danach tragen die beteiligten Baulasttrager Schiene und
Stral3e je ein Drittel der Kosten. Das letzte Drittel tragt bei Kreuzungen mit einem Schie-
nenweg einer nicht-bundeseigenen Eisenbahn das Land.

Damit sind hier von den 5,0 Mio.€ fur die SicherungsmalRnahmen an den Bahnubergan-
gen (Stand 2015) fur den Fall der Anwendbarkeit der Drittelregeln des EKrG nur
1,67 Mio.€ im Rahmen der Standardisierten Bewertung anzusetzen. Bezogen auf den
Preisstand 2006 sind daher nur 1,32 Mio.€ zu berucksichtigen. Durch die Reduzierung der
Baukosten sinken die jahrlichen Kapitalkosten auf 1,45 Mio.€/Jahr, die Unterhaltungskos-
ten fir die Streckeninvestition auf 0,76 Mio.€ und die OV-Gesamtkosten auf 1,82 Mio.€.

Aus der Differenz von den gleichbleibenden Nutzeneffekten (2.530 T€ pro Jahr) und OV-
Gesamtkosten (1.820 T€ pro Jahr) resultiert ein Gesamtnutzen in Héhe von 710 T€. Die
Gegenuberstellung von Nutzen (710 T€ pro Jahr) und Kosten (1.450 T€ pro Jahr) zeigt,
dass die Kosten durch den Nutzen nicht gedeckt werden. Es wird ein Nutzen-Kosten-
Indikator (NKI) in Hohe von 0,5 erreicht (s. Tabelle 33).

Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der Wiehltalbahn — 15. Juli 2016

63



consulting engineers

é spiekermann

Teilindikator Monetar bewerteter Nutzen
in [T€ / Jahr]
Reisezeitdifferenzen 750
Saldo Pkw-Betriebskosten 1.500
Saldo Unfallschaden 200
Saldo Emissionen 80
Zwischensumme 2.530

Saldo OV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst

ortsfeste Infrastruktur -1.820
Summe Nutzen 710
Kapitaldienst ortsfeste Infrastruktur 1.450

Differenz der Nutzen und Kosten

Nutzen-Kosten-Indikator

Tabelle 33: Nutzen-Kosten-Indikator inkl. Sonderregelung BU-MaRnahmen

Von den Baukosten fiir die BU-MaRnahmen haben die Baulasttrager StralRe ein Drittel der
Kosten in Hohe von 1,67 Mio.€ selbst zu tragen. Fir diese Mallhahmen kann ein Forder-
antrag von jedem Baulasttrager gestellt werden. Bei Bewilligung werden die zu tragenden
Baukosten um rd. 75% reduziert.

9.7 Bewertung

Der Nutzen-Kosten-Indikator (NKI) erreicht mit 0,3 bzw. mit 0,5 bei Beriicksichtigung der
Sonderregelung fiir BU-Sicherungen nicht den fur die Forderung erforderlichen Grenz-
wert von mindestens 1,0. Die MalRhahme ist gesamtwirtschaftlich unrentabel und somit
nicht forderfahig. Auch das Erreichen eines zum Erhalt von Férdergeldern erforderlichen
NKI durch Projektmodifizierung ist unrealistisch. Mit den benannten Kosten sind noch kei-
ne Kostenrisiken abgedeckt und die Erfahrung zeigt, dass sich die Kosten mit dem Voran-
schreiten der Planung meist erhohen. Daher sollte zum jetzigen Zeitpunkt im Rahmen der
Machbarkeitsstudie mindestens ein NKI von 1,2 erreicht werden. Dies bedingt eine Kos-
teneinsparung von rd. 50%.

Fordermittel sind fur das Vorhaben nicht zu erwarten, so dass die fur die Reaktivierung
und den Betrieb der Wiehltalbahn notwendigen Kosten vom Kreis und den betroffenen
Gemeinden allein zu tragen sind. Die Kosten umfassen rd. 49 Mio.€ Investitionskosten fir
die Infrastruktur. Zudem wird ein jahrlicher Zuschussbedarf fir den Betrieb in Hohe von
rd. 2,4 Mio.€ (Preisstand 2015) notwendig.

Auch mit dem Erreichen des fir die Férderung erforderlichen Grenzwertes von 1,0 haben
die Baulasttrager einen Eigenanteil der notwendigen Investitionen und nahezu vollstandig
die Planungskosten selbst zu tragen. Baulasttrager sind bei einer Reaktivierung des
SPNV auf der Wiehltalbahn der Oberbergische Kreis und die betroffenen Kommunen.
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10 ZUSAMMENFASSUNG

Die Wiehltalbahn ist eine rd. 24 km lange eingleisige, nicht-elektrifizierte Nebenbahnstre-
cke zwischen Osberghausen und Waldbrél im Oberbergischen Kreis in Nordrhein-
Westfalen. Sie schliefdt in Osberghausen an die Strecke der Oberbergischen Bahn an, die
derzeit als Regionalbahn 25 zwischen Meinerzhagen und KdIn-Hansaring verkehrt. Von
der Wiehltalbahn zweigt von Waldbrdl kommend bei Hermesdorf die Wissertalbahn ab,
die Uber rd. 7 km bis Morsbach fiihrt. Derzeit findet weder auf der Wiehl- noch auf der
Wissertalbahn Regelverkehr im Schienenpersonennahverkehr statt.

Die Eisenbahninfrastruktur der beiden Strecken befindet sich im Besitz der Anliegerkom-
munen Morsbach, Reichshof, Waldbrél und Wiehl. Die Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH
(RSE) ist seit 2011 Pachter und verfiigt Uber eine Betriebserlaubnis fur die Strecken. Der-
zeit finden auf der Wiehltalbahnstrecke nur Tourismusfahrten statt.

Die Nahverkehr Rheinland GmbH (NVR) hat zusammen mit dem Oberbergischen Kreis
und der Rhein-Sieg-Eisenbahn GmbH (RSE) eine Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung
der Wiehltalbahn veranlasst, die Aufklarung Uber die technische Machbarkeit und die
Wirtschaftlichkeit geben soll. Ziel ist die Schaffung eines modernen vertakteten schienen-
gebundenen Angebots mit direktem Anschluss an die Oberbergische Bahn. Das heute
vorhandene Angebot im Tourismusverkehr bleibt von dem Ergebnis der Untersuchung
unbeeinflusst.

Die Arbeiten wurden vom Lenkungskreis zur Reaktivierung der Wiehltalbahn begleitet.
Der Lenkungskreis setzt sich aus Vertretern von NVR, vom Oberbergischen Kreis, der
Anliegerkommunen Wiehl, Reichshof, Waldbrél und Morsbach, der RSE, des Forderkrei-
ses zur Rettung der Wiehltalbahn sowie der Oberbergischen Verkehrsgesellschaft GmbH
(OVAG) zusammen. Eng eingebunden war die DB Netz AG als Infrastrukturbetreiber der
Oberbergischen Bahn, deren Trassen je nach Planfall in unterschiedlichem Umfang be-
ansprucht werden.

Die durchgefiuihrte Machbarkeitsstudie wurde in Abstimmung mit dem Lenkungskreis
durchgefuhrt. Die Ansatze wurden so gewahlt, dass eine solide Einschatzung der volks-
wirtschaftlichen Rentabilitdt des Projekts erfolgen konnte.

Auf Basis der Analyse-Ergebnisse zur heutigen Situation wurden drei Planfélle mit Aus-
richtung auf Gummersbach und zwei Planfalle mit Ausrichtung nach Koln untersucht:

Morsbach - Waldbrél - Gummersbach
Waldbroél - Gummersbach

Wiehl - Gummersbach

Denklingen - Rinderoth

Morsbach - Waldbrdl — Riinderoth

akrwbd R
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Fur jeden Planfall wurde die betriebliche, verkehrliche und technische Machbarkeit in ei-
nem iterativen Prozess gepriift, der die Optimierung eines jeden Planfalls zuliel3. Zudem
wurde zu jedem Planfall eine betriebswirtschaftliche Untersuchung durchgefuhrt.

Dabei wurde fur alle Planfalle auf der Untersuchungsstrecke ein Stundentakt an Werkta-
gen zugrunde gelegt. Das heutige Busangebot wurde zur ausreichenden Flachenandie-
nung auch nach der Reaktivierung der Schienenstrecke beibehalten.

Im Ergebnis stehen folgende Eckdaten:

Preisstand 2015

Planfall 1

Morsbach —

Gummersbach

Waldbrol -

Wiehl -

Gummersbach Gummersbach

Denklingen -
Rinderoth

Planfall 2 Planfall 3 Planfall 4 | Planfall 5

Morsbach -

Rinderoth

Investitionen [Mio.€]
- Strecke (inkl. 15% Planung) 73,9 49,1 24.8 49,1 80,9
- Fahrzeuge 7,8 7,8 5,2 7,8 7,8
Jahrliche Kosten [Mio.€/Jahr]
- OV-Gesamtkosten
-- ohne Nutzungsentgelte DB 31 24 1,3 2,2* 3,2*
-- mit Nutzungsentgelte DB 3,6 2,9 1,8 2,3* 3,3*
- Zuschussbedarf 3,0 25 1,6 2,0* 2,8*
Verkehrliche Wirkungen
- OV-Neuverkehr [Fahrten/Werktag] 1.900 1.500 600 1.000 1.600
- Reisezeitgewinne [Stunden/Jahr] 151.000 109.000 32.000 137.000| 193.000
; ﬁ‘:\‘/{i‘fﬂ;‘jgﬁger Pkw-Leistung 6.900.000 | 5.700.000| 1.800.000| 6.600.000 |9.000.000

* zzgl. Betriebskosten durch Betriebsanpassung RB 25

Die betriebswirtschaftlichen Kenngrof3en wie Infrastrukturkosten, Fahrzeuge, Personal,
Betriebskosten, Erlése, Zuschussbedarf wurden vergleichend gegentbergestellt, um eine
Vorzugsvariante abzuleiten. Aus der Untersuchung ging der Planfall 2 (Waldbrdl - Gum-
mersbach) als Bestvariante hervor, da dieser Planfall jeweils bezogen auf den zu erwar-
tenden OV-Neuverkehr die geringsten Streckeninfrastrukturkosten und die geringsten OV-
Gesamtkosten aufweist und damit die grof3te Chance auf einen Nachweis der Férderwur-
digkeit hat. Dementsprechend wurde diese Bestvariante im Lenkungskreis als Vorzugsva-
riante einvernehmlich festgelegt.

AbschlieRend wurde fiir den Planfall 2 eine verklrzte Standardisierte Bewertung durchge-
fuhrt. Hierzu wurde der mit der Reaktivierung zu erzielende volkswirtschaftliche Nutzen
ermittelt und den mit dem Vorhaben verbundenen Kosten gegenubergestellt, um die
volkswirtschaftliche Rentabilitat und damit die Forderféahigkeit des Projekts zu bestimmen.

Die zu erzielenden verkehrlichen Wirkungen generieren positiven Nutzen fir Fahrgaste,
Allgemeinheit und Umwelt, so dass monetarisierte Nutzeneffekte in Héhe von 2.530 T€
pro Jahr entstehen. Dieser Nutzen wird durch die zu erwartenden zusétzlichen OV-
Gesamtkosten in Hohe von 2.010 T€ pro Jahr reduziert, so dass sich der Nutzen insge-
samt in Héhe von 520 T€ pro Jahr berechnet. Damit werden die mit dem Vorhaben zu
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erwartenden Kosten in Hohe von 1.620 T€ pro Jahr nicht gedeckt. Der Nutzen-Kosten-
Indikator (NKI) betragt rd. 0,3 bzw. 0,5 bei Beriicksichtigung der Sonderregelung fur Ei-
senbahnkreuzungen.

Der fur die Foérderung erforderliche Grenzwert von mindestens 1,0 wird nicht erreicht, so
dass sich die MaRnahme als gesamtwirtschaftlich unrentabel darstellt. Auch das Errei-
chen eines zum Erhalt von Foérdergeldern erforderlichen NKI durch Projektmodifizierung
ist unrealistisch. Fordermittel sind daher fir das Vorhaben nicht zu erwarten, so dass die
fur die Reaktivierung und den Betrieb der Wiehltalbahn notwendigen Kosten vom Kreis
und den betroffenen Gemeinden allein zu tragen sind.

Die Kosten umfassen rd. 49 Mio.€ Investitionskosten fir die Infrastruktur. Zudem wird ein
jahrlicher Zuschussbedarf fur den Betrieb in Hohe von rd. 2,4 Mio.€ (Preisstand 2015)
erwartet.
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Reichshof
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Planfall 2
Planfall 3
Planfall 4
Planfall 5

LINIENBELASTUNG UNTERSUCHUNGSSTRECKE
Planfall 1
Planfall 2
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KOSTENDARSTELLUNG
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Abschnitt Denklingen — Wiehl
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Kostendarstellung
Morsbach - Hermesdorf
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Kostendarstellung
Waldbrol - Denklingen
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Kostendarstellung

Denklingen - Wiehl
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Blatt E1

Nutzen - Kosten - Indikator

Teilindikator

Dimension
der origindren
Grole

Wert in der
origindren
Grolde

Einheitswert®

Monetér be-
werteter
Nutzen in
T€/Jahr

®

®

®

®

®

1. Reisezeitdifferenzen im OV
(abgemindert)

- Schiiler h/Jahr -10.750 - 2,00 €/h +21,5
- Erwachsene h/Jahr 97.800 |- 750 € +733,5
4
2. Saldo der Pkw-Betriebskosten T€/Jahr -1.496,3 -1 +1.496,3
5
3. Kapitaldienst fur die ortsfeste
Infrastruktur des OV im Ohnefall TelJahr 0,0 +1 0.0
4. Saldo der OV-Gesamtkosten ohne 6
Kapitaldienst fir die ortsfeste T€/Jahr +2.008,2 -1 -2.008,2
Infrastruktur des OV
5. Saldo der Unfallschaden
- Anzahl Tote Pers/Jahr -0,0324 - 1.210,0T€/Pers +39,2
- Anzahl Schwerverletzte Pers/Jahr -0,5728 8- 87,5T€/Pers +50,1
- Anzahl Leichtverletzte Pers/Jahr 22047 °|- 3,9T€/Pers +8,9
- Sachschadenkosten T€/Jahr -99,2 10 -1 +99,2
6. Saldo der CO,-Emissionen
- des OV t/Jahr +827,2 |- 23100 @ €ht -191,1
- des MIV t/Jahr 12189 |- 231,00 @ €kt +281,6
7. Saldo der Emissionskosten fiir
sonstige Schadstoffe
- des OV T€/Jahr +30,1 B -1 -30,1
- des MIV T€/Jahr 245 ™ -1 +24,5
Anzahl 15
8. Saldo der Gerauschbelastung gewichteter 0 - 56,00 €/LEG 0,0
Einwohner
Summe der monetar bewerteten Einzelnutzen-Salden = Nutzen in T€/Jahr @ +525.4
16
9. Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur des OV im Mitfall = Kosten in T€/Jahr @ +1.622,9
17
Differenz der Nutzen und Kosten in T€/Jahr -1.097,5
18
Nutzen-Kosten-Verhaltnis @ +0,32

'aus Tabelle 4 - 1in Anhang 1 *aus Blatt 12 0, Ziffer@ °aus Blatt 17, Ziffer @
“aus Blatt 17, Ziffer
“aus Blatt 18.2, Ziffer@
“aus Blatt 18.3, Ziffer@

*aus Blatt 10.1, Ziffer @

*aus Blatt 10.1, Ziffer

*aus Blatt 11, Ziffer @

*aus Blatt 16, Ziffer @

"aus Blatt 17, Ziffer@
*aus Blatt 17, Ziffer @

Kapitel 4.2

Wiehltalbahn / WTBO02 diff Inv / 11.01.2016

“aus Blatt 18.2, Ziffer
“aus Blatt 18.3, Ziffer
"aus Blatt 19.2 o, Ziffer
*aus Blatt 12 m, Ziﬁer@
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