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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Die Odenwaldbahn ist eine eingleisige, nicht elektrifizierte Schienenstrecke, die von
Darmstadt und Hanau tuber GroR-Umstadt Wiebelsbach nach Erbach und Eberbach
fahrt (vgl. Abbildung 1). Sie wurde zur Inbetriebnahme eines neuen Betriebskonzeptes
im Fahrplan 2006 umfangreich modernisiert. Seitdem besteht eine positive Entwicklung
der Fahrgastzahlen insbesondere bei Direktfahrten von und nach Frankfurt, die mittler-
weile zur Ausreizung der einsetzbaren Kapazitaten fiihrt.
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Abbildung 1: Ubersichtskarte Untersuchungsraum Odenwaldbahn

Die Bahnsteige entlang der Odenwaldbahn sind derzeit mit einer Nettobauldange von
120 m ausgestattet. Zugbegegnungen auf der eingleisigen Strecke knnen nur mit
entsprechenden Standzeiten in den Kreuzungsbahnhoéfen stattfinden.

Das heutige Fahrplanprogramm besteht aus Uberlagerung mehrerer Linien, die im
Zwei-Stunden-Takt verkehren, zuziglich verschiedener Verstarkerfahrten in der HVZ:

® RE80: Regionalexpress zwischen Darmstadt Hbf und Erbach

® RB81: Regionalbahn zwischen Darmstadt Hbf und Erbach/Eberbach
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® SEB82: Stadtexpress zwischen Frankfurt Hbf und Erbach/Eberbach tiber
Darmstadt Nord mit allen Unterwegshalten zwischen Darmstadt Nord und
Erbach/Eberbach

® RES85: Regionalexpress zwischen Frankfurt Hbf und GroR-Umstadt Wiebelsbach
Gber Hanau Hbf

® RB86a: Regionalbahn zwischen Hanau Hbf und Grol3-Umstadt Wiebelsbach mit
allen Unterwegshalten

® RB86b: Regionalbahn zwischen Hanau Hbf und GrofR-Umstadt Wiebelsbach
ohne Halt in Mainhausen-Zellhausen

Die eingesetzten Fahrzeuge vom Typ Itino mit einer Lange von ca. 41 m verkehren
maximal in Dreifachtraktion. Nur durch den Einsatz dieser spurtstarken Fahrzeuge ist
das enge Kreuzungsraster auf der heutigen Infrastruktur stabil fahrbar. Die Fahrzeuge
werden mit Ende des laufenden Verkehrsvertrags 2027 voraussichtlich ersetzt werden
mussen.

Die wachsenden Fahrgastzahlen und die prognostizierte, dynamische Bevolkerungs-
und Verkehrsentwicklung in Stidhessen erfordern eine Priifung zur Machbarkeit ver-
schiedener Infrastrukturausbauten der Odenwaldbahn, um langfristige Kapazitatseng-
passe zu vermeiden und die Attraktivitat und Qualitat des Schienenverkehrs in der
Region zu sichern.

Der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) als Aufgabentrager fiir den regionalen
Schienenpersonennahverkehr hat in einem Leitprojekt ,,Vision Odenwaldbahn 2030“
die Konzepte fiir kiinftige Betriebsprogramme und den dafiir notwendigen Infrastruktur-
ausbau beschrieben. Ziele des Leitprojektes Vision Odenwaldbahn 2030 sind die
Erhéhung des Kapazitatsangebotes der Zugfahrten, die Verstetigung des Taktange-
botes zu einem 30-Minuten-Takt auf den Streckenasten mit jeweils stiindlichen
Direktverbindungen von und nach Frankfurt sowie - soweit moglich - die Verkiirzung
von Reisezeiten in den Verbindungen.

Aufgabenstellung und Vorgehensweise

Als Baustein der Vision Odenwaldbahn 2030 sollen mit vorliegender Studie die
bauliche und technische Machbarkeit der aus dem Betriebskonzept entwickelten
Infrastrukturmalinahmen gepruft werden und die erforderlichen Investitionen ab-
geschatzt werden. Die unterstellte Taktausweitung und Verstetigung des Angebots
(Stundentakte) erfordert weitere Begegnungsmaoglichkeiten. Zur Steigerung der
Fahrgastkapazitat je Zug ist die Verlangerung der Bahnsteige erforderlich. Da derzeit
auf dem Fahrzeugmarkt keine anderen Losungen bekannt sind wie beispielsweise
Doppelstockfahrzeuge in Dieseltraktion mit vergleichbaren Beschleunigungswerten ist
weiterhin von einstdckigen Fahrzeugen auszugehen.

Nach einer ersten Sichtung der zur Verfligung stehenden Bestandsunterlagen wurde
im Juli 2018 eine zweitagige Ortsbegehung durchgefiihrt, in der alle Stationen -
abschnittsweise gemeinsam mit dem Auftraggeber oder Vertretern der Landkreise -
besichtigt und dafiir Planungskonzepte entworfen. Zwischen Seligenstadt und Hain-
burg konnte nahezu der gesamte Streckenabschnitt eingesehen werden, wahrend im
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Abschnitte Mihltal - Ober-Ramstadt nur punktuelle Eindriicke der ortlichen Gegeben-
heiten moglich waren.

Auf Grundlage des Betriebskonzeptes und der Grobkostenschatzung soll in einer
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung in Anlehnung an das Projektdossierverfahren die
Forderfahigkeit nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) abgeschatzt
werden.

2 Grundlagen

2.1 Betrieb

Das kiinftige Betriebsprogramm fiir die Odenwaldbahn wurde vom RMV gestellt. Im
Laufe der Studie wurde das Betriebskonzept liberarbeitet, was aber keine Auswir-
kungen auf die erforderlichen Infrastrukturmalinahmen zur Folge hatte.

Das unterstellte Betriebskonzept sieht eine Verstetigung der Takte und Systema-
tisierung der Halte vor. Aus dem Odenwald ergeben sich damit halbstiindlich Verbin-
dungen nach Frankfurt, abwechselnd stiindlich tiber Darmstadt Nord und stiindlich
Gber Hanau (Abbildung 2).
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Abbildung 2: Netzgrafik des unterstellten kiinftigen Betriebskonzepts fur die
Odenwaldbahn [RMV 26.11.2018]
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Um das Betriebsprogramm fahren zu kénnen sind unabhangig von einer Bahnsteigver-
langerung folgende Infrastrukturausbauten erforderlich, die in Abschnitt 4 erlautert
werden:

" Zweigleisiger Ausbau Mihltal - Ober-Ramstadt
" Zweigleisiger Ausbau zwischen Seligenstadt und Hainburg-Hainstadt

® Herstellung gleichzeitiger Einfahrten GroR-Umstadt Mitte

2.2 Planunterlagen

Grundlage fur die Planungen zur Bahnsteigverlangerung an den Stationen bilden Ivl-
Plane (Lageplane im MaRstab 1:1.000; Anlage 0) die bei der DB Netz (I1Z-Plan) bestellt
und fur das Projekt beschafft wurden.

Fir die zweigleisigen Ausbauabschnitte konnten Ivl-Plane lediglich zur Information
eingesehen werden. Fur die Abschatzung von MaBnahmen werden in diesen Strecken-
abschnitten Luftbilder und allgemein verflighare Informationen wie beispielsweise vom
Hessischen Landesamt fiir Naturschutz, Umwelt und Geologie zur Abschatzung von
Umweltwirkungen verwendet.

2.3 Grundlagen Kostenschitzung

Die Grobkostenschatzung der Ausbaumalinahmen wird auf Grundlage folgender
Quellen und Annahmen erstellt:

" Anwendung Kostenkennwertekatalog 2016 der DB AG (Richtlinie 808.0210A02)
sofern Werte verfligbar sind

® Erfahrungswerte aus vergleichbaren Projekten und unter Berlicksichtigung
aktueller Ausschreibungsergebnisse (z. B. Bahnsteigverlangerungen im Bestand)

" Grunderwerbskosten sind am Bodenrichtwertsystem BORIS' Hessen (Stand
Jan/Feb 2019) orientiert

® Preisstand 2016 gemald der Verfahrensanleitung fiir das Projektdossierverfahren

® Risikozuschlag von 30 % auf allen Positionen aufgrund der in einer Machbar-
keitsstudie nicht gegebenen Planungstiefe

® Vollsperrung wahrend der Bauzeit unterstellt, sodass bauzeitliche Anpassungen
entfallen

" FolgemaRRnahmen wie Larmschutz, AnpassungsmalRnahmen an konstruktiven
Bauwerken, Anpassungen an Bahnlibergangen, Softwarewechsel im zentralen
ESTW etc. wurden im erforderlichen Umfang beriicksichtigt.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie werden leidglich die Baukosten ermittelt. Fir
Planungsleistungen ist zusatzlich ein Anteil von 25% der Baukosten anzusetzen.

! Bodenrichtwertinformationssystem https://hvbg.hessen.de/immobilienwerte/boris-hessen
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Die Kosten werden nach der Gliederung der Verfahrensanleitung der Standardisierten
Bewertung? bzw. des Projektdossierverfahrens aufbereitet.

MaRBnahmen zur Bahnsteigverlingerung

Grundlagen und Vorgehensweise

Die bestehenden Bahnsteige haben in der Regel eine Baulange von 120 m. Dies
entspricht im heutigen Betriebskonzept einer

® Dreifachtraktion der heute verkehrenden Itino-Fahrzeuge mit 41 m Lange oder
® Doppeltraktion der heute verkehrenden LINT54-Fahrzeuge mit 54 m Lange

Mit den zu untersuchenden Bahnsteigverlangerungen soll infrastrukturell die Voraus-
setzung geschaffen werden, die Fahrgast-Kapazitat durch langere Zlige zu erhdhen,
da derzeit durch Fahrzeughersteller keine adaquaten Doppelstockfahrzeuge fiir nicht
elektrifizierte Strecken angeboten werden, hinsichtlich der notwendigen
Beschleunigungswerte.

Die Verlangerung der Bahnsteige auf 170 m, die eine Regelbaulange darstellen, leitet
sich aus dem Langenraster von 55 m fiir mogliche kiinftige Fahrzeuge her:

® 165 m Zuglange bei einer Dreifachtraktion
® 5 m fur Halteungenauigkeit nach Ril 813

Zudem ist jeweils ein Abstand von 5 m fiir die Signalsicht zu den Ausfahrsignalen
einzuhalten.

Das Rastermal? von 55 m entspricht den heute schon verkehrenden LINT54, sie auch
in der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung (Vgl. Abschnitt 6) als Referenzfahrzeug unterstellt
werden. Es besteht allerding ein Restrisiko, dass kiinftige Fahrzeuge von diesem
Raster abweichen.

Fur die Bahnsteige gilt an allen Stationen eine Hohe von 55 cm tiber SO als
Planungsgrundlage. Damit sind prinzipiell keine Anpassungen der Bahnsteigzugange
erforderlich. Umzubauende Rampen und Treppen sollen aber so dimensioniert werden,
dass auch planerisch eine spatere Bahnsteighthe von 76 cm (iber SO erreicht werden
kann.

Als Grundlage fiir die Planung stehen die Lageplane (Ivl-Plane) der einzelnen Station-
en zur Verfigung. Im ersten Schritt wurden damit planerische Voriiberlegungen durch-
geflihrt, die im Rahmen einer Ortsbegehung besprochen wurden. Dabei konnten auch
die Belange der Leit- und Sicherungstechnik und Bautechnik beriicksichtigt und
schlielich das Planungskonzept festgelegt werden. Anpassungsmalinahmen, die
Sprungkosten verursachen wie beispielsweise der Eingriff in die Leit- und Sicherungs-
technik (Versetzen von Signalen oder Weichen), sollten dabei vermieden werden.

2 Intraplan Consult GmbH (2017): Standardisierte Bewertung Version 2016
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Ubersicht der BahnsteigverlingerungsmaRnahmen

In nachfolgender Tabelle 1 sind die geschatzten Baukosten fiir die Bahnsteigverlan-
gerungen an den einzelnen Stationen zusammengestellt. Die Anlage 2 "Objektblatter
Stationen" beinhaltet fiir jede Station eine Beschreibung der erforderlichen MalR-
nahmen sowie die Grobkostenschatzung der jeweils betroffenen Gewerke.

Bei Stationen mit einfachen Verhaltnissen, also mit nur einem AulRenbahnsteig ohne
sonstige weitere erforderliche Anpassungen, belaufen sich die geschatzten Baukosten
auf ca. 0,4 Mio. €, wie beispielsweise in Mainhausen-Zellhausen. Kommen Anpas-
sungen, wie das Versetzen einer Personentberfiihrung wie in Michelstadt, eine
Gleisverschwenkung oder die Errichtung einer Stiitzwand wie in Erbach dazu, ergibt

sich eine Preisspanne von ca. 1,3 - 1,7 Mio. €.

Bf Erbach (Odenwald) 1,6 Mio.€
Hp Erbach (Odenw) Nord 0,0 Mio.€
Bf Michelstadt 1,3 Mio.€
Hp Bad Konig-Zell 0,4 Mio.€
Bf Bad Konig 1,5 Mio.€
Bf Hochst-Miimling-Grumbach 1,3 Mio.€
Bf Hochst (Odenw) 1,1 Mio.€
Hp Hochst-Hetschbach 0,8 Mio.€
Zwischensumme Odenwald 8,0 Mio.€
Bf GroR-Umstadt Wiebelsbach 3,2 Mio.€
Bf Gro3-Umstadt Mitte 2,5 Mio.€
Hp GroR-Umstadt-Klein-Umstadt 0,4 Mio.€
Hp Babenhausen-Langstadt 0,4 Mio.€
Bf Babenhausen 1,0 Mio.€
Hp Mainhausen-Zellhausen 0,4 Mio.€
Bf Seligenstadt - Bestandsbahnsteige 0,8 Mio.€
Bf Hainburg-Hainstadt 0,8 Mio.€
Hp Hanau-Klein-Auheim 0,8 Mio.€
Zwischensumme Hanauer Ast 7.1 Mio.€
Bf Darmstadt Nord 1,3 Mio.€
Bf Darmstadt Ost 0,6 Mio.€
Hp Darmstadt TU-Lichtwiese 0,4 Mio.€
Hp Miihltal - Ohne zweigleisigen Ausbau 0,4 Mio.€
Bf Ober-Ramstadt 1,0 Mio.€
Bf Reinheim (Odenw) 0,9 Mio.£€
Hp Otzberg-Lengfeld 0,4 Mio.€
Zwischensumme Darmstadter Ast 5,0 Mio.€
Summe Baukosten 23,3 Mio.€

* 170 m Bahnsteigldnge im Bestand

Tabelle 1: Grobkostenschatzung der Bahnsteigverlangerung je Station

In GroR-Umstadt Mitte sind neben der Bahnsteigverlangerung auch der Neubau eines
AuflRenbahnsteigs und die Anpassung des Gleisbhilds fiir eine gleichzeitige Einfahrt in

den Kreuzungsbahnhof einbezogen.
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Weitere bauliche Besonderheiten werden in den nachfolgenden Abschnitten erldutert:
® Kap. 3.3 Besonderheiten im Bf Grof3-Umstadt Wiebelsbach
® Kap. 3.4 Besonderheiten im Bf Darmstadt Nord
® Kap. 3.5 Besonderheiten im Bf Erbach und Bf Hochst-Mimling-Grumbach.

Die Planung einer Bahnsteigverlangerung an den Stationen sudlich von Erbach ist
nicht Teil der Untersuchung. Sollen diese Bahnsteige barrierefrei neu errichtet werden,
konnen aufgrund der baulichen Gegebenheiten (vgl. Abschnitt 3.6) die Baukosten
analog vergleichbarer Stationen wie Hochst-Hetschbach abgeschatzt werden.

Besonderheiten im Bf GroR-Umstadt Wiebelsbach

Der Bahnhof GroRR-Umstadt Wiebelsbach ist einer von vier Bahnhéfen in Deutschland
in dem das sogenannte FlexPro verbaut ist. FlexPro ist in der Leit- und Sicherungs-
technik ein Verfahren um betrieblich das Starken und Schwachen von Zigen zu
ermdglichen. Dabei wird am Gleis auf Zugdeckungssignale verzichtet, da das
Schlusslicht des stehenden Zuges oder Fahrzeugs das Zielsignal fur den auffahrenden
Zug bzw. das auffahrende Fahrzeug darstellt.

Fur dieses Verfahren besteht ein Neu- und Umbauverbot, da das zugehérige Regel-
werk lediglich im Entwurfsstatus vorliegt und das EBA derzeit weitere Neubauten mit
diesem Verfahren untersagt.

Bei wesentlichen Anderungen kénnte der Bestandsschutz fiir FlexPro erldschen, was
zu umfangreichen MalRnahmen an der Stellwerkstechnik im Bahnhof fiihren wiirde,
wenn das Starken und Schwachen wie heute bei Zugfahrten durchgefiihrt werden soll.

Im Rahmen des vorliegenden Gutachtens ist eine Abschatzung der daraus resultie-
renden Folgen nur schwer moglich. Gegebenenfalls kann durch ein langwieriges
Genehmigungsprozeder das Verfahren FlexPro beibehalten werden. Weitergehende
Anpassungsmalnahmen im Bf Grof3-Umstadt Wiebelsbach kénnen nicht ausgeschlos-
sen werden.

Besonderheiten im Bf Darmstadt Nord

Fur die Station Darmstadt Nord bauen die Planungsiiberlegungen auf den Planungen
zum Bahnhofsmodernisierungsprogramm mit Ausbau der Barrierefreiheit auf’. Darin ist
einerseits eine barrierefreie Zuwegung tber einen Aufzug und andererseits eine
Anpassung der beiden Mittelbahnsteige vorgesehen.

® Bahnsteig 1 mit den Gleisen 1 und 2 erhadlt eine einheitliche Bahnsteigh6he von
55 cm fiir die Zige der Odenwaldbahn

® Bahnsteig 2 mit den Gleisen 3 und 4 erhadlt eine einheitliche Bahnsteighohe von
76 cm fir die Ziige der Relation Darmstadt - Aschaffenburg.

Durchgebundene Fahrten der Odenwaldbahn von [ nach Frankfurt missen an Gleis 4
halten. Relevant ist hier die Position des Ausfahrsignales P704 in Fahrtrichtung

? Grundlage Planung von Dezember 2013
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Frankfurt, das aufgrund der nachfolgenden WeichenstralBe und bestehenden
Durchrutschwege nicht Richtung Westen verschoben werden kann. Dies erfordert eine
Bahnsteigverlangerung um ca. 63 m Richtung Osten. Zum Weichenanfang der Weiche
771 (Abzweig zur Odenwaldbahn) verbleiben damit ca. 5 m vom Bahnsteigende, was
fir die Weichenfreimeldung ausreichend ist. Die genaue Lage der bestehenden
Gleisfreimeldung kann anhand der vorliegenden Bestandsunterlagen nicht nachvoll-
zogen werden, sodass hier ein geringes Kostenrisiko zur Anpassung der Weichenfrei-
meldung besteht (Versetzen Achszahleinrichtung). Da diese Bahnsteigverlangerung an
einen 76 cm hohen Bahnsteig anschlieRt, ist ein Ubergangsbereich mit 3%-Langs-
neigung herzustellen, in dem tber ca. 7 m auf die Bahnsteighdhe von 55 cm fir die
Gbrigen 56 m abgesenkt wird. Damit kann zumindest fiir den hinteren Zugteil der
Odenwaldbahn (in Richtung Frankfurt) eine stufenfreie Ein- bzw. Ausstiegsmoglichkeit
hergestellt werden.

Ziige aus Frankfurt in Fahrtrichtung Odenwald missen bereits auf Hohe des bestehen-
den Ausfahrsignals N704 halten, welches aufgrund der Bahnsteigverlangerung quer
zum Gleis versetzt werden muss. In dieser Fahrtrichtung kann lediglich fiir das
vorderste Fahrzeug ein stufenfreier Ein- bzw. Ausstieg realisiert werden. Das Zugende
steht damit zwar Uber Signal P704, fahrt die Weiche 768 (Abzweig von [ nach
Frankfurt) allerdings frei (Abstand > 15 m), sodass wahrend des Halts an Gleis 4 keine
anderen FahrstralRen blockiert werden.

Baulich ist ebenfalls eine Bahnsteigverlangerung mit einer Bahnsteighéhe von 76 cm
moglich. Fiir Fahrzeuge ohne entsprechende Einstiegshéhe kann damit allerdings in
der Relation Odenwald - Frankfurt kein stufenfreier Ein-/Ausstieg an dieser Station
angeboten werden.

Besonderheiten im Bf Erbach und Bf Hochst-Miimling-Grumbach

Fur die Verlangerung der Mittelbahnsteige in den Bahnhofen Erbach und Héchst-
Mimling-Grumbach muss der Gleisabstand aufgeweitet werden. Dies verursacht an
beiden Stationen eine Stiitzkonstruktion zu den jeweils in diesem Abschnitt tiefer-
liegenden, bahnparallel verlaufenden Straen.

Stiitzkonstruktion in Miimling-Grumbach

Nordlich der Station Hochst-Mimling-Grumbach liegt die StraBe "Im Wolfsgrund"

ca. 2-3 m unter SO auf der Ostseite der Gleise. Der Bahnkorper ist abgebdscht und die
Strale flihrt einen kleinen Entwasserungsgraben. Abbildung 3 zeigt die Situation in
dem Bereich, wo eine Stiitzkonstruktion tber die Lange von ca. 35 m zur Verschwen-
kung des Gleises erforderlich ist.
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Abbildung 3: Ansicht der StraBe Im Wolfsgrund mit Blickrichtung Stiden auf das
Empfangsgebdude des Bahnhofs Hochst-Miimling-Grumbach

Stiitzkonstruktion in Erbach

Nordlich des Bahnhofs Erbach liegt die Stralse "Hohl" ca. 5-6 m unter SO auf der
Ostseite der Gleise. Bereits im Bestand ist eine Stuitzkonstruktion wegen der beengten

Verhaltnisse durch StraRenfiihrung und angrenzende Bebauung vorhanden (vgl.
Abbildung 4).

Die Verlangerung des bestehenden Mittelbahnsteigs Richtung Norden erfordert eine
Vergroflerung des Gleisabstands in diesem Bereich, welche zur Anpassung der Stiitz-
konstruktion fiihrt. Es istim Rahmen der weiteren Planung zu priifen, ob die beste-
hende Stitzwand um einen Kragarm im oberen Bereich erweitert werden kann, oder
die gesamte Stiitzkonstruktion ersetzt werden muss. Es ist nicht auszuschlieRen, dass
Einschrankungen fiir den StraBenraum entstehen (lichte Hohe). Je nach Belastung und
Nutzung der StralRe kann eine Regelung der Begegnungsfahrten durch eine
Lichtsignalsteuerung erforderlich werden.

In erster Abschatzung wurden Kosten von ca. 700 TEUR? fiir die Anpassung der
Stutzkonstruktion unterstellt.

* Baukosten inkl. Zuschlag 30% fiir Unvorhergesehenes
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Abbildung 4:Ansicht der Stralse Hohl mit Blick Richtung Siiden auf die Stiitzwand im
Nordkopf des Bahnhofs Erbach

Eine Anpassung der Stiitzkonstruktion konnte durch eine Verlangerung der Bahnsteige
Richtung Stiden vermieden werden. Dies zieht allerdings eine Verlegung des Bahn-
steigzugangs Richtung Stiden sowie Umgestaltung der Gleistopologie im sudlichen
Bahnhofskopf nach sich.

Im Zuge der Neubeschaffung von Fahrzeug mit abweichenden Langen zu den im
Bestand verkehrenden Itinos wird eine Anpassung der Gleistopologie empfohlen, da
einige Abstellgleise auf die heutigen Fahrzeuglangen optimiert wurden und durch
langere Fahrzeuge ggf. nicht mehr wie heute nutzbar sind. Die Auswirkungen sind im
Rahmen einer Fahrzeugbeschaffung zu prufen.

3.6 Bahnsteigverlangerungen im Abschnitt Erbach - Eberbach
Im Abschnitt Erbach - Eberbach liegen folgende Stationen:
" Hp Beerfelden-Hetzbach
® Hp Hesseneck-Schoéllenbach
" Hp Hesseneck-Kailbach

Einen Einblick in die ortlichen Begebenheiten und die Ausgestaltung der heutigen
Bahnsteige geben die Bilder in Abbildung 5. Eine Betrachtung der Stationen war nicht
Teil der Aufgabenstellung.

Eine Bahnsteigverlangerung und ein barrierefreier Ausbau waren erforderlich, falls in
Erbach ein Starken und Schwachen der Ziige nicht mehr moglich sein sollte und in den
Fahrzeugen keine partielle Tiirverriegelung eingestellt werden kann. Ein Ansatz fiir die
Abschatzung der Baukosten ist in Abschnitt 3.2 beschrieben.

ErlBericht_Odenwaldbahn2030_v1-1.docx
gedruckt am: 18.08.20 - 13:56 Seite 20 von 68



DB Engineering & Consulting GmbH

Machbarkeitsstudie

INOVAPLAN GmbH Odenwaldbahn Vision 2030

Abschlussbericht

Abbildung 5: Bilder der Bahnsteige der Stationen Hp Hesseneck-Kailbach (oben),
Hesseneck-Schollenbach (unten links) und Beerfelden-Hetzbach (unten
rechts)

Zweigleisige Ausbauabschnitte

Zweigleisiger Ausbau zwischen Miihltal und Ober-Ramstadt

Der zweigleisige Ausbau zwischen Mihltal und Ober-Ramstadt ist erforderlich um
Zugbegegnungen von Ober-Ramstadt in Richtung Miihltal zu schieben (vgl.

Abschnitt 4.1.4). Der Ausbau ist technisch machbar, es besteht allerdings eine Vielzahl
von Variationsmoglichkeiten in der Ausgestaltung einzelner Bereiche wie beispiels-
weise die Gestaltung der Station Muhltal mit Mittel- oder AulRenbahnsteigen sowie die
Lage der Bahnsteige relativ zur neuen Einfahrweiche.
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Im Rahmen der Grobkostenschatzung werden die Baukosten fiir einen 3 km langen
zweigleisigen Ausbau des Abschnitts auf ca. 42,4 Mio. € beziffert. Zuziiglich
Planungskosten ergibt sich ein Umfang von ca. 53 Mio. €.

Im Folgenden werden die baulichen und technischen Randbedingungen erlautert.

Ausgestaltung der Zweigleisigkeit Miihltal - Ober-Ramstadt

Im Rahmen der Studie wird die Lage des zweiten Gleises auf der Nordseite unterstellt,
da

® in Ober-Ramstadt an das nordliche Bahnhofsgleis angeschlossen werden kann,
® in Mibhltal der Bestandsbahnsteig auf der Siidseite liegt und

® im Verlauf der Strecke der Hangabtrag auf der Nordseite fiir ein zweites Gleis
glinstiger erscheint als eine aufwandige Stiitzkonstruktionen auf der Siidseite.

Im Verlauf der Strecke sind Ingenieurbauwerke und Bahnlibergangsanlagen
anzupassen (vgl. Abbildung 6). Zudem ist 6stlich der Station Miihltal eine GSM-R
Basisstation zu versetzen.

Hangabtrag & Hangabtrag
= Annahme felsig () = Annahme Erdbau 3
Uber ca. 170 m : = Uber ca. 1000 m Lange [W8

L3

Neubau Bauwerke:
® 3 Eisenbahniiberfithrungen (EU)

® 6 Durchldsse (DL)

= 1 Bahniibergang Neubau fiir zweites Gleis (BU BahnhofstraRe in km 15,75) O
= 1 Bahniibergang Anpassung Sicherungstechnik (BU LudwigstraRein km 12,38)

Abbildung 6: Ubersicht zweigleisiger Ausbauabschnitt Miihltal - Ober-Ramstadt

Die Anpassung der Sicherungstechnik im Bahniibergang westlich der Station Muhltal
(BU Ludwigstrafe in km 12,38) ergibt sich durch die Einschaltstrecke fiir den Bahn-
ubergang, welche sich dann mit der Zweigleisigkeit iberschneidet. Der Bahniibergang
erhalt in Fahrtrichtung Darmstadt eine sogenannte Hp-Deckung. Ziige nach Darmstadt
erhalten in Mihltal erst einen Fahrbefehl, wenn der Bahniibergang geschlossen ist.
Dies kann zu langeren Schrankenschlief3zeiten fiihren als heute.

Schutzgebiete sind durch den zweigleisigen Ausbau nicht betroffen (vgl. Abbildung 7).
Fur den Ortsbereich Ober-Ramstadt wird eine 700 m lange Larmschutzwand
unterstellt.

ErlBericht_Odenwaldbahn2030_v1-1.docx
gedruckt am: 18.08.20 - 13:56 Seite 22 von 68



. . . Machbarkeitsstudie
DB Engineering & Consulting GmbH ..
INOVAPLAN GmbH Odenwaldbahn Vision 2030

Abschlussbericht

A/
e —
.................... \pﬂ‘ L
{2
Miihltal - Nieder-Ramstadt 1l - NN\ - Y
o Hessisches Landesamt fir Naturschutz, Umwelt und Geologie cnmanfement und Geoinformation

Abbildung 7: Darstellung Schutzgebiete entlang der Strecke zwischen Muhltal und
Ober-Ramstadt [Quelle: http://www.geoportal.hessen.de Abfrage vom
14.02.2019; Legende siehe Anlage 1]

4.1.2 Ausgestaltung Miihltal

Der Beginn der Zweigleisigkeit ist in Miihltal nach der EU Nieder-Ramstadter StralRe in
km 12,78 vorgesehen. Ein friiherer Beginn wiirde zum Ersatzneubau der Briicke und
damit zu Sprungkosten fuhren.

Die Lage des neuen Bahnsteigs bestimmt sich aus dem erforderlichen Abstand zum
Grenzzeichen der neuen Weiche, welcher sich wie folgt zusammensetzt:

® 6 m Abstand fiir die Freimeldeeinrichtung vor dem Grenzzeichen,

® Durchrutschweg (D-Weg) = Sicherheitsabstand hinter dem Ausfahrsignal.
Aufgrund des abfallenden Gefalles von Ober-Ramstadt in Fahrtrichtung Miihltal
ergeben sich folgende geschwindigkeitsabhidngige Durchrutschwege”’:

= 90 m bei Einfahrgeschwindigkeit < 40 km/h auf haltzeigendes Ausfahrsignal,
= 190 m bei Einfahrgeschwindigkeit < 60 km/h auf haltzeigendes Ausfahrsignal,

= 300 m bei Einfahrt mit Streckengeschwindigkeit auf haltzeigendes
Ausfahrsignal,

® 5 m Signalsicht.

Die Festlegung des gewahlten D-Weges ist auf Grundlage der baulichen Gegeben-
heiten und betrieblichen Wiinsche abzuwagen. Kostenseitig ergibt sich erst bei einem
D-Weg von 300 m ein nennenswerter Unterschied, da dieser zusatzliche Erschlie-
Rungswege bis zum Bahnsteig erfordert. Abbildung 8 zeigt den Lageplanausschnitt fiir
die Station Muhltal, in dem die moégliche Lage des nordlichen Bahnsteigs mit einem D-
Weg von 90 m und 190 m dargestellt ist. Im Verspatungsfall (bei Einfahrt auf Halt

> Abschatzung der maRgebenden Neigung von ca. 8% (iiber 2000 m 8%. und tiber 1000 m 6%o)
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zeigendes Signal) ergeben sich mit dem méglichen D-Weg die entsprechenden
Geschwindigkeitsrestriktionen am Einfahrsignal (siehe oben).

Abbildung 8: Lageplanausschnitt der Station Muhltal
[Anlage 3.1.5 Variante Zweigleisigkeit]

Im Rahmen der Studie wird von einem 190 m langen D-Weges ausgegangen. Mit
einem 190 m langen D-Weg konnten Zlige im Verspatungsfall des Gegenzuges aus
Darmstadt noch mit 60 km/h an den nérdlichen Bahnsteig einfahren.

Es wird in Muhltal von einem zweiten AulRenbahnsteig ausgegangen, wahrend der
Bestandsbahnsteig in Richtung Osten verlangert wird. Alternativ ist auch ein Mittel-
bahnsteig moglich mit dem Vorteil die Gleise flexibel wechseln zu kénnen ohne dass
die Reisenden den Bahnsteig wechseln missten. Allerding missten fiir einen
Mittelbahnsteig auch alle Reisenden ein Gleis héhenfrei queren.

Als Bahnsteigzugang zum AulRenbahnsteig ist eine Personenuberflihrung mit jeweils
einem Aufzug und Treppenzugang unterstellt.

Sicherungstechnisch ist im stdlichen Gleis in Fahrtrichtung Darmstadt ein Zwischen-
signal mit Kennlicht vor dem Bahnsteig aufzustellen. Damit kann der durchfahrende
Zug (RE 80) Richtung Darmstadt im Verspatungsfall eines entgegenkommenden
Zuges zumindest bis dorthin vorriicken und musste nicht am Einfahrsignal warten, bis
der Gegenzug eingefahren ist. Das Zwischensignal ware nicht erforderlich, wenn
entweder die Weiche Richtung Darmstadt oder der Bestandsbahnsteig Richtung Ober-
Ramstadt verschoben wird, also beispielsweise bei Neubau eines Mittelbahnsteigs.

Im Rahmen der Studie in Mihltal wurde die Variante mit einer einfacher Weiche und
AufRenbahnsteigen dargestellt und bewertet. Weitere Varianten sind baulich und
technisch machbar und sinnvoll, wurden aber im Rahmen der Studie nicht weiter
betrachtet:

® Der Einbau einer grélReren Weichenbauform mit héherer Abzweiggeschwin-
digkeit (bspw. v = 100 km/h) ermdglicht eine schnellere Einfahrt | Ausfahrt von |
nach Darmstadt.

® Der Einbau einer AuRenbogenweiche ermdglicht bei relativ kleinen Weichen eine
hohere Abzweiggeschwindigkeit, allerdings ist daftir eine Umtrassierung des
Bestandsgleises erforderlich und ggf. Anpassung der Eisenbahniiberfiihrungen
Nieder-Ramstadter Stralie. Der Bestandsbahnsteig kann damit wahrscheinlich
nicht gehalten werden.
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Anpassungen im Bahnhof Ober-Ramstadt

Der Bahnhof Ober-Ramstadt ist bereits zweigleisig und fungiert heute als Kreuzungs-
bahnhof. Das neue zweite Gleis schlielst im Westkopf an Gleis 2 an. Der Bahniiber-
gang Bahnhofstralie ist stralSenseitig anzupassen. Die Sicherungsart andert sich nicht,
da dieser bereits heute unter Deckung eines Hauptsignals ist.

Soll kiinftig auch eine flexible Bedienung der Abstellgleise 303 (Nordseite) und 307
(Stidseite) ermdglicht werden, ware die heutige Einfahrweiche W1 zu halten und in
Gleis 2 das neue Gleis Giber eine neue Weiche anzuschlieen. Damit ware auch
weiterhin eine Umfahrungsmaglichkeit im Bahnhof Ober-Ramstadt gegeben.
Kostenseitig ist lediglich der Riickbau der Einfahrweiche W1 hinterlegt und die
Fortfiihrung von Gleis 2 in das neue Streckengleis.

Durch die feste Richtungszuordnung der Gleise kann der Mittelbahnsteig heute liber
einen Reisendeniiberweg (RU) erschlossen werden. Die Beibehaltung dieses Bahn-
steigzugangs wiirde zu einem strikten Linksbetrieb im zweigleisigen Ausbauabschnitt
fiihren, so der RU den Bestandsschutz nicht verliert. Eine erste Abschitzung in der
RUBE (Reisendeniiberwegsberechnung) ergibt mit dem prognostizierten Reisenden-
aufkommen und den betrieblichen Anforderungen die Notwendigkeit eines héhenfreien
Zugangs.

Abbildung 9: Bild links: Bestehender Reisendenuiberweg; Bild rechts: Blick in den
Westkopf mit den Abstellgleisen 307 (linke Seite) und 303 (rechte Seite)

Fur den zweigleisigen Ausbau wird der Neubau des Bahnsteigzugangs vom vorhan-
denen Fuligangersteg iber einen Aufzug und eine Treppe unterstellt. Damit entfallen
die Geschwindigkeitsrestriktionen (v = 40 km/h) fiir die Einfahrt von Wiebelsbach.

Sicherungstechnisch ist im Bahnhof Ober-Ramstadt der Neubau von drei neuen
Signalen (Einfahrsignal AA, Ausfahrsignale N1 und P2), das Versetzen des Ausfahr-
signals P1 sowie die Anpassung der Einfahrsignale A und F unterstellt. Zudem die
Anpassung des Bahniibergangs BahnhofstraRe im Westkopf.

Betriebliche Besonderheit des zweigleisigen Ausbauabschnitts

Zwischen dem heutigen Haltepunkt Miihltal und dem Bahnhof Ober-Ramstadt wird mit
dem unterstellten Betriebskonzept (RMV vom 26.11.2018) ein zweigleisiger Ausbhau
erforderlich zur fliegenden Begegnung von Zugfahrten. Abbildung 10 zeigt exempla-
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risch eine Stunde aus dem Bildfahrplan. Pro Stunde sind drei Zugbegegnungen
vorgesehen:

Zur Minute 19: RB 81 Erbach - Darmstadt mit RE 80 Darmstadt - Erbach, der in
Mihltal durchfahrt

Zur Minute 38: RB 81 Darmstadt - Erbach mit RE 80 Erbach - Darmstadt, der in
Mihltal durchfahrt

Zur Minute 59: Eigenkreuzung der SE 82 Frankfurt - Eberbach mit Halt in Mihltal
und Ober-Ramstadt
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Abbildung 10: Ausschnitt Bildfahrplan zum Betriebskonzept (RMV vom 26.11.2018) mit

Markierung des Ausbauabschnitts Mihltal - Ober-Ramstadt

Demnach fahren Zige auch planmalig ohne Halt in Muhltal durch. Im Rahmen der
Machbarkeitsstudie wird von einem Gleiswechselbetrieb® im zweigleisigen Abschnitt
ausgegangen. Damit konnen durchfahrende Ziige in beide Richtungen das "schnelle
Gleis" nutzen. Dies ermoglicht eine flexible Betriebsfihrung, auch wenn es dadurch in
Mihltal bei zwei AulRenbahnsteigen zu unterschiedlichen Bahnsteigbelegungen fiir
Zige nach Darmstadt bzw. Wiebelsbach kommt.

® Im Gleiswechselbetrieb kénnen Zugfahrten signalisiert beide Gleise in beide Richtungen nutzen.
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Die Einrichtung eines Linksbetriebs, wie heute im Kreuzungsbahnhof Ober-Ramstadt,
hatte zur Folge, dass in Miihltal der Bahnsteig weiter nach Osten verschoben werden
misste, um den erforderlichen Durchrutschweg zum Grenzzeichen der Weiche
herzustellen (vgl. Abschnitt 4.1.2).

Zweigleisiger Ausbau zwischen Seligenstadt und Hainburg

Die Herstellung eines Begegnungsabschnitts zwischen Seligenstadt und Hainburg
dient der systematischen stiindlichen Bedienung des Halts in Mainhausen-Zellhausen.
Der Begegnungspunkt der Ziige befindet sich laut Betriebskonzept naher an Hainstadt,
weswegen eine Verkirzung der Zweigleisigkeit auf den nordlichen Bereich méglich
erscheint. Im Ortsbereich von Seligenstadt ergeben sich aufgrund der Dammlage und
bestehender Eisenbahniiberfiihrungen spezifisch héhere Kosten fiir den Strecken-
ausbau.

Fur den kompletten zweigleisigen Ausbau zwischen den beiden Stationen sind
folgende Bauwerke zu errichten, anzupassen oder abzubrechen:

® Ersatzneubau von vier Eisenbahniiberfiihrungen, wovon drei im Ortsbereich von
Seligenstadt liegen.

® Neubau einer Stiitzwand zur Dammverbreiterung fiir das zweite Gleis im Orts-
bereich Seligenstadt, da beidseitig ErschlieBungsstralRe verlaufen.

® Neubau Larmschutzwande im Ortsbereiche Seligenstadt und Hainburg-Hainstadt

® Anpassung [ Erweiterung von 5 Bahniibergange im Zuge der Zweigleisigkeit
Unter anderem Bahniibergang Frankfurter Strafle am Bf Seligenstadt:
Gegenliber heute ist eine verkehrliche Entlastung durch die geplante Umge-
hungsstralde zu erwarten. Aufgrund der engen Bebauung ware zu klaren, ob eine
Umgestaltung des Bahnlbergangs genehmigungsfahig ist. Die Ausbildung des
Bahnubergangs als Kreisverkehr wird seitens des Gutachters kritisch gesehen.
Es sind keine Planungen fiir eine Bahnlibergangsbeseitigung bekannt. Fir eine
hohenfreie Querung ware aufgrund der Héhenverhaltnisse eine Unterfiihrung als
Vorzugsvariante zu sehen, allerdings sind die Rampen aufgrund der
Grundstiickszufahrten auf der Westseite schwierig anzuordnen.

" Versetzung einer GSM-R Basisstation (Westseite der Strecke) bei km 81,5
Alternativ Verschwenkung Gleisachsen auf die Ostseite

B Abbruch eines Wohnhaus (Westseite der Strecke) bei km 80,1
Alternativ Verschwenkung Gleisachsen auf die Westseite

B Abbruch eines Wohnhaus (Ostseite der Strecke) bei km 81,1
Alternativ Verschwenkung Gleisachsen auf die Westseite.

Entlang der Strecke durchfahrt die Bahntrasse eine Landschaftsschutzgebiet und
sowie ein FFH-Gebiet (vgl. Abbildung 11). Wahrend ein Ausbau im Landschaftsschutz-
gebiet als moglich gesehen wird, ist bei einem FFH-Gebiet eine tiefere Prifung
durchzufiihren, in welchem Bereich der Schutzschwerpunkt liegt und unterwelchen
Bedingungen eine Beschneidung des beidseitig angrenzenden Gebietes in Frage
kommt.
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Aufgrund der oben beschriebenen Randbedingungen wurde untersucht, welche
Auswirkungen auf die Gesamtkosten eine Reduzierung des zweigleisigen Ausbau-
abschnitts hat. Die Zweigleisigkeit wiirde dabei nérdlich von Seligenstadt an einer
sogenannten Uberleitstelle beginnen, fiir die folgende Parameter unterstellt werden:

® Bremswegabstand 700 m

® Annahme Abzweiggeschwindigkeit v_Abzweig = 100 km/h
® 100 m Langenentwicklung Weiche bis Grenzzeichen

® Abstand zwischen den Deckungssignalen ca. 500 m

" Ggf. Optimierungsmoglichkeit durch Verschwenkung der Streckenachse und
Einbau einer AuRenbogenweiche (detailliertere Betrachtung).

3. 8 ,/ Legende

5 Gebiete naturbedingter Risiken Hessen
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Abbildung 11: Lage und Art der Schutzgebiete im Ausbauabschnitt Seligenstadt -
Hainburg-Hainstadt
[Quelle: Hessisches Landesamt fiir Naturschutz, Umwelt und Geologie;
Abfrage vom 14.02.2019]

Fiir die Lage der Uberleitstelle (Ust) Seligenstadt Nord bzw. den friihestméglichen
Beginn der Zweigleisigkeit ergeben sich je nach Gewichtung verschiedener Aspekte
folgende Stationierungen:

® Aus signaltechnischer Sicht in km 79,3 oder spater, zur Vermeidung von
grolleren Anpassungen der Signalisierung im Bf Seligenstadt.
Damit ergeben sich bereits folgende Effekte:

= deutliche Reduzierung der Stiitzwandlange
- drei Eisenbahnuberflihrungen missten nicht angepasst werden

— deutliche Reduzierung der unterstellten Larmschutzmalinahmen unter der
Annahme, dass diese nur im Umbaubereich erforderlich sind.

® Mit Riicksicht auf die bestehende Bebauung:
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= km 79,9+30 wenn zweites Gleis auf der Ostseite,

= km 80,1+70 wenn zweites Gleis auf der Westseite
=> Alternative Empfehlung (V 2).

®  Aus naturschutzrechtlicher Sicht:

= km 80,6+00 wenn zweites Gleis auf der Westseite
=> Empfohlene Variante (V3),

= km 80,7+50 wenn zweites Gleis auf der Ostseite.

Wie in Abbildung 12 dargestellt wiirde ein Beginn der Zweigleisigkeit in km 80,6 einen
Ausbau im FFH-Gebiet vermeiden. Mit den oben aufgefiihrten Parametern fiir die
Uberleitstelle ergibt sich ein resultierender Blockabschnitt zwischen den Signalen von
ca. 1,8 km.

Eine Vorzugsvariante ist aus betrieblicher Sicht zu bestimmen.

m Frihester Beginn Zweigleisigkeit [[m Beginn Zweigleisigkeit || m Beginn Zweigleisigkeit
aus Sicherungstechnischer Sicht auf Westseite auf Westseite
ca. km 79,3 ca. km 80,1+70 ca. km 80,6+00 O zwangspunkte/Bauwerke

s P

A : R e TN TR ' AR
Seligenstadt m Beginn Zweigleisigkeit m Verschwenkung Gleisachsen Hainburg-Hainstadt
auf Ostseite auf Westseite wegen Bebauung
ca. km 79,9+30 ab km 80,9 tiber ca. 160m Lénge

Ldnge resultierender Blockabschnitt ca. 1,8 km
Bei Beginn Zweigleisigkeitin km 80,6

Abbildung 12: Darstellung der méglichen Lagen fiir eine Uberleitstelle Seligenstadt
Nord in Abhangigkeit der verschiedenen Aspekte
[Quelle Luftbild: GoogleEarth]

Wahrend die Malinahmen zur Bahnsteigverlangerung im Bahnhof Hainburg-Hainstadt
in allen Varianten der Zweigleisigkeit gleich ausfallen, sind im Bahnhof Seligenstadt bei
einer Verklrzung der Zweigleisigkeit beide Bestandsbahnsteige zu verlangern, wohin-
gegen im Falle einer durchgebundenen Zweigleisigkeit der stidliche Bahnsteig zu
Gunsten eines Bahnsteigneubaus am neuen Gleis auf der Westseite aufgegeben
wirde. In Anlage 2 sind deswegen fiir Seligenstadt zwei Objektblatter hinterlegt.

Im Rahmen der Grobkostenschatzung werden die Baukosten fiir die verschiedenen
Varianten des zweigleisigen Ausbaus wie folgt beziffert (Klammerwerte einschliefSlich
Planungskosten):

B 43,0 Mio.€ (53,7 Mio.€) Variante 1 - Vollaushau
= Baulange ca. 4,3 km, also vollstandiger zweigleisiger Ausbau
= mit Beeintrachtigung FFH-Gebiet
® 13,8 Mio.€ (17,3 Mio.€) Variante 2 - Reduzierter zweigleisiger Abschnitt
- Baulange ca. 2,4 km, resultierender Blockabschnitt ca. 2,2 km
= mit Beeintrachtigung FFH-Gebiet
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® 12,3 Mio.€ (15,4 Mio.€) Variante 3 - Reduzierter zweigleisiger Abschnitt
= Baulange ca. 2,0 km, resultierender Blockabschnitt ca. 1,8 km

— ohne Beeintrachtigung FFH-Gebiet.

4.3 Kreuzungsbahnhof in Beerfelden-Hetzbach

Um mit dem unterstellten Betriebskonzept einen Stundentakt im Abschnitt Eberbach -
Erbach zu ermdglichen, ist in Beerfelden-Hetzbach der Neubau eines Kreuzungs-
bahnhofs erforderlich.

An der Station Beerfelden-Hetzbach lassen heute Reste der ehemaligen Gleisanlagen
die GroRe der ehemaligen Anlage erahnen. Lediglich das Streckengleis (in
Abbildung 13 rechts zu sehen) ist heute noch in Betrieb.

Abbildung 13: Blick von Siiden auf das ehemalige Empfangsgebaude der Station
Beerfelden-Hetzbach

Das ehemalige Empfangsgebaude und Teile des Gelandes waren zu Beginn der
Untersuchung verkauft, sodass die Entwicklungsmoglichkeiten fiir einen
Kreuzungsbahnhof auf den Bereich sudlich und 6stlich des ehemaligen
Empfangsgebiudes beschrankt wurden’. Die Zugangsmoglichkeiten zur Station sollen
dementsprechend von Siiden erfolgen (vgl. Abbildung 14). Dazu soll die Bushaltestelle
als Verkniipfungspunkt verlegt werden, wobei dieser Bereich einer Umfeldgestaltung
zu unterziehen ist.

Der direkte Bahnsteigzugang erscheint nach erster tiberschlagiger Anwendung der
RUBE als héhengleicher Reisendeniiberweg (RU) auch {iber zwei Gleise méglich zu
sein. Voraussetzung ist, dass betrieblich keine Durchfahrten ohne Halt iiber den RU
zugelassen werden.

Fur die Bahnsteiggestaltung ware damit ein Mittelbahnsteig mit einem
Bahnsteigzugang liber einen hohengleichen Reisendeniiberweg zu empfehlen.

” Im Rahmen der Ortsbegehung im Juli 2018 mit dem Biirgermeister und Vertretern des Arbeitskreises
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Abbildung 14: Blick auf die stdlich gelegene Zugangsmaoglichkeit zur zukiinftigen
Station Beerfelden-Hetzbach

Die Gestaltung der Gleisanlagen richtet sich nach den gewtinschten betrieblichen
Eigenschaften des kiinftigen Kreuzungsbahnhofs sowie den baulichen Zwangs-
punkten.

Die siidliche Einfahrweiche ist im Bogen vorgesehen um eine Lage des Bahnsteigs
unweit des sudlichen Zugangs zu ermoglichen. Einen baulichen Zwangspunkt bildet
hier eine Eisenbahniiberfiihrung (EU) in km 23,0+64 {iber einen Wirtschaftsweg, da
Weichen auf Eisenbahniiberfiihrungen zu vermeiden sind und eine Verbreiterung des
Bahnkérpers hier ggf. einen Ersatzneubau der im Damm liegenden EU auslésen
wirde.

Das Streckengleis ist in diesem Bogen mit 120 mm (iberh6ht, was den Einbau einer
Weiche prinzipiell zuldsst. Allerdings wird empfohlen die Uberhéhung im Bogen auf
100 mm abzusenken, um den Vorgaben eines Neubaus zu entsprechen. Damit ist fur
diesen Bereich die Streckengeschwindigkeit allerdings von 100 km/h auf 90 km/h zu
reduzieren. Bei einer weiteren Ausarbeitung konnte die Geschwindigkeitsreduzierung
durch eine Anpassung der Trassierung gegebenenfalls vermieden werden. In beiden
Varianten, die in Abbildung 15 dargestellt sind (linkes Bild: Abzweig nach links
(Westseite); rechtes Bild: Abzweig nach rechts (Ostseite), kann das Stammgleis mit
90 km/h und das Zweiggleis mit 60 km/h befahren werden.

Abbildung 15: Darstellung zweier Varianten als Einbaumdglichkeit der siidlichen
Einfahrtsweiche fir den Kreuzungsbahnhof Beerfelden-Hetzbach
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Die nordliche Einfahrweiche unterliegt weniger baulichen Restriktionen. Zwar verlauft
die Strecke ab ca. km 23,72 im Bogen jedoch ist hier das Gelande eben, sodass eine
Trassierungsanpassung einfacher méglich ist, als auf der Siidseite. Die EU Bullaner
Weg liegt erst in km 23,9+10 und bildet damit auch keine Einschrankung fiir eine
Bahnsteiglage im stidlichen Bereich.

Die Positionierung der Bahnsteige ist durch die Lage der Weichen und die gewahlten
Durchrutschwege bestimmt, wenn der Méglichkeit gleichzeitiger Einfahrten auszu-
gehen ist. Die Lange der erforderlichen Durchrutschwege je Richtung in Abhangigkeit
der gewahlten Einfahrgeschwindigkeit ist in Tabelle 2 zusammengestellt.

Abschatzung der malRgebenden 8 %o Steigung 12,5 %o Gefalle
Langsneigung

100 60 100 60 40
Max. Einfahrgeschwindigkeit [km/h]

. 200 100 200 100 50
Durchrutschweglange [m]

. . - 80 -40 | +250 | +125 | +62,5
zul. Verkiirzung [ Verlangerung
aufgrund der maRgebenden
Langsneigung [m]

120 60 300° | 225 115
Gewahlte Lange Durchrutschweg [m]

Tabelle 2: Lange der Durchrutschwege in Abhangigkeit der Fahrtrichtung und
Einfahrgeschwindigkeit in Beerfelden-Hetzbach

In Anlage 4.3 werden verschiedene Varianten im Lageplan dargestellt, die exem-
plarisch verschiedene Parameter verwenden. Zur Einordnung der wesentlichen
Eigenschaften dient die Matrix in Tabelle 3.

Die Variantenuntersuchung gibt eine erste Idee iber die mégliche Lage des Kreu-
zungsbhahnhofs. Je nach betrieblichen und verkehrlichen Anforderungen ist eine
Vorzugsvariante zu bestimmen.

In der Grobkostenschatzung mit Baukosten tiber ca. 4,5 Mio. € fiir den Neubau des
Kreuzungsbahnhofs wurden Elemente aus den Varianten vereint. So sind neben einem
Mittelbahnsteig (entsprechend Variante 1/2) zwei Weichen (EW 500 mit
Abzweiggeschwindigkeit v = 60 km/h) und ca. 470 m Gleisneubau (entsprechend
Variante 3/4)sowie die technische Ausriistung veranschlagt.

® Durchrutschwege sollen maximal 300 m lang sein
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Bahnsteigart
A = AulRenbahnsteig M M A A A
M = Mittelbahnsteig

Bahnsteigzugang ) ) ) ) )
RU = Reisendeniiberweg RU RU PU PU PU
PU = Personeniiberfiihrung

v_max auf Halt zeigendes Signal
von Norden bei gleichzeitiger Einfahrt 60 100 60 60 60
eines Gegenzuges

v_max auf Halt zeigendes Signal
von Siiden bei gleichzeitiger Einfahrt 100 60 60 60 40
eines Gegenzuges

Systemskizze (Siid -<=>- Nord) . |~ ~— \ <\
Tabelle 3: Ubersicht der erstellten Varianten fiir den Kreuzungsbahnhof Beerfelden-
Hetzbach

Mit Erwerb des Bahnhofsgebaudes durch die Stadt Oberzent im Januar 2020 ergeben
sich neue Randbedingungen fur die Ausgestaltung eines kiinftigen
Kreuzungsbahnhofes. Es wird empfohlen die Planungen wieder auf den nérdlichen Teil
auszurichten, was folgende Vorteile bringt:

® Gewohnte ErschlieBung fiir Reisende
® Entwicklungsmoglichkeit des ehemaligen Empfangsgebaudes
® Versetzte Aullenbahnsteige mit mittigem Reisendeniiberweg.

= Ein moglicher direkter Zugang konnte damit direkt sudlich des
Empfangsgebaudes liegen

— Die versetzte Lage der Bahnsteige reduziert die insgesamt erforderliche
Gleislange durch die damit versetzte Lage der Durchrutschwege

® Die sudliche Einfahrweiche kann als einfache Weiche ohne Reduzierung der
Streckengeschwindigkeit in der Geraden ausgefiihrt werden.

Abbildung 16 zeigt skizzenhaft wie der neue Kreuzungsbahnhof mit den oben
beschriebenen Eigenschaften angelegt werden kdnnte.
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Abbildung 16: Skizze zur Neugestaltung des Kreuzungsbahnhofs Beerfelden-Hetzbach

in nordlicher Lage

5 Kostenschitzung Bahnsteigverlangerung und Streckenausbau

Die Abbildung 17 zeigt eine Zusammenstellung der Grobkostenschatzung uber die
verschiedenen MalRnahmen. Je nach betrieblichen Anforderungen oder modularer
Entwicklung kdnnen daraus verschiedene Szenarien als Gesamtumfang definiert

werden.

Folgende Aufstellung gibt eine Abstufung der vorgeschlagenen Vorzugs-

varianten (Preisstand 2016; Klammerwerte inkl. Planungskosten mit 25% der
Baukosten):

® 116,6 Mio.€ (146 Mio.€) Betrieblich optimal

Bahnsteigverlangerung an allen Stationen aufRer sudlich von Erbach
Zweigleisiger Ausbau Muhltal - Ober-Ramstadt

Zweigleisiger Ausbau Seligenstadt - Hainburg-Hainstadt Variante Vollausbau
Herstellung gleichzeitige Einfahrten Grof3-Umstadt Mitte

Verschiebung Einfahrweiche im Ostkopf Bf Reinheim

Kreuzungshahnhof Beerfelden-Hetzbach

® 81,7 Mio.€ (102,1 Mio.€) Betrieblich Sparvariante

Bahnsteigverlangerung an allen Stationen aufRer sudlich von Erbach
Zweigleisiger Ausbau Muhltal - Ober-Ramstadt

Zweigleisiger Ausbau Ust Seligenstadt Nord - Hainburg-Hainstadt (V3)
Herstellung gleichzeitige Einfahrten Grof3-Umstadt Mitte

Kreuzungsbahnhof Beerfelden-Hetzbach
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® 74,4 Mio.€ (93,0 Mio.€) Betrieblich optimal ohne Ausbau Seligenstadt - Hainburg-
Hainstadt

— Bahnsteigverlangerung an allen Stationen aulRer stidlich von Erbach
- Zweigleisiger Ausbau Miihltal - Ober-Ramstadt

= Herstellung gleichzeitige Einfahrten Grol3-Umstadt Mitte

= Verschiebung Einfahrweiche im Ostkopf Bf Reinheim

= Kreuzungsbahnhof Beerfelden-Hetzbach.

Allgemein ist zu beachten, dass die Baupreise seit 2016 sehr stark gestiegen sind,
sodass in der Kommunikation stets auf den Preisstand zu verweisen ist.

5 AT END L
\|Bahnsteigverlangerungen ' Zweigleisiger Ausbau
|im Ast Hanau Seligenstadt - Hainstadt
m Nordlich von Wiebelsbach LR m V1 - Vollausbau 4,2 km
= Ca. 7,1 Mio.€ sl ok ca. 42,5 Mio.€
£ 2= V7l i = V2 - reduziert auf 2,2 km
ﬁ Bahnsteigverlingerungen ca. 13,3 Mio.€
im Ast Darmstadt ® V3 - reduziert auf 1,8 km
Nu Ostlich von Wiebelsbach & ca. 118 Mio.€
w{m Ca. 5;?(..MI?'€ «{Bahnsteigverlingerungen
‘ oievurg . AP im Bf Wiebelsbach
A Dafmstigt Grotiifhstace ® Variante Verschwenkung
Riedsfhde - A vesektach | Streckengleis
Mahital i o SN m Ca. 3,2 Mio.€
Zweigleisiger Ausbau Ociald
Miihltal - Ober-Ramstadt
= (/:a. 42,4 ’;’“°'€ ks m Siidlich von Wiebelsbach
® Bis Erbach ca. 8,0 Mio.€
Wiederherstellung gleichz. SRRk J:
Einfahrt im Bf Reinheim migfsac) Bf Beerfelden-Hetzbach
= Neubau EU |m Mittelbahnsteig mit RU
m Versetzen Einfahrtsweiche “|m Bstg.-Lange170 m
Jm Ca. 4,2 Mio.€ © |m Ca. 4,5 Mio.€
T =7
m Preisstand 2016
B - Eroa m Inkl. 30% Zuschlag
|m Drei Haltepunkte ® zzgl. Planungs-
Mw Ohne Kreuzungshahnhof kosten
® ca. 2,5 Mio.€ | Hirschmor
TETENKL . © OpenswéetitagiMiswirkende. Service by DB Systel, ® DB Netz AG,

Abbildung 17: Zusammenstellung der geschatzten Baukosten nach Abschnitten

6 Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

Um eine erste Bewertung zur Forderwirdigkeit der geplanten MaRnahme nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) zu erhalten, wird eine Nutzen-Kosten-
Untersuchung (NKU) in Anlehnung an das Projektdossierverfahren® durchgefiihrt. Das
Ziel dieses Verfahrens besteht darin anhand einer groben Abschatzung der zu
erwartenden Nutzen und Kosten eine Einschatzung zu liefern, ob ein Nutzen-Kosten-
Verhaltnis (NKV) groRRer als 1,0 erreicht werden kann, da die MaRnahme in diesem Fall
aus volkswirtschaftlicher Sicht als sinnvoll einzustufen ist.

2 Intraplan Consult GmbH (2017): Standardisierte Bewertung Version 2016
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Die NKU betrachtet die Kosten der geplanten InfrastrukturmafBnahmen sowie die durch
die Ausweitung des Fahrplanangebots entstehenden Betriebskosten. Fiir die Ermitt-
lung des Nutzens sind verkehrlichen Wirkungen von zentraler Bedeutung, die sich aus
den MaRRnahmen ergeben. Grundlage fiir die Untersuchung der verkehrlichen
Wirkungen bildet die Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM). Dabei handelt es sich
um ein makroskopisches Verkehrsmodell, welches das Verkehrsgeschehen im Rhein-
Main-Gebiet abbildet.

Die fiir die Durchfiihrung der NKU bendtigten verkehrlichen KenngréBen kdnnen der
VDRM entnommen werden, wodurch sich eine héhere Genauigkeit hinsichtlich der
ermittelten Projektwirkungen erzielen lasst. Anders als in der Verfahrensanleitung
vorgesehen, kann dadurch u. a. die verlagerte Pkw-Fahrleistung auf Grundlage des
Verkehrsmodells direkt berechnet werden. Zudem kénnen die zu erzielenden Reise-
zeitgewinne fir die gesamte Wegekette statt nur fiir einzelne Streckenabschnitte
ermittelt werden.

Um sicherzustellen, dass das Verkehrsgeschehen im Untersuchungsgebiet realistisch
im Modell abgebildet wird, wurde zunachst eine Kalibrierung des Modells durchgefiihrt.
Dazu wurde in einem ersten Schritt das im Modell hinterlegte Fahrplanangebot mit den
aktuellen Fahrplandaten abgeglichen. Zusatzlich standen fir die Kalibrierung Ein- und
Aussteigerzahlen an den Haltestellen der Odenwaldbahn sowie Angaben zur Anzahl
der Fahrgaste auf den einzelnen Streckenabschnitten zur Verfligung. Diese wurde mit
den entsprechenden Werten im Modell abgeglichen. Bei groReren Abweichungen
wurden Anpassungen an der hinterlegten Verkehrsnachfragematrix vorgenommen.

Fur die Ermittlung der Malinahmenwirkungen ist die Kenntnis der verkehrlichen
Situation zum Zeitpunkt der Fertigstellung der MaRnahme erforderlich (Abbildung 18).
Ausgehend von dem kalibrierten Istzustand wurde daher eine Fortschreibung der
Verkehrsnachfrage und des Verkehrsangebots auf den Prognosehorizont 2030
(Ohnefall) vorgenommen. Dabei bietet die VDRM bereits einen Modellstand, der auf
den Prognosehorizont 2030 fortgeschrieben ist. Im Rahmen der Projektbearbeitung
wurden daher lediglich die zur Kalibrierung des Istzustands vorgenommenen
Anderungen auf den Ohnefall iibertragen.
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Abbildung 18: OV-Belastung Ohnefall

Die Ermittlung der fur die Durchfiihrung der NKU benétigten verkehrlichen Wirkungen
erfolgt nach dem Mitfall-Ohnefall-Prinzip (Abbildung 19). In einem weiteren Bearbei-
tungsschritt wurde dazu das zu untersuchende Verkehrsangebot in das Modell
eingepflegt (Mitfall). Durch einen Abgleich der verkehrlichen KenngréRen zwischen
dem Ohnefall und dem Mitfall konnen anschlieRend die MaRnahmenwirkungen
ermittelt werden.

Ohnefall

Situation zum Prognose-
zeitpunkt ohne MaRBnahmen

Istzustand

Situation zum Zeitpunkt der
Untersuchung

Mitfall

Situation zum Prognose-
zeitpunkt mit MaRnahmen

Abbildung 19: Mitfall-Ohnefall-Prinzip

StandardmafRig werden im Rahmen des Projektdossierverfahrens die Veranderungen
der KenngroRen Reisezeit, Umsteigehaufigkeit und Bedienungshaufigkeit zur Abschat-

zung der zu erwartenden Verlagerungswirkungen betrachtet. Auf Grundlage der
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Veranderungen dieser verkehrlichen KenngréBen konnen die zu erwartenden Verla-
gerungseffekte im Hinblick auf das Fahrgastaufkommen abgeschatzt werden. Im
Rahmen der Angebotsausweitung auf der Odenwaldbahn bedeutet dies, dass durch
die Schaffung einer stiindlichen Direktverbindungen von/nach Frankfurt tiber die
Streckendste Darmstadt bzw. Hanau sich eine Reduktion der Umsteigehaufigkeit auf
Verbindungen zwischen Odenwald und dem Oberzentrum Frankfurt ergibt. Zudem
erhoht sich durch eine Verstetigung des Taktangebots zu einem 30-Minuten-Takt die
Bedienungshaufigkeit auf den Streckenabschnitten. Auf die gesamte Wegekette
betrachtet ergeben sich durch diese Effekte auch bei gleichbleibender Fahrzeit auf den
einzelnen Streckenabschnitten Reisezeitgewinne.

Ansatz zur Beriicksichtigung der Kapazitatsausweitung

Ein Grof3teil der sich aus der geplanten Angebotsausweitung ergebenden Projekt-
wirkungen ist in der Realitat jedoch auf die Ausweitung der Kapazitat zurtickzufiihren.
Der Kapazitatsgewinn beruht auf einer héheren Fahrtenanzahl und insbesondere auf
dem Einsatz langerer Fahrzeuge. In erster Linie wirkt sich die Kapazitatsausweitung
positiv auf den Fahrkomfort aus. Durch einen reibungsfreieren Fahrgastwechsel
konnen sich jedoch auch zusatzlich die Fahrzeitschwankungen verringern.

Die Effekte, die sich aus der Kapazitatssteigerung ergeben, werden standardmalfig
nicht in der NKU berticksichtigt. Um diese dennoch im Rahmen der volkswirtschaft-
lichen Bewertung berticksichtigen zu konnen, erfolgt eine Abbildung dieser Mal3-
nahmenwirkung in Anlehnung an den fakultativen Modellbaustein "Kapazitatsengpasse
in der Hauptverkehrszeit" aus der Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewer-
tung'®. Dabei wird ein relativer Zeitzuschlag in Abhingigkeit des Auslastungsgrades
vergeben (Abbildung 20). Eine Ausweitung der Kapazitaten fiihrt zu einer Verringerung
dieses Zeitzuschlags und somit zu einem Reisezeitgewinn, der mit in die Berechnung
der Verlagerungseffekte einflieRen kann.

relativer
Reisezeltzuschlag
8,0
6,0
4.0
2.0
0.0
0% 25% 50 % 75 % 100 %
Auslastungsindikator

Abbildung 20: Berticksichtigung Kapazitatsauslastung

Zu berticksichtigen ist dabei jedoch, dass sich die Auslastung sowohl im Fahrtverlauf
als auch je nach Tageszeit unterscheidet. Uber die VDRM wird lediglich der Tages-

10 Intraplan Consult GmbH (2017): Standardisierte Bewertung Version 2016
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verkehr abgebildet. Eine zeitlich differenzierte Betrachtung des Verkehrsaufkommens
ist nicht vorgesehen. Um dennoch eine zeitliche Differenzierung des Auslastungsgrads
beriicksichtigen zu kdnnen, werden auf Grundlage der vorhandenen Zahldaten
Tagesganglinien ausgewertet. In Abbildung 21 ist das Fahrgastaufkommen der
Odenwaldbahn im Tagesverlauf dargestellt, wobei samtliche zur Verfiigung stehenden
Zahldaten miteinbezogen wurden. Es wird dabei zwischen Fahrten in Richtung
Frankfurt sowie in Gegenrichtung unterschieden. Dabei zeigt sich, dass eine
Nachfragespitze morgens in Richtung Frankfurt besteht und in den Abendstunden vor
allem die Verkehrsnachfrage in die Rickrichtung dominiert.

Fahrgastaufkommen Richtung Frankfurt

w
o
=

e
L
=

20%

15%

Anteil am Gesamtaufkommen

10% s Hin
5o I Riick
0% e Gesamt
(+]
e e e T T T T R R T T T TR TR TR T
e e e e e e e e e e e s e e e N e s e e e e
5S35 3553535553555 5S5S>53S>S5>S3S 35S
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Abbildung 21: Tagesganglinie Fahrgastaufkommen Odenwaldbahn

Dem Verkehrsmodell konnen zusatzlich Angaben tiber das Fahrgastaufkommen je
Streckenabschnitt entnommen werden. Durch eine Uberlagerung der Modellwerte mit
den Tagesganglinien sowie dem hinterlegten Fahrplanangebot, kann die Auslastung im
Tagesverlauf auf den einzelnen Strecken und je Fahrtrichtung berechnet werden.
Besonders hohe Auslastungsgrade ergeben sich dabei auf dem Streckenabschnitt
zwischen Darmstadt und Frankfurt in der Morgen- und Abendspitze sowie insgesamt
im Bereich Darmstadt (Abbildung 22).
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Abbildung 22: Auszug Auslastung Ohnefall

6.2 MaRnahmenuntersuchung - Maximalvariante

In einem ersten Bearbeitungsschritt wurde zunachst ein maximales Taktangebot im
Verkehrsmodell zu Grunde gelegt (Abbildung 23). Im maximalen Taktangebot bleibt die
Fahrtenhaufigkeit auf den einzelnen Asten iiber den gesamten Tag erhalten.
Besonders auf dem Abschnitt zwischen Erbach und Darmstadt wird das Fahrten-
aufkommen erhoht. Die geplante Angebotsausweitung flihrt hier nahezu zu einer
Verdopplung der Fahrplanfahrten. Auch in Richtung Frankfurt ist eine Angebotsaus-
weitung um ca. 9 Fahrten je Fahrtrichtung und Streckenast vorgesehen.

Frankfurt 9/ +10 ”
. anau
(Main) 10/ +9 | mdnat
12/ 10/ 29/ 27/
+7 +9 +9 +11
29/ + 26

Darmstadt GroR-Umstadt
28/ 27 Wiebelsbach

31/ 30/
+25 +27

Erbach

[Fahrplanfahrten/Tag] 8/ 8/
+11 +11

Eberbach

Abbildung 23: Anzahl Fahrplanfahrten maximales Taktangebot

Ohnefall 2030

Durch die hinterlegten Angebotsverbesserungen ergibt sich insgesamt ein Anstieg um
insgesamt ca. 3.800 Fahrgaste (Abbildung 24). Etwa 750 Fahrgaste sind dabei auf die
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durch die Ausweitung der Kapazitaten zu erzielenden Reisezeitgewinne zurlick-
zufiihren. Besonders profitieren dabei Relationen von/nach Darmstadt, da hier die
grofdten Verkehrsverflechtungen bestehen und zudem die groRte Angebotsverbes-
serung stattfindet. Aber auch in Richtung Frankfurt ergeben sich weitere Fahrgast-
gewinne (Abbildung 25). Im Rahmen der Untersuchung wurde zudem zwischen Hanau
und Frankfurt eine nordmainische Fiihrung betrachtet. Diese fiihrt jedoch zu einem
knapp zehn Prozent geringeren Verlagerungseffekt.

Fahrgastgewinne

757

3.079

B Projektdossierverfahren B Ansatz Kapazitat

Abbildung 24: Fahrgastgewinne (maximales Taktangebot)
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Abbildung 25: Verlagerungseffekte maximales Taktangebot
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Die Fahrgastgewinne fiithren in der Folge auch zu einem Anstieg der OV-Belastungen.
Besonders hohe Zunahmen im Hinblick auf die Fahrgastzahlen sind dabei im Bereich
Darmstadt zu erwarten. Aber auch auf den Abschnitten in Richtung Frankfurt sowie
zwischen Erbach und GroR-Umstadt ist mit einer grolieren Zunahme der Fahrgast-
zahlen zu rechnen (Abbildung 26 bzw. Abbildung 27).

Naturpark
Spessart

A3

OV-Belastung

Anzahl Fahrgaste
o| 0100020004000

BNNOVATION DATEN J== Il _ /% }\{
ENYONZA B AvuNG ANWENDUNG

[— s— s—
0 3 6 9 12 15 km

Abbildung 26: OV-Belastung Mitfall (maximales Taktangebot)
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Abbildung 27: Fahrgastdifferenz Mitfall (maximales Taktangebot)

Fur die Bewertung werden sowohl die sich aus der Malinahme ergebenden Nutzen als
auch die entstehenden Kosten monetarisiert und einander gegentibergestellt. Der
jeweilige Nutzen ergibt sich dabei standardmaRig einerseits aus einer Verkiirzung der
Reisezeit fiir die bestehenden OV-Fahrgéste. Zum anderen reduziert sich durch die
Fahrtenverlagerung vom MIV auf den OV die Pkw-Fahrleistung im Untersuchungs-
gebiet. Dem verkehrlichen Nutzen stehen die Kosten fiir den Bau und die Unterhaltung
der neuen Infrastruktur sowie erhdhte Aufwendungen fiir den OV-Betrieb gegeniiber.

In Tabelle 4 sind die sich fiir den Mitfall mit maximalem Taktangebot ergebenden
Nutzen dargestellt. Der Gesamtnutzen setzt sich aus den positiven Komponenten der
verkehrlichen Wirkungen und der in diesem Fall negativen Komponente der OV-
Betriebskosten zusammen. Zur Monetarisierung des Reisezeitnutzens wird der
Wertansatz des Regelverfahrens von 7,10 €/Std. verwendet. Fiir die Berechnung des
Nutzens aus der vermiedenen Pkw-Fahrleistung wird ein Wertansatz von

0,33 €/Pkw-km. Dariiber sind die spezifischen Nutzen aus den Komponenten Pkw-
Betriebskosten, Abgasemissionskosten und Unfallfolgekosten abgedeckt. Den gréfRten
Anteil machen dabei die Nutzen in Folge der verlagerten Pkw-Fahrleistung aus. Dabei
wird zwischen dem Nutzen gemalR dem Standardvorgehen des
Projektdossierverfahrens sowie dem Nutzen, der sich aus den Fahrgastverlagerungen
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in Folge der Kapazitatsausweitungen ergibt, unterschieden. Zudem werden auch die
Nutzen auf Grundlage der geringeren Reisezeitzuschlage aus dem Ansatz zur
Berlicksichtigung der Kapazitatsausweitung analog zu den Reisezeitgewinnen
monetarisiert.

Reisezeit 518 Tsd.€/a
Kapazitdtsbonus 66 Tsd.€/a
Verlagerte Pkw-Fahrleistung 4.469 Tsd.€/a

nach Projektdossierverfahren

Verlagerte Pkw-Fahrleistung 1.117 Tsd.€/a

aus Ansatz Kapazitat

OV-Betriebskosten -6.532 Tsd.£/a

Tabelle 4: Nutzen Mitfall (maximales Taktangebot)

Insgesamt ergibt sich jedoch eine negative Nutzensumme, da die fiir die Angebotsaus-
weitung erforderlichen Betriebskosten den positiven Nutzen der librigen Komponenten
Uberwiegen. Dem Gesamtnutzen gegentiber stehen die Kosten, die sich aus Kapital-
dienst und Unterhaltungskosten fur die Infrastruktur zusammensetzen. Aufgrund des
negativen Gesamtnutzens ergibt sich ein negatives Nutzen-Kosten-Verhaltnis, sodass
keine Forderwirdigkeit nach dem GVFG zu erwarten ist.

MaBRnahmenuntersuchung - Optimierte Variante

Ein moglicher Lésungsansatz besteht darin, das im Mitfall hinterlegte Betriebskonzept
weiter zu optimieren, um durch eine Verringerung der zusatzlichen OV-Betriebskosten
die Gesamtsumme der Nutzen zu erhéhen. In einem weiteren Planfall werden daher
die Effekte, die sich aus einem optimierten Betriebskonzept ergeben berechnet. In
Abbildung 28 ist die sich nach dem optimierten Betriebskonzept ergebende Anzahl
Fahrplanfahrten fiir die einzelnen Netzabschnitte dargestellt. Gegeniiber dem
maximalen Taktangebot reduziert sich die Anzahl der Fahrplanfahrten auf allen
Abschnitten. Die Fahrtenreduktion im Vergleich zur Maximalvariante erfolgt durch die
Verringerung des Fahrtenangebots auRRerhalb der Spitzenstunden. Besonders hoch
fallt die Fahrtenreduktion auf dem Abschnitt zwischen Erbach und Grof3-Umstadt
Wiebelsbach aus, auf dem eine vergleichsweise geringe Verkehrsnachfrage besteht,
aus. Die Anzahl der Fahrplanfahrten bleibt jedoch (iber denen im Ohnefall.
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Abbildung 28: Anzahl Fahrplanfahrten optimiertes Taktangebot

Auf Grundlage des optimierten Taktangebots ergibt sich ein Fahrgastgewinn von

ca. 2.300 Fahrgasten pro Tag (Abbildung 29). Etwa ein Viertel des Fahrgastgewinns
(ca. 500 Fahrgaste) lasst sich dabei auf die Ausweitung der Kapazitaten zurtickfiihren.
Insgesamt entspricht dies einem Riickgang um ca. 1.500 Fahrgaste gegenuber dem
Mitfall mit maximalem Taktangebot. Auch in diesem Planfall profitieren die Relationen
von bzw. nach Darmstadt am meisten von der geplanten Angebotsausweitung

(Abbildung 30).

Fahrgastgewinne

502

1.780

M Projektdossierverfahren M Ansatz Kapazitat

Abbildung 29: Fahrgastgewinne (optimiertes Taktangebot)
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Abbildung 30: Verlagerungseffekte optimiertes Taktangebot

Bruchkobe!

S LAY T

LA ankdfurt am e i

2 ¢ b ey / R
: (i e [\

X

‘2

w...v:f{/

aws

se€f

¥
—

en (Odenwald)

Machbarkeitsstudie
Odenwaldbahn Vision 2030

Abschlussbericht

Naturpark
Spessart

A3

Zusitzliche Nachfrage
[Fahrten/24h]

<=3
<=5
<=10
<=15
. <= 20
Hl > 20

I NNOVATION DATEN

R T
NOVA LS AN

LANUNG ANWENDUNG

0 3 6 9 12 15 km

Auch die Zunahmen der OV-Belastung stellen sich vergleichbar zu dem Planfall mit
maximalem Taktangebot dar. Besonders hoch fallen demnach die Fahrgastgewinne im

Bereich Darmstadt sowie auf den Abschnitten in Richtung Frankfurt aus (Abbildung 31
bzw. Abbildung 32).
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Abbildung 31: OV-Belastung Mitfall (optimiertes Taktangebot)
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Abbildung 32: Fahrgastdifferenz Mitfall (optimiertes Taktangebot)
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In Tabelle 5 sind die sich ergebenden Nutzen fiir den Mitfall mit optimiertem Takt-
angebot dargestellt. Daraus geht hervor, dass die zusatzlichen OV-Betriebskosten
durch die Optimierung des Taktangebots um etwa 1,4 Mio. € jahrlich reduziert werden
konnen. Gleichzeitig reduziert sich jedoch auch in Folge der geringen Fahrtenver-
lagerungen und des reduzierten Taktangebots die Summe der Gbrigen Nutzenkompo-
nenten. In Summe fiihrt dies dazu, dass sich der negative Saldo sogar vergroliert. Der
Ansatz eines auf Betriebskosten optimierten Angebotskonzepts wirkt sich somit
gesamthaft betrachtet kontraproduktiv auf die MaBnahmenbewertung aus. Hohere
Einsparungen bei den OV-Betriebskosten sind nicht méglich, da fiir eine Erhéhung des
Taktangebots in den Spitzenstunden weiterhin die Anschaffung zusatzlicher Fahrzeuge
erforderlich ist. Eine Forderwiirdigkeit nach GVFG der geplanten Malinahmen lasst
sich angesichts der negativen Nutzensumme somit auch mit einem optimierten
Betriebskonzept nicht erzielen.

Reisezeit 406 Tsd.€/a
Kapazitdtsbonus 56 Tsd.€/a
Verlagerte Pkw-Fahrleistung 2.840 Tsd €/a

nach Projektdossierverfahren

Verlagerte Pkw-Fahrleistung 799 Tsd €/a
aus Ansatz Kapazitit ’

OV-Betriebskosten -5.144 Tsd.€/a

Tabelle 5: Nutzen Mitfall (optimiertes Taktangebot)

Fazit Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

Die durchgefiihrten Untersuchungen haben gezeigt, dass sich aufgrund der Angebots-
verbesserung erhebliche verkehrliche Effekte (+ 3.800 Fahrgdste in der Variante mit
maximalem Taktangebot) erreichen lassen. Die positiven verkehrlichen Wirkungen
reichen jedoch nicht aus, um die betrieblichen Mehraufwendungen auszugleichen,
sodass in keinem der untersuchten Mitfdlle ein Nutzenlberschuss zur Bewertung der
InvestitionsmaRnahmen verbleibt. Damit kann der erforderliche Infrastrukturausbau
allein aus den MaRRnahmenwirkungen heraus voraussichtlich nicht als férderfahig
dargestellt werden.

Fir das negative Ergebnis der durchgefiihrten Untersuchungen bestehen vielfiltige
Griinde. So weist bereits der Ohnefall ein hohes Bedienungsniveau mit kurzen
Reisezeiten (Einsatz spurstarker Fahrzeuge und Streckenmodernisierung 2005) auf.
Das Verbesserungspotenzial wird insbesondere bei Erh6hung der Kapazitat und der
Angebotsdichte (Takt) gesehen. Die Erh6hung der Kapazitaten wird originar jedoch
nicht bei der Malinahmenbewertung im Rahmen des Projektdossierverfahrens
berticksichtigt. Zudem I6sen die fiir die Verbesserung des Fahrtenangebots erhebliche
Investitionskosten und zusatzliche OV-Betriebskosten aus, um eine Verbesserung der
Kapazitaten und der Barrierefreiheit zu erreichen. Auch die Umsetzung von
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Sparvarianten zur Reduzierung der OV-Betriebskosten fiihren nicht zum Ziel, da mit
der Verringerung des Leistungsangebotes ebenfalls positive, verkehrliche Effekte
entfallen. Da kein paralleler Busverkehr zu den Verbindungsfunktionen der Odenwald-
bahn besteht, kann auch bei einer vertiefenden Betrachtung keine wesentliche Entlas-
tung der OV-Betriebskosten erwartet werden.

Das angewandte Projektdossierverfahren kann somit keine abschlieRende Bewertung
Uber InfrastrukturmaBnahmen im Umfang des Untersuchungsgegenstands geben.
Originar ware fiir eine Bewertung von MaBnahmen mit einem Investitionsvolumen von
ca. 117 Mio. € und damit » 50 Mio. EUR das Standardverfahren der Standardisierten
Bewertung'* anzuwenden. Das Projektdossierverfahren dient jedoch der Herleitung
und Indikation des zu erwartenden Ergebnisses eines im Rahmen einer NKU zu tber-
prifenden Mitfalls. Die bisherigen Ergebnisse lassen im Gesamtumfang der Malinah-
men hier keine positive Bewertung erwarten. Fir das weitere Vorgehen wird vor der
Durchfiihrung einer NKU empfohlen, zunachst eine Klarung tber die Finanzierung zu
betrachtender Malnahmenteile herbeizufiihren, die nicht zu einer Erweiterung des
Fahrtenangebotes fiihren (z.B.: Bahnsteigverlangerungen, barrierefreier Ausbau), um
so die Summe der im Verfahren zu berlicksichtigenden Kosten zu reduzieren.

7 Sensitivitatsbetrachtung Betriebskosten

In der Wirtschaftlichkeitsrechnung Abschnitt 6 werden im Szenario optimiertes Takt-
angebot ein Nutzen ohne OPNV-Betriebskosten von ca. 4,1 Mio. €/Jahr ausgewiesen
(vgl. Tabelle 5). Fiir die Ermittlung der Betriebskosten werden im Folgenden verschie-
dene Szenarien zusammengestellt:

" Bereits ein 1:1 Fahrzeugersatz zu LINT54 Fahrzeugen im Bestandsfahrplan
fiihrt zu einer Steigerung der OPNV-Betriebskosten von ca. 1,99 Mio. €/a, welche
dem Nutzen abzuziehen sind.

® Fir den fiktiven Fall, dass Fahrzeuge als LINT54 lediglich fiir das neue HVZ-
Verkehrsangebot bestellt werden ohne eine Mehrleistung an Betriebskilometern
zu erbringen, erhéht sich die Differenz gegeniiber dem Bestand bereits auf
ca. 2,5 Mio. €/a.

® Die unterstellte Angebotsausweitung mit den zusitzlichen Fahrzeugen wiirde
zu einem Saldo der Betriebskosten von ca. 6,1 Mio.€/a fiihren

" Unterstellt man weiterhin ein Starken und Schwéachen in Wiebelsbach, was
(aufgrund der Bestrebungen in den neuen Schienennutzungsbedingungen
seitens DB Netz) mit dem Betriebskonzept eher schwierig umsetzbar erscheint,
kann ein Fahrzeug eingespart und die Betriebskosten im Saldo auf 5,1 Mio.€/a
reduziert werden.

Vom verbleibenden Nutzen wird entsprechend des Berechnungsverfahrens der
Unterhaltungskostensatz abgezogen und der Restnutzen dem Kapitaldienst der

1 Intraplan Consult GmbH (2017): Standardisierte Bewertung Version 2016
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Investitionen gegenlibergestellt. Dieser belduft sich in den verschiedenen Varianten
auf:

" Vollausbau:
[Nutzen - OPNV-Betriebskosten - Unterhaltungskosten (0,6 Mio.€/a)] /
Kapitaldienst Infrastruktur 3,4 Mio.€/a
=> erforderlicher Restnutzen > 4,0 Mio.€/a (ohne Infrastrukturunterhaltung)

® Ausbau in Sparvariante:
[Nutzen - OPNV-Betriebskosten - Unterhaltungskosten (0,5 Mio. EUR/a)] /
Kapitaldienst Infrastruktur 2,5 Mio. EUR/a
=> erforderlicher Restnutzen > 3,1 Mio. EUR/a (ohne Infrastrukturunterhaltung)

®  Sparvariante ohne Seligenstadt - Hainstadt:
[Nutzen - OPNV-Betriebskosten - Unterhaltungskosten (0,4 Mio. EUR/a)] /
Kapitaldienst Infrastruktur 2,2 Mio. EUR/a
=> erforderlicher Restnutzen > 2,6 Mio. EUR/a (ohne Infrastrukturunterhaltung).

Der damit ermittelte erforderliche Restnutzen ist bereits mit einem 1:1-Ersatz der
bestehenden Flott auf LINT54-Fahrzeuge unterschritten, sodass auch eine weitere
Optimierung des Betriebsprogramms hier lediglich kosmetischen Charakter hat.

Als Grundlage fur die Betriebskostenrechnung werden die Investitionen je Fahrzeug
mit Preisstand 2016 wie folgt hinterlegt:

B |LINT41: 3,4 Mio.€ (sensitiv auch mit 3,9 Mio.€)
B LINT54: 4,4 Mio.£.

Auf Grundlage des Betriebsprogramms wurde die Traktionsstarke im Mitfall (Betrieblich
optimal) in Anlehnung an den Istzustand gewahlt, wobei zusatzliche Fahrten -
gegeniiber dem heutigen Fahrplan - lediglich in Einfachtraktion unterstellt wurden. Die
erforderliche Fahrzeuganzahl wurde aus dem Bildfahrplan fiir den Mitfall ermittelt.

" Fahrzeugeinsatz Ohnefall
IST-Zustand als Grundlage im Projektdossierverfahren:

= 4 x Lintb4 wie Bestand
= 19 x Lint41 als Ersatz fiir die Itinos

" Fahrzeugeinsatz Mitfall ohne Starke/Schwiachen
Umlaufbildung gemalR Bildfahrplan

= 29 x Lint54
Korrespondierende MaBnahmen

Reaktivierung GroB-Zimmern

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung zur Reaktivierung der Bahnstrecke nach Grol3-
Zimmern ergab keinen positiven Nutzen-Kosten-Indikator. Die angedachte Variante
Ziige in Darmstadt Ost zu kuppeln und zu fliigeln fand deswegen im Rahmen der
Machbarkeitsstudie keine weitere Beriicksichtigung.
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8.2 Reaktivierung GrofR3-Bieberau

Die Stilllegung des Betriebs fand auf dieser Strecke erst im Jahr 2017 statt. Zuletzt
wurde sie lediglich durch den Giiterverkehr bedient. Die Strecke ist noch nicht
entwidmet. GroR-Bieberau hat eine attraktive Busanbindung und darin einen
Reisezeitvorteil gegeniiber einer Bedienung auf dem Schienenweg.

Die Moglichkeiten einer Reaktivierung und der verkehrliche Nutzen werden in einer
erganzenden Studie untersucht.

8.3 Nordmainische Fiihrung der RE zwischen Hanau und Frankfurt

Die Fiihrung der RE zwischen Hanau und Frankfurt (iber Offenbach fiihrt zu kapazi-
tiven Restriktionen im Ostkopf des Bahnhofs Hanau. Seitens DB Netz gibt es die
Bestrebung die Odenwaldbahn zwischen Hanau und Frankfurt deswegen nicht tber
Offenbach zu fiihren, um damit den Ostkopf Hanau zu entlasten.

Ein Halt in Frankfurt-Ost bei nordmainischer Fiihrung hat gegeniiber dem heutigen Halt
in Offenbach eine leicht negative Auswirkungen auf die Fahrgastnachfrage (vgl.
Abschnitt 6.2).

9 Elektrifizierung der Odenwaldbahn

Eine Elektrifizierung der Odenwaldbahn stellt nicht nur aufgrund ihrer Lange einen
groBen Investitionsaufwand dar. Insbesondere durch die vorhandenen Bauwerke
(bspw. das Himbachelviadukt, Haintalviadukt und weitere Briicken und Tunnel) ist
abzusehen, dass an diesen Stellen die Oberleitungsanlagen nur mit hohem Aufwand
realisierbar sind.

Ziel der Untersuchung ist eine Grobkostenschatzung fiir eine Elektrifizierung der
Odenwaldbahn zwischen Eberbach, Darmstadt und Hanau sowie eine grobe
Einschatzung der technischen Machbarkeit.

Im ersten Schritt wird eine Elektrifizierung des Gesamtnetzes untersucht und in einem
zweiten Schritt die Moglichkeiten einer Teilelektrifizierung aufgezeigt.
9.1 Lage im Netz und Anschluss an elektrifizierte Strecken

Die beiden heute eingleisigen und nicht elektrifizierten Strecken haben an
verschiedenen Stellen bereits Anschluss an die Bahnstromversorgung.

Strecke 4113 Eberbach (km 0,0) - Hanau (ca. km 87):

® Bf Eberbach: Abzweig von der elektrifizierten Strecke 4111 Neckargemiind - Bad
Friedrichshall (DB Netz Regionalbereich Siidwest)

® Bf Babenhausen: Kreuzung der elektrifizierten Strecke 3557 Darmstadt -
Aschaffenburg (DB Netz Regionalbereich Mitte)

® Bf Hanau: Die elektrifizierten Strecken werden durch den Schaltposten Hanau
gespeist (DB Netz Regionalbereich Mitte)
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Strecke 3554 Darmstadt Nord (km 3,3) - GroR-Umstadt Wiebelsbach (km 31,8):

® Bf Darmstadt Nord: Die elektrifizierten Strecken werden durch das Unterwerk in
Weiterstadt gespeist (DB Netz Regionalbereich Mitte)

Eine schematische Ubersicht bietet Abbildung 33.

Darmstadt Nord
(3,0 km) ..
Eberbach
(0,0 km) .
Hanau
GrofRR Umstadt- Babenhausen (86,9 km)
Wiebelsbach (63,9 km) '
(52,0 km bzw. 31,0 km)
Legende:
. Bahnhof Nicht elektrifizierte Strecke
. Schattanlage (Bestand)
15kV/ 16,7 Hz
O Freie Strecke Kreuzende elekirifizierte Strecken

Abbildung 33: Schematische Ubersicht der bestehenden Anschliisse an elektrifizierte
Strecken

Planungsgrundlagen und Vorgehensweise

Die Untersuchung erfolgt auf Grundlage der Richtlinien Oberleitungsanlagen,
Modulgruppe 997.01, 997.02, 997.03 und 997.91 sowie den derzeit giltigen Richtlinien
des Ebs-Zeichnungswerkes.

Als Arbeitsunterlagen lagen zur Einsichtnahme Bestandslageplane sowie
Signallageplane zur Verfiigung:

Fur die Bearbeitung wurden alle relevanten Bauwerke entlang der beiden Strecken
erfasst:

® 31 StralRen- und FuBgangeruberfiihrungen,
" vier Viadukte,

® drei Tunnel und

® eine Fachwerk-Stahlbriicke.

Da keine Unterlagen zu den Bauwerken vorlagen ist nicht geklart, ob sie den
anerkannten Regeln der Technik entsprechen und fiir eine Elektrifizierung der Strecke
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geeignet sind. Es wurden fiir die Abschatzung keine Aufmessungen vor Ort
durchgefiihrt. In weiteren Planungsphasen muss deswegen jedes einzelne Bauwerk
hinsichtlich Querschnitt und Anbringung des Berlihrungsschutzes bauseits lberpriift
werden. Zudem ist bei StraRen- und FuBgangeriberfiihrungen die Durchfahrtshohe
(lichte Hohe) zu ermitteln. Im Rahmen der Untersuchung kénnen lediglich durch
augenscheinliche Abschatzung Risikoposition fiir Gleisanpassungen in Lage | Hohe
oder den erforderlichen Ersatzneubau der Briicke angesetzt werden.

Die 15 kV-Oberleitungen werden in der Regel iiber Speisekabel und Speiseleitungen
von den 15 kV-Sammelschienen in den Bahnstromschaltanlagen der Unterwerke,
Schaltposten, Kuppelstellen, Umformer- und Umrichterwerke gespeist. Folgende
Einrichtungen werden unterschieden:

® Unterwerke
= Versorgung aus dem 110-kVBahnstromleitungsnetz der DB Energie

= Umspannung der 110-kV-Spannung des Bahnstromleitungsnetzes
auf die 15-kV-Oberleitungsspannung

= Zufliihrung zu den versorgenden Streckenabschnitten Giber
Oberleitungsabzweige

= Umrichter-/lUmformerwerke

= Umwandlung von Drehstrom aus dem offentlichen Netz (50Hz)
in Bahnstrom (16,7Hz)

" Kuppelstellen

= verbinden die Speisebereiche benachbarter Schaltanlagen bei besonders
grolRen Schaltanlagenabstanden

= Ziel: hohere Belastbarkeit der Strecken und bessere schutztechnische
Selektivitat

® Schaltposten

= 15-kV-Schaltanlagen mit zwei oder mehr Leistungsschaltern bei
Streckenspeisung in Querschaltung

= verbinden die Oberleitungen mehrerer Strecken zur Speisung, zum selektiven
Schutz, zum Potenzialausgleich und versorgen einseitig gespeiste
Oberleitungsabschnitte mit der 15-kV-Spannung.

9.3 Elektrifizierung der Gesamtstrecken

Die Elektrifizierung der eingleisigen freien Strecken und der Unterwegsbahnhdfe erfolgt
entsprechend den anerkannten Regeln der Technik. Dafiir werden bei der Deutschen
Bahn AG standardmalig Hochkettenwerke mit Fahrdraht und Tragseil verwendet. Die
verschiedenen zur Auswahl stehenden Bauarten von Oberleitungskettenwerken
unterscheiden sich nach den zulassigen Befahrgeschwindigkeiten. Es gibt
Oberleitungsbauarten fiir 100, 200, 250 und 330 km/h Befahrgeschwindigkeit.
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Es ist davon auszugehen, dass die Bauwerke auf den zu elektrifizierenden Stecken
nicht flr eine nachtragliche Streckenelektrifizierung geeignet sind. So sind entweder
die lichten Durchfahrtshéhen zu gering oder die Bauwerke sind aus statischen
Griinden nicht fir die Nachriistung von SchutzmalBnahmen, dem Beriihrungsschutz
gegen unbeabsichtigtes Beriihren, geeignet.

Fiir Uberfiihrungen, SU oder FU, miissen die Oberleitungskettenwerke
gegebenenfalls abgesenkt werden. In der Ril 997 (Oberleitungen) ist die Ausfiihrung
einer Absenkung der Oberleitungskettenwerke geregelt. Ein Oberleitungskettenwerk
bzw. der Fahrdraht kénnen nicht tiefer als 4,95 m abgesenkt werden. Zuschlage fiir
Durchhang, Eislasten, Windabtrieb und die sogenannten 'Stopfreserve” sind dabei zu
beruicksichtigen.

Fir zu unterquerende Bauwerke ist als niedrigste lichte Héhe 5,70 m tiber SO
notwendig. Fir eine Kettenwerksabsenkung ist auch die Breite des zu unterquerenden
Bauwerks zu beachten.

Fir die auf den Strecken bestehenden Tunnel liegen zum Zeitpunkt der Erstellung der
Untersuchung keine Unterlagen vor. Aus allgemein zuganglichen Bildmaterialien ist zu
erkennen, dass die Tunnel voraussichtlich nicht fiir eine Nachriistung von fiir die
Elektrifizierung notwendigen Bauteilen geeignet sind. Als eine platzsparende Bauweise
ware der Einbau einer Deckenstromschiene denkbar. Dennoch kann eine
Elektrifizierung an den Tunneln nicht ohne vorbereitende Arbeiten, wie eine
Tunnelerweiterung, erfolgen. Sogenannte Schwungfahrten entsprechen nicht den
angewandten Regeln der Technik.

Die Viadukte auf den Strecken kénnen wie eine freie Strecke mit einem
Oberleitungskettenwerk ausgeriistet werden. Zu klaren sind die Maststandorte auf den
Viadukten. Es missen die statischen Gegebenheiten eingehend untersucht und daraus
die Moglichkeiten fiir eine Mastgriindung abgeleitet werden. Bei der
Oberleitungsplanung ist darauf zu achten, dass Abspannungen oder Sonderbauformen
der Oberleitung auf den Bauwerken vermieden werden. Zudem sind die Belange des
Denkmalschutzes zu berlicksichtigen.

Fur die Fachwerkbriicke in der Nahe von Hanau (Auheimer Briicke) sind ebenfalls
weitere vertiefende Machbarkeitsbetrachtungen anzustellen. Wegen der geringen
Hohe des Uberbaus scheidet eine Ausriistung mit einem regelgerechten
Oberleitungskettenwerk aus. Auch hier ware die Verwendung einer
Deckenstromschiene denkbar. Unter Abwagung der Kosten und des Alters der Briicke
konnte auch ein Neubau der Briicke in Betracht gezogen werden.

Die Bahnerdung ist entsprechend Ril 997 02 aufzubauen. Alle elektrisch leitenden
Bauteile entlang der zu elektrifizierenden Stecken sind an die Triebstromriickflihrung,
sogenannte Bahnerde, anzuschliefen. Besonders in bewohnten Bereichen sind
geeignete MalRnahmen zur Reduzierung der Beriihrungsspannung zu ergreifen.
Welche MaRnahmen in den verschiedenen Bereichen erforderlich sind, ist in spateren
Planungsphasen zu definieren.

Die Ril 997 02 (Bahnerdung) fordert fiir alle elektrifizierten Strecken eine redundante
Rickstromfiihrung. Das bedeutet, dass fiir die Signaltechnik isolierte Gleisabschnitte
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Uberbriickt werden miissen oder generell ein Riickleiter an den Oberleitungsmasten
mitgefiihrt werden muss.

Die Versorgung mit Bahnenergie ist mit der DB Energie abzustimmen. Wegen der
planrechtlichen langen Vorlaufzeiten fiir die Errichtung von Energielibertragungs-
anlagen ist eine rechtzeitige Uberlegung zur Bahn-Energieversorgung vorzunehmen.
Als Energieversorgung wiirde der bei der Deutschen Bahn tibliche Einphasenwechsel-
strom 1 x 15 kV; 16,7 Hz verwendet werden, der Giber Dachstromabnehmer und an
Masten gefiihrte Oberleitungskettenwerke ins Fahrzeug eingespeist wird. Vorteile
dieser Art von Versorgung sind, dass es das erprobte Standardsystem mit bekannten
Bauteilen ist und dass es eine Vielzahl von geeigneten Fahrzeugen gibt. Die
Schaltanlagen kénnen in einem groRen Abstand voneinander erbaut werden (ca. 60
km bis 80 km). Es kdnnen mit Hilfe dieses Stromsystems groRe Leistungen (ibertagen
werden und der Anschluss ins bestehende Netz wiirde problemlos hergestellt werden
konnen. Aufwendig ist die Elektrifizierung der Bauwerke.

Fir die Energieversorgung elektrifizierter Strecken ist immer eine zweiseitige
Einspeisung in den versorgenden Bereich zu bevorzugen. Einseitige Einspeisungen,
sogenannte Stichspeisungen, sind nach Moglichkeit zu vermeiden. Es kann daher
erforderlich werden, eine oder mehrere neue Schaltanlagen zu errichten und die
Schaltanlagen in Hanau und Darmstadt (Weiterstadt) zu erweitern.

Alle Abweichungen von den angewandten Regeln der Technik fihren zu einem
erhdhten oder sehr hohen Aufwand in Planung, Plangenehmigung und Ausflhrung.
Gegebenenfalls sind Erprobungen und Bauteil- und [ oder Typzulassungen
erforderlich.

Szenario 1: Elektrifizierung Gesamtstrecken mit Umrichter und
Stichspeisung

Szenario 1 geht von einer Elektrifizierung des gesamten Streckennetzes aus mit einem
neuen Umrichterwerk im Bereich Grof3-Umstadt. Damit waren die Strecken der
Odenwaldbahn mit einer eigenstandigen Energieversorgung ausgeristet. Der
Umrichter wiirde an das dreiphasige Landesnetz angeschlossen werden und daraus
den bei der Deutschen Bahn (iblichen Fahrstrom mit 15 kV [ 16,7Hz zur Verfligung
stellen. Voraussetzung ist, dass ein geeigneter Standort gefunden wird, an dem der
Umrichter an eine Fernenergieleitung (z.B. 220 kV oder 110 kV [/ 50 Hz) angeschlossen
werden kann. Dazu sind Abstimmungen mit dem entsprechenden Energieversorger
erforderlich. Am Abzweig der Strecke 3554 von der Strecke 4113 im Nordkopf des
Bahnhofs GroR-Umstadt Wiebelsbach kreuzen Freileitungen des Landesnetzes die
Strecke Richtung Darmstadt. Hier ware eine Standortpriifung flr ein Umrichterwerk
empfohlen.

Die Strecken nach Eberbach, Hanau und Darmstadt wiirden im Stich gespeist werden.
An den Ubergingen zu den bereits elektrifizierten Strecken sind Schutzstrecken
vorgesehen. In Abbildung 34 zeigt eine schematische Ubersicht.
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Darmstadt Nord
(3,0 km) .l
Eberbach
(0,0 km) .
D Hanau
Grof Umstadt- Babenhausen (86,9 km)
Wiebelsbach (63,9 km) '
(52,0 km bzw. 31 km)
Legende:
Elektr. Verbindung mit Bestandsnetz " Schutzstrecke
. Bahnhof
Elektrifizierte Strecke l Schaltanlage (Bestand)
15 KM/ 16,7 Hz
O Free srecke Kreuzende elektrifizierte Strecken D Umrichtarwerk (geplant),
Landesnetzin 15 kV'/ 16,7 Hz

9.3.2

Abbildung 34: Schematische Ubersicht zu Szenario 1 Elektrifizierung Gesamtstrecken

Szenario 2: Elektrifizierung Gesamtstrecken mit Schaltanlagen und
beidseitiger Speisung

Sind die die bestehenden Schaltanlagen in Darmstadt (Weiterstadt) und Hanau
erweiterungsfahig, konnen auch separate Speiseabzweige eingerichtet werden. Um die
beidseitige Speisung herzustellen, werden zusatzliche Schaltanlagen in Grol3-Umstadt
Wiebelsbach und Eberbach erforderlich. Die Elektrifizierung der Odenwaldbahn ware
damit direkt in das bestehende elektrische Netz integriert.

Die Gesamtinvestitionen in Szenario 2 wiirden sich damit um den Bau eines neue
Umrichter- und Unterwerkes reduzieren.
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Darmstadt Nord
(3,0 km) .l
Eberbach
(0,0 km) .
I:l I:I Hanau
Groft Umstadt- Babenhausen (86,9 km)
Wiebelsbach (63,9 km)
(52,0 km bzw. 31 km)
Legende:
. Bahnhof Elektrifizierte Strecke . ?;'RF?:?%EH(SESWWJ
D Schaltanlage (geplant)
O Freie Stracke Kreuzende elektrifizierte Strecken 15 KV /16,7 Hz

Abbildung 35: Schematische Ubersicht zu Szenario 2 Elektrifizierung Gesamtstrecken

9.3.3 Alternatives Stromsystem - Gleichstromversorgung

Aufgrund der kompakten Bauweise der speisenden Teile ist zur Reduzierung des
Elektrifizierungsaufwands im Bereich der Bauwerke alternativ eine
Gleichstromversorgung tber unten liegenden seitlichen Abgriff in Betracht zu ziehen.
Als Vorbilder dienen die S-Bahn Hamburg (1,2 kV) oder die S-Bahn Berlin (0,75 kV).
Die Nachteile liberwiegen jedoch deutlich:

* Ubertragung von elektrischer Leistung nur fiir eine geringe Zugleistung méglich,

" Verbindungen an den Ubergangsstellen der verschiedenen Systeme
(Gleichstrom und Wechselstrom) sehr aufwendig herzustellen,

® Erdungs- und Riickstromsysteme der verschiedenen Systeme miissen
konsequent getrennt werden

® Schaltanlagen miissen dichter (ca. alle 30 km) errichtet werden

® hoherer Schutzaufwand fiir die Stromiibertragung (im Zugangsbereich von
Dritten).

Ein Wechsel zwischen den Stromsystemen bei der Elektrifizierung ist nur unter hohem
finanziellem Aufwand fir Errichtung und Wartung moglich. Zudem ist zum Verlassen
des Netzes der Einsatz von Zweisystemfahrzeugen erforderlich. Diese sind wiederrum
sehr teuer in Anschaffung und Betrieb und in der beschriebenen Form nur bei der S-
Bahn Hamburg verfugbar, aber fiir die verkehrlichen Verhaltnisse im Odenwald
ungeeignet.

Als auszuwahlendes Stromsystem liegt daher die Empfehlung auf dem bereits
bewahrten System von 1 x 15 kV; 16,7 Hz der Deutschen Bahn. Die Anbindung an das
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Bestandsnetz, die Herstellung und spatere Wartung mit Standardbauteilen tiberwiegt
bei weitem die punktuellen Vorteile im Bereich der Bauwerke.

Die Verwendung des S-Bahn-Systems mit Gleichstrom und unten befindlicher
Stromschiene ist aus den aufgefiihrten Griinden nicht zu empfehlen.

Elektrifizierung von Teilstrecken

GroRRe Hindernisse fiir die durchgehende Elektrifizierung stellen die drei Tunnel, vier
Viadukte und die Fachwerkbriicke in Klein-Auheim dar. Daher werden in einem zweiten
Schritt weitere Szenarien aufgezeigt, wie durch eine Teilelektrifizierung und Einsatz bi-
modaler Fahrzeuge diese Bereiche ausgespart werden kdnnten.

Eine Elektrifizierung der 'Auheimer' Fachwerkbriicke nahe Hanau und des
'Engelbergtunnels' zwischen Grol3-Umstadt Wiebelsbach und Darmstadt ware nicht
erforderlich, wenn bei GroR-Umstadt Wiebelsbach ein Umrichter-{Unterwerk errichtet
wiirde. Dieses stellt die Versorgung kurz vor dem 'Frau-Nauses-Tunnel', dem
'Engelbergtunnel' und der Fachwerkbriicke sicher.

Fiir das Durchfahren der Tunnel ohne Oberleitung ist in weiteren Planungsphasen zu
prifen, ob die Fahrzeuge mit gehobenem oder abgesenktem Dachstromabnehmer
durch das Tunnelprofil passen. Es muss geklart werden wie das Absenken [ Ausfahren
des Stromabnehmers bei der Tunneldurchquerung erfolgen soll und wer fir das Ein-
und Ausfahren des Abnehmers verantwortlich ist.

Es muss sichergestellt werden, dass den Fahrzeugen im Falle eines Liegenbleibens in
den nicht elektrifizierten Bereichen eine Weiterfahrt erméglicht wird.

Aus der Untersuchung zur Elektrifizierung der Gesamtstrecke wurden Strecken-
abschnitte gebildet, die als Bausteine in den verschiedenen Szenarien kombiniert
werden. Eine grafische Ubersicht der raumlichen Aufteilung sowie der elektrifizierten
Abschnitte in den Szenarien der Teilelektrifizierung gibt Abbildung 36 (S.59):

® 1) Str 4113 Klein-Auheim - Hanau (0,8 km)

= Auheimer Briicke als 245 m lange Fachwerkbriicke bei km 86,3:
Aufwendige Elektrifizierung mittels Deckenstromschiene oder Ersatzneubau

= Anschluss an elektrifizierte Strecken in Hanau
® 2) Str 4113 Babenhausen - Klein Auheim (17,6 km)
- einfache Elektrifizierung
= Anschluss an elektrifizierte Strecke in Babenhausen
® 3) Str 4113 GroR-Umstadt Wiebelsbach - Babenhausen (15,6 km)
= einfache Elektrifizierung
= Anschluss an elektrifizierte Strecke in Babenhausen
B 4) Str 3554 Darmstadt Nord - Ober-Ramstadt (12,8 km)
- Elektrifizierung im bewegten Gelande ohne besondere Bauwerke

= Anschluss an elektrifizierte Strecke in Darmstadt Nord
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® 5) Str 3554 Ober-Ramstadt - Reinheim (6,7 km)
- Elektrifizierung im bewegten Gelande
= Engelbergtunnel (240 m) bei km 21,2
® 6) Str 3554 Reinheim - Grol3-Umstadt Wiebelsbach (8,1 km)
= Elektrifizierung im bewegten Gelande ohne besondere Bauwerke
" 7) Str 4113 Hochst (i. Odw.) - Gro3-Umstadt Wiebelsbach (4,6 km)
= Frau-Nauses-Tunnel (1205 m) bei km 49,5
® 8) Str 4113 Erbach - Hochst (i. Odw.) (17,6 km)
- Elektrifizierung im bewegten Gelande
B 9) Str 4113 Tal-Viadukt (km 10) - Erbach (20,5 km)
- Viadukt EU Kurzetal ca. 60 m bei km 10,0
- Viadukt EU Rundergrund ca. 80 m bei km 10,5
- Viadukt EU Haintal ca. 200 m bei km 11,5
- Viadukt EU Himbachel Viadukt ca. 260 m bei km 24,4
= Krahbergtunnel (3100 m) bei km 19,1
- Elektrifizierung im bewegten Gelande
® 10) Str 4113 Eberbach - Tal-Viadukt bei km 10 (9,3 km)
- Elektrifizierung im bewegten Gelande
= Anschluss an elektrifizierte Strecke in Eberbach.

Szenario 3 Szenario 4 Szenario 5 Szenario 6

aaaaaaa

Abbildung 36: Karten der gebildeten Streckenabschnitte zur Elektrifizierung
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Szenario 3: Teilelektrifizierung aus bestehendem Netz

In Szenario 3 sind ein stark reduzierter Ausbau und damit eine kostengtinstige
Elektrifizierungsvariante dargestellt:

® Die Bereiche der kritischen Bauwerke werden nicht elektrifiziert

® Von dem Streckennetz bleiben 57 km nicht elektrifizierter Strecke aufgeteilt in
drei Abschnitte:

= 1 km Klein-Auheim - Hanau (Abschnitt 1)
= 14 km Ober-Ramstadt - Grof3-Umstadt Wiebelsbach (exkl.) (Abschnitt 5+6)

= 42 km Tal-Viadukt (km 10) - GroRR-Umstadt Wiebelsbach (exkl.)
(Bausteine 7-9).

Von den insgesamt 40 Bauwerken sind lediglich ein FuBgangeriibergang und zwolf
StralBenliberfihrungen bei der Elektrifizierung zu beachten.

Als Nachteil ist aufzufiihren, dass im Bereich Erbach | Michelbach, wo sich die
Werkstatt und Abstellungsmoglichkeiten befinden, keine Oberleitung vorhanden ware.
Szenario 4: Teilelektrifizierung aus bestehendem Netz

Szenario 4 baut auf Szenario 3 auf und erganzt es um den Luckenschluss bei Hanau
und weitet die Elektrifizierung von Wiebelsbach bis Reinheim aus.

® Die Bereiche der kritischen Bauwerke werden nicht elektrifiziert mit Ausnahme
der Auheimer Briicke

® Annahme Einspeisung aus den Bestandsstrecken moglich
ab Hanau, Babenhausen, Darmstadt Nord und Eberbach

® Von dem Streckennetz bleiben 49 km nicht elektrifizierter Strecke aufgeteilt in
zwei Abschnitte:

= 7 km Ober-Ramstadt - Reinheim (Baustein 5)

= 42 km Tal-Viadukt (km 10) - GroR-Umstadt Wiebelsbach (exkl.)
(Bausteine 7-9).

Auch bei dieser kleinen Ausweitung der elektrifizierten Bereiche, bleibt der Nachteil,
dass im Odenwald und inshesondere im Bereich Erbach |/ Michelbach, wo sich die
Werkstatt und Abstellungsméglichkeiten befinden, keine Oberleitung vorhanden ware.

Szenario 5: Teilelektrifizierung mit Stichspeisung und Liickenschliissen
bis Erbach

Szenario 5 baut auf Szenario 4 auf und erganzt es um den Abschnitt von Wiebelsbach
in den Odenwald bis Erbach.

® Beinhaltet die Elektrifizierung im Bereich der Auheimer Briicke und des Frau-
Nauses-Tunnels stdlich von Wiebelsbach

® Annahme Einspeisung aus den Bestandsstrecken maoglich
ab Hanau, Babenhausen, Darmstadt Nord und Eberbach
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® Zusatzliche Einspeisung durch ein Umrichter-/Unterwerk im Bereich Grof3-
Umstadt

® Von dem Streckennetz bleiben 28 km nicht elektrifizierter Strecke aufgeteilt in
drei Abschnitte:

= 7 km Ober-Ramstadt - Reinheim (Baustein 5)
= 21 km Tal-Viadukt (km 10) - Erbach (Baustein 9).

Mit Szenario 5 werden lediglich die Bereiche der Talviadukte zwischen Eberbach und
Erbach, sowie der Engelbergtunnel zwischen Ober-Ramstadt und Reinheim
ausgespart. Der Abschnitt Erbach [ Michelbach ist nunmehr an die Oberleitung
angeschlossen. Damit ist bereits ein Hauptteil der Strecken elektrifiziert. Die nicht
elektrifizierten Abschnitte waren nur noch gering und wiirden auch nicht von allen
Linien befahren werden. Die Einsparung gegeniiber einer gesamthaften Elektrifizierung
sind damit nicht mehr grol und es ist abzuwiegen, inwieweit sie den Einsatz teurerer
bi-modaler Fahrzeuge rechtfertigt.

Szenario 6: Teilelektrifizierung Erbach — Wiebelsbach - Babenhausen /
Reinheim

Szenario 6 beschrankt sich auf die Elektrifizierung eines Kernnetzes im Odenwald, das
in alle Richtungen Bereiche ohne Oberleitung aufweist. Diese rund 20 km langen
Abschnitte konnen durch bi-modale Fahrzeuge gut Giberbriickt werden und recht-
fertigen damit auch ihren Einsatz.

® Elektrifizierung des Frau-Nauses-Tunnels siidlich von Wiebelsbach
® Einspeisung durch ein Umrichter-/Unterwerk im Bereich GroRR-Umstadt

® Annahme Einspeisung aus den Bestandsstrecken in Eberbach moglich

Von dem Streckennetz bleiben 58 km nicht elektrifizierter Strecke aufgeteilt in
drei Abschnitte

= 18 km Babenhausen - Hanau (Bausteine 1+2)
= 19 km Darmstadt - Ober-Ramstadt (Bausteine 4+5)
= 21 km Tal-Viadukt (km 10) - Erbach (Baustein 9).

Dieses Szenario bietet damit einen guten Zwischenweg aus Einsparung der Elektri-
fizierungskosten und sinnvollem Einsatz bi-modaler Fahrzeuge.

Zur weiteren Reduzierung der Elektrifizierungskosten im Frau-Nauses-Tunnel ware
anstatt des Fahrdrahts eine Speiseleitung im Kabelkanal zu verlegen, um den siid-
lichen mit dem noérdlichen Abschnitt zu verbinden.
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Grobkostenschitzung Elektrifizierung

Grundlagen Grobkostenschitzung Elektrifizierung

Die Grobkostenschatzung fiir die Streckenelektrifizierung wird auf Grundlage folgender
Quellen und Annahmen erstellt:

® Kostenkennwertekatalog 2016 der DB AG (Richtlinie 808.0210A02) sofern Werte
verfligbar sind

® Herstellerangaben, Erfahrungswerte aus vergleichbaren Projekten
® Preisstand 2016 gemal} der Verfahrensanleitung fiir das Projektdossierverfahren

® Risikozuschlag von 30 % auf allen Positionen aufgrund der in einer Machbar-
keitsstudie nicht gegebenen Planungstiefe

Kosten fiir eine Schaltanlagen-Erweiterung | Koppelung oder einen Schaltposten
werden mit 1,0 Mio.€ veranschlagt. Der Neubau eines Umrichter-/Unterwerks wird mit
20,0 Mio.€ geschatzt (jeweils zzgl. Risikozuschlag). Im Rahmen dieser Untersuchung
wird der Neubau eines Umrichter-/Unterwerks in allen Szenarien der Teilelektrifizierung
unterstellt. Bei nachfolgenden Planungsphasen ist DB Energie an der Planung zu
beteiligen, um die Kosten und die erforderlichen Schaltanlagen detaillierter zu
benennen. Insbesondere bei einer Teilelektrifizierung konnte je nach Szenario eine
Einspeisung aus dem Bestandsnetz maglich sein, wodurch die Kosten fiir den Neubau
eines Umrichter-/Unterwerks entfallen wiirden.

Es werden im Rahmen der Untersuchung einerseits die Kosten fur die Elektrifizierung
und andererseits die sich daraus ableitenden MaRnahmen an den relevanten
Bauwerken abgeschatzt. Der Einheitspreis fiir die Streckenelektrifizierung wird im
Bereich von Eisenbahniiberflihrungen, StraBentiberfiihrungen und Bahniibergangen
fur ErdungsmalRnahmen und sonstiges mit einem Zuschlag versehen. Bei
Tunnelbauwerken wird ein héherer Einheitspreis fur die Verwendung einer
Deckenstromschiene unterstellt. An einigen Bauwerken ergeben sich zudem bauliche
MafRnahmen oder Anpassungen der Gleislage. Diese MaBnahmen sind in Tabelle 6 als
Auszug aus Anlage 6 zusammengestellt.

Da fur die lichten Durchfahrtshéhen von Tunnel und Straldentberfihrungen keine
Angaben vorlagen, wurde im Einzelfall auf Grundlage einer Bild-Auswertung tiber DB-
VIS das Risiko fiir eine Gleisverschiebung (Lage/Hohe), bauliche Anpassungen oder
einen Ersatzneubau des Bauwerks abgeschatzt. Gleisverschiebungen werden dabei
pauschal mit 1,3 Mio.€ und Ersatzneubauten der StraRenuberfiihrungen pauschal mit
2,0 Mio.€ bewertet.

Die malRgebenden Bauwerke sind dabei die Auheimer Briicke bei Hanau, die Tunnel
sowie die Viadukte zwischen Eberbach und Erbach.
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Strecke Station Benennung unterstellte MaBnahmen Gr_(_)bkosten-
km schatzung [T€
4113 86,12 |Auheimer Briicke Ersatzneubau 10.000
4113 75,09 [SU BAB3 Beriihrungsschutz nachriisten 65
4113 74,87 |SU Lehmkautenweg Beruihrungsschutz nachriisten, Risiko Anpassung Gleislage (Ansatz 50% 720
Isbach - Babenhausen
4113 62,02 |SU unbenannter Weg Beriihrungsschutz nachriisten, Risiko Anpassung Gleislage (Ansatz 50%) 710
4113 55,82 |SU B45 Beriihrungsschutz nachriisten 60
1.820
4113 51,16 |SU unbenannter Weg Beriihrungsschutz nachriisten, Risiko Anpassung Gleislage (Ansatz 50%) 710
4113 49,54 |[Frau-Nauses-Tunnel geringe bauliche Anpassungen 60
4113 49,04 |SU BriickenstraRe Beriihrungsschutz nachriisten 60
4113 47,69 |SU Am Galgenberg Beriihrungsschutz nachriisten 60
4113 37,72 |SU B45 Beriihrungsschutz nachriisten 60
4113 34,97 |SU Walther-Rathenau-Allee [Beriihrungsschutz nachriisten 60
4113 34,31 [FU Bahnhof Michelstadt Beruihrungsschutz nachriisten 70
4113 [ 33,77 [EU Miimling Erdung 15
4113 32,53 [SU RoRbacher Weg Berlihrungsschutz nachriisten, Risiko Anpassung Gleislage (Ansatz 50%) 725
4113 28,65 |SU Leichenweg Ersatzneubau 2.000
4113 26,16 |SU unbenannter Weg Ersatzneubau 2.000
4113 26,00 |SU In der Sommerhelle Beriihrungsschutz, Gleisverschiebung, Risiko Ersatzneubau (Ansatz 20%) 1.760
4113 24,81 [SU unbenannter Weg Beruihrungsschutz nachriisten 60
4113 24,40 [Himmbachelviadukt Verstarken Konstruktion, Nachriisten Randwege 4.000
4113 22,88 [SU BriickenstraRe Ersatzneubau 2.000
4113 19,02 |Krdhbergtunnel Anpassung Tunnelbauwerk, Risiko Tunnelaufweitung 3.000
4113 11,40 |EU Haintal Verstarken Konstruktion, Nachriisten Randwege 750
4113 10,54 |EU Rindergrund Verstéarken Konstruktion, Nachriisten Randwege 500
4113 9,96 |EU Kurzetal Verstarken Konstruktion, Nachriisten Randwege 500
4113 Summe Strecke 29.945
Darmstadter Ast: Darmstadt Nord - Wiebelsbach 17.315
3554 3,75 |SU Frankfurter StraRe (B3) |Beriihrungsschutz nachriisten 85
3554 4,49 |SU StraRenbahn Linien 4/5 [Beriihrungsschutz nachriisten 85
3554 6,16 |SU Schwarzer Weg Beruhrungsschutz nachriisten; Risiko Gleisabsenkung (Ansatz 30%) 855
3554 6,61 |SU Richard-Wagner-Weg Beriuihrungsschutz nachriisten; Risiko Gleisabsenkung (Ansatz 50%) 1.380
3554 6,92 |SU Dieburger StraRe Berlihrungsschutz nachriisten; Risiko Gleisabsenkung (Ansatz 100%) 2.675
3554 7,27 |SU Seitersweg Beriihrungsschutz nachriisten; Risiko Ersatzneubau (Ansatz 100%) 2.480
3554 8,47 |SU Aschaffenburger StraRe |Beriihrungsschutz nachriisten 70
3554 11,26 |SU unbenannter Weg Beriihrungsschutz nachriisten, Risiko Anpassung Gleislage (Ansatz 30%) 475
3554 16,00 |FU Bahnhof Ober-Ramstadt |Beriihrungsschutz nachriisten 75
3554 18,11 |SU Reinheimer Pfad Berlihrungsschutz nachriisten, Risiko Anpassung Gleislage (Ansatz 50%) 715
3554 18,96 |SU unbenannter Weg Beruhrungsschutz nachriisten 75
3554 21,20 |Engelbergtunnel @npassung Tunnelbauwerk, Risiko Anpassung Gleislage bzw. konstruktive 5.000
Anderungen
3554 21,82 |SU B38 Beriihrungsschutz nachristen; Risiko Gleisabsenkung (Ansatz 30%) 450
3554 26,12 [SU unbenannter Weg Beruhrungsschutz nachriisten; Risiko Gleisabsenkung (Ansatz 100%) 1.360
3554 29,35 [SU unbenannter Weg Beruhrungsschutz nachriisten 75
3554 30,91 |SU unbenannter Weg Beriihrungsschutz nachristen; Risiko Ersatzneubau (Ansatz 70%) 1.460
Summe Gesamt 47.260

Tabelle 6: Grobkostenschatzung Bauwerke (bauliche MaRnahmen) aufgrund

9.5.2

Streckenelektrifizierung (Preisstand 2016 ohne 30% Risiko-Zuschlag)

Szenarienfdacher zur Elektrifizierung der Odenwaldbahn

Die Ergebnisse der Kostenschatzung fir die Elektrifizierung der Odenwaldbahn werden
in Abbildung 37 zusammengefasst.

Im weiteren Planungsverlauf ist durch DB Energie zu priifen, ob Streckenabschnitte bei
einer Teilelektrifizierung aus dem Bestandsnetz gespeist werden kdnnen und damit auf
ein zusatzliches Unterwerk verzichtet werden kann. Die in Abbildung 37
ausgewiesenen Kosten fur die Szenarien wirden sich dementsprechend um 26 Mio.€
reduzieren.
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enarienfache £/ s/ s /& /g5 /&8 &) 58 &) 8
Elektrifizierung ] i 73 o g 2 & & I I I I
Odenwaldbahn @ §’ §° :§ EE & N @9 @9 @9 @9 @9 @9
S/ &/ &/ 4 &
, . [Mio.€/],,. . ) ) ) )
[Mio.€] [[Mio.€] |[Mio.€] [[Mio.€] | [km] k] [Mio.€] | [Mio.€] | [Mio.€] | [Mio.€] | [Mio.€] | [Mio.€]
(1) (2) 3) | (4) (5) | (6) | (7) (8) (9) | (100 | (11) | (12) | (13)
Summe Baukosten 162,1 188,9 | 168,6 | 78,0 | 103,0 | 129,5 | 79,9
A 1136 1136 | 1136 | 553 | 642 | 86,4 | 552
Streckenldnge
spez. Kosten 1,43 1,7 1,5 1,4 1,6 1,5 1,4
Klein Auheim - 22 | 130 00 | 152 | o8 | 185 1 1 1 1
Hanau
Babenhausen- | o, | o, | 08 | 108|176 | 06 | 1 1 1 1 1
Klein Auheim
Wiebelsbach - 06| 02 | 08 | 11,6 |156]| 07 | 1 1 1 1 1 1
Babenhausen
Darmstadt Nord -
Ober Ramstadt 10,5 0,9 9,7 21,1 | 12,8 1,6 1 1 1 1 1
Ober-Ramstadt- |, | ¢g | 14 (130 67 | 19 | 1 1
Reinheim
Reinheim -
6 Wiebelsbach 4,7 0,3 3,5 8,4 8,1 1,0 1 1 1 1 1
Hochst -
Wiebelsbach 10,3 0,3 0,8 11,4 4.6 2,5 1 1 1 1
8 Erbach - Hochst 12,6 0,4 0,8 13,8 | 17,6 0,8 1 1 1 1
Tal-Viadukt - 305 | 199 | 17 | 521205 25 | 1 1
Erbach
Eberbach - Tal-
10 Viadukt 4.6 0,0 0,0 4,6 9,3 0,5 1 1 1 1 1 1
*Schaltanlagen / 1,3 5 3 4 5 3
*Schutzstrecken 0,3 3
*Unterwerk / 26,0 1 1 1 1 1

* Summe ohne Speise- | Schalteinrichtungen; Abweichung durch Rungsfehler

Abbildung 37: Grobkostenschatzung der Elektrifizierungsszenarien (Preisstand 2016)

Fahrzeugeinsatz
Der Einsatz bi-modaler Fahrzeuge verursacht h6here Beschaffungskosten auf der
Fahrzeugseite, die in einer Abwagung zu den eingesparten Investitionen der
unterschiedlichen Szenarien gegenzurechnen sind.
Bei Batterie-Fahrzeugen, die sich unter der Oberleitung aufladen, kénnen fir eine erste
Abschatzung Mehrkosten von ca. 1,5 -2 Mio. €/Fahrzeug fir die Batterien
(reichweitenabhangig) angesetzt werden. Bei einem Bestand von 23 Fahrzeugen

ergeben sich daraus Mehrkosten von ca. 35 -46 Mio. €. Mit einem erweiterten
Fahrzeugbestand von 28 Fahrzeugen zur Kapazitatsausweitung liegt der Mehraufwand

in der Beschaffung bei ca. 42 - 56 Mio. €.
Auch die Wahl eines alternativen Stromsystems, wie in Kapitel 9.3.3 dargestellt,
verursacht spezifisch hohere Fahrzeugkosten, da fiir die Durchbindung auf das
Bestandsnetz nach Hanau, Darmstadt oder Frankfurt bi-modale Fahrzeuge erforderlich
sind. Aufgrund der in Kapitel 9.3.3 bereits aufgefiihrten Nachteile wird dieser Ansatz

aber verworfen.
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9.6 Empfehlung und Ausblick fiir eine Elektrifizierung im Odenwald

Fir eine Elektrifizierung des gesamten Netzes der Odenwaldbahn sind Investitionen
von bis zu 189 Mio. € (Preisstand 2016) zu veranschlagen. Sprungkosten ergeben sich
in den Bereichen der drei Tunnel, vier Viadukte und der Stahlfachwerkbriicke stidlich
von Hanau, wo begleitende bauliche MaRnahmen fiir eine Elektrifizierung erforderlich
sind.

Bereits eine Teilelektrifizierung kann aus umweltpolitischen Gesichtspunkten durch das
Auslassen der spezifisch teureren Bereich unter Einsatz von bi-modalen Fahrzeugen,
die bspw. mit Batterien fahren und sich unter der Oberleitung wieder aufladen, zu einer
Reduzierung von CO2-Emissionen flihren. Zur Festlegung der Abschnitte ist die
Iteration zwischen verschiedenen Komponenten erforderlich (Speisekonzept seitens
DB Energie, Betriebskonzept, Fahrzeugkonfiguration mit Reichweite und Gewicht
sowie Streckencharakteristik). Es wird empfohlen, diese MaRnahme parallel mit der
Moglichkeit des Einsatzes von Wasserstoff-Triebwagen im Rahmen zukinftiger
Forderprogrammen als Perspektive weiter zu verfolgen.

Auf Grundlage von Szenario 6 kann das Elektrifizierungskonzept weiterentwickelt und
optimiert werden. In Abstimmung mit DB Energie und einer Simulation des
Speisekonzepts sind beispielsweise die Fragen zu beantworten, wie weit aus den
bestehenden elektrifizierten Strecken als Stichstrecke ab Darmstadt, Babenhausen
oder Eberbach elektrifiziert werden kann und wo ein geeigneter Standort fiir ein
Umrichter- oder Unterwerk liegt. EingangsgrofRen bilden die Streckendaten sowie das
Betriebsprogramm mit den Fahrplanlagen und dem vorgesehenen Fahrzeugeinsatz.

Die Reduzierung der erforderlichen Aufwendungen fur eine Teilelektrifizierung ist in
vertiefenden Machbarkeitsstudien oder der Vorplanung weiter zu untersuchen.
Beispielsweise kdnnten kurze Abschnitte (Tunnel) mit einem nicht-stromfiihrenden
Fahrdraht Gberspannt werden, wahrend eine Speiseleitung diesen Abschnitt umgeht
und damit eine Netzverknupfung herstellt.

Mit fortschreitender Entwicklung der Batterien und Marktreife von bi-modalen Batterie-
Fahrzeugen ist auf Dauer eine Reduzierung der Zusatzkosten anzunehmen. Trotzdem
bleiben diese Aufwendungen nicht unerheblich, sodass eine Optimierung aus
Reichweite der Fahrzeuge und nicht elektrifizierter Bereiche in weiteren
Untersuchungen anzustreben ist.
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Fazit und Empfehlung

Mit der Modernisierung der Odenwaldbahn und Umsetzung des heutigen
Betriebskonzepts hat das bestehende Fahrplankonzept in allen Richtungen optimale
Anschlussbeziehungen. Die Ausgangslage als Ohnefall fiir die Untersuchung weist
bereits ein hohes Bedienungsniveau mit kurzen Reisezeiten (Einsatz spurtstarker
Fahrzeuge und Streckenmodernisierung 2005) auf. Da kein paralleler Busverkehr zu
den Verbindungsfunktionen der Odenwaldbahn besteht, kann keine wesentliche
Entlastung der OV-Betriebskosten erwartet werden.

Grundlage fiir die Untersuchung ist ein Betriebskonzept bei dem alle bestehenden
Linienrelationen beibehalten und verdichtet werden. Dieser bisherige Ansatz lost
erhebliche Investitionen aus, um eine Verbesserung beim Fahrtenangebot, den
Kapazitaten und der Barrierefreiheit zu erreichen.

Die aufgrund der Angebotsverbesserung erreichbaren verkehrlichen Effekte sind nicht
unerheblich (+ 3.800 Fahrgdaste in der Variante mit maximalem Taktangebot). Die
positiven verkehrlichen Wirkungen reichen jedoch nicht aus, um die betrieblichen
Mehraufwendungen auszugleichen, so dass kein Nutzeniiberschuss zur Bewertung der
InvestitionsmalBnahmen (z. B. Zweigleisigkeit, Elektrifizierung) verbleibt. Damit kann
der erforderliche Infrastrukturausbau allein aus den MalRnahmenwirkungen heraus
nicht als forderfahig dargestellt werden

Das angewandte Projektdossierverfahren kann keine abschlieRende Bewertung tiber
InfrastrukturmaBnahmen im Umfang des Untersuchungsgegenstands geben. Es dient
jedoch der Herleitung und Indikation eines im Rahmen einer NKU zu Uberprifenden
Mitfall. Die Ergebnisse lassen im Gesamtumfang der MaBnahmen hier auch bei einer
vollstandigen NKU keine positive Bewertung erwarten.

Verbesserungspotenzial wird allerdings insbesondere bei der Erh6hung der Kapazitat
und der Angebotsdichte (Takt) gesehen. Eine Elektrifizierung ermdglicht aufgrund
verhaltnismaliig geringer Fahrzeitreduzierung keine Verbesserung des Fahrplan-
konzeptes.

Fur das weitere Vorgehen wird zunachst empfohlen, eine Klarung tiber die Finan-
zierung zu betrachtender MalRnahmenteile herbeizufiihren, die nicht zu einer Erwei-
terung des Fahrtenangebotes fiihren (zum Beispiel Bahnsteigverlangerungen,
barrierefreier Ausbau, Bi-modaler Betrieb).

Die Bahnsteigverlangerung erlaubt eine Erhéhung von Kapazitaten als wichtigste
MafRnahme. Da reine MalRnahmen zur Kapazitatserhéhungen in der Standardisierten
Bewertung nicht ausreichend beriicksichtigt werden, sind andere Moglichkeiten zur
Finanzierung zu prifen (z.B. mit der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV)
zwischen Bund und Bahn). Mindestens sind die Streckenabschnitte Wiebelsbach -
Darmstadt und Wiebelsbach - Hanau aufgrund der hohen Nachfrage und der betrieb-
lichen Linienverkniipfungen umzusetzen (ca. 19,5 Mio. EUR). Zur Einheitlichkeit tiber
die Gesamtstrecken wird auch eine Verlangerung der Bahnsteige siidlich von
Wiebelsbach empfohlen (ca. 10,5 Mio. EUR).

ErlBericht_Odenwaldbahn2030_v1-1.docx
gedruckt am: 18.08.20 - 13:56 Seite 66 von 68



Machbarkeitsstudie
Odenwaldbahn Vision 2030
Abschlussbericht

DB Engineering & Consulting GmbH
INOVAPLAN GmbH

Eine Teilelektrifizierung kann aus umweltpolitischen Gesichtspunkten durch das Aus-
lassen der spezifisch teureren Bereich unter Einsatz von bi-modalen Fahrzeugen, die
bspw. mit Batterien fahren und sich unter der Oberleitung wieder aufladen, zu einer
Reduzierung von CO2-Emissionen fiihren. Zur Festlegung der Abschnitte ist die
Iteration zwischen verschiedenen Komponenten erforderlich (Speisekonzept seitens
DB Energie, Betriebskonzept, Fahrzeugkonfiguration mit Reichweite und Gewicht
sowie Streckencharakteristik). Es wird empfohlen, diese MaRnahme parallel mit der
Moglichkeit des Einsatzes von Wasserstoff-Triebwagen im Rahmen zukiinftiger
Forderprogrammen als Perspektive weiter zu verfolgen.

Die bisherige Fahrtenkonzeption kann aufgrund des negativen Nutzen-Saldos als
Gberdimensioniert betrachtet werden. Es wird empfohlen eine reduzierte Angebots-
konzeption zu vertiefen.

Verschiedene kleinere MaRBnahmen mit begrenztem Aufwand kénnen zur weiteren
Umsetzung empfohlen werden, um Angebot und Betriebsqualitdt im bestehenden
Betriebskonzept zu verbessern:

® Eine stindliche Durchbindung der Regionalbahn tiber Darmstadt Nord nach
Frankfurt statt Darmstadt Hbf erfordert planmafig keine zusatzliche Infrastruktur,
generiert aber einen Grof3teil der verkehrlichen Effekte. Voraussetzung sind
verflighare Kapazitaten im Knoten Frankfurt, so dass ein Ausbau hier ebenfalls
wichtig fur die Odenwaldbahn wirkt.

®  Zur Anbindung von Darmstadt Hbf bestehen Zubringerverkehre oder es ist eine
bedarfsweise Verdichtung des RE-Angebotes zum Stundentakt méglich.

® Der eingleisige Abschnitt zwischen Darmstadt Ost und Ober-Ramstadt bildet das
maligebende Element fiir die Zugfolgezeit dar. Der Bau eines Kreuzungs-
bahnhofes Miihltal (Grobabschatzung ca. 5 Mio. EUR) hilft die Betriebsqualitat
und -stabilitat im Verspatungsfall zu erhéhen.

® Bei Verzicht auf den Halt Mainhausen-Zellhausen ist gegebenenfalls ohne Infra-
strukturmafnahmen ein stiindliches RE-Angebot auf dem Streckenabschnitt (iber
Babenhausen und Hanau maglich.

® Der Bau eines Kreuzungsbhahnhofes in Beerfelden-Hetzbach (ca. 4,5 Mio. EUR)
ermoglicht die Einrichtung eines Stundentaktes als Grundangebot bis Eberbach
unter Beibehaltung der guten Anschliisse und Fahrzeiten. Durch den Kauf des
Empfangsgebaudes werden neue, einfachere Varianten moglich.

Aufgestellt
Karlsruhe/Stuttgart/Hannover, den 18. August 2020
DB Engineering & Consulting GmbH
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11 Anlagenverzeichnis
® Anlage 0: Bestandslageplane (Ivl-Plane)
® Anlage 1: Foliensatz zur Machbarkeitsstudie
® Anlage 2: Objektblatter Stationen
" Anlage 3: Lageplane Stationen
® Anlage 4: Skizzen Ausbauabschnitte
= Anlage 4.1: Mihltal - Ober-Ramstadt
- Anlage 4.2: Seligenstadt - Hainburg
= Anlage 4.3: Beerfelden-Hetzbach
® Anlage 5: Tabelle Fahrgastgewinne

® Anlage 6: Auflistung kritischer Bauwerke fiir eine Elektrifizierung

ErlBericht_Odenwaldbahn2030_v1-1.docx
gedruckt am: 18.08.20 - 13:56 Seite 68 von 68



