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1 Beschreibung des Gesamtprojektes

1.1 Untersuchungsumfang

Die Weiterentwicklung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) im Saarland und in die angrenzen-
den Regionen, ist ein wesentlicher Bestandteil des Verkehrsentwicklungsplanes OPNV Saarland (VEP
OPNV). Dieser beinhaltet den Ausbau des vorhandenen Regionalbahnnetzes zu einem S-Bahn-Netz,
die Reaktivierung vorhandener Schienenstrecken und Verkehrsstationen fiir den Personennahverkehr
sowie auch den gesamthaften bzw. teilweisen Neubau von Schienenstrecken und Verkehrsstationen
flir den SPNV.

Ziel des vorliegenden Projektes ist die Erstellung einer qualifizierten Machbarkeitsstudie einschlieRlich
einer Nutzen-Kosten-Untersuchung fiir die Reaktivierung von Schienenstrecken und deren Integration
in das Gesamtsystem fiir den Personennahverkehr im Saarland.

Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung werden die nachfolgenden Inhalte betrachtet:

e Bestandsanalyse

e Ausarbeitung von moglichen Betriebskonzepten

e Ermittlung der erforderlichen Infrastruktur inklusive Kostenschatzung

e Berechnung der Verkehrsnachfrage mit Verlagerungseffekten

e Berechnung des zu erwartenden Nutzen-Kosten-Indikators nach der Methode der Stan-
dardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs (Version 2016+)

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurden fiinf Arbeitspakete definiert. Deren Leistungen sind nach-
folgend gemal Leistungsbeschreibung aufgelistet.

AP 100 — Projektmanagement:

Das durch den Auftragnehmer durchzufiihrende Projektmanagement wahrend der gesamten Projekt-
laufzeit beinhaltet unter anderem folgende Aufgaben:

e Sicherstellung der Einhaltung der Kosten- und Zeitpldne sowie des dem Auftraggeber zugesi-
cherten Personalplans inklusive eines Ausfallkonzeptes (Abweichungen sind mit dem Auftrag-
geber unverziglich abzustimmen)

e Vorbereitung und Durchfiihrung der Sitzungen des projektbegleitenden Arbeitskreises (PAK)
sowie dessen Protokollierung und Abstimmung mit dem Auftraggeber

e Sicherstellung der Erreichbarkeit seitens des Auftragnehmers fir den Auftraggeber und Ab-
stimmung mit dem Auftraggeber

e Sicherstellung der Qualitat der ausgeschriebenen Leistung

AP 200 — Technische Machbarkeit der Reaktivierung:

Zur Uberpriifung der technischen Machbarkeit sind fiir alle Varianten folgende Punkte zu untersuchen:

e Bestandsaufnahme der bestehenden Infrastruktur (Gleisanlagen, Bauwerke, Haltepunkte,
Bahniibergange, Leit- und Sicherungstechnik, Bahnstromversorgung, ggf. Prifung der Aufris-
tung auf ETCS Level 2, sofern hier Kostenvorteile zu erzielen sind)

e Uberpriifung des Trassenverlaufs und ggf. Neutrassierung einzelner Streckenabschnitte. Alter-
nativen sind zu betrachten und daraus die Vorzugsvarianten zu entwickeln.

optimi
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e Identifizierung des Sanierungs- und Ausbaubedarfs der bestehenden Infrastruktur (einschliel3-
lich Elektrifizierung und ggf. Larmschutz), ggf. mit Betrachtung von Alternativen

e Analyse der intermodalen Verknipfung an den Stationen (mit Pkw, Bus, Fahrrad, FuRwege)
und Ermittlung des Ausbaubedarfs

e Im Falle des Aus- und Neubaus: Untersuchung der baulichen Voraussetzungen, Betrachtung
verschiedener Alternativen, Auswahl und Darstellung der Vorzugsvariante (1:1000)

e Untersuchung moglicher (neuer) Stationen (Standorte, Einzugsgebiet, baurechtliche Voraus-
setzungen, Darstellung im Lageplan (1:1000), Zuwegungen, Ausstattung, Intermodale Ver-
kniipfung mit anderen Verkehrsmitteln). Alternativen sind zu betrachten und daraus die Vor-
zugsvarianten zu entwickeln.

e Ermittlung der erforderlichen Investitionskosten

AP 300 — Betriebskonzept:

Ausarbeitung von Betriebskonzepten fiir die zu reaktivierenden bzw. neuen Strecken (ggf. alternativ
flur die verschiedenen betrachteten Ausbaualternativen)

e Begrindete Auswahl eines Taktkonzeptes fir die verschiedenen Verkehrszeiten unter Berlick-
sichtigung der im VEP OPNV genannten Uberlegungen

o Konzept fiir die Verknlipfung und Anschlussgestaltung innerhalb des SPNV-Netzes

e Vorschlage firr die Anpassung des Buslinien-Netzes und die Gestaltung der Anschliisse

e Ausarbeitung von Fahrpldanen

e Ermittlung der erforderlichen Art und Anzahl der Fahrzeuge

e Ermittlung der jahrlichen Betriebskosten (Mehr-/Minderaufwand gegentiber Status Quo ein-
schlieBlich Veranderungen bei den Buslinien

Die Potenziale und Auswirkungen von Schienengiiterverkehren auf den betrachteten Strecken sind zu
benennen und abzuschatzen. Dabei soll berticksichtigt werden, inwiefern die einzelnen Varianten der
Schienenverbindungen und Betriebsformen einen potenziellen Giiterverkehr beeinflussen wiirden
bzw. sollen jeweils MaRnahmen vorgeschlagen werden, um eine konfliktfreie Koexistenz von SPNV und
Schienengiterverkehr zu ermdglichen. Mogliche Auswirkungen auf die Kosten und das NKV sind dabei
zu beziffern.

AP 400 — Nachfrage-Prognose:

Der Zeithorizont fiir die Prognose orientiert sich an dem zuvor ermittelten Zeithorizont fir die Reali-
sierung der MalRnahme(n), ggf. auch stufenweise. Fiir alle Prognosen und Berechnungen wird dem
Auftragnehmer vom Auftraggeber das Verkehrsmodell des VEP OPNV Saarland zur Verfligung gestellt.

Es sind folgende Punkte zu betrachten:

e Absehbare Strukturentwicklung und Veranderung im Untersuchungskorridor einschlieBlich
absehbarer MaRnahmen im Verkehrsnetz (MaRnahmen im Ubrigen Schienennetz, MaRRnah-
men im Busnetz, MaRnahmen im MIV-Netz, Radverkehrs-MalRnahmen, allgemeine MaRnah-
men zur Steigerung der Attraktivitat des OPNV)

e Betrachtung und Definition eines ,,Ohne-Falls“

e Nachfrage-Ermittlung flr den ,, Ohne-Fall“ und die verschiedenen Planfille

o Nachfrageveranderung als Folge der Strukturdatendnderung und anderer absehbarer
MaRBnahmen im Verkehrsnetz

o Nachfrageanderungen als Folge der Reaktivierung und aller begleitenden MaRnahmen
(verlagerter Verkehr / Neuverkehr / Reiseweiten)
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Veranderung der Personenkilometer/Jahr fir die Verkehrsmittel SPNV/Bus/Pkw/Rad
Kiinftige Verkehrsbelastung auf den Schienenstrecken im Untersuchungsraum
Nachfrage der Stationen (Ein-/Aussteiger)

Nachfrage der intermodalen Elemente an den einzelnen Stationen (Umsteiger aus/in
OPNV, Park-and-Ride, Bike-and-Ride)

e Ermittlung der zu erwartenden Ertrdge (Differenzen zu ,,Ohne-Fall“)

O O O O

Technische Realisierung, Betriebskonzept und Nachfrage-Prognose sind gegenseitig voneinander ab-
hangig und daher iterativ zu entwickeln.

AP 500 — Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses nach der Standardisierten Bewertung:

Fir die verschiedenen Varianten und Variantenkombinationen, ggf. auch Ausbaustufen, sind auf der
Basis der zuvor ermittelten Kosten und des Nutzens aus der Nachfrageveranderung jeweils Nutzen-
Kosten-Verhaltnisse (NKV) nach der Standardisierten Bewertung zu ermitteln.

Im Rahmen einer ergdnzenden Sensitivitatsanalyse sind folgende Aspekte zusatzlich zu betrachten:

e Empfindlichkeit/Stabilitdt des NKV in Abhangigkeit der maRgeblichen Kosten- und Nutzen-Fak-
toren

e Einfluss weiterer, im standardisierten Verfahren nicht oder optional vorgesehener Parameter
wie Glterverkehr, Kapazitdtserweiterungen, Push-MalBnahmen, Flachenverbrauch, Lebens-
zyklusemissionen, intermodale Ubergénge, Betriebsqualitit, Resilienz, Wachstumsreserven,
Nachverdichtungspotenziale, Siedlungsdruck, raumordnerische Aspekte, Erreichbarkeit, Da-
seinsvorsorge, Wider Economic Impacts. Die Vorgenannten Aspekte sind spezifisch fiir die be-
trachteten Strecken zu benennen sowie deren Wirkung und die Veranderung des NKV abzu-
schatzen.

e Besonders die Potenziale des Giiterverkehrs sind auf allen Strecken zu betrachten und dessen
Wechselwirkungen mit dem Personenverkehr sind abzuschatzen.

e Die Moglichkeit von Anschlussverbindungen ins benachbarte Ausland, deren Potenzial und
Wirkungen sind grob abzuschatzen. Dies gilt besonders fiir eine mogliche Verlangerung der
Rosseltalbahn nach Frankreich sowie fiir einen Liickenschluss der Bisttalbahn von Uberherrn
nach Falck zum franzdsischen Eisenbahnnetz. Dieser Liickenschluss ist nicht nur fiir den Perso-
nenverkehr, sondern vor allem fiir den Glterverkehr interessant und soll daher einghender im
Rahmen einer Sensitivitatsanalyse abgeschatzt werden.

1.2 Untersuchungsgebiet:

Das Projekt umfasst folgende Schienenstrecken, welche im Verkehrsentwicklungsplan positiv bewertet
wurden und somit fiir eine Reaktivierung in Frage kommen:

1. Saarbriicken - Fiirstenhausen — GroRrosseln (,,Rosseltalbahn®)
a. Betrieb als Eisenbahn (EBO) auf der Eisenbahnstrecke zwischen Saarbriicken Hbf und
Grolrosseln mit verschiedenen Antriebsarten (Elektrifizierung, Akku, Wasserstoff)
b. Betrieb als Stadtbahn (EBO) mit Integration in das bestehende Saarbahn-Netz
(EBO/BOStrab), alternative Fiihrungen in Saarbriicken lber vorhandene Gleise zum
Hauptbahnhof mit verschiedenen Antriebsarten (Elektrifizierung, Akku, Wasserstoff)

Die Moglichkeiten der Weiterfiihrung/Integration in das S-Bahn-Netz oder das Saarbahn-Netz liber
Saarbriicken Hbf (EBO/BOStrab) hinaus sind aufzuzeigen und in das Betriebskonzept zu integrieren.

optimising railways
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2. Uberherrn — Vélklingen/Fiirstenhausen (,,Bisttalbahn®)

a. Betrieb als Eisenbahn (EBO) auf der Eisenbahnstrecke zwischen Uberherrn und dem

Bahnhof Vélklingen mit verschiedenen Antriebsarten (Elektrifizierung, Akku, Wasser-
stoff). Die direkte Durchbindung nach Saarbriicken Hbf oder darlber hinaus ist mit zu
betrachten.
Bei dieser Variante soll zuséatzlich das Potenzial fiir eine Reaktivierung der Kollertal-
strecke, sowohl fiir den SPNV als auch fir den Schienengiiterverkehr, insbesondere
fiir einen moglichen Verkehr zwischen den kiinftigen Gewerbestandorten Uberherrn
Linslerfeld und Heusweiler Laminate-Park betrachtet werden.

b. Betrieb als Eisenbahn (EBO) auf der Eisenbahnstrecke zwischen Uberherrn und Fiirs-
tenhausen mit verschiedenen Antriebsarten (Elektrifizierung, Akku, Wasserstoff) mit
direkter Durchbindung nach Saarbricken in Verbindung mit Variante 1a.

c. Betrieb als Stadtbahn (EBO) zwischen Uberherrn und Fiirstenhausen mit verschiede-
nen Antriebsarten (Elektrifizierung, Akku, Wasserstoff) mit direkter Durchbindung
nach Saarbriicken in das bestehende Saarbahn-Netz (EBO/BOStrab) in Verbindung mit
Variante 1b.

In den Fallen der Varianten 2b und 2c ist die verkehrliche Verkniipfung der beiden Saarseiten zwischen
Volklingen und Firstenhausen jeweils gesondert zu betrachten und in die Variantendiskussion einzu-
beziehen.

In Bezug auf die Schienenverbindungen 1 und 2 ist eine mogliche Ausschleifung von der Strecke in
Hohe des Haltepunktes Messebahnhof und eine ErschlieRung des neuen Entwicklungsgebietes auf
dem ehemaligen Messegeldande aufzuzeigen.

3. Merzig-Losheim (ehemalige Merzig-Biischfelder-Eisenbahn)
a. Betrieb als Eisenbahn auf der Strecke Merzig — Losheim
b. Betrieb als Eisenbahn auf der Strecke Merzig — Losheim mit Verlangerung nach Nie-
derlosheim

Fir beide Varianten ist die direkte Durchbindung nach Saarbriicken Hbf oder dariber hinaus mit ver-
schiedenen Antriebsarten (Elektrifizierung, Akku, Wasserstoff) zu betrachten. Die gegenseitigen Riick-
wirkungen auf den bestehenden Museumsbetrieb, der weiterhin bestehen soll, sind zu betrachten.

4. Dillingen / Saarlouis — Lebach-Jabach / Schmelz-Limbach — Wadern (,,Primstalbahn®)

a. Betrieb von Schmelz-Limbach nach Dillingen oder Saarlouis oder zu beiden Orten

b. Betrieb von Wadern tiber Schmelz-Limbach nach Dillingen oder Saarlouis oder zu bei-
den Orten, wobei in Wadern der Betrieb bis Dagstuhl und eine neue Schienenverbin-
dung bis in die Ortsmitte alternativ zu betrachten sind

c. Zusatzlich zu den Varianten 4a und 4b: Betrieb von Lebach-Jabach nach Korp-
rich/Primsweiler mit Anbindung an die Eisenbahnstrecke Richtung Neunkirchen und
Saarbriicken. Insbesondere ist hier auch die Infrastruktur auf der sich anschlieBenden
eingleisigen llltalbahn zu betrachten und in das Betriebskonzept mit aufzunehmen, so-
wie die bestehende Elektrifizierung zwischen Lebach und Lebach-Jabach der Saarbahn
zu betrachten und ggf. anzupassen.

Fir alle Varianten ist die direkte Durchbindung in das bestehende Eisenbahnnetz nach Saarbriicken
Hbf oder dariiber hinaus bzw. nach Niedaltdorf sowie in Variante 4c zusatzlich die direkte Durchbin-
dung von der llltalbahn aus Saarbiicken Hbf bzw. Homburg (Saar) Hbf oder dariiber hinaus mit ver-
schiedenen Antriebsarten (Elektrifizierung, Akku, Wasserstoff) zu betrachten. AuRerdem sind die ge-
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genseitigen Rickwirkungen auf den bestehenden Giterverkehr nach Schmelz-Limbach sowie der mog-
liche Guterverkehr zur Verkniipfung der kiinftigen Gewerbestandorte , Linslerfeld” und ,Laminate-
Park” Gber die Primstalbahn zu betrachten.

5. Homburg (Schwarzenacker) — Blieskastel (,,Bliestalbahn)
a. Betrieb als Eisenbahn bis Blieskastel-Lautzkirchen
b. Durchbindung der Ziige von Blieskastel-Lautzkirchen weiter nach St. Ingbert, Saarbru-
cken oder dariiber hinaus

Die verschiedenen betrieblichen Mdoglichkeiten der Durchbindung nach Homburg bzw. Saar-
briicken Hbf oder darliber hinaus in Kombination mit der ebenfalls zu reaktivierenden Strecke
Homburg — Zweibriicken sind mit verschiedenen Antriebsarten (Elektrifizierung, Akku, Was-
serstoff) zu betrachten.

Fir die genannten Strecken ist beziiglich Trassenfiihrung, Stationen, Ausbaustandards der Strecken
und Betriebskonzepte eine detaillierte Untersuchung durchzufihren. Hierbei sind ggf. auch verschie-
dene Varianten zu betrachten und zu bewerten. Die Betriebskonzepte umfassen jeweils auch eine Neu-
planung der anschlieBenden und parallelen Busverkehre und der Park-and-Ride bzw. Bike-and-Ride
Angebote. Die Netzintegration, der lber die zu reaktivierenden Strecken verlaufenden Verkehre, so-
wie ggf. auch die Anpassung der Zulaufstrecken zu den zu reaktivierenden Strecken ist ebenfalls Be-
standteil der Untersuchungen.

Im Ergebnis ist eine Vorzugsvariante auszuwahlen und zu empfehlen. Das Auswahlverfahren ist mit
dem Auftraggeber abzustimmen.

Fir die Vorzugsvariante erfolgt die Ermittlung der Kosten fiir Bau, Erhaltung und Betrieb sowie die zu
erwartenden Fahrgeldeinnahmen.

Diese sind die Grundlage fir eine Nutzen-Kosten-Untersuchung nach der Methode der Standardisier-
ten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen o6ffentlichen Personennah-
verkehr. Darliber hinaus ist auch eine Sensitivitdtsanalyse hinsichtlich weiterer, nicht direkt im Verfah-
ren zu bericksichtigenden Einflussfaktoren (z.B. Guterverkehr, Anschlussverbindungen, Verlange-
rungsoptionen ins benachbarte Ausland) zu betrachten.

1.3 Beteiligungen

Zu Beginn der Machbarkeitsuntersuchung fand im Rahmen eines projektbegleitenden Arbeitskreises
(PAK) eine Auftaktveranstaltung mit allen betroffenen Kommunen, Landkreisen und Infrastrukturun-
ternehmen entlang der Schienenstrecken statt, um das Gesamtprojekt zu erldutern.

Alle Beteiligten sind der Tabelle im Kapitel 8.1 im Anhang zu entnehmen.

AnschlieBend fanden zu allen Strecken separierte Projektarbeitskreise mit den entsprechenden Stake-
holdern statt. Innerhalb dieser Runden wurden die untersuchten Varianten fiir die Betriebskonzepte,
die Infrastruktur und erste Nutzenbetrachtungen prasentiert und gemeinsam mit den Beteiligten an
weiteren Vorschlagen gearbeitet.

Zum Projektabschluss werden die Ergebnisse der gesamten Machbarkeitsstudie in einem letzten Pro-
jektarbeitskreis, differenziert nach den einzelnen Strecken, prasentiert.
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2 Methodik und Grundlagen

2.1 Methodik zur Ermittlung der Gesamtwirtschaftlichkeit

Der wirtschaftliche Nutzen der in dieser Machbarkeitsuntersuchung zu bewertenden MaRRnahmen
wird gemalR der "Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des offentlichen Per-
sonennahverkehrs" in der Version 2016+ durchgefiihrt. Die Version 2016+ des Verfahrens hat im
Juli 2022 die Version 2016 abgel6st und ist an neue Vorgaben und Ansatze angepasst.

Die Standardisierte Bewertung ist ein Verfahren zur gesamtwirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Untersu-
chung (NKU) von Projekten im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV). Es dient dem Bundesminis-
terium fir Digitales und Verkehr (BMDV) und den Verkehrsministerien der Lander als einheitliche Ent-
scheidungsgrundlage fiir den Einsatz 6ffentlicher Investitionsmittel nach dem Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz (GVFG) fiir Investitionsvorhaben. In § 6 des Gesetzes Uber die Grundsatze des Haus-
haltsrechts des Bundes und der Lander (HGrG) und in § 7 der Bundeshaushaltsordnung (BHO) wird fir
Vorhaben mit einer erheblichen finanziellen Bedeutung die Durchfiihrung einer NKU verlangt. Beim
Bau oder Ausbau von Schienenwegen gemaR § 2 Abs. 1 Nr. 2 GVFG hat eine Standardisierte Bewertung
zu erfolgen, sofern die zuwendungsfahigen Kosten 30 Mio. € Ubersteigen. Fiir die Beurteilung von Vor-
haben bei einem Investitionsvolumen von 10 bis 30 Mio. € wird die Anwendung als Entscheidungshilfe
empfohlen. Die Vergleichbarkeit der Ergebnisse einer NKU erfordert die Anwendung eines einheitli-
chen Bewertungsverfahrens mit einer weitgehenden Standardisierung.

GemaR dem Mitfall-/Ohnefall-Prinzip sieht die Standardisierte Bewertung einen Vergleich eines Mitfall
(geplanter Zielzustand des Netzes zum geplanten Realisierungszeitpunkt mit geplanter MaRRnahme)
und einem Ohnefall (geplanter Zielzustand des Netzes zum geplanten Realisierungszeitpunkt ohne ge-
plante MaRnahme) vor. Dabei werden fiir die OPNV-Nachfrage relevante KenngréRen (Bedienungs-
haufigkeit, Reisezeit, Umsteigehaufigkeit, etc.) fir beide Falle ermittelt und gegeniibergestellt. Die
durch die Anderungen (geplante MaRnahme) hervorgerufenen Wirkungen werden in weiteren Bear-
beitungsschritten monetarisiert, um den Kosten der geplanten MalRnahme gegenibergestellt zu wer-
den. Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) entscheidet lber die Forderfahigkeit der MaRnahme. Dieser
Indikator muss dafiir gréBer oder gleich 1 sein.

2.2 Grundlagen
2.2.1 Betrieb

Fir alle zu untersuchenden Strecken wird mindestens ein Betrieb im Stundentakt vorgesehen. Je nach
zu erwartender Nachfrage, ortlichen Gegebenheiten oder Verkniipfungsmaoglichkeiten zum Bestands-
netz kann auch eine Bedienung im 30/20/15-Minuten-Takt in Betracht gezogen werden. Als Betriebs-
zeitraum wird mindestens 5-22 Uhr an Werktagen vorgesehen. Am Wochenende werden die Betriebs-
zeiten leicht reduziert. Generell erfolgt eine Angleichung an die Betriebszeiten des Bestandsnetzes, um
durchgehende Reiseketten auch in Tagesrandlage zu ermdglichen. Es wird angestrebt bestehende Li-
nien auf die Reaktivierungsstrecken zu verlangern, um eine moglichst gute Integration der Reaktivie-
rungsstrecken in das Bestandsnetz zu erzielen. Die Fahrplane werden nach einer einheitlichen Sym-
metrieminute konstruiert, um nach dem Prinzip eines integralen Taktfahrplans an Knotenpunkten des
Verkehrsnetzes optimale Umsteigebeziehungen in beide Fahrtrichtungen herstellen zu kénnen.
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Beschreibung Ohnefall

Der gemeinsame Ohnefall fiir alle zu untersuchenden Strecken orientierte sich zu Projektbeginn im
Wesentlichen am Status Quo (Fahrplanjahr 2022/23) ergénzt um die neuen grenziiberschreitenden RE-
Linien StraBburg — Saarbriicken und Saarbriicken — Metz. Im Laufe der Untersuchung wurde durch den
Auftraggeber die Entscheidung getroffen, den Ohnefall anzupassen. Wahrend das Regionalexpress-
Netz unverandert ibernommen wurde, wurde das bestehende Regionalbahn-Netz zu einem Netz mit
S-Bahn-Charakter weiterentwickelt. Neue Grundlage bildet nun das Konzept aus der Betriebspro-
grammstudie zu Einflihrung eines S-Bahn-Netzes im Saarland.

Mainz
Trier e Regionalexpress
e Regionalbahn Neubriicke (Nahe)
= K
Merzig (Saar) —— S-Bahnen Tarkismahle @(‘n/
>
—— =
<,
Homburg (Saar) 2

Lebach

Niederaltdorf

Dillingen Wemmetsweiler

Neunkirchen (Saar)

Saarlouis

St. Ingbert .
9 Primasens

Zweibriicken

Saarbriicken

Abbildung 1: Visualisierung Ohnefall

Wesentliche Anderung gegeniiber dem Status Quo:

e RB70 Merzig — Kaiserslautern wird zur $12 und auf Saarlouis eingekiirzt, RB71 Trier - Homburg
wird zur S10 und neu gibt es die Linie S11 Merzig — Homburg

e Die Linien S10, S11 und S12 bilden einen 20°-Takt zwischen Saarlouis und Homburg

e RB72 Lebach — Saarbriicken wird zur S18, RB74 Illingen — Homburg wird zur S17 und nach Le-
bach-Jabach riickverlangert, RB76 Homburg — Neunkirchen — Wemmetsweiler — Saarbriicken
wird zur S16 und verkehrt ganztagig im Stundentakt

e Die Linien S16, S17 und S18 bilden zwischen Neunkirchen und Homburg einen 20°-Takt

e DielLinien S17 und S18 bilden zwischen Gennweiler und Lebach einen 30‘-Takt mit Kreuzungen
im bestehenden Kreuzungsbahnhof in Eppelborn

e Die Langlaufer der RB73 Saarbriicken — Neubriicke werden zur S14, die Kurzldufer der RB73
Saarbricken —St. Wendel werden zur S13 und bis Turkismiihle verlangert (Zur Inbetriebnahme
des S-Bahn-Netzes voraussichtlich zunachst nur bis St. Wendel ), neue Linie S15 Saarbriicken —
Neunkirchen — Homburg

e Die Linien S13, S14 und S15 bilden zwischen Saarbriicken und Neunkirchen einen 20‘-Takt

e Die Regionalexpress-Linien RE1 und RE3 sowie die Regionalbahn-Linien RB68 und RB77 ver-
kehren unverandert
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Sowohl fiir den Ohnefall als auch fiir die Planfélle werden grundsatzlich folgende Mindesthaltezeiten
unterstellt:

e Zwischenhalte S-Bahn Saarland, Regionalbahn oder Regionalexpress: 0,7 min

e Zwischenhalte Saarbahn: 0,5 min

e Zwischenhalte S-Bahn Saarland, Regionalbahn oder Regionalexpress an den Bahnhofen Vol-
klingen, Saarlouis, Dillingen, Homburg und Neunkirchen: 1,0 min

e Saarbriicken Hbf produktunabhangig 2,0 min

Neben dem gezeigten Bahnangebot wird fiir den Ohnefall der Busverkehr gemall Fahrplanjahr 2023
unterstellt. Zur besseren Vergleichbarkeit von Ohne-Fall und Planfall werden bereits im Ohnefall die
bestehenden Busfahrplane moglichst stark systematisiert, das heilft heutige Taktabweichungen wer-
den geglattet bzw. bestehende Taktliicken aufgefillt. Buslinien die tiberwiegend dem Schilerverkehr
dienen, werden sowohl fiir den Ohnefall als auch fiir die einzelnen Planféille unverdndert aus dem Sta-
tus Quo Gbernommen.

2.2.2 Infrastruktur

Fir die Planung und Anpassung der Schieneninfrastruktur und der Ingenieurbauwerke, wurden die
nachstehenden Grundlagendaten eingeholt.

Vermessung

e Digitales Gelandemodell mit 1m-Raster; LVGL Saarland; Stand: 16.02.2022

e Digitale Orthofotos; LVGL Saarland; Stand: 16.02.2023

e |VL-Plane der Strecken 3283, 3285, 3450, 3218, 3230, 3211, 3274, 3231, 3232, 3236, 3290; DB
InfraGO AG; Format: DWG/PDF; Stand: 24.03.2022

Planunterlagen Strecke

e Verzeichnis der Geschwindigkeiten; DB InfraGO AG; Format: PDF/Excel; Stand: 12.02.2022

e Strecken- und Hohenplan Merzig-Bischfelder-Eisenbahn; Gemeinde Losheim am See; Format:
PDF; Stand: 16.02.2023

e Ivmg-Plane der Strecken 3283, 3285, 3450, 3211, 3215, 3230, 3274, 3232, 3236, 3290; Format:
PDF; Stand: 24.03.2022

e Achsdaten fir die Strecken 3211, 3215, 3218, 3230, 3232, 3236, 3274, 3283, 3290, 3450; For-
mat: PDF/MDB/TXT; Stand: 24.03.2022

e Planunterlagen zu tangierenden Projekten; MUKMAV Saarland; Stand:
21.01./11.02./10.03.2022 und 18.04.2023

Bestandsbauwerke
e Bauwerksbilicher Merzig-Biischfelder-Eisenbahn; Gemeinde Losheim am See; Stand:
16.11.2022

e Bauwerksbiicher zu allen Strecken (Eisenbahniiberfiihrungen, Personenunterfiihrungen, Ful3-
gangeriberfihrungen, Tunnel, StraBenlberfiihrungen); DB InfraGO AG; 05.07.2022 und
07.03./18.04.2023

e Bauwerksplan Bundesautobahn 8 bei Schwarzenacker; Autobahn GmbH; Stand: 17.04.2023
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2.2.3 Modell

2.2.3.1 Modellgrundlage

Zur Bewertung der im Rahmen der Machbarkeitsstudie betrachteten Varianten hinsichtlich der zu er-
wartenden Nachfrage kommt ein makroskopisches Verkehrsmodell zum Einsatz. Hierbei handelt es
sich um ein multimodales Verkehrsnachfragemodell fiir das Land Saarland und die angrenzenden Re-
gionen. Fir die Ermittlung der Nachfragepotentiale wird die Methodik nach der Standardisierten Be-
wertung angewendet (siehe 2.1). Das Verkehrsmodell wurde im Rahmen der Machbarkeitsstudie aus
unterschiedlichen Verkehrsmodellen zusammengestellt, erweitertet und z.T. Uberarbeitet, um der
Standardisierten Bewertung zu entsprechen.

Als Grundlage wurden folgende Verkehrsmodelle zur Verfliigung gestellt:

e Kfz-Verkehrsmodell des Landesbetriebs fir StraRenbau (LfS) im Saarland fiir Analysezeitraum
2015 und Prognosehorizont 2030
e Verkehrsmodelle VEP

In den Grundlagen-Verkehrsmodellen ist der Fahrplanstand 2018 hinterlegt. Die Strukturdaten (Bevol-
kerung, Arbeitsplatze, etc.) sind fur das Jahr 2015 eingestellt und fiir das Jahr 2030 prognostiziert. Des
Weiteren sind verschiedene Zihldaten fiir den OPNV vorhanden (RES der DB und Z&hldaten Busver-
kehr) sowie StraBenverkehrszahlungen fiir den KFZ-Verkehr.

Neben den vorhandenen Modellen wurden weitere Datengrundlagen ermittelt bzw. vom Auftraggeber
(AG) Ubergeben:

e Bus-Fahrplane Merzig-Losheim-Wadern 2023 (https://www.bus-merzig.de/index.php/fahr-
plan, Zugriff: 06.06.2024)

e Zihldaten BUS 166 /167 (AG)

e Strukturdatenabfrage Kommunen im Saarland (AG)

e Daten Wohnort-Schulort Saarland (AG)

e Mobilitdtsdaten Saarland (abgeleitet aus MiD 2017)

e Strukturdaten  Frankreich  (https://www.observatoire-des-territoires.gouv.fr/,  Zugriff:
31.01.2024)

e Mobilitdtsdaten Frankreich (https://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/mobi-
lite-des-personnes, Zugriff: 31.01.2024)

e Kfz-Zihldaten 2017 Frankreich (https://www.data.gouv.fr/fr/, Zugriff: 31.01.2024)

e Point of Interest Frankreich (unterschiedliche Daten aus https://www.data.gouv.fr/fr/,
https://www.observatoire-des-territoires.gouv.fr/ ,Zugriff: 31.01.2024)

e OPNV-Netz Frankreich (https://www.data.gouv.fr/fr/ , Zugriff: 31.01.2024)

e Fahrpldne Frankreich (https://www.data.gouv.fr/fr/ , Zugriff: 31.01.2024)
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2.2.3.2 Erstellung Verkehrsmodell

Da die vorliegenden Verkehrsmodelle nicht allen Anforderungen der Standardisierten Bewertung ent-
sprachen, musste in einem ersten Schritt ein neues Verkehrsmodell aufbauend auf den gelieferten
Grundlagen erstellt werden. Die Herstellung konformer Verkehrsmodelle fiir den Mitfall-/ Ohnefall-
Vergleich erfolgte nach folgendem Vorgehen:

1. Erstellung Basis-Modell Bestand (aus LfS-Modell und VEP-Daten abgeleitet)

2. Erstellung Ist-Zustand nach Vorgaben Standardisierte Bewertung (mit Daten aus Schritt 1)
3. Erstellung Ohnefall-Modell (mit Daten aus Schritt 1 und 2)

4. Erstellung Mitfall-Modelle

Erstellung Basis-Modell Bestand

Fir das Basis-Modell wurden die IV-Netzdaten aus dem LfS-Modell und die OV-Netzdaten aus dem
VEP-Modell Gibernommen. Die Strukturdaten (Einwohner, Arbeitsplatze, etc.) wurden zunachst aus
dem LfS-Analysemodell angesetzt und geprift. Hierbei konnten unplausible Verteilungen der Struktur-
daten auf die Verkehrszellen (Schiefe in Wohnnutzung bei Verkehrszellen) festgestellt werden, welche
im Rahmen der Erstellung des Basis-Modells angepasst wurden.

Da weder das LfS-Modell noch das VEP-Modell einen Wirkungsbezug nach Frankreich aufweisen, wur-
den die Verkehrszellen fiir die Departments Moselle, Bas-Rhin und Haut-Rhin auf kommunaler Ebene
erganzt. Die Strukturdaten, Mobilititsdaten und relevante Netze im MIV und OPNV wurden aus vor-
handenen Datensdtzen abgeleitet und im Verkehrsmodell integriert.

Anhand von Mobilitdtsdaten des MiD 2017, vorhandenen Z&hldaten im MIV und OPNV sowie den Da-
ten zu Wohnort-Arbeitsort und Wohnort-Schulort wurde das Verkehrsmodell fiir den Bestand plausi-
bel eingestellt.

Erstellung Ist-Zustand-Modell (nach Standardisierter Bewertung)

Aus den Ergebnissen des Basis-Modells konnten die Nachfragedaten fiir MIV und OV fiir den Bestand
abgeleitet werden.

Fir die Anwendung der Standardisierten Bewertung erfolgte aufbauend auf dem Basis-Modell eine
Verfeinerung der Verkehrszellen im engeren Planungsgebiet der Korridore. Die Aufteilung der Nach-
frage auf die detaillierte Verkehrszellenstruktur erfolgte anhand Abschatzungen aus Luftbildern und
Daten der Bevdlkerung.

Durch die Verfeinerung der Verkehrszellen im Planungsgebiet ergibt sich fiir das Verkehrsmodell fol-
gende Anzahl an Verkehrszellen:
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Gesamtmodell 3972

Saarland 709

davon

- Saarbriicken 179
Rheinland-Pfalz 755

davon

- LK Trier 103

- LK Birkenfeld 96

- LK Kusel 98

- LK Stidwestpfalz 84

- LK Kaiserslautern 50

- Stadt Zweibriicken 1
Luxemburg 12

davon

- Angrenzend: Remich 1
Frankreich 1617

davon

- Dept. Moselle 725

- Dept. Bas-Rhin 514

- Dept. Haut-Rhin 366

Die Berechnungsmethodik der Standardisierten Bewertung wurde im Verkehrsmodell integriert. An-
schlieRend konnten die Anforderungen geprift und ggfs. iterativ mit dem Bestandsmodell angepasst
werden.

Dabei wurden unter anderem nach den Vorgaben der Standardisierten Bewertung das Planungsgebiet
in Grobrelationen eingeteilt (Innenstadst, restliches Stadtgebiet und nichtstadtische Gebiete). Pro Kor-
ridor konnten anhand der Grobrelationen die OPNV-Anteile an der Summe der motorisierten Fahrten
mit den Bandbreiten der Standardisierten Bewertung gepriift und ggfs. angepasst werden.

Fir die Auswertung der fakultativen Indikatoren wurden anhand der Regiostar7, Regiostarl7 sowie
den Vorgaben zur Zentralitat der Standardisierten Bewertung das Planungsgebiet unterteilt. Die Zent-
ralitat ist in Abbildung 2 dargestellt.
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Abbildung 2: Zentrale Orte nach zusammengefasster Zentralitat

Erstellung Ohnefall-Modell

Nach Abschluss der Plausibilitatspriifungen des Bestands-Falls wurde die Nachfrage im Ohnefall ermit-
telt. Zunadchst wurde das MIV-Netz fiir das Jahr 2030 nach den Angaben des Bundesverkehrswegeplans
2030 fortgeschrieben. Dadurch ergeben sich fiir den MIV im Ohnefall verdnderte Reisezeiten. Diese
gelten flr den Ohnefall und den Mitfall.

Fiir das OPNV-Netz wurden vorliegende und bekannte Anderungen am Fahrplan gegeniiber dem Ist-
zustand Ubernommen. Dazu zahlen u.a. das Buskonzept zwischen Merzig und Losheim am See (ARGE
Nahverkehrsgesellschaft Merzig-Wadern), welches im Jahr 2021 grundlegend lberarbeitet wurde. Des
Weiteren erfolgten die Anpassungen des S-Bahnnetzes sowie die Haltepunkte Saarbasar und Rul3-
hitte. Weiterhin wurden die systematisierten Fahrplane (siehe 2.2.1) Gbernommen, um unplausible
Wirkungen im Mitfall- und Ohnefall-Vergleich zu vermeiden.

Fiir die Herleitung der Nachfrage fiir den Prognosehorizont 2030 wurden die Strukturdaten aus dem
Landesverkehrsmodell Saarland 2030 Glbernommen. In Abstimmung mit dem Auftraggeber wurden die
Kommunen im Saarland hinsichtlich geplanter Bauvorhaben mit verkehrlichem Bezug befragt. Die
Riickmeldungen wurden anschlieBend mit den Daten aus dem Verkehrsmodell verrechnet und den
dazugehdorigen Verkehrszellen zugewiesen. Insgesamt ist im Verkehrsmodell 2030 ein Riickgang fiir die
Wohnbevélkerung im Saarland fir das Jahr 2030 festzustellen.

Die Herleitung der Ohnefall-Nachfrage erfolgte aufbauend auf dem Istzustand und nach der Methodik
der Standardisierten Bewertung.
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Erstellung Mitfall-Modelle

Far die Mitfalle der einzelnen MaRnahmen wurden aufbauend auf dem Ohnefall-Modell die jeweiligen
OPNV-Betriebskonzepte (ibernommen. AnschlieRend wurde anhand der Methodik der Standardisier-
ten Bewertung die Nachfragewirkungen im Mitfall gegeniiber dem Ohnefall ermittelt. Detaillierte An-
gaben und Ergebnisse sind in den jeweiligen Kapiteln dargestellt.
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3 Rosseltalbahn und Bisttalbahn

3.1 Beschreibung des bestehenden Zustandes

3.1.1 Geografische Lage

Rosseltalbahn

Die Rosseltalbahn befindet sich im Siiden des Saarlandes zwischen Saarbriicken und der ehemaligen
Grube Warndt. Die Strecke gliedert sich in einen aktiven und einen stillgelegten Bereich. Zwischen
Saarbriicken Hauptbahnhof und dem Bahnhof Fiirstenhausen wird die Strecke aktuell im Giterverkehr
genutzt. Der weitere Streckenverlauf ab Flrstenhausen wurde 2005 fiir den Zugverkehr stillgelegt. In
den Jahren 2007 bis 2012 wurden auf der Strecke zwischen Wehrden und GroRrosseln Draisinenfahr-
ten angeboten. Die urspriingliche Strecke hatte eine Lange von 23,5 km. Die VzG-Streckennummer der
DB InfraGO AG fiir die Rosseltalbahn lautet fiir den Abschnitt Saarbriicken bis Hostenbach 3232 und
flir den Abschnitt Flrstenhausen — GroRrosseln 3236.

Bisttalbahn

Die Bisttalbahn fiihrte urspriinglich von Vélklingen bis Uberherrn und weiter nach Thionville in Frank-
reich. Die urspriingliche Strecke bis Uberherrn hatte eine Linge von 14 km. Die Strecke zwischen Uber-
herrn und Falck (Frankreich) wird seit Oktober 1972 nicht mehr bedient. Seit Mai 1992 wird der Ab-
schnitt zwischen Vélklingen und Uberherrn auch nicht mehr im SPNV bedient. Bis 2003 verkehrten
gelegentlich noch Giterziige der DB Cargo. Danach erfolgte im September 2003 die gesamte Stilllegung
der Strecke. Zuvor nutzte die Firma Mosolf als Pachter der Bisttalbahn, die Strecke zur Durchfiihrung
von Pkw-Transporten im Schienengiterverkehr. Flir eine Reaktivierung ist in einer Planungsvariante
die Anbindung Gber den noch aktiven Teil der Rosseltalbahn (Saarbriicken Hbf — Bahnhof Fiirstenhau-
sen) angedacht, da auch eine Anbindung aus Flirstenhausen gegeben ist. Aktuell wird der aktive Streck-
enteil zur Bedienung des Steinkohlekraftwerks Fenne im Giterverkehr genutzt. Dariber hinaus wird
auch die Anbindung tber Vélklingen und die noch aktive Eisenbahnbriicke tber die Saar gepruft. Die
VzG-Streckennummer der DB InfraGO AG des Abschnitts Vélklingen — Uberherrn lautet 3290.
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Abbildung 3: Ubersichtskarte Rossel- & Bisttalbahn Bestand

3.1.2 Verkehrsanlage

3.1.2.1 Oberbau/Tiefbau

Aktiver Streckenabschnitt Rosseltalbahn (Saarbriicken — Fiirstenhausen):

Die Rosseltalbahn begann urspriinglich im Hauptbahnhof Saarbricken und fiihrte Gber zwei Gleise aus
dem Bahnhof heraus in Richtung des Schanzenbergs auf der gegenliberliegenden Saarseite. Am Saar-
damm sind beide Strecken miteinander verkniipft und die Gleise der Rosseltalbahn werden niveaufrei
ausgefadelt. Die mittleren der vier Gleise gehen in die Rosseltalbahn Gber. Die beiden duBeren Gleise
fihren nach Frankreich. In diesem Bereich sind Betonschwellen und Schienen des Typs S54 verbaut.
Die Gleise und Schwellen befinden sich in einem guten Zustand. Nach der niveaufreien Trennung der
Strecken hinter der Schanzenbergbriicke, verlaufen die Gleise der Rosseltalbahn in dem zuvor be-
schrieben Zustand weiter bis in den ehemaligen Haltepunkt Messebahnhof. Im weiteren Verlauf ver-
dndert sich der Oberbau im Bereich des Bahnhofs Gersweiler. Im Bahnsteigbereich sind teilweise Holz-
schwellen verlegt. Diese weisen deutliche Risse auf. Dariiber hinaus sind manche Abschnitte leicht
Uberwachsen. Der Gleisoberbau ist in einem guten Zustand. Hinter dem Bahnhof Gersweiler besteht
der Oberbau aus Betonschwellen. Sowohl die Gleisanlage als auch die Schwellen weisen einen guten
Zustand auf. Der Zustand sowie der Aufbau sind weiterhin bis zu dem ehemaligen Bahnhof Firsten-
hausen gegeben. Auf Hohe der KlarenthalerstraRe befindet sich ein zugewachsenes und stillgelegtes

Stand: 12.11.2024 Seite 39 von 334



Machbarkeitsuntersuchung zur Reaktivierung a SchiiBler-Plan
von Schienenstrecken fiir den Personennahverkehr im Saarland Ingenieurgesellschaft mbH
..,‘é

Anschlussgleis mit Holzschwellen. Die Gleise sind augenscheinlich noch in Takt. Aufgrund der erkenn-
baren Begebenheiten kann davon ausgegangen werden, dass ein ausreichender Unterbau auf der ge-
samten aktiven Strecke vorhanden ist. Die tatsdchlich vorhandenen Schutzschichten miissen in den
spateren Planungsphasen durch eine Baugrunduntersuchung festgestellt werden. Der Oberbau ist fur
eine Geschwindigkeit von 100 km/h ausgelegt.

Die nachfolgenden Bilder stellen den aktuellen Zustand der Strecke beispielhaft dar. Die ausfihrliche
Fotodokumentation zu allen Strecken ist der Anlage 2.1.2 zu entnehmen.

Abbildung 4: Saarbriicken Messebahnhof Bestand

Abbildung 5: Bahnhof Gersweiler Bestand
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Abbildung 6: Bahnhof Fiirstenhausen Bestand

Inaktive Strecken:

Rosseltalbahn (Flirstenhausen — Emmersweiler):

Der stillgelegte Streckenabschnitt beginnt im Anschluss an den ehemaligen Bahnhof Fiirstenhausen.
Die Strecke ist ab dem Bereich KarolingerstraRe (Flirstenhausen) nur noch eingleisig ausgebaut. Im
Bereich der Bahnhofe Geislautern und GrofRrosseln existierten zweigleisige Abschnitte. Der Oberbau
besteht durchgehend aus Holzschwellen und Schienen des Typs S54. Die Schwellen sind aufgrund der
Stilllegung in einem groRtenteils maroden Zustand. Teilweise wachsen Birken oder Graser durch die
Schwellen durch. Die Gleisanlagen sind in weiten Teilen tGiberwachsen. In der Regel sind die Schienen
noch gut erhalten. Grundsatzlich kann davon ausgegangen werden, dass der Unterbau ausreichend
vorhanden ist. Da allerdings in den meisten Abschnitten verschiedenste Baumarten, Graser und Strau-
cher sich ausgebreitet haben, kann davon ausgegangen werden, dass der Unterbau nicht mehr voll
funktionsfahig ist. Die tatsachlich vorhandenen Schutzschichten miissen in spdteren Planungsphasen
durch ein Baugrundgutachten festgestellt werden. Die urspriingliche Strecke war fiir eine Geschwin-
digkeit von bis zu 100 km/h ausgelegt. Im Bahnhofsbereich GroRrosseln und in der Weiterfihrung zur
ehemaligen Grube Warndt sind vergleichsweise bessere Zustandsbedingungen vorzufinden und teils
Betonschwellen des Typs B70 verbaut.

Die nachfolgenden Bilder stellen den aktuellen Zustand der Strecke beispielhaft dar. Die ausfiihrliche
Fotodokumentation zu allen Strecken ist der Anlage 2.1.2 zu entnehmen.
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Abbildung 7: Bahnhof Geislautern Bestand

Abbildung 8: Bereich Velsen Erlebnisbergwerk Bestand
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Abbildung 9: Bahnhof GroBrosseln Bestand

Bisttalbahn (Firstenhausen/Volklingen — Uberherrn):

Der stillgelegte Streckenabschnitt beginnt im Anschluss an den ehemaligen Bahnhof Fiirstenhausen.
Die Strecke ist durchgehend zweigleisig ausgebaut. Im Bereich der MWM Morschatt Waste Manage-
ment GmbH in Volklingen wurde das aus Firstenhausen kommende rechte Streckengleis, wegen Ober-
baumangeln im folgenden Abschnitt, auf das linke Streckengleis ibergeleitet. In diesem Bereich wur-
den die Streckengleise durchtrennt. Das aus Firstenhausen kommende linke Streckengleis und das
nach Uberherrn fithrende rechte Streckengleis sind nicht mehr durchgingig befahrbar. AuRerdem ragt
in diesem Bereich ein Zaun in das Lichtraumprofil der Strecke zwischen Gleis und Vorsignal. Aufgrund
der Verbindungskurve von Volklingen kommend nach Hostenbach, ist die Strecke rund um den Bahn-
hofsbereich Hostenbach viergleisig ausgebaut. Der Oberbau besteht fast durchgehend aus Holzschwel-
len. Die Streckengleise aus Volklingen sind im Bahnhof Hostenbach in einem kurzen Abschnitt mit Be-
tonschwellen ausgestattet. Im weiteren Verlauf ist die zweigleisige Strecke Gberwiegend mit Holz-
schwellen und S54-Schienen ausgebaut. Der Gleisanschluss der Firma Mosolf auf der EU B269 kurz vor
dem Endpunkt der Strecke in Uberherrn ist mit Betonschwellen ausgebildet. Im Bereich des Gleisan-
schluss Mosolf wurde die Strecke zur Errichtung der B269n durchtrennt. Es besteht lediglich eine fir
zwei Gleise ausgebaute Briicke {iber die B269n, welche nicht in Streckenrichtung zum Bahnhof Uber-
herrn, sondern zum Werksanschluss der Firma Mosolf ausgerichtet ist. Aktuell ist die Briicke nur mit
einem Gleis belegt. Die Holzschwellen sind groRtenteils in marodem Zustand. Die Betonschwellen las-
sen optisch auf einen guten Zustand schliefen. Grundsatzlich ist der Grofiteil der Gleisanlage stark
Uiberwachsen durch Bdume, Straucher und Gréaser und ist daher teilweise kaum erkennbar. Es kann
davon ausgegangen werden, dass der Unterbau ausreichend vorhanden ist, aber ggf. nicht mehr voll
funktionsfahig ist. Die tatsachlich vorhandenen Schutzschichten missen daher in spateren Planungs-
phasen durch ein Baugrundgutachten festgestellt werden. Die urspriingliche Strecke war fiir eine Ge-
schwindigkeit von bis zu 100 km/h ausgelegt.

Die nachfolgenden Bilder stellen den aktuellen Zustand der Strecke beispielhaft dar. Die ausfiihrliche
Fotodokumentation zu allen Strecken ist der Anlage 2.1.2 zu entnehmen.
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Abbildung 11: Bahnhof Wadgassen Bestand
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Abbildung 12: Bahnhof Uberherrn Bestand

3.1.2.2 Personenverkehrsanlagen

Aktiver Streckenabschnitt Rosseltalbahn (Saarbriicken — Firstenhausen):

Aufgrund der reinen Giiterverkehrsnutzung sind die Personenverkehrsanlagen entlang der Strecke
stillgelegt und nicht mehr nutzbar.

Der Haltepunkt Saarbriicken Messebahnhof weist zwei AuRenbahnsteige mit einer Lange von 110m
auf. Der Bahnsteig in Fahrtrichtung Saarbriicken besitzt noch ein Wetterschutzhaus. Die beiden Au-
Renbahnsteige sind in einem gepflegten Zustand.

Der Bahnhof Gersweiler verfiigte urspriinglich Gber einen Mittelbahnsteig, welcher durch eine Unter-
fihrung zu erreichen war. Die Unterfiihrung ist heute nicht mehr zuganglich und an das ehemalige
Empfangsgebdude angeschlossen, welches sich im Privatbesitz befindet.. Der Mittelbahnsteig weist
eine Lange von ca. 100m auf.

Der ehemalige Bahnhof Flirstenhausen wurde grofStenteils zuriickgebaut. Es sind lediglich ein Mittel-
bahnsteig und ein AuRenbahnsteig in der Ndhe des ehemaligen Bahnhofsgebdude erhalten, welche

aber nicht mehr funktionsfahig sind.

Inaktive Strecken:

Rosseltalbahn (Fiirstenhausen — Emmersweiler):

Der ehemalige Bahnhof Geislautern ist nur noch in seinen Grundziigen vorhanden. Das Bahnhofsge-
baude wurde auch hier verkauft und einer anderweitigen Nutzung zugefiihrt. Der Bahnsteig ist nicht
mehr zu erkennen.

Am ehemaligen Bahnhof GroRrosseln ist nur noch der AuRenbahnsteig zu erkennen. Das angrenzende
Bahnhofsgebaude wurde ebenfalls verkauft. Die Lange des Bahnsteiges ist nicht mehr zu bestimmen.
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Bisttalbahn (Fiirstenhausen/Vélklingen — Uberherrn):

Der Bahnhof Vélklingen ist im Personennahverkehr aktiv, nur die Verbindung zur Bisttalbahn wird nicht
mehr dementsprechend genutzt. Diese wird fiir den Guterverkehr in die Volklinger Hitte hinein ver-
wendet. Eine Gleisverbindung vom momentan stillgelegten Bahnsteig mit den Gleisen 4 und 5 des
Bahnhofs Vélklingen zur Saarbriicke besteht noch.

Der Haltepunkt Hostenbach weist zwei AuRenbahnsteige sowie einen Mittelbahnsteig auf. Die Bahn-
steige haben eine nutzbare Lange von etwa 100 m. Das zugehdrige Empfangsgebaude sowie ein Un-
terstellschutz auf dem Mittelbahnsteig wurden 2010 nach einem Brand abgerissen. Die Bahnsteige
sind noch zu erkennen, aber in marodem Zustand. Mittlerweile sind bereits Baume auf dem Mittel-
bahnsteig gewachsen.

Der ehemalige Bahnhof Wadgassen ist groRtenteils zuriickgebaut. Das ehemalige Bahnhofsgebaude
wurde verkauft und wird anderweitig genutzt.

Der Haltepunkt Werbeln hat zwei AuRenbahnsteige, welche jeweils in Fahrtrichtung hinter dem Bahn-
Ubergang Lothringer StralRe liegen. Die Bahnsteigkanten sind noch zu erkennen. Der Bahnsteig in Fahrt-
richtung Uberherrn wurde durch einen Radweg iiberplant. Die zu erkennende Bahnsteigkante weist
eine Lange von etwa 100 m auf. Der Bahnsteig nach Saarbriicken besitzt eine Ldnge von 150 m. Beide
Bahnsteige sind zudem komplett Gberwachsen.

Der Haltepunkt Differten besitzt ebenfalls zwei AuRenbahnsteige, welche jeweils in Fahrtrichtung hin-
ter dem BU DenkmalstralRe liegen. Die Bahnsteigkanten sind noch zu erkennen, die Bahnsteige selbst
sind stark Gberwachsen. Die Bahnsteige haben jeweils eine Ladnge von etwa 100 m.

Der Haltepunkt Linslerhof weist sowohl einen AuRenbahnsteig mit Wetterschutzhaus als auch einen
Mittelbahnsteig auf. Das gesamte Areal ist stark Gberwachsen und die Anlagen sind nur noch schwer
zu erkennen. Die Bahnsteige haben eine Lange von etwa 100 m.

Der Haltepunkt Uberherrn besitzt nur noch einen AuRenbahnsteig in Fahrtrichtung Saarbriicken. Der
Bahnsteig in Fahrtrichtung Frankreich existiert nicht mehr. Der noch vorhandene Bahnsteig hat eine
nutzbare Ldnge von etwa 130 m. Der Bahnsteig sowie die Gleise befinden sich in einem guten Zustand
und sind nicht Gberwachsen.
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3.1.3 Ingenieurbauwerke und Bahniiberginge

Ingenieurbauwerke
ange

« —— Bahnstrecke Neubau
Bahniiberg

Abbildung 13: Ingenieurbauwerke und Bahniibergange Rossel- und Bisttalbahn
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Im Anschluss an den Saarbriicker Hauptbahnhof in Richtung Frankreich befinden sich die folgenden
Ingenieurbauwerke im aktiven Betrieb. Alle Bauwerke weisen keine baulichen Mangel auf.

Objekt-/Anlagenbezeichnung Strecke Bahn-KM Bauart Baujahr ID
EU Uiber Strecke 3235 3231/3232 | 2,6+26 Stahlbriicke kA IBW.1
EU Giber Saar 3231/3232 | 2,6+83 Stahlbriicke kA IBW.2
EU Giber A620 3231/3232 | 2,7+39 Stahlbriicke kA IBW.3
EU Am Schanzenberg 3232 2,8+51 Gewolbebricke kA IBW.4
EU Uber Strecke 3232 3231 3,1+35 Stabbogenbriicke kA IBW.5
Tabelle 1: Ingenieurbauwerke Saarbriicken — Frankreich
Auf der aktiven Strecke der Rosseltalbahn befinden sich folgende Ingenieurbauwerke:
Objekt-/Anlagenbezeichnung Strecke Bahn-KM Bauart Baujahr ID
EU Hittenbahniiberfiihrung 3232 3,1+66 Stahlbricke 1931 IBW.6
Schanzenberg-Tunnel 3232 3,4+80 — Natursteinmauer- 1907 IBW.7
3,7+31 werk (bergmaén-
nisch)
StrU Am Schanzenberg 3232 3,7+86 Gewolbebriicke 1907 IBW.8
StrU Am Schanzenberg 2 3232 3,9+84 Gewolbebriicke 1906 IBW.9
Uberfithrung Bach 3232 4,0+07 Walztréger-in-Be- 1903 IBW.10
ton
EU Burbacher StraRe (L136) 3232 4,8+67 Stahlbriicke 1904 IBW.11
EU Am Ottenhausener Berg 3232 7,5+79 Stahlbricke 1904 IBW.12
EU Aschbach 3232 7,7+33 Gewdlbebriicke 1904 IBW.13
StrU KreisstraRe (L274) 3232 7,7+85 Walztrager-in-Be- 1947 IBW.14
ton
EU Kokereistralle 3232 8,1+83 Walztrager-in-Be- 1980 IBW.15
ton
EU Klarenthaler StraRe 3232 8,7+77 Stahlbriicke 1904 IBW.16
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Diese Bauwerke sind teilweise noch gut erhalten. Einige weisen jedoch auch groRere Mangel auf.

Inaktive Strecken:

Rosseltalbahn (Flirstenhausen — Emmersweiler):

Entlang der Strecken 3232 und 3236 befinden sich die folgenden Ingenieurbauwerke:

Objekt-/Anlagenbezeichnung Strecke Bahn-KM Bauart Baujahr ID
EU KarolingerstraRe 3232 10,9+70 Stahlbriicke 1904 IBW.19
StrU HallerstralRe (L271) 3232 12,2+07 Stahlbetonbriicke 1968 IBW.20
EU WaldstraRe 3236 2,9+37 Gewolbebriicke kA IBW.21
EU Rossel 3236 3,0+17 Gewodlbebriicke kA IBW.22
EU In der Himmelswies/Ros- 3236 3,5+96 Gewolbebricke x2 | kA IBW.23
sel

EU Am Diedrichsberg 3236 3,7+05 Stahlbricke kA IBW.24
EU Im Bruch 3236 4,4+12 Gewodlbebriicke kA IBW.25
StrU WarndtstraRRe (L136) 3236 6,0+11 Stahlbetonbriicke kA IBW.26
EU Rossel 3236 6,7+42 Stahlbriicke kA IBW.27
EU BahnhofsstralRe 3236 7,4+06 Stahlbriicke kA IBW.28
EU Am Mihlbach 3236 7,5+73 Walztrdger-in-Be- kA IBW.29

ton
EU EmmersweilerstraRe 3236 7,9+68 Stahlbeton kA IBW.30

Tabelle 3: Ingenieurbauwerke Rosseltalbahn stillgelegter Abschnitt

Die Briicken weisen grofRtenteils deutliche Abnutzungserscheinungen auf. Eine ausfiihrlichere Beurtei-

lung muss in den spateren Planungsphasen erfolgen.
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Bisttalbahn:
Entlang der Strecken 3232 und 3290 befinden sich die folgenden Ingenieurbauwerke:
Objekt-/Anlagenbezeich- Strecke Bahn-KM Bauart Baujahr ID
nung
StrU Stadtautobahn (A620) 3232 12,6434 Spannbetonbriicke | 1969 IBW.31
EU WaldstraRe 3232 12,6+81 Gewolbebricke 1904 IBW.32
EU Rossel 3232 12,8+25 Gewodlbebriicke 1904 IBW.33
EU Ludweilerstrae (L165) 3232 12,9+58 Dauerbehelf Stahl- | 1905 IBW.34
briicke
Wehrdener Tunnel 3232 13,0480 —  Gewdlbe 1908 IBW.35
13,1+84
StrU Buréther StraRe 3232 13,4+94 Stahlverbundbrii- 1951 IBW.36
cke

StrU Schaffhauser StraRe 3232 13,5+75 Spannbetonbriicke | 1953 IBW.37
(L165)

EU FuBweg 3232 14,2+98 Stahlbricke 1908 IBW.38
EU Kreuzungsbauwerk Teil 1 3232 14,3+93 Stahlbricke 1956 IBW.39
EU Kreuzungsbauwerk Teil 2 3232 14,4+22 Stahlbricke 1956 IBW.40
EU Leinpfad 3232 14,7+77 Gewolbebriicke 1905 IBW.41
EU Weg 3232/3290 | 68,0+27 Gewdlbebricke 1908 IBW.42
StrU OrtsstraRe 3232/3290 | 67,5+29 Stahlbriicke 1905 IBW.43
EU Bach 3290 67,0+61 Gewolbebriicke 1880 IBW.44
EU Bach 3290 66,4+77 Gewodlbebriicke 1880 IBW.45
StrU Stadtautobahn (A620) 3290 66,2+44 Spannbetonbriicke | 1971 IBW.46
EU Schweizer StraBe/Weg 3290 65,9+31 Stahlbriicke 1906 IBW.47
EU Bist und Weg 3290 65,8+36 Stahlbricke 1936 IBW.48
EU Bach 3290 64,2472 Walztrager-in-Be- 1990 IBW.49

ton
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EU Bach 3290 63,8+87 Walztrager-in-Be- 1990 IBW.50
ton
EU Héllengraben 3290 61,4+41 | Stahlbriicke 1950 IBW.51
EU Bist 3290 61,3+06 Stahlbriicke 1950 IBW.52
StrU An der Eulenmiihle 3290 60,9+88 Walztrager-in-Be- 1958 IBW.53
ton
EU Weg 3290 59,2+15 | Stahlbriicke 1950 IBW.54
EU Bach 3290 59,2+10 Gewodlbebriicke 1887 IBW.55
StrU Linslerhof 3290 58,6+48 Spannbetonbriicke | 1962 IBW.56
EU B269 3290 57,5+52 Stahlbeton 2012 IBW.57
StrU AVS 3290 69,2+0 Stahlbriicke kA IBW.58
Uberfithrung Saarstahl 3290 69,4+30 Rohrbricke 1957 IBW.59
EU Saarbriicke 3290 69,5+26 Stahlbriicke 1951 IBW.60

Tabelle 4: Ingenieurbauwerke Bisttalbahn

Die Eisenbahniberfiihrungen weisen grétenteils Abnutzungserscheinungen auf. Die StraReniberfiih-
rungen sind teilweise ebenfalls sanierungsbedurftig. Der Tunnel wirkt grundsatzlich funktionsfahig,
muss aber ebenfalls noch einmal geprift werden. Eine ausfiihrlichere Beurteilung muss in den spate-
ren Planungsphasen erfolgen. Die EU Saarbriicke befindet sich noch im aktiven Giiterbetrieb.

3.1.3.2 Bahnilibergdnge

Die nachfolgenden Bahniibergange befinden sich entlang der Bisttalbahn:

Objekt-/Anlagenbezeichnung Strecke Bahn-KM ID

BU LindenstraRe 3290 65,8+00 BU.61
BU Lothringer StraRe 3290 63,6+90 BU.62
BU DenkmalstralRe 3290 62,3+20 BU.63

Tabelle 5: Bahniibergdnge Bisttalbahn

Der BU LindenstraRe in Wadgassen ist noch vorhanden, allerdings miisste dieser erneuert werden, da
die Spurfiihrung nicht mehr ausreichend gegeben ist. Da der BU nicht mehr in Betrieb ist, sind nur noch
die Andreaskreuze vorhanden. Die urspriinglicher Sicherungsform ist nicht mehr zu ermitteln.
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Fir die Bahnlbergange Lothringer StraRe (Werbeln) und DenkmalstraRe (Differten) ergibt sich ein dhn-
liches Bild. In Werbeln ist die Spurfihrung geringfligig besser vorhanden. Auch hier sind nur noch die
Andreaskreuze vorhanden. Die urspriinglicher Sicherungsform ist nicht mehr zu ermitteln.

3.1.4 Leit- und Sicherungstechnik

Die Rosseltalbahn zwischen dem Saarbriicker Hauptbahnhof bzw. Rangierbahnhof und der Uberleit-
stelle Saardamm wird durch das ESTW Saarbriicken (ESTW L90) mit Baujahr 2003 gesteuert. Der Bahn-
hof Furstenhausen wird durch das elektrische Stellwerk Fiirstenhausen (Dr S) mit Baujahr 1956 gesteu-
ert, welcher bis zu seiner Stilllegung auch den Bahnhof GroRrosseln ferngesteuert hat. Die Stellwerke
in Geislautern und GroRrosseln sind nicht mehr betriebsfahig. Im aktiven Streckenteil bis Flirstenhau-
sen ist eine PZB vorhanden.

Auf der Bisttalbahn sind alle ehemals vorhandenen Stellwerke in Hostenbach, Wadgassen, Differten
und Uberherrn nicht mehr funktionsfihig oder zuriickgebaut. Lediglich der aktive Bahnhof Vélklingen
wird durch das dortige elektrische Stellwerk (Sp Dr L30) mit Baujahr 1964 gesteuert. Fiir dieses ist
langfristig ein Ersatz durch ein ESTW vorgesehen.

3.1.5 Oberleitungsanlagen

Aktiver Streckenabschnitt Rosseltalbahn (Saarbriicken — Firstenhausen):

Die Oberleitungsanlagen entlang der Strecke sind mit Einzelstitzpunkten versehen. Die Elektrifizierung
ist in allen Bereichen funktionsfahig.

Inaktive Strecken:

Rosseltalbahn (Flirstenhausen — Emmersweiler):

Die Strecke war bis zur Stilllegung ebenfalls elektrifiziert. Entlang der Strecke befinden sich nur noch
einzelne Masten bzw. deren Grindungen. Die Leitungen wurden abgebaut. Da jedoch bereits eine
Elektrifizierung bestand, ist davon auszugehen, dass alle StraBeniiberfiihrungen die entsprechende
Hohe besitzen, um wieder eine Elektrifizierung zu ermdglichen.

Bisttalbahn:

Die Strecke war bis zur Stilllegung ebenfalls elektrifiziert. Entlang der Strecke befinden sich nur noch
einzelne Masten bzw. deren Grindungen. Die Leitungen wurden abgebaut. Da jedoch bereits eine
Elektrifizierung bestand, ist davon auszugehen, dass alle Eisenbahnunterfihrungen und Tunnel die ent-
sprechende Hohe besitzen, um wieder eine Elektrifizierung zu ermdglichen.

3.1.6 Umwelt und Landschaft

Aktiver Streckenabschnitt Rosseltalbahn (Saarbriicken — Fiirstenhausen):

Die im Planungsgebiet liegenden Schutzgebiete wurden aus dem offentlich zugdnglichen Geoportal
des Saarlandes ermittelt. Die Rosseltalbahn flihrt im Bereich des Schanzenberg durch das Landschafts-
schutzgebiet , Alt-Saarbriicker Stadtwald”.
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Inaktive Strecken:

Rosseltalbahn (Flirstenhausen — Emmersweiler):

Im Bereich Geislautern Siid grenzt das Landschaftsschutzgebiet , Hirzeck” an die Strecke an.
Bisttalbahn:

Entlang der Gleise von Differten bis zum Firmengeldnde Mosolf bei Uberherrn erstreckt sich das Land-
schaftsschutzgebiet ,,Uberherrn (Landkreis Saarlouis)”. Das Gebiet lduft sowohl entlang der Gleise als
auch Uber diese hinweg. Des Weiteren erstreckt sich zwischen Differten und Eulenmiihle das Natur-
schutzgebiet ,, Eulenmihle”, welches innerhalb des zuvor genannten Landschaftsschutzgebietes liegt.
Es grenzt jedoch nur an die Gleisanlage an, geht jedoch nicht darliber hinweg. Das Naturschutzgebiet
verfolgt den Schutzzweck der Erhaltung, Wiederherstellung und Entwicklung eines giinstigen Erhal-
tungszustandes einschlieRlich der raumlichen Vernetzung der vorhandenen Fliisse der planaren bis
montanen Stufe mit einer Vegetation des Ranuncu (Sumpfpflanze). Das Naturschutzgebiet beinhaltet
zusatzlich ein FFH-Gebiet, welches eine breite Talaue der Bist beinhaltet. Von dem ehemaligen Moor
sind nur noch Reste vorhanden. Die Aue besteht vorwiegend aus Nassgriinlandbrachen und Weiden-
geholzen. Dariiber hinaus hat die Bist an dieser Stelle eine Unterwasservegetation.
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3.2 Variantenauswahl

Noch auf Basis des urspriinglichen Ohne-Falls wurden zunachst zahlreiche Varianten entwickelt, im
ersten Schritt auch noch getrennt nach Rossel- und Bisttalbahn. Erste Kosten- und Nachfrageabschat-
zungen gaben dabei eine Indikation, dass ein Betrieb der Bisttalbahn allein bis nach Vélklingen kein
hohes Nutzen-Kosten-Verhaltnis erwarten l3sst, sodass ein Anschluss an das Bestandsnetz mindestens
Uber Fiirstenhausen und die Rosseltalbahn erfolgen sollte. Da bei kombinierter Betrachtung beider
Strecken eine hohere Wahrscheinlichkeit fir einen Nutzen-Kosten-Faktor groRRer 1 zu erwarten ist als
bei getrennter Betrachtung, wurden Kombinationsvarianten entwickelt. Sobald Strecken kombiniert
werden, ist fiir diese Strecken eine gemeinsame Nutzen-Kosten-Untersuchung durchzufiihren. Damit
konnen sich ergebende Synergien beim Betrieb und in der Nachfragewirkung beriicksichtigt werden.

Untersuchte Hauptvarianten Rosseltalbahn

e 30‘-Takt S-Bahn Saarbriicken Hbf — GroRrosseln (mit und ohne Durchbindung auf die Nahe-
strecke)
o Eigenkreuzung Firstenhausen + Kurzwende GroRrosseln
o Eigenkreuzung Geislautern
e 30‘-Takt Stadtbahn Saarbriicken Innenstadt — GroRRrosseln
o Eigenkreuzung Firstenhausen + Kurzwende Grofrosseln
o Eigenkreuzung Geislautern

Untersuchte Hauptvarianten Bisttalbahn

e 30'-Takt S-Bahn Uberherrn — Fiirstenhausen — Saarbriicken Hbf

e 30'-Takt S-Bahn Uberherrn — Vélklingen, mit und ohne stiindliche Durchbindung nach Saarbrii-
cken

e 30-Takt Stadtbahn Saarbriicken Innenstadt — Fiirstenhausen — Uberherrn

Kombinierte Hauptvarianten Rossel- und Bisttalbahn (liberlagerter 15°-Takt bis Flirstenhausen)

e S-Bahn: 30‘-Takt S-Bahn GroRrosseln + 30'-Takt S-Bahn Uberherrn
e Stadtbahn 30‘-Takt Stadtbahn GroRrosseln + 30‘-Takt Stadtbahn Uberherrn

Eine mogliche Ausschleifung von der Strecke in Hohe des Haltepunktes Messebahnhof und eine Er-
schlieBung des neuen Entwicklungsgebietes auf dem ehemaligen Messegeldnde als Stichstrecke ist
nicht aufwartskompatibel zur gesamthaften Reaktivierung der Strecken. Diese Méglichkeit stellt daher
nur eine Rickfallebene dar, falls die gesamthafte Reaktivierung der Strecken nicht wirtschaftlich ist.

Es wurden auch zahlreiche Untervarianten untersucht, welche sich im Wesentlichen in den Abfahrts-
minuten in Saarbriicken unterscheiden und damit zu unterschiedlichen Wende- bzw. Kreuzungssitua-
tionen fuhren. In einem iterativen Prozess wurden schliellich 2 Vorzugsvarianten (S-Bahn und Stadt-
bahn) fiir die Kombination von Rosel- und Bisttalbahn entwickelt, welche das bestmégliche Verhaltnis
zwischen Investitions- und Betriebskosten auf der einen Seite und Angebotsqualitdt und -quantitat auf
der anderen darstellen.

Ein Vergleich der Antriebsarten ergibt zudem, dass die Vollelektrifizierung die wirtschaftlichste Vari-
ante ist. Bei einem Betrieb mit Wasserstoff iberwiegen die Investitionskosten in die Tankinfrastruktur
sowie die hoheren Anschaffungs- und Unterhaltskosten der Fahrzeuge die Investition in die Oberlei-
tungsanlagen deutlich. Bei einem Betrieb mit batterieelektrischen Ziigen entstehen zwar keine weite-
ren Infrastrukturkosten, da die befahrenen Strecken ausreichend kurz sind, um auf Ladeinseln verzich-
ten zu kénnen, allerdings Gberwiegen auch hier die héheren Anschaffungs- und Unterhaltskosten der

Stand: 12.11.2024 Seite 54 von 334




©000.,.°%00
©0000.22000¢

Machbarkeitsuntersuchung zur Reaktivierung a SchiiBler-Plan
von Schienenstrecken fiir den Personennahverkehr im Saarland Ingenieurgesellschaft mbH

i optimising railways
fa .

Fahrzeuge die Investition in die Oberleitungsanlagen. AuBerdem kann im Falle einer Verkniipfung mit
anderen Linien in Saarbriicken oder Vélklingen eine einheitliche Flotte innerhalb des Gesamtnetzes
betrieben werden.
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3.3 Angebotsplanung S-Bahn-Variante

Aufgrund der zwischenzeitlichen Anderung des Ohne-Falls konnte die zuvor ermittelte Vorzugsvariante
nicht weiterverwendet werden. Erkenntnisse aus der bisherigen Untersuchung flieRen aber in die wei-
tere Angebotsplanung mit ein. Dies sind unter anderem:

e Bedienung beider Aste der Bisttalbahn, also Uberherrn — Vélklingen und Uberherrn — Fiirsten-
hausen — Saarbriicken und damit ErschlieRung beider Saarseiten, ist vorteilhafter als Beschran-
kung auf einen Ast

e Sowohl GroRrosseln als auch Uberherrn sollten 2-mal pro Stunde bedient werden

e Der Bau eines Kreuzungsbahnhofs in Geislautern ist weniger wirtschaftlich als eine Gberschla-
gene Wende in GroRrosseln

e Leistungen pro Stunde zwischen Saarbriicken und Firstenhausen treffen nicht auf eine ent-
sprechende Nachfrage und stellen daher ein leichtes Uberangebot dar.

Ausgangspunkt fur die Angebotsplanung bilden die drei S-Bahn-Linien von der Nahestrecke, welche
in Saarbriicken Hbf enden werden. Diese Linien drangen sich fir eine Durchbindung in Richtung Ros-
sel- und Bisttalbahn auf. Zum einen konnen Nahe- und Rosseltalbahn miteinander verknipft werden
ohne die Verkehre der Saarstrecke (Saarlouis <= Homburg) abkreuzen zu miissen. Zum anderen
schont eine Durchbindung die Gleisbelegung im Saarbriicker Hbf. Die Linien S13, S14 und S15 der
Nahestrecke erreichen Saarbriicken im 20-Minuten-Takt. Eine Weiterfliihrung in Richtung Rossel- und
Bisttalbahn ebenfalls im 20-Minuten-Takt ist daher die naheliegende Variante. Auch denkbar wére
eine Durchbindung von nur 2 der 3 Linien, durch Verlangerung der Haltezeit bei einer Linie dann im
30-Minuten-Takt. Weitere Variante entstehen durch die moglichen unterschiedlichen Bedienungen
der beiden Streckendste und die Frage, ob der Ast von Hostenbach nach Vaélklingen Teil des Ange-
botskonzepts wird.

3.3.1 Variantenbeschreibung S-Bahn-Variante

Die zuvor genannten Erkenntnisse aus der Variantenuntersuchung und der Ohne-Fall mit einem
S-Bahn-Netz Saarland geben die Randbedingungen vor.

Unter diesen Randbedingungen wurde das folgenden Angebotskonzept, als sinnvoll umsetzbar und
mit der hdchsten Chance auf ein ausreichendes Nutzen-Kosten-Verhaltnis identifiziert:

e 20/40-Minuten-Takt aus S14 und S15 Uber Furstenhausen nach GroRrosseln

e 60-Minuten-Takt der S13 iiber Fiirstenhausen und Hostenbach nach Uberherrn

e Daraus ergibt sich ein 20-Minuten-Takt zwischen Fiirstenhausen KarolingerstralRe und Saar-
briicken Hbf bzw. Neunkirchen

e Ergdnzung der S13 durch eine zusétzliche Linie Vélklingen — Uberherrn, welche diese zwischen
Hostenbach und Uberherrn in etwa zu einem 30-Minuten-Takt ergénzt

optimising railways
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Abbildung 14: Visualisierung Planfall Rossel- und Bisttalbahn S-Bahn-Variante
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Abbildung 15: Bildfahrplan GroRrosseln - Saarbriicken S-Bahn-Variante
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Abbildung 16: Bildfahrplan Uberherrn — Vélklingen/Fiirstenhausen S-Bahn Variante

3.3.2 Buskonzept S-Bahn-Variante

Auf Grundlage einer Absprache mit der Saarbahn GmbH und der VVB als Buslinienbetreiber im Unter-
suchungsgebiet wurde folgendes Buslinienkonzept entworfen:

Die Linien 103 und 104 werden gebrochen in einen Teil a, welcher zwischen Messebahnhof und Saar-
briicken Innenstadt und weiter Richtung Sulzbach verkehrt und in einen Teil b, welcher die Lokalbe-
dienung im Bereich Klarenthal Glbernimmt. Beide Linien verkehren nicht mehr zwischen Messebahnhof
und Gersweiler. Dies spart Betriebskosten beim Bus ein und vermeidet eine Doppelbedienung durch
StraBe und Schiene in diesem Bereich.

Die Linie 189 von Volklingen Gber Flrstenhausen Richtung Klarenthal verkehrt im Planfall systematisch
stiindlich und mit einheitlichem Laufweg und wird am Dellbriickschacht Gber Krughiitte und Gersweiler
Markt nach Gersweiler Bahnhof verlangert.

Die ErschlieRung von Gersweiler und Klarenthal erfolgt durch die zuvor genannten Linien 103b, 104b
und 189, sowie durch die Linie 134, welche geringfligig in ihrer Fahrlage und dem Laufweg angepasst
wird. Die gewahlten Fahrpldane und Linienflihrungen bieten optimale Anschllsse zur Bahn in Fiirsten-
hausen Karolinger Str., am Haltepunkt Klarenthaler Str. sowie in Gersweiler Bahnhof. Im Bereich GroR-
rosseln bzw. Petite Rosselle verkehren die Linie 167 und die franzésische Linie 1 im Halbstundentakt.
Mit jeweils einer der beiden Taktlagen besteht in GroRrosseln ein guter Anschluss zur S-Bahn nach
Saarbrucken, in der anderen halben Stunde haben beide Busse untereinander Anschluss in GroRros-
seln und die Linie 167 verkehrt weiter Gber V6lklingen nach Bous. Der Laufweg der franzdésischen Linie
1 muss dazu aus Petite-Rossele heraus zum Bahnhof GroRrosseln erweitert werden. Der Busknoten
Rotweg in Geislautern wird aufgegeben, stattdessen verkehren die Linien 167, 184 und 185 im 20‘-
Takt nach Vélklingen, die Linien 184 und 185 bieten in Geislautern Bahnhof Anschluss zur S-Bahn, die
Linie 167 bietet diesen Anschluss in Wehrden LudweilerstraRe. Die Linie 185 verkehrt systematisch
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vom Rotweg in Geislautern iiber Werbeln und Friedrichsweiler nach Uberherrn und weiter zum neuen
Rathaus in Bisten.

Die Fahrpline der Linien 409/419 werden zwischen Saarlouis und Uberherrn leicht angepasst, um in
Uberherrn optimale Anschliisse zur Bahn herzustellen. Die ErschlieBung von Uberherrn wird modifi-
ziert, um zusatzliche Fahrzeugumldufe zu vermeiden. Die Linie 409 Gbernimmt die ErschlieBung von
Bonifatiusschule und Schillerplatz in Uberherrn, die Linie 419 erschlieRt die Wohnstadtschule und wird
bis Werbeln verlangert.

Der Fahrplan der Linie 406 zwischen Saarlouis und Hostenbach wird ebenfalls geringfiigig angepasst,
um sowohl in Ensdorf bzw. Bous gute Anschliisse zur Saarstrecke als auch in Wadgassen und Hosten-
bach gute Anschlisse zur Bisttalbahn herzustellen.

Die Linie 186/187 verkehren im Planfall in einem systematischem 30‘-Takt zwischen Heidstock Fried-
hof, Vélklingen und Saarlouis ZOB und bieten in Volklingen Anschliisse zum RE1 sowie zur S11. In Wad-
gassen besteht Ubergang zur Bisttalbahn.

Die Linie 429 aus dem Ohnefall zwischen Saarlouis ZOB und Friedrichsweiler Forsthaus wird eingestellt.
Ihre Funktion wird von den Linien 186/187 einerseits und den Linien 185/419 andererseits tbernom-
men.

Abbildung 17: Netzgrafik Rossel- und Bisttalbahn S-Bahn-Variante Teil 1 (Gro[sformai'ia}-\\hhang) o
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Abbildung 18: Netzgrafik Rossel- und Bisttalbahn S-Bahn-Variante Teil 2 (GroBformat im Anhang)
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3.3.3 Potenzial fiir Schienengiiterverkehr (SGV) zum Kohlekraftwerk Fenne, zur MVA Velsen und

zum Gewerbegebiet Linslerfeld

Da die Strecke von Saarbriicken nach Fiirstenhausen und weiter nach Uberherrn durchgehend zwei-
gleisig ist, ist es grundsatzlich moglich mehrfach pro Stunde eine Trasse flr den SGV nach Firstenhau-

sen anzubieten bzw. auch zum Gewerbegebiet Linslerfeld.

Die MVA Velsen liegt im eingleisigen Bereich der Rosseltalbahn. Hier ist es moglich einmal pro Stunde

eine Trasse fuir den SGV anzubieten.
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Abbildung 19: Bildfahrplan SGV MVA Velsen

Aullerhalb der Betriebszeiten des SPNV kann grundsatzliche eine flexible Anbindung aller 3 Standorte
erfolgen.

3.3.4 Potenazial fiir die Reaktivierung der Kollertalstrecke zwischen Vélklingen und Etzenhofen

Die Strecke ist nicht Teil der eigentlichen Untersuchung. Aufgrund ihrer zentralen Lage im Netz und
der méglichen Verkniipfung der Gewerbestandorte Uberherrn Linslerfeld und Heusweiler Laminate
Park Uber die Schiene wird aber eine kurze Einschatzung zu moglichen Verkehren (iber diese Strecke
vorgenommen.

Ausgehend von der Trasse Uberherrn — Vélklingen kann diese z.B. mit kurzer Standzeit und einer Ei-
genkreuzung in Volklingen-Heidstock nach Etzenhofen verlangert werden (siehe folgende Abbildung).
Eine andere Moglichkeit ware die Standzeit in Volklingen zu verlangern und in der Folge wirde Etzen-
hofen ohne weitere Eigenkreuzung erreicht.

Der Giiterverkehr hatte in der dargestellten Variante eine 2-stiindliche Trasse zur Verfiigung, allerdings
schlieRen sich Hin- und Rickrichtung im Bereich Heusweiler Markt — Heusweiler Laminate Park gegen-
seitig aus, so dass bei wechselnder Benutzung der Richtungen nur alle 4 Stunden eine Trasse moglich
ist. Bei den dargestellten Trassen ist zudem eine Synchronisationszeit von 20-25 Minuten in Volklingen
erforderlich um zusatzliche Ausbauten auf der Kéllertalbahn zu vermeiden. Ohne weitere Ausbauten
zwischen Etzenhofen und Laminate Park kann der SGV zudem nur auRerhalb der HVZ verkehren, wenn
die Saarbahn maximal im 30‘-Takt nach Heusweiler Markt und im 60°-Takt weiter nach Lebach ver-
kehrt. Herausfordernd ist hierbei zudem die verschobene Symmetrieminute der Saarbahn, welche
nicht bei 0 sondern in etwa bei 57 liegt.
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Bei einer Reaktivierung der Kollertalstrecke fiir den SPNV und SGV gelten folgende Minimalanforde-
rungen:

e Begegnungsmoglichkeit fir den SPNV in Volklingen oder Vélklingen-Heidstock
e Zusatzliches Fahrzeug fiir den SPNV
e Sicherstellung von Wartekapazitat fir den SGV in Volklingen
e Beigenauerer Untersuchung kénnen sich weitere Anforderungen an Betrieb und Infrastruktur
ergeben
2
& £ ¢
= ~ 2 2 =
z 5 S.8 5 3
IR 2 5§85 22 ¢
£ 5 g g < s gg22 88 5
3 5 § 2 = ¢ 2 z §g5g 22 €
£ 5 5 = -z = x> 2 3 3 g 28232 %323
10 7 : 2 B 2
— L } J_,g 2 B
I e i - T
LT T ] " 2
—] Co e | — [
o - g
1 1 | =1 §
— T sl
1 — : 12‘11‘17%11
] b ot e
\>-<:”/#J—/ R
P 1 i | L | o (I ]
\><:*:*(~/ -3
2 b ) e,

Abbildung 20: Bildfahrplan Kéllertalbahn

3.4 Angebotsplanung Stadtbahn-Variante
Die Ausgestaltung der Fahrplane erfolgte in enger Abstimmung mit der Saarbahn GmbH.

Ausgangslage fiir die Angebotsplanung der Stadtbahn-Variante ist Angebotskonzept, welches im We-
sentlichen auf dem Status Quo des Fahrplanjahres 2024 basiert. Einzelne Fahrten wurden zur Sicher-
stellung der Vergleichbarkeit mit der S-Bahn-Variante sowohl im Ohne-Fall als auch im Mit-Fall erganzt.
Bei der Ausarbeitung des Betriebskonzeptes fir die Reaktivierungsstrecke wurden zusatzliche Fahrten
zwischen Siedlerheim und Saarbricken Hbf berlicksichtigt, um im Abschnitt Siedlerheim — Ludwig-
straBe entfallende Fahrten zu ersetzen, welche ab der Haltestelle LudwigstraRe nun Uber die neue
Haltestelle Unteres Malstatt und den Verknipfungspunkt Saardamm in Richtung Rossel- und Bisttal-
bahn gefiihrt werden.

Aufgrund der heute bereits dichten Zugbelegung der Uberleitstelle Saardamm durch Fernverkehrs-,
Nahverkehrs- und Guterverkehrszuge, an welcher die Stadtbahnfahrzeuge vom StraRenbahnnetz in
das Eisenbahnnetz einfadeln sollen und der dort gegebenen Infrastruktur, ist es nach Prifung durch
DB InfraGO AG lediglich moglich 2 Zugpaare pro Stunde und Richtung auf die Rosseltalbahn in Richtung
Flrstenhausen zu fiihren, ohne die Plnktlichkeit der Bestandsverkehre aus Frankreich zu gefahrden.
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Zusatzlich hatte eine héhere Anzahl von 4 Zugpaaren pro Stunde und Richtung den eingleisigen Stre-
ckenabschnitt in Hohe des geplanten Haltepunktes Unteres Marlstatt so stark ausgelastet, dass sich
bei geringen Verspadtungen von Zigen, diese Verspatungen auf die Zlige der Gegenrichtung ibertragen
hatten, sodass eine zufriedenstellende Betriebsqualitat nicht erreicht worden ware.

Aus diesem Grund wurde auf Vorschlag der Saarbahn GmbH ein Fliigelzugkonzept vorgesehen, bei
dem alle 30 Minuten ein Zug zwischen der Saarbriicker Innenstadt und Fiirstenhausen verkehrt. An der
KarolingerstraRe in Fiirstenhausen findet die Fliigelung in Richtung GroRrosseln und Uberherrn statt.
Der Grund fir die Entscheidung fir ein Fligelzugkonzept liegt in der zuvor beschriebenen schlechteren
Wirtschaftlichkeit von 4 Ziigen pro Stunden und Richtung zwischen Saarbriicken und Fiirstenhausen.
Zudem entstehen am Saardamm bei 4 Zigen pro Stunde und Richtung Konflikte bzw. Abhangigkeiten
mit dem RE18 (Saarbriicken — Metz), welche sich negativ auf die Reisezeit und Betriebsqualitat auswir-
ken wiirden.

Eine bahntechnische Verknipfung beider Saarseiten unter Einbindung von Volklingen ist in dieser Va-
riante ausgeschlossen, da zwingend eine Verknipfung mit dem Stadtbahnnetz am Saardamm in Saar-
briicken herzustellen ist. Bei einer potentiellen Reaktivierung der Kollertalstrecke zwischen Volklingen
und Etzenhofen ware eine Einbindung der Verbindung Hostenbach — Vélklingen neu zu priifen.

3.4.1 Variantenbetrachtung und -bewertung Stadtbahn-Variante

Um die notwendigen Zeiten fir die Zugteilung und die Zugvereinigung im Fahrplan zu beriicksichtigen,
werden Prozesszeiten fir dieses Verfahren vom Infrastrukturbetreiber festgesetzt.

Sollten die Strecken von DBInfraGO betrieben werden, so sind deren Prozesszeiten gemaf aktuellen
Schienennetzbenutzungsbedingungen einzuhalten.

In Absprache mit der Saarbahn GmbH wurde eine weitere Variante mit kiirzeren Prozesszeiten unter-
sucht. Diese Prozesszeiten ware nur dann umsetzbar, wenn die Saarbahn Netz GmbH selbst oder eine
andere Gesellschaft, welche deren Prozesszeiten akzeptiert Betreiber der Strecke wiirde. Vorbild fiir
die Umsetzung kirzerer Prozesszeiten ist beispielsweise die Fliigelung der Karlsruher Stadtbahn in
Ubstadt Ort.

e Variante 1 mit Prozesszeiten gemaR DBInfraGO Nutzungsbedingungen

o Trennen/Vereinigen in 6/8 Minuten, jeweils bezogen auf den Zugteil der mehr Zeit
bendtigt.

o Erfordert zuséatzliche Infrastruktur (Zweigleisigkeit oder Kreuzungsbahnhof, im Folgen-
den wird ein Kreuzungsbahnhof in Geislautern dargestellt) zwischen Fiirstenhausen
und Grolrosseln.

o Erfordert einen zusatzlichen Fahrzeugumlauf nach Uberherrn.

e Variante 2 mit Stadtbahnprozesszeiten gemaR Saarbahn
o Trennen/Vereinigen in 2/2 Minuten, jeweils bezogen auf den Zugteil der mehr Zeit
bendtigt.
o Dadurch kénnen die oben genannten Nachteile vermieden werden.

Im Folgenden beziehen sich die Beschreibungen und Erlduterungen im Wesentlichen auf die 2. Vari-
ante, gelten aber analog, auch fiir die Variante 1. Es ergeben sich zwischen beiden Varianten Minuten-
abweichungen zwischen Uberherrn bzw. GroRrosseln und Fiirstenhausen Karolingerstrale, welche
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den Netzgrafiken entnommen werden kdnnen. Das schematische Angebotskonzept fiir beide Varian-
ten kann der folgenden Abbildung entnommen werden. Es besteht somit von beiden Strecken ein 30-
Minuten-Takt in die Saarbriicker Innenstadt und weiter nach Brebach.

Alternative Antriebsarten zu einer Vollelektrifizierung werden bei den Stadtbahnvarianten nicht weiter
betrachtet. Grund hierfir ist die Tatsache, dass die heutigen und zukinftigen Stadtbahnfahrzeuge in
Saarbriicken bereits Zweisystemfahrzeuge fir 750 V Gleichstrom und 15 kV Wechselstrom sind und es
bisher weltweit keine Stadtbahnfahrzeuge existieren, die zusatzlich noch Uber einen Batterie- oder
Wasserstoffantrieb verfuigen.
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Abbildung 21: Angebotsschema Rossel- und Bisttalbahn Stadtbahn-Varianten
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Abbildung 22: Bildfahrplan GroRrosseln — Saarbriicken Stadtbahnvariante DB InfraGO AG
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Abbildung 23: Bildfahrplan Uberherrn — Fiirstenhausen Stadtbahnvariante DB InfraGO AG
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Abbildung 24: Bildfahrplan GroBrosseln — Saarbriicken Stadtbahnvariante Saarbahn
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Abbildung 25: Bildfahrplan Uberherrn - Fiirstenhausen Stadtbahnvariante Saarbahn

3.4.2 Buskonzept Stadtbahn-Variante

Das Buskonzept der Stadtbahn-Variante ist in weiten Teilen dem der S-Bahn-Variante sehr dhnlich,
orientiert sich aber im Bereich der Rosseltalbahn an einem 30-Minuten-Takt, statt einem 20-Minuten-
Takt. Hierdurch kann die Fahrtenzahl etwas geringer ausfallen als in der S-Bahn-Variante.

Die Linien 103 und 104 sowie 189 verkehren analog zur S-Bahn-Variante.
Die ErschlieBung von Gersweiler und Klarenthal erfolgt durch die Linie 103b, 104b, 134 und
189, Fahrplane und Linienflihrung bieten optimale Anschlisse zur Bahn in Flirstenhausen Karo-
linger Str., am Haltepunkt Klarenthaler Str. sowie in Gersweiler Bf.
Der Busknoten Rotweg in Geislautern bleibt im Gegensatz zur S-Bahn-Variante bestehen, die
Linien 184 und 185 verkehren im 30‘-Takt nach Volklingen und bieten in Geislautern Bahnhof
Anschluss zur Stadtbahn. In GroRrosseln verkehren die Linie 167 und die franzdsische Linie 1
im Halbstundentakt und haben Anschluss zur Stadtbahn.
Die Linie 185 verkehrt systematisch vom Rotweg in Geislautern Gber Werbeln und Friedrichs-
weiler nach Uberherrn und weiter zum neuen Rathaus in Bisten.
Die Linien 409/419 haben optimale Anschliisse zur Bahn in Uberherrn, wobei die Linie 409 die
ErschlieRung von Bonifatiusschule und Schillerplatz in Uberherrn tibernimmt und die Linie 419
erschlieRt die Wohnstadtschule in Uberherrn und ist bis Werbeln verlangert.
Die Linie 406 ist auf optimale Anschlisse in Ensdorf bzw. Bous zur Saarstrecke ausgerichtet
und verfiigt Gber akzeptable Anschlisse in Wadgassen und Hostenbach zur Stadtbahn.
Die Linien 186/187 verkehren im systematischem 30‘-Takt zwischen Vélklingen und Saarlouis
Z0B, mit

o optimierten Anschlissen in Volklingen zum RE1 sowie zur S11.

o guten Anschliissen in Wadgassen und Wehrden Briicke mit der Stadtbahn.
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Abbildung 27: Netzgrafik Rossel- und Bisttalbahn Stadtbahn-Variante 2, Teil 2 (GroBformat im Anhang)
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Abbildung 28: Netzgrafik Rossel- und Bisttalbahn Stadtbahn-Variante 1, Teil 1 (GroBformat im Anhang)
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Abbildung 29: Netzgrafik Rossel- und Bisttalbahn Stadtbahn-Variante 1, Teil 2 (GroBformat im Anhang)
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3.4.3 Potenazial fiir Schienengiiterverkehr (SGV) zum Kohlekraftwerk Fenne, zur MVA Velsen und

zum Gewerbegebiet Linslerfeld
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Da die Strecke von Saarbriicken nach Fiirstenhausen und weiter nach Uberherrn durchgehend zwei-
gleisig ist, ist es grundsatzlich moglich mehrfach pro Stunde eine Trasse fiir den SGV nach Firstenhau-

sen anzubieten bzw. auch zum Gewerbegebiet Linslerfeld.

Die MVA Velsen liegt im eingleisigen Bereich der Rosseltalbahn. Hier ist es mdglich einmal pro Stunde

eine Tasse fiir den SGV anzubieten.
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Abbildung 30: Bildfahrplan SGV MVA Velsen Stadtbahnvariante
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AuBerhalb der Betriebszeiten des SPNV kann grundsatzliche eine flexible Anbindung aller 3 Standorte

erfolgen.
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3.5 Infrastrukturplanung

3.5.1 Planungsrandbedingungen

3.5.1.1 Trassierungsparameter

Die Strecken Rossel- und Bisttalbahn sind beide als Eisenbahnstrecken zu werten. Auf der Rosseltal-
bahn gibt es teilweise noch aktiven Giliterverkehr. Auf der Bisttalbahn wird der Giterverkehr fir die
Zukunft wieder in Betracht gezogen. Im Zuge der Planung flir die Machbarkeitsstudie wird gemaR der
Eisenbahn-Bau und Betriebsordnung gehandelt. Daher werden auch die Richtlinien der Deutschen
Bahn umgesetzt.

Im Zuge der Trassierung werden die Ril 820 ,,Grundlagen Oberbau” und die Ril 815 , Bahnlibergange
planen und Instandhalten” verwendet. Fir die Bahnsteig- und Zugangsplanung wird dariiber hinaus
die Ril 813 angewandt. Die malRgebenden Richtlinien fiir die Bauwerkspriifung ergeben sich aus der Ril
804.

Aufgrund 6konomischer und 6kologischer Aspekte sollen die Trassierungsentwiirfe bestenfalls auf
dem Bestand verlaufen.

Da das entwickelte Betriebskonzept eine Durchbindung der Linien aus dem Bestandsnetz auf die Re-
aktivierungsstrecken vorsieht wurden die technischen Merkmale der dort verkehrenden Fahrzeuge als
Grundlage fir die Dimensionierung der Bahnsteige und die Zugange angesetzt:

e Gesamtlange (min.): 90,00m
e Nutzbare Lange (min.): 80,00m
e Breite Bahnsteig (min.): 3,00m
e Zugangsbreite (min.): 2,40m
e Bahnsteighdhe (S-Bahn): 0,55m
e Bahnsteighdhe (Saarbahn): 0,36m

e Zugadnge vorwiegend Uber Treppen- und Rampenanlagen

Die moglichen Geschwindigkeiten und Anpassungen an der Gleis- und Héhenlage resultieren aus der
Anwendung der genannten Richtlinien. Die Realisierbarkeit von neuen Haltepunkten oder die Anpas-
sung bisheriger Haltepunkt wird gemall dem Regelwerk Gberprift.

Alle zu betrachtenden Varianten werden gemal Betriebskonzept mit einer Elektrifizierung geplant.

3.5.1.2 Zwangspunkte

Rosseltalbahn:

Die Rosseltalbahn verlauft bis ca. km 2,8+00 parallel zwischen den Fernverkehrsgleisen nach Frank-
reich aus dem Rangierbahnhof des Saarbriicker Hauptbahnhofes heraus. Der Haltepunkt ,Unteres
Malstatt” in diesem Streckenabschnitt ist im Rahmen der Saarbahn-Variante vorgesehen, ist jedoch
nicht Teil dieser Planung. Die Gleislage kann hier nicht angepasst werden und auch das Erganzen von
zusatzlichen Haltepunkten ist im Bereich der Hauptstrecke nicht méglich. Das Einfligen von einzelnen
Weichenverbindungen ist bei Bedarf moglich. Ab km 2,8+00 fallt die Rosseltalstrecke ab und verlauft
entlang des Schanzenbergs, wobei in km 3,1+46 die Gleise nach Frankreich hohenfrei gekreuzt werden.
Die Strecke 3232 verlauft dann durch den Schanzenbergtunnel bis sie in km 3,8+00 den ehemaligen
Haltepunkt Saarbriicken Messe erreicht. Aufgrund der Hohen- und Breitenbegrenzung des Tunnels ist

optimising railways
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eine Anpassung der Gleisanlage zu vermeiden. Im weiteren Verlauf gilt es aufgrund der fast durchge-
henden Dammlage der Strecke die Trassierung bis ca. km 8,9+00 nicht bzw. nur minimal anzupassen.
Innerhalb des Bahnhofes Firstenhausen zwischen km 8,9+00 und km 10,6+00 kann der Gleisverlauf
sowie die Gleisbelegung bei Bedarf angepasst werden. Die Ein- und Ausfahrt in das Kraftwerk Fenne
muss weiterhin gegeben sein. Die Strecke 3232 ist anschlieBend bis ca. km 12,3+00 durch die Damm-
lage erneut an den bestehenden Verlauf gebunden und kann nur minimal abweichen. Das 3. Gleis an-
schlieBend an Fiirstenhausen fiir die Strecke 3236 kann in der Lage bis ca. km 12,2+00 (St. 3232) grund-
legend bestehen bleiben. Der anschlieBende Verlauf bis GroRrosseln ist sowohl durch die Bebauung,
als auch die Dammlagen und Briickenbauwerke eingeschrankt und kann nur minimal verandert wer-
den.

Bisttalbahn:

Die Bisttalbahn verlauft von km 56,6+00 bis km 57,4+00 parallel zum Betriebsgelande der Firma Mo-
solf. Die nordwestliche Ausbreitung der Strecke ist dadurch begrenzt und muss minimiert werden. Das
ehemalige Stellwerk bei km 57,4+00 stellt ebenfalls einen Zwangspunkt dar, welcher jedoch bei Bedarf
Uiberplant werden kann. Die anschlieRende EU B269n ist durch die Reduzierung auf ein Gleis und die
Begrenzung durch die Tiefenlage der Bundesstralle ein Zwangspunkt, welcher die Lage und die Aus-
breitung der Gleise einschrankt. Ab km 57,6+00 bis km 59,7+00 verlaufen rechts der Bahn mehrere
Felder mit Photovoltaikanlagen. Im Bereich des ehemaligen Haltepunkt Differten schrankt die rechts
der Bahn liegende Bebauung eine Ausbreitung ein. Im Bereich des Haltepunkts Werbeln ist die Bebau-
ung links der Bahn malRgebend. Der Bahniibergang LindenstralRe in Wadgassen bei km 65,8+21 ist auf-
grund der Ortsverbindenden Wirkung zu erhalten und der anschlieRende Kreisverkehr minimiert die
Anpassungsmoglichkeiten der Gleislage. Ab dem Haltepunkt Hostenbach ist eine Einhaltung der bishe-
rigen Gleislage erforderlich, um alle bisherigen Bauwerke in der identischen Lage zu queren und in der
Bestandsfiihrung sowohl nach Fiirstenhausen als auch nach Volklingen anzubinden.

3.5.2 Technische Planung und Variantenbetrachtung

Im Rahmen der Variantenuntersuchung wurden bei beiden Bahnen vorwiegend verschiedene Halte-
punkte und Verkniipfungen miteinander betrachtet. Die Unterscheidung erfolgt auf Basis der unter-
schiedlichen Betriebskonzepte gemaR der S-Bahn-Variante und der beiden Stadtbahn-Varianten. Die
Trassierung weist keine Unterschiede in der Geschwindigkeit auf.

Neben dem Trassenverlauf werden die folgenden Haltepunkte auf der Rosseltalbahn untersucht:

e Saarbriicken Messebahnhof
e Bahnhof Gersweiler

e Ottenhausener Berg

e Klarentaler StraRe

e Bahnhof Fiirstenhausen

e Karolinger Stralle

e Geislautern

e Geislautern Sud

e Erlebnisbergwerk Velsen

e Groldrosseln
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Entlang der Bisttalbahn werden die nachstehenden Haltepunkte untersucht:

e Bahnhof Uberherrn

e Linslerhof

e Differten

e Werbeln

e Wadgassen Siid

e Wadgassen

e Hostenbach

e Wehrden Amazon

e Wehrden Alter Bahnhof

e Wehrden LudweilerstraRe

Dartber hinaus wurden auch die Ingenieurbauwerke und Bahnilibergdnge entlang der Strecken be-
trachtet und in ihrer Funktionsfahigkeit bewertet.

3.5.2.1 Trassierung

Rosseltalbahn:

Im Rahmen der Bestandsaufnahme konnte festgestellt werden, dass die aktive Gleisanlage zwar noch
genutzt werden kann, aber durchaus in Abschnitten Erneuerungsbedarf besteht. Um etwaigen friih-
zeitigen Austauschbedarfen entgegenzuwirken und bei der Kostenermittlung einen belastbaren Wert
zu ermitteln, wurde sich im Rahmen der Projektbearbeitung dazu entschieden, Kosten zur gesamthaf-
ten Erneuerung der Gleisanlage anzusetzen. Auf dem stillgelegten Abschnitt in Richtung GroRrosseln
weist die Anlage deutliche Oberbaumangel auf, weshalb hier ebenfalls die Gleisanlage zu erneuern ist.

Im Rahmen der Trassierung wurde darauf geachtet, dass der Streckenverlauf auf der Bestandstrasse
erfolgt. Um dies erreichen zu konnen, mussten teilweise unterschiedliche Maximalgeschwindigkeiten
entlang der Strecke realisiert werden. Kleinere Lageanpassungen im Bereich von Bauwerken sind auf
neue Abstandsregelungen der Gleisachse zu festen Einbauten zurlickzufiihren. Je nach Bauwerk und
Zustand wurde entweder die Gleislage angepasst oder eine Anderung am Bauwerk vorgenommen. An-
derungen an den Bauwerken sind dem Unterkapitel der Bauwerksbetrachtung zu entnehmen.

Vorrangig erfolgte hier die Entscheidung (iber die neue Ausbindung der Strecke 3236 in Richtung Grol3-
rosseln. Hierflr wurde zunachst gepruft, ob weiterhin direkt ab Flirstenhausen mit drei Gleisen gear-
beitet werden kann und somit die Ausbindung bereits dort erfolgt. Alternativ wiirde eine Ausbindung
im Anschluss an den neu zu planenden Haltepunkt , Karolinger StraRe“ erfolgen. Die Gleise wiirden
dann ab Fiirstenhausen teilweise in neuer Lage verlaufen und mussten in die Dammmitte verschoben
werden.

Die Geschwindigkeit auf der Rosseltalbahn stellt sich wie folgt dar:

e Strecke 3232 — SB Hbf bis km 4,2+87: 60/70 km/h (SB Hbf bis SB Messebahnhof)

e Strecke 3232 — km 4,2+87 bis km 8,8+24: 90 km/h (SB Messebahnhof bis Fiirstenhausen)

e Strecke 3232 — km 8,8+24 bis km 12,2+02: 70 km/h (Furstenhausen bis Ausbindung Rosseltal)
e Strecke 3236 — Ausbindung 3232 bis km 1,5+69: 80 km/h (Ausbindung bis Geislautern Siid)

e Strecke 3236 — km 1,5+69 bis km 4,6+23: 100 km/h (Geislautern Sid bis GroRrosseln)

e Strecke 3236 — km 4,6+23 bis km 5,3+73: 60 km/h (GroBrosseln Bahnhof)

Stand: 12.11.2024 Seite 72 von 334



0 ™ o )
00 0000

Machbarkeitsuntersuchung zur Reaktivierung fl‘ SchiiBler-Plan ¢
von Schienenstrecken fiir den Personennahverkehr im Saarland Ingenieurgesellschaft mbH ¢

Mit diesen abschnittsspezifischen Geschwindigkeiten wurden alle Zwangspunkte bericksichtigt und
die Trassen kdnnen optimal genutzt werden.
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Abbildung 31: Geschwindigkeitsdiagramm GroBrosseln - Saarbriicken

Bisttalbahn

Aufgrund der Bestandsaufnahme kann davon ausgegangen werden, dass die vorhandene Gleisanlage
nicht weiterverwendet werden kann. Um die bestmogliche Trassierung fiir das vorliegende Betriebs-
konzept zu erreichen, musste im Bereich der EU B269n die Trassierung angepasst werden und an die
enggesteckten Zwangspunkte des Briickenbauwerks angepasst werden. Im restlichen Verlauf der
Trasse befindet sich die Gleisanlage wieder in der Bestandslage. Kleinere Lageanpassungen im Bereich
von Bauwerken sind auf neue Abstandsregelungen der Gleisachse zu festen Einbauten zuriickzufiihren.
Je nach Bauwerk und Zustand wurde entweder die Gleislage angepasst oder eine Anderung am Bau-
werk vorgenommen. Anderungen an den Bauwerken sind dem Unterkapitel der Bauwerksbetrachtung
zu entnehmen.

Die Geschwindigkeit auf der Bisttalbahn ist aufgrund der baulichen Einschrankungen im Bereich der
EU B269n und im Bereich Wadgassen-Hostenbach anzupassen. Daher stellt sich das Geschwindigkeits-
band auf der Strecke 3290 wie folgt dar:

e km 56,2+38 bis km 57,9+52: 60/80 km/h (Uberherrn bis Linslerhof)
e km 57,9+52 bis km 65,7+27: 100 km/h (Linslerhof bis Wadgassen)
e km 65,7+27 bis km 67,3+92: 80 km/h (Wadgassen bis Hostenbach)
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Abbildung 32: Geschwindigkeitsdiagramm Uberherrn - Fiirstenhausen

3.5.2.2 Haltepunkte

Rosseltalbahn:

Der Haltepunkt Saarbriicken Messebahnhof wird mit zwei Auenbahnsteigen zwischen km 3,8+52 und
km 3,9+43 neu gebaut. Die bestehenden AuBenbahnsteige sind abzureilen. Die bestehende FulRgan-
gerrampe zu dem Bestandsbahnsteig links der Bahn ist nicht als barrierefreier Zugang zu werten. Ein
neuer Zugang soll iber die Rad- und FuBwegeiberfiihrung bei km 3,9+94 mittels einer Rampe erfolgen.
Der AulRenbahnsteig rechts der Bahn bindet das neu geplante Quartier am Schanzenberg mit einer
kurzen Rampe an.

Abbildung 33: Haltepunkt Saarbriicken Messebahnhof
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Der Haltepunkt Gersweiler wird in zwei Varianten ausgeplant.

Die erste Variante befindet sich an der EU Burbacher StraBe und wird mit zwei versetzen AuRenbahn-
steigen zwischen km 4,7+88 und km 4,8+78 sowie zwischen km 4,9+08 und km 4,9+98 vorgesehen.
Beide Bahnsteige sind mittels groRBerer Treppen- Rampenanlagen zu erreichen. Bei Realisierung dieser
Variante sollen die Gleise durch den ehemaligen Gersweiler Bahnhof verlegt und der stillgelegte Mit-
telbahnsteig zuriickgebaut werden, so dass die Gleise parallel verlaufen.

Die zweite Variante befindet sich im Bereich des ehemaligen Bahnhofes Gersweiler und soll als Mittel-
bahnsteig im Bereich des Bestandsbahnsteiges zwischen km 5,2+70 und km 5,3+60 geplant werden.
Der Mittelbahnsteig soll (iber eine Reisendenquerung anschlieBend an den Bahnsteig erreicht werden.
In dieser Variante wird die Lage des Gegenrichtungsgleises nicht angepasst.

Abbildung 34: Haltepunkt Gersweiler (Burbacher Straf3e)

Der Haltepunkt Ottenhausener Berg soll zwischen km 7,4+48 und km 7,5+37 entstehen. Die beiden
AulRenbahnsteige werden parallel zueinander vorgesehen. Der Bahnsteig links der Bahn soll mittels
einer Rampe und einer Personenunterfiihrung durch den Bahndamm an den bestehenden P+R-Park-
platz rechts der Bahn angeschlossen werden. Die Rampenanlage kann auch Gber die StraRe ,Am Ot-
tenhausener Berg” erreicht werden. Der Bahnsteig rechts der Bahn wird ebenfalls Giber eine Rampen-
anlage an den P+R-Parkplatz angebunden.

Abbildung 35: Haltepunkt Ottenhausener Berg
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Ein weiterer neuer Haltepunkt soll zwischen km 8,6+56 und km 8,7+45 an der EU Klarentaler StraRe
entstehen. Die beiden AulRenbahnsteige werden aufgrund der Dammlage mittels barrierefreier Ram-
pen an die Klarentaler Strafle angebunden.

HP Klarentaler Strafe

Bau-km 8,6+56 - B,7+45
NL = 80,00 m

Abbildung 36: Haltepunkt Klarentaler StraRe

Im Bahnhof Flirstenhausen kénnen die urspriinglichen Bahnsteige auf Hohe des ehemaligen Bahnhofs-
gebaudes nicht mehr genutzt werden. Das Empfangsgebaude wurde verkauft und alle bestehenden
Zuwegungen wurden geschlossen. Der neue Haltepunkt erfolgt mittels versetzter AulRenbahnsteige an
der EU Saarbriicker StraRe. Die Bahnsteige miissen so angeordnet werden, dass die Giiterziige weiter-
hin Uber die Gutergleise im Bahnhof Firstenhausen in das Kraftwerk Fenne verkehren kénnen. Der
Bahnsteig rechts der Bahn wird zwischen km 9,9+00 und km 9,9+90 vorgesehen und mittels einer Trep-
pen- und Rampenanlage erschlossen. Der Bahnsteig links der Bahn wird zwischen km 10,0+45 und km
10,1+35 identisch erschlossen. Dieser Bahnsteig kommt auf dem eigentlichen Gleis der Strecke 3236
zum Liegen.

HP Furstenhaysen

Bau-km 99,90 . 9.9+490

80,00 =~
~ay 52 e

Abbildung 37: Haltepunkt Fiirstenhausen
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Zwischen km 10,8+65 und km 10,9455 soll der neue Haltepunkt Karolinger Stralle errichtet werden.
Die beiden AuBenbahnsteige werden mittels einer Treppe und eines Aufzuges aufgrund ihrer expo-
nierten Dammlage an die Karolinger StraBe angebunden.

=
HP Karolinger Strafe EU Karolinger strafie

Busanbindung
re -k 65 - X _km 10971
Markt, Fiirstenhousen s o Rl .

+
Park&Ride

Abbildung 38: Haltepunkt Karolinger StraRRe

Nachfolgend werden die Haltepunkte betrachtet, welche entlang der Strecke 3236 in Richtung GroR-
rosseln realisiert werden sollen:

Der Haltepunkt Geislautern wird im Bereich des ehemaligen Bahnhofes geplant. Die alten Bahnsteige
koénnen nicht weiterverwendet werden. Der neue AuBenbahnsteig liegt zwischen Bau-km 1,0+72 und
Bau-km 1,1+62 und wird mittels einer Rampe an die bestehende StraRe angeschlossen.

s\u‘E““
11462

10+72 .

s Baw“;‘“L . 8000 ™

Gev

Abbildung 39: Haltepunkt Geislautern S-Bahn und Stadtbahn Saarbahn
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Im Zuge der Planungen der Stadtbahn-Untervariante DB InfraGO AG wird der Haltepunkt um ein wei-
teres Gleis und einen parallelliegenden AuRenbahnsteig erganzt. Die beiden Bahnsteige werden mit-
tels einer gesicherten Reisendenquerung verbunden.

W Geis\a
1 - 11462

10+

utern

= ;l77’7';7,1
e

Abbildung 40: Haltepunkt Geislautern Stadtbahn DB InfraGO AG

Der zu untersuchende, mogliche Haltepunkt Geislautern Sud bei ca. km 2,3+00 kdnnte mittels eines
AulRenbahnsteigs rechts oder links der Bahntrasse realisiert werden. Aufgrund der Dammlage ware
eine Anbindung mittels Rampen notwendig. Aufgrund der geringen Erschliefungswirkung und dem
zusatzlichen Fahrzeitbedarf fiir den Stationshalt, welcher an der Endhaltestelle einen Fahrzeugmehr-
bedarf verursachen wiirde, wurde die Planung dieser Station nicht weiterverfolgt.

Zur besseren Anbindung des Erlebnisbergwerks in Velsen, soll zwischen Bau-km 3,9+85 und Bau-km
4,0+75 ein neuer AuRenbahnsteig rechts der Bahn entstehen. Der Haltepunkt ist in der Angebotskon-
zeption nicht beriicksichtigt, da er fahrplanerisch nicht ohne zusatzliche InfrastrukturmalRnahmen re-
alisierbar ist. Moglich ist aber eine Bedienung z.B. am Wochenende unter Auslassen eines anderen
Haltes. Der Bahnsteig kann barrierefrei Gber eine Rampe erreicht werden. Die genaue Anbindung des
Erlebnisbergwerks ist in nachfolgenden Leistungsphasen zu bewerten.

Bau-km 38.23

Busanbindung = Im
Roth, GroBrosseln

Abbildung 41: Bedarfshaltepunkt Velsen Erlebnisbergwerk
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Der neue Endhaltepunkt der Strecke befindet sich im Bereich des ehemaligen Bahnhofs GroRRrosseln.
Der Bahnhof soll erneut zweigleisig ausgebaut werden. Beide Bahnsteige liegen zwischen Bau-km
5,0+96 und Bau-km 5,1+86 und sind jeweils Gber Rampen zu erreichen. Es besteht die Verkniipfungs-
moglichkeit zum Busverkehr in Richtung Saarbriicken, sowie in Richtung Frankreich.

iy L — BN | &t 1T

il C° HP Grofrosseln - - e = } EU Bahnhofsstrafle km 7,406
m 3 Vg
B 2% Bau-km 5,0+96 - 51+86 . i Bau-km 5,2+18

] NL = 80,00 m . LW=8m

g

Abbildung 42: Bahnhof GroRrosseln

Bisttalbahn

Der Haltepunkt Uberherrn wird zwischen km 56,2+02 und km 56,3+34 teilweise neu errichtet. Der be-
stehende Bahnsteig rechts der Bahn soll entsprechend erneuert werden und optisch dem bisherigen
Bahnsteig entsprechen. Links der Bahn wird ein neuer AuRenbahnsteig mit direktem Anschluss an den
Marktplatz errichtet.

HP Uberherrn i
HP Uberherrn
Bau-km 56,2.4 -56.3434

4
Y N = 80,00
Busonbmdung =
+

L_Pork&Ride

Abbildung 43: Haltepunkt Uberherrn
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Zwischen km 58,7+24 und km 58,8+14 werden die beiden neuen AulRenbahnsteige fiir den Haltepunkt
Linslerhof vorgesehen. Der Bahnsteig links der Bahn wird mit einer Rampe an den angrenzenden Rei-
terhof angeschlossen. Der zweite AuRenbahnsteig wird an den bestehenden Feldweg parallel zu dem
Solaranlagenfeld angebunden.

strd Linsterhet T WP insterhof

Bau—k‘“ 58, 648 7424 - 58 B+l
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Abbildung 44: Haltepunkt Linslerhof

Der Haltepunkt Differten wird im Bereich des urspriinglichen Haltepunktes neu aufgebaut. Die beiden
AuBenbahnsteige werden versetzt vor bzw. hinter dem Bahnibergang angeordnet, so dass beide
Bahnsteige Uber den Bahniibergang DenkmalstraRe erreichbar sind

HP Differten

S Bau-km 43, ! N 47 =
<[ L2411 - 623, 'y t HP Differten
N = 80,00 0y d
i 3 Bau-km 62,3+57 - 62,4447
NL = 80,00 m

Abbildung 45: Haltepunkt Differten
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Der Haltepunkt Werbeln wird mit versetzten Bahnsteigen am Bahnilibergang Lothringer StraRe ange-
ordnet. Der Bahnsteig in Fahrtrichtung Uberherrn kommt auf dem bisherigen Radweg zum Liegen. In
den spateren Leistungsphasen ist daher die Anpassung der Radanbindung notwendig. Unter Umstan-
den ist auch eine Anbindung unter Nutzung des Bahnsteiges oder parallel zum Bahnsteig zu priifen.

[ \v = = ¥ :
ANy g
& ” . W E »
-/“ HP Werbeln ¢ BU Lothringer Strafie 4 HP Werbeln
Bau-km 635476 - 636+66 | N e B Bu-km 637002 - 637092
4 NL = 8000 m | au-km < NL = 80,00 m
- % - |7 7
3 B’ |
4 >

= ——"

Busanbindung
Lothringer StraBe
T

Abbildung 46: Haltepunkt Werbeln

Zwischen Werbeln und dem ehemaligen Bahnhof Wadgassen wurde der Haltepunkt Wadgassen Sid
im Bereich des REWE-Marktes in der WendelstralRe in Wadgassen untersucht. Wahrend der Ortsbege-
hung wurde festgestellt, dass der Haltepunkt aufgrund des deutlichen H6henunterschiedes zwischen
der WendelstralRe und den angrenzenden Parkpladtzen schwierig realisierbar ist. Dartiber hinaus liegen
zwischen dem potenziellen Standort und dem vorgesehenen Haltepunkt ,Wadgassen” nur zwischen
600m. Diese Distanz ware im EBO-Betrieb zu gering. Darliber hinaus ist die Erreichbarkeit nur von einer
Ortsseite umsetzbar, was den Nutzen des Haltepunktes deutlich einschrianken wirde. Daher wurde
sich daflir entschieden, den Haltepunkt Wadgassen Sud nicht weiter zu betrachten, sondern den
Schwerpunkt auf den Haltepunkt in Wadgassen zu legen.

Der Bahnhof Wadgassen bei km 65,4+00 wurde fiir eine erneute Anbindung des Haltepunktes liber-
pruft. Die Prifung hat hierbei ergeben, dass die vorhandenen Bedingungen (Geb&aude in Privatbesitz)
rund um die Gleisanlage und die angrenzenden Gebaude links der Bahn eine Realisierung im Bereich
des ehemaligen Bahnhofes nicht mehr ermdéglichen.

Der neue Haltepunkt wird daher vor dem Bahniibergang LindenstraRe vorgesehen. Der Haltepunkt
liegt zwischen km 65,6+26 und km 65,7+71. Um die SchlieRzeiten des Bahniibergangs zu minimieren,
wurde bei der Anordnung darauf geachtet, dass der Bahnsteig in Fahrtrichtung Saarbriicken einen Min-
destabstand vom 70m zu dem Bahniibergang wahrt, um den Bahnibergang so lange ge&ffnet zu las-
sen, bis der Zug diesen nach dem Halt queren mochte. Die Distanz resultiert aus der Lage des Einschalt-
knotens.
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Abbildung 47: Haltepunkt Wadgassen (LindenstraRe)

Der Haltepunkt Hostenbach soll weiterhin im Bereich des ehemaligen Bahnhofes zwischen km 67,2+00
und km 67,4+00 angeordnet werden. Zunachst wurde die Anbindung mittels zweier Auenbahnsteige
geprift. Diese ermoglichen jedoch keinen direkten Umstieg in Hostenbach, um die Verbindung in die
drei Richtungen Uberherrn, Vélklingen und Saarbriicken zu erméglichen. Daher wurde nun ein Mittel-
bahnsteig vorgesehen, welcher von beiden Seiten mittels gesicherter Reisendenquerungen zu errei-
chen ist. Der neue Mittelbahnsteig befindet sich zwischen km 67,2+83 und km 67,3+59. Er stellt den
Verbindungspunkt zwischen der Strecke 3290 zwischen Uberherrn und Vélklingen und der Strecke
3232 zwischen Hostenbach und Saarbriicken her.

HP Hostenbach
Bau-km 67,2483 - 67,3+59 [
NL = 80,00 m

Reisendenquerung : Reisendenquerung

Richtung Saarbrucken

Abbildung 48: Haltepunkt Hostenbach

Im Bereich der Saarbriicke bei Volklingen wurde urspriinglich noch ein Haltepunkt fir die Mitarbeiter
von Amazon in Wehrden vorgesehen. Dieser wurde jedoch aufgrund der Lage direkt vor der Saarbri-
cke und einer moglichen Engstelle zwischen dem Personenverkehr und dem auf der Saarbriicke wen-
denden Giterverkehr nicht weiter betrachtet.
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Der Haltepunkt ,Wehrden” wird mit zwei AuRenbahnsteigen zwischen km 13,7+83 und km 13,8+73
der Strecke 3232 vorgesehen. Der ehemalige Haltepunkt kam ebenfalls in diesem Bereich zum Liegen.
Die Anbindung erfolgt Gber eine FuBgadngeriberfiihrung. Die noch vorhandenen Fundamente der ehe-
maligen Uberfiihrung kénnen wahrscheinlich nicht mehr genutzt werden.

[ 7]]
[ 'll

Abbildung 49: Haltepunkt Wehrden

Ein neuer Haltepunkt entsteht vor der EU LudweilerstraRe und wird auf dem Bahndamm mit zwei Au-
Renbahnsteigen vorgesehen. Dieser wird mit Treppen und Aufziigen angebunden. Der neue Halte-
punkt ist durch die vor- und nachgelagerten Eisenbahniberfiihrungen eingeschrankt.

Abbildung 50: Haltepunkt LudweilerstraBe

Stand: 12.11.2024 Seite 83 von 334



*000.,
A
*000aa."

Machbarkeitsuntersuchung zur Reaktivierung e SchiiBler-Plan
von Schienenstrecken fiir den Personennahverkehr im Saarland Ingenieurgesellschaft mbH

3.5.2.3 Ingenieurbauwerke und Bahniibergdange
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Abbildung 51: Zustand Ingenieurbauwerke und Bahniibergénge Rossel-/Bisttalbahn
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3.5.2.3.1 Ingenieurbau

Entlang der Strecken 3232 und 3236 befinden sich 20 Ingenieurbauwerke. Eine Betrachtung erfolgt
erst ab dem Schanzenbergtunnel. Alle vorgelagerten Ingenieurbauwerke befinden sich im aktiven Per-
sonenverkehr. Es ist davon auszugehen, dass die Bauwerke sich in einem guten Zustand befinden.

In der nachfolgenden Tabelle sind die Bauwerke und ihr jeweiliger Zustand aufgelistet:

e grin markierte Bauwerke (ok) konnen wie im Bestand beibehalten werden

e gelb markierte Bauwerke (~) sind voraussichtlich zu sanieren

e rot markierte Bauwerke (X) sind durch einen Ersatzneubau instand zu setzen

e fiir rot umrandete Bauwerke ((X)) liegt keine ausreichende Datengrundlage vor, sodass fir die
Machbarkeitsstudie von einem Ersatzneubau ausgegangen werden muss

Bauwerksname Planung Begriindung ID
Schanzenbergtunnel 4l Tunnel ohne Kollision IBW.7
StraBeniiberfihrung Messe 1 ok StraBentiberfiihrung ohne Kollision IBW.8
StraBeniiberflihrung Messe 2 ok StraBentiberfiihrung ohne Kollision IBW.9
Uberfithrung Bach . Bauwerksalter IBW.10
EU Burbacher StraRe N Briickenquerschnitt nicht ausrei- IBW.11

chend
EU Am Ottenhausener Berg . Tragfahigkeit; Briickenquerschnitt IBW.12
EU Aschbach . Bauwerksalter IBW.13
StraBeniiberfihrung L 274 . StraBeniiberfihrung mit Kollision IBW.14
EU KokereistralRe o Sanierung bestehender Mangel IBW.15
EU Klarenthaler StraRe ok EU 2022 umfinglich ertiichtigt IBW.16
EU Saarbriicker StraRe L 271 N Briickenquerschnitt nicht ausrei- IBW.17
chend
EU ZechenstraRe ol Bauwerksalter IBW.18
EU KarolingerstraRe ok Bauwerksalter IBW.19
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Bauwerksname (Strecke 3236) Planung Begriindung ID

EU WaldstraRe @ Keine Bestandsunterlagen IBW.21
EU Rossel @ Keine Bestandsunterlagen IBW.22
EU In der Himmelwies @ Keine Bestandsunterlagen IBW.23
EU Am Diedrichsberg @ Keine Bestandsunterlagen IBW.24
EU Im Bruch @ Keine Bestandsunterlagen IBW.25
StraBeniiberfihrung L 136 ol StraBeniiberfiihrung ohne Kollision IBW.26
EU Rosse | @ Keine Bestandsunterlagen IBW.27
EU BahnhofsstraRRe @ Keine Bestandsunterlagen IBW.28
EU Am Miihlenbach @ Keine Bestandsunterlagen IBW.29
EU EmmersweilerstraRe @ Keine Bestandsunterlagen IBW.30

Tabelle 6: Zustand Bauwerke Rosseltalbahn

Entlang der Strecken 3232 und 3290 befinden sich 31 Ingenieurbauwerke. Die Betrachtung erfolgt an-
hand der vorliegenden Bauwerksbiicher und der Begehungen.

Bauwerksname (Strecke 3290) Planung Begriindung ID
EU B269n . Briickenquerschnitt nicht ausreichend IBW.57
StraBeniberfihrung Linslerhof . StraReniberfihrung ohne Kollision IBW.56
EU Bach (Linslerhof) . Bauwerksalter IBW.55
EU Weg (Linslerhof) . Briickenquerschnitt nicht ausreichend IBW.54
StralRenlberfiihrung Eulen- ‘ StralReniliberfiihrung mit Kollision (Wi- IBW.53
mihle derlager)

EU Bist (Hollengraben) . Briickenquerschnitt nicht ausreichend IBW.52
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chend fiir Regelverkehr, problemati-
sche Rettungswege und Unfallverhi-
tung da Langstrager ohne Fluchtoff-

nung

EU Héllengraben o Briickenquerschnitt nicht ausreichend IBW.51

EU Bach 1 (Werbeln) - Briickenquerschnitt nicht ausreichend IBW.50

EU Bach 2 (Werbeln) N Briickenquerschnitt nicht ausreichend IBW.49

EU Bist und Weg (Wadgassen) o Briickenquerschnitt nicht ausreichend IBW.48

EU Weg (Wadgassen) . Bauwerksalter, Briickenquerschnitt IBW.47
nicht ausreichend

StralRenlberfiihrung A620 . StralReniliberfiihrung ohne Kollision IBW.46

EU Bach (bei A620 Wadgas- . Bauwerksalter, Briickenquerschnitt IBW.45

sen) nicht ausreichend

EU Bach (Hostenbach) ‘ Bauwerksalter IBW.44

StralReniliberfiihrung Orts- ‘ StralReniliberfiihrung mit Kollision (Wi- IBW.43

stralle derlager)

EU Weg (Hostenbach) ‘ Briickenquerschnitt nicht ausreichend IBW.42

EU Weg (Wehrden) . Bauwerksalter, Briickenquerschnitt IBW.41
nicht ausreichend

EU Kreuzungsbauwerk 1 - Briickenquerschnitt nicht ausreichend IBW.40

(3232/3290)

EU Kreuzungsbauwerk 2 . Briickenquerschnitt nicht ausreichend IBW.39

(3232/3290)

StralReniiberflihrung Eisen- . StralReniliberfiihrung ohne Kollision IBW.58

bahn (AVS)

Transportiberfiihrung Saar- ik Transportfiihrung ohne Kollision IBW.59

stahl

EU Saarbriicke (Vélklingen) Trogartiger Querschnitt nicht ausrei- IBW.60
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Bauwerksname (Strecke 3232) Planung Begriindung ID

EU FuBweg (Wehrden) ‘ Bauwerksalter, Briickenquerschnitt IBW.38
nicht ausreichend

StraReniiberfiihrung L 165 ‘ StraBeniiberfiihrung mit Kollision (Wi- IBW.37
derlager)

StralRenlberfiihrung Buréther- ‘ StralReniliberfiihrung mit Kollision (Wi- IBW.36

straRe derlager)

Wehrdener Tunnel Sanierung der Spritzbetonsohle IBW.35

EU Ludweilerstrale L165 Ersatz der veralteten Behelfsbriicke IBW.34

nicht ausreichend

EU WaldstraRe Bauwerksalter, Briickenquerschnitt IBW.32

nicht ausreichend

EU Rossel (LudweilerstraRe) ‘ Bauwerksalter, Briickenquerschnitt IBW.33

StralRenlberfiihrung A620 . StralReniberfiihrung ohne Kollision IBW.31
StralReniliberflihrung Haller- ik StralReniiberfiihrung ohne Kollision IBW.20
stralle

Tabelle 7: Zustand Bauwerke Bisttalbahn

3.5.2.3.2 Bahnliberginge

Entlang der beiden Strecken gibt es lediglich die drei Bahniibergénge auf der Bisttalbahn. Diese werden
weiterhin benétigt, um den Verkehr Gber die Strecke aufrecht zu erhalten. Daher wurde hier nicht die
Notwendigkeit, sondern die vorzunehmenden Umbauten betrachtet.

e blaue markierte Bahnibergange (TS) werden mit voll umfanglicher technischen Sicherung ge-

plant
Bahniibergang Planung Begriindung/Ausfiihrung ID
BU LindenstraRe TS Hohe StraRenbelastung, ggf. VLZA BU.61
BU Lothringer StraRe TS Hohe StraRenbelastung, ggf. VLZA BU.62
BU Denkmalstrale TS Hohe StraRenbelastung, ggf. VLZA BU.63

Tabelle 8: Zustand Bahniibergange Bisttalbahn
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Alle drei Bahniibergdnge werden technisch gesichert und voraussichtlich mit einer Verkehrslichtzei-
chenanlage (VLZA) ausgestattet. Dieser Umbau ermdoglicht einen sicheren Betrieb auf der Strecke und
vor allem an den drei Haltepunkten, welche sich unmittelbar in der Nahe der Bahniibergange befinden.

3.5.2.4 Leit- und Sicherungstechnik

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurde fiir die Leit- und Sicherungstechnik ein Pauschalbetrag an-
gesetzt, welcher den Einsatz von ETCS (European Train Control System) abdeckt. Die Sicherungsform
mittels ETCS wird durch die Deutsche Bahn ab 2028 vorgegeben.

3.5.2.5 Oberleitungsanlagen

Die gesamte Streckenanlage der Rossel- und Bisttalbahn wird mittels einer Oberleitungsanlage elektri-
fiziert. Die bendtigten Bauwerksanpassungen wurden bereits im Kapitel 3.5.2.3 erldutert. Die Anpas-
sungen sind entweder als Neubauten oder Verbreiterungen und Sanierungen vorgesehen.

3.5.3 Variantenbewertung

Entlang der Rosseltalbahn wurde zunachst der Haltepunkt Gersweiler in zwei verschiedenen Ausfiih-
rungen geplant. Nach der Priifung der Situationen vor Ort, konnte festgestellt werden, dass der Halte-
punkt im Bereich des ehemaligen Bahnhofes nur mit deutlichen Einschrankungen in die Anbindung an
den Busverkehr und die direkte Erreichbarkeit realisiert werden kann. Darliber hinaus wiirde auch eine
private Firmenzufahrt beeintrachtigt werden. Die Planungen mittels der beiden versetzen AuBenbahn-
steige an der Eisenbahniberflihrung Burbacher StraRe ermoglichen eine direkte Erreichbarkeit des
Haltepunktes ohne héhengleicher Querung der Bahnanlagen, auch vom bestehenden Busverkehr.

Zwischen Firstenhausen und der Streckenaufteilung in Richtung Rosseltal und Bisttal soll ein weiterer
neuer Haltepunkt an der Karolinger StralRe errichtet werden. Um den Haltepunkt realisieren zu koén-
nen, missen zwei AuBenbahnsteige auf dem Bahndamm geplant werden, wodurch eines der drei vor-
handenen Gleise entfallen muss. Dies fiihrt zu der Entscheidung die Strecke 3236 nicht auf der ur-
springlichen Lage ab Flirstenhausen als drittes Gleis auf dem Bahndamm mitzufiihren, sondern erst
kurz vor der eigentlichen Streckenaufteilung auszubinden. Die Ausbindung wird daher erst bei km
11,9+42 vorgenommen. Hierbei wurde eine Weichenverbindung zwischen dem Richtungs- und Gegen-
richtungsgleis der Strecke 3232 vorgesehen und mit einer Anschlussweiche dann die Strecke 3236 aus-
gebunden.

Entlang der Strecke 3236 wurde zunachst auch der Haltepunkt Geislautern Std untersucht. Aufgrund
des geringen Einzugsgebietes und den hohen Kosten zur Realisierung der Dammlage der Bahnsteige
sowie der Rampenanlage, wurde sich dazu entschieden den Haltepunkt nicht weiter zu betrachten.

Neben der S-Bahn-Variante wurden auch die Stadtbahn-Varianten fiir die Kombination der beiden
Strecken untersucht. In der Infrastruktur-Planung gibt es hier zwei Unterschiede. Fir die Stradtbahn-
Untervariante nach Betrieb gemaR DB InfraGO AG wird in Geislautern ein weiterer Bahnsteig bendétigt
und um die Befahrbarkeit der Strecke 3232 aus der Innenstadt Saarbriicken zu gewéhrleisten muss
eine Weichenverbindung zwischen dem neu geplanten Haltepunkt ,Unteres Malstatt” und der Uber-
leitstelle Saardamm vorgesehen werden. Auf der Bisttalbahn (ab Flrstenhausen bzw. Vélklingen) un-
terscheiden die S-Bahn- und Stadtbahn-Varianten die Erneuerung der Saarbriicke zwischen Hosten-
bach und Volklingen. Diese muss nur bei der Umsetzung der S-Bahn-Variante erneuert werden. Fir die
Stadtbahnvarianten wird diese nicht bendtigt.

optimi
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Die Planung des Haltepunktes ,Unteres Malstatt” und damit auch die notwendigen Kosten zur Umset-
zung dieses Haltepunktes sind nicht Teil der Machbarkeitsstudie, sondern Teil des sich bereits in Um-
setzung befindlichen kommunalen GVFG-Projektes , Stadtbahn Saar“ der Saarbahn GmbH. Die verkehr-
lichen Wirkungen der Umsetzung des Haltepunktes wurden jedoch in der Machbarkeitsstudie fiir die
beiden Stadtbahn-Varianten bericksichtigt, da eine Umsetzung des Haltepunktes spatestens mit einer
moglichen Reaktivierung der Rosseltalbahn durchgefiihrt werden soll.

Aufgrund dieser Unterschiede ergibt sich die folgende monetédre Bewertung der drei Varianten:

Kostengruppen Rosseltalbahn Bisttalbahn Rosseltalbahn Rosseltalbahn Bisttalbahn
fostendrupoen S-Bahn S-Bahn Stadtbahn DB Stadtbahn Stadtbahn

Hauptgruppe | (Grunderwerb) 12.342,69 € 29.873,00 € 12.343,00 € 12.342,69 € 29.872,80 €
Hauptgruppe Il (Baubegleitende Leistung) 8.362.398,00 €| 14.317.430,00 € 8.574.624,00 € 8.427.218,40 € 11.109.679,50 €|
Hauptgruppe 1l (Verkehrssicherung) 5.574.932,00 € 9.544.953,00 € 5.716.416,00 € 5.618.145,60 € 7.406.453,00 €
Zwischensumme 1 (HG | bis Ill) 13.949.672,69 € 23.892.255,00 € 14.303.383,00 €| 14.057.706,69 € 18.546.005,30 €
Hauptgruppe IV (Erdbau) 459.730,00 € 809.800,00 € 468.340,00 € 460.066,00 € 809.800,00 €
Hauptgruppe V (Oberbau) 23.274.040,00 €]  27.288.080,00 €| 24.413.570,00 €] 23.705.840,00 € 27.288.080,00 €]
Hauptgruppe VI (Konstruktiver Ingenieurbau) 25.484.250,00 € 43.695.850,00 € 25.484.250,00 € 25.484.250,00 € 22.310.850,00 €
Hauptgruppe VIl (Landschaftsbau), erfasst mit X1.4 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Hauptgruppe VIII (Ausstattung) 6.531.300,00 €] 23.655.800,00 € 6.798.000,00 € 6.531.300,00 € 23.655.800,00 €]
Hauptgruppe IX (Sonstige Kosten) 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
ParallelmaBnahmen 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
2Zwischensumme 2 (HG IV bis IX) 55.749.320,00 €]  95.449.530,00 €| 57.164.160,00 €] 56.181.456,00 € 74.064.530,00 €]
e 2.787.466,00€|  4.772.477,00€ 2.858.208,00 € 2.809.072,80 € 3.703.226,50 €
5% auf Zwischensumme 2
Herstellkosten (KOSCH nach HOAI) 72.486.458,69 €| 124.114.262,00 € 74.325.751,00 € 73.048.235,49 € 96.313.761,80 €
I RGO L e 2787.466,00€|  4.772.477,00 € 2.858.208,00 € 2.809.072,80 € 3.703.226,50 €
5% auf Zwischensumme 2
Baupreisindex (Annahme ca. 3% pro Jahr; Baujahr
2024) 8.362.398,00 €| 14.317.430,00 € 8.574.624,00 € 8.427.218,40 € 11.109.679,50 €
auf Zwischensumme 2

Gesamtsumme (netto) 83.636.322,69 € 143.204.168,00 €| 85.758.583,00 € 84.284.526,69€| 111.126.667,80 €

Abbildung 52: Kostenvergleich Varianten Rossel-/Bisttalbahn

Die Kostenzusammenstellung zeigt, dass bei der gemeinsamen Betrachtung der Kosten beider Stre-
cken die S-Bahn-Variante zwar héhere Infrastrukturkosten als die Stadtbahn-Variante aufweist da in
der S-Bahn-Variante zusatzlich die Saarbriicke bei Volklingen wiederhergestellt werden muss, dafir
jedoch auch ein zusatzlicher verkehrlicher Nutzen aufgrund der ergdnzenden Anbindung an den Bahn-
hof Vélklingen entsteht, welche die zusatzlich entstehenden Kosten rechtfertigt.
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3.5.4 Vorzugsvarianten

GemaR der Variantenbetrachtung fiir die Infrastrukturplanung ergeben sich anhand der drei entwor-
fenen Betriebskonzepte (S-Bahn, Stadtbahn mit den Untervarianten DB InfraGO AG und Saarbahn) zu-
nachst drei Vorzugsvarianten fiir die drei verschiedenen betrieblichen Situationen. Diese sind alle aus
infrastruktureller Sicht realisierbar. Die Haltepunkte sind fir alle drei Varianten nahezu identisch. Le-
diglich die zu realisierende Bahnsteigh6he unterscheidet die S-Bahn-Variante (Bahnsteighohe 55 cm
Uber Schienenoberkante) und die beiden Stadtbahnvarianten (Bahnsteighhe 38 cm Uber Schienen-
oberkante). Eine weitere Unterscheidung gibt es bei dem Haltepunkt ,Geislautern”. Dieser wird in der
Stadtbahn-Untervariante DB InfraGO AG mit zwei Gleisen und Bahnsteigen zum Kreuzungsbahnhof
ausgebaut, wahrend in der Stadtbahn-Untervariante Saarbahn ein Gleis mit einem Bahnsteig aus-

reicht.
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Die nachfolgende Tabelle zeigt alle Haltepunkte in der jeweiligen Ausbauform.

Ingenieurgesellschaft mbH g

Haltepunkt/Bahnhof

Bahnsteiganzahl und -aufbau

Zuwegung

Rosseltalbahn

Haltepunkt SB Messebahnhof

2 AulRenbahnsteige

Rampen

Haltepunkt Gersweiler

2 AuBenbahnsteige

Rampen und Treppen

Haltepunkt Ottenhausener
Berg

2 AuBenbahnsteige

Rampen mit Personenunter-
fUhrung

Haltepunkt Klarentaler Stralle

2 AuBenbahnsteige

Rampen

Bahnhof Flirstenhausen

2 AuBenbahnsteige

Rampen und Treppen

Haltepunkt Karolingerstralie

2 AulRenbahnsteige

Treppen und Aufziige

Haltepunkt Geislautern

(S-Bahn-Variante und Stadt-
bahnvariante Saarbahn)

1 AulRenbahnsteig

Rampe

Haltepunkt Geislautern(Stadt-
bahnvariante DB InfraGO AG)

2 AulRenbahnsteige

Rampe und Reisendenquerung

Haltepunkt Velsen Erlebnis- 1 AulRenbahnsteig Rampe
bergwerk
Bahnhof GrolRrosseln 2 AuRenbahnsteige Rampen
Bisttalbahn
Bahnhof Uberherrn 2 AuBenbahnsteige Rampen
Haltepunkt Linslerhof 2 AuBenbahnsteige Rampen
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Haltepunkt Differten 2 AulRenbahnsteige Rampen
Haltepunkt Werbeln 2 AuBenbahnsteige Rampen
Haltepunkt Wadgassen 2 AulRenbahnsteige Rampen
Haltepunkt Hostenbach 1 Mittelbahnsteig Reisendenquerungen
Haltepunkt Wehrden 2 AulRenbahnsteige Rampen, Treppen, Aufziige
(FuRgangeriiberfiihrung)
Haltepunkt LudweilerstralRe 2 AuBenbahnsteige Treppen und Aufziige

Tabelle 9: Haltepunkte und Ausbaustufe Rossel-/Bisttalbahn

Alle Varianten schlieen das Rossel- und das Bisttal im Rahmen der gegebenen topografischen Bedin-
gungen optimal an das Schienennetz an. Dariber hinaus stellt die S-Bahn-Variante eine zusatzliche
Schienenverbindung aus dem Bisttal direkt zum Bahnhof Vélklingen her. Darliber hinaus wird eine
Verknipfung beider Saarseiten in allen Varianten mittels Busverbindungen sichergestellt, welche auf
die Reaktivierungsstrecke abgestimmt sind.

3.5.5 Weitere Planungsschritte

Fir die Umsetzung der Rossel- und Bisttalbahn inklusiver aller Haltepunkte ist ein Neubau der gesam-
ten Strecken, Haltepunkte und den betroffenen Ingenieurbauwerken vorgesehen.

In Summe kann hier von einer Umsetzungszeit von ca. 8 Jahren ausgegangen werden. Diese beinhal-
tet bereits die Umsetzung notwendiger Umwelt- und RiickbaumafRnahmen.

In diesem Zeitraum wird die folgende Anzahl an Bahnsteigen und Ingenieurbauwerken auf den rund
39 km Strecke errichtet:

e 9 Haltepunkte auf der Rosseltalbahn

e 8 Haltepunkte auf der Bisttalbahn

e 20 Ingenieurbauwerke auf der Rosseltalbahn

e 25 Ingenieurbauwerke auf der Bisttalbahn

Aufgrund des unterschiedlichen Erhaltungszustandes der verschiedenen Streckenabschnitte und der
damit verbundenen unterschiedlich hohen baulichen Komplexitdt der Wiederherstellung dieser Ab-
schnitte, kann eine bauliche Umsetzung in verschiedenen Umsetzungsstufen erfolgen.

Folgende Abschnitte waren daher moglich:
e Saarbriicken bis Flrstenhausen
e Firstenhausen bis GroRrosseln
e Firstenhausen bis Hostenbach
e Volklingen bis Hostenbach
e Hostenbach bis Uberherrn

Die Abfolge der Realisierungsstufen und der zeitliche Versatz kann aktuell noch nicht bestimmt wer-
den. Durch die Aufteilung besteht jedoch die Moglichkeit einzelne Haltepunkte und Streckenab-
schnitte friiher zu realisieren. Die Abfolge der baulichen Umsetzung ist aufgrund der Erkenntnisse der
weiteren Planungsphasen nach HOAI festzulegen.
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3.6 Nachfrage
3.6.1 Anlage im Modell

Als Basis fur die Berechnung der Nachfrageentwicklung wurden die Ergebnisse der Angebots- und Inf-
rastrukturplanung in das Modell eingearbeitet. Die ReaktivierungsmalRnahme wurde mit dem entspre-
chenden Linienverlauf und den dazugehdrigen Haltepunkten integriert.

Die Grundlagen wurden dabei gemalR den Vorgaben der Standardisierten Bewertung (siehe 2.2.3) in
das Modell eingearbeitet. Auf diese Weise ist sichergestellt, dass die Nachfragewirkungen zwischen
Mit- und Ohnefall verfahrenskonform ermittelt werden und in die Berechnungen der Nutzen-Kosten-
Untersuchung (siehe 3.7 — 3.9) einflieBen konnen.

= |Korridor Rossel- und Bisttalbahn

 |Geplante Trasse
-

Geplante Haltepunkte
H

" |Verkehrszellen Einzugsbereich

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 53: Streckenverlauf Rosseltal- und Bisttalbahn inkl. Verkehrszelleneinteilung

3.6.2 Strukturdaten

Im Rahmen der Betrachtung der Lage der Haltepunkte in der Variantenbetrachtung sind die Einzugs-
bereiche (Radius 800 m) hinsichtlich der fuRlaufigen Erreichbarkeit ausgewertet worden. Mit Hilfe der
Zensusdaten 2011 wurde abgeschatzt wie viel Bevolkerung durch die Haltepunkte erschlossen werden
konnen. Des Weiteren wurden weitere nachfragerelevante Strukturen im Einzugsbereich mit in die
Betrachtung genommen (u.a. Schulen, Arbeitsplatzschwerpunkte).
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Unteres Malstatt 13500(13500) -(-) schule, Berufsschule, Ge-
werbegebiet
geplantes neues Stadt-

Messebahnhof 100(100) ) quartier mit Dienstleis-
tungs- / Gewerbenut-
zung

Gersweiler (Burba- Grundschule (n6rdl.

cher StraRe) 5700(700) ) Saarseite)

Ottenhausener Berg 3000(1800) 400(200) Grundschule

Klarenthaler StraRe 2600(1800) 800(500) -

;:Jartsztf”hause” (Holz- | 1 260(1400) 1300(1300) Gewerbegebiet

Karolinger StraRe 2800(1800) 900(900) Grundschule

Geislautern 2700(2700) 1200(1200) Grundschule, Forder-
schule

GroRrosseln Bahnhof | 2300(2300) 300(300) Grund- / Gemeinschafts-
schule

Ludweiler StralRe 2800(2800) 2800(2800) -

Wehrden Bahnhof 2600(2600) 1700(1700) Grundschule

Hostenbach 3200(2900) 200(200) Grund-/ Gemeinschafts-
schule

Wadgassen (Linden- | 3¢50 3000 200(200) Grundschule

straRRe)

Werbeln 1300(1300) 200(200) -

Differten 3100(3100) 200(200) Grundschule

Linslerhof 0(0) ) ggplantes Gewerbege-
biet

Uberherrn Bahnhof 3600(3600) -(-) Grundschule

Tabelle 10: Rosseltal- und Bisttalbahn - Bevolkerung im Einzugsbereich der Haltepunkte (Radius 800m)
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Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 54: Entwicklung Einwohner und Arbeitspldtze entlang der Rosseltal- und Bisttalbahn
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3.7 Nutzen-Kosten-Untersuchung (S-Bahn-Variante)

3.7.1 Ergebnis der NKU

Die gesamtwirtschaftliche Berechnung gemaR Standardisierter Bewertung (Version 2016+) ergibt fur
die S-Bahn-Variante auf der Rosseltal- und Bisttalbahn ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,12. Demzu-
folge handelt es sich hierbei um eine forderfahige ReaktivierungsmafRnahme.

Die Bearbeitungsschritte zur Ermittlung des NKI werden in den Kapiteln 3.7.2 bis 3.7.5 erldutert.

3.7.2 Verkehrsnachfrage in der Analyse

Die fiir die Analyse resultierende werktigliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 55 dargestellt.

SN | i /DILLI A N W
R e P *’\/

o ; /|Korridor Rossel- und Bisttalbahn
:'.n'e'hi.__ 5.

_|Analyse OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
SPHV (Zug) [Pers./Tag]

o

SPNV (Saarbahn) [Pers /Tag|

: 5000
i 2500

| OPNV (BUS) [Pers.iTag]
10000

5000
2500
o d

PR ]

L Hurweiler

7 448

- B

v 0
!ngqann
: Sy

G. heidt
o

26ty

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 55: OV-Belastung Analyse (Bestand) Rosseltal- und Bisttalbahn
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3.7.3 Verkehrsnachfrage im Ohnefall

3.7.3.1 Verkehrsnachfrage

Nach Umsetzung der Ohnefall-MaRnahmen (vgl. Kapitel 2.2.1) werden nach der Methodik der Stan-
dardisierten Bewertung die Nachfragewirkungen ermittelt und im Verkehrsmodell umgelegt.

Die fiir den Ohnefall resultierende werktigliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 56 dargestellt.

’|Korridor Rossel- und Bisttalbahn

Ohnefall OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
SPNV {Zug) [Pers iTag]

-1 5PNV (Saarbahn) [Pers./Tag]

10000
0
e
”

OPNV (BUS) [Pers (Tag]
10000

= 5000
0 L2500

e N

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 56: OV-Belastung Ohnefall Rosseltal- und Bisttalbahn
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|Korridor Rossel- und Bisttalbahn

|Ohnefall - Analyse GV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
3000

1500
0
B :onahme
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Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 57: Vergleich OV-Belastung Ohnefall zu Analyse (Bestand) Rosseltal- und Bisttalbahn
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3.7.3.2 Dimensionierungsprifung

Die Dimensionierungspriifung dient der Bemessung des Verkehrsangebotes bezogen auf die Verkehrs-
nachfrage in der werktaglichen Spitzenstunde. Im ersten Schritt werden die maRgeblichen Quer-
schnitte definiert, die durch die ReaktivierungsmaRnahme beeinflusst werden. Anschliefend werden
fir diese Querschnitte die werktédglichen Belastungen fiir den Ohnefall eingetragen. Die werktagliche
Querschnittsbelastung im OPNV wurde aus dem Verkehrsmodell Gibernommen. Zusammen mit den
festgelegten Spitzenstundenanteilen ergeben sich fiir die einzelnen Querschnitte Spitzenstundenbe-
lastungen in Lastrichtung im Ohnefall.

werktagliche Spitzenstunden-
Querschnitts- Spitzenstunden- | belastung in Last-
Querschnitt belastung OPNV anteil richtung

[Personenfahrten/ [%] [Personenfahrten/
Werktag] Stunde und Richtung]

Uberherrn - Differten

Differten - Werbeln

Werbeln - Schafhausen,
Sengsterstralle

GroRrosseln - Geislautern,
Rotweg
Geislautern - Wehrden Lud-
weilerstralle

Tabelle 11: Spitzenstundenbelastung Ohnefall Rosseltal- und Bisttalbahn (S-Bahn-Variante) (Ausschnitt Formblatt B3-4)
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3.7.4 Verkehrsnachfrage im Mitfall

3.7.4.1 Verkehrsnachfrage

Nach Umsetzung der Mitfall-MaRnahmen (vgl. Kapitel 3.3) werden nach der Methodik der Standardi-
sierten Bewertung die Nachfragewirkungen ermittelt und im Verkehrsmodell umgelegt.

Die fiir den Mitfall resultierende werktagliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 58 dargestellt.

Korridor Rossel- und Bisttalbahn
:|\Variante S-Bahn

Mitfall OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]

SPNV (Zug) [Pers.Tag]
10000

5000
§ g2500

SPNV (Saarbahn) [Pers (Tag]

% 0000

GPNV (BUS) [Pers /Tag]
10000

5000
0 2500

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 58: OV-Belastung Mitfall Rosseltal- und Bisttalbahn (S-Bahn-Variante)
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‘Korridcr Rossel- und Bisttalbahn
Variante S-Bahn

Mitfall - Ohnefall OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
10000

2500 5000,
I #bnonme
I zunahme

:-‘_&)/S’fu-u: hienwal

A

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 59: Vergleich GV-Belastung Rosseltal- und Bisttalbahn (S-Bahn-Variante) Mitfall zu Ohnefall

Durch die MaBnahmen im Mitfall verandern sich u.a. die Reisezeiten fiir Relationen im und in den
Korridor. Folgend sind anhand von einzelnen Relationen Vergleiche der mittleren Reisezeiten aus dem
Modell im Mitfall (MF) und Ohnefall (OF) dargestellt. Die Reisezeiten bilden Mittelwerte fiir Verbin-
dungen zwischen den beschriebenen Relationen und beschreiben die Zeit der Beférderung (Haltestelle
— Haltestelle inkl. Umsteigezeiten).

Reisezeitdifferenz

Relation Reisezeit OF Reisezeit MF ME-OF

Uberherrn — SB Hbf

Grossrosseln — SB
Hbf

* Viele Verbindungen sind mit Umstiegen verbunden, daher fillt die mittlere Reisezeitdifferenz geringer aus

Tabelle 12: Mittlerer Reisezeitvergleich Rosseltal- und Bisttalbahn (S-Bahn-Variante)
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3.7.4.2 Dimensionierungsprifung

Die Bemessung des Verkehrsangebotes bezogen auf die Verkehrsnachfrage in der werktaglichen Spit-
zenstunde im Mitfall wurde analog zum Ohnefall durchgefiihrt. Dabei wurde die werktagliche Quer-
schnittsbelastung fur die im Mitfall definierten maRgeblichen Bemessungsquerschnitte eingetragen.

Die werktégliche Querschnittsbelastung im OPNV wurde aus dem Verkehrsmodell ibernommen. Zu-
sammen mit den festgelegten Spitzenstundenanteilen ergeben sich fiir die einzelnen Querschnitte
Platzausnutzungsgrade, welche die Obergrenze von 65 % der Richtwerte fiir die Auslastung nicht Gber-
schreiten.

werktagliche Spitzenstunden-
Querschnitts- Spitzenstunden-  belastung in Last-
belastung OPNV anteil richtung

Querschnitt

[Personenfahrten/ [%] [Personenfahrten/
Werktag] Stunde und Richtung]

Uberherrn - Differten

Differten - Werbeln

Werbeln - Wadgassen

Wadgassen - Hostenbach

Hostenbach - Volklingen

Hostenbach - Wehrden Lud-
weilerstr.

Wehrden Ludweilerstr. F Karo-
lingerstraRe

GrofRrosseln - Geislautern

Geislautern - F Karolinger-
straRe

F KarolingerstraRe - Firsten-
hausen

Flirstenhausen - Klarenthaler
Stralle

Klarenthaler StraRe - Gerswei-
ler

Gersweiler - Saarbriicken Mes-
sebf
Saarbriicken Messebf - Saar-
briicken Hbf

Tabelle 13: Spitzenstundenbelastung Mitfall Rosseltal- und Bisttalbahn (S-Bahn-Variante) (Ausschnitt Formblatt B4-1)
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3.7.4.3 Intermodalitat

Entscheidend fir die Akzeptanz des eingerichteten Schienenverkehrs wird die Erreichbarkeit der Sta-
tionen sein. Die Verknipfung verschiedener Verkehrsmittel (Kfz, Bus, Fahrrad, FuRwege usw.) spielt
hierbei eine maRgebende Rolle. Daher sollte an jeder Station, orientiert an den dortigen Gegebenhei-
ten, entschieden werden, welche Infrastruktur vorgehalten werden soll.

Erfahrungswerte zeigen, dass je nach Lage zwischen 5 und 10 % der Fahrgaste P+R-Nutzer sowie wei-
tere 5 bis 15% B+R-Nutzer sind. In Verbindung mit den Reisenden pro Tag (Mittel aus Quellein- und
Zielaussteiger) erhalt man das Potenzial fiir P+R- sowie B+R-Anlagen.

Im Buskonzept in Kapitel 3.3 wurde grundsatzlich auf Anschliisse zwischen den Bahn- und den Busli-
nien geachtet. Daher gilt es im Fall der Reaktivierung eine gute Zuwegung zwischen dem Bus und der
Bahn herzustellen. Als Anhaltspunkt der Dimensionierung der Bushaltestelle wird als erste Einschat-
zung die Anzahl an Umsteiger pro Tag aus dem Modell enthommen.

In Tabelle 14 wird das Potenzial der Intermodalitat der S-Bahn der Rossel- und Bisttalbahn aufgezeigt.
Die in der Tabelle dargestellten Reisenden und Umsteigevorgdnge bilden nur Verkehre mit Bezug zur
ReaktivierungsmalRnahme ab (d.h. ein Teilabschnitt der Reise wird mit der Linie der Reaktivierung ge-
nutzt).

Reisende
pro Tag
(Mittel
Haltepunkt aus Quel-

lein- und . =
. Einschat- . "
Zielaus- Poten- Einschatzung

zung Poten- . )
steiger) zigal %] zial Potenzial [%]

Messebahnhof 51-100
Gersweiler 720 7,5 54 5 36 11-50
Ottenhausener Berg 630 7,5 47 7,5 47 0
Klarenthaler StralRe 365 7,5 27 10 37 <10
Firstenhausen 175 5 9 7,5 13 <10
Karolinger StraRe 80 7,5 6 10 8 101-200
Geislautern 215 7,5 16 7,5 16 101-200
Grofrosseln Bahnhof 340 10 34 10 34 101-200
Ludweiler StralRe 40 7,5 3 5 2 51-100
Wehrden 210 7,5 16 7,5 16 0
Hostenbach 195 5 10 7,5 15 51-100
Wadgassen Lindenstr. 145 10 15 10 15 101-200
Werbeln 85 5 4 5 4 11-50
Differten 215 5 11 7,5 16 <10
Linslerhof 155 5 8 5 8 <10

Uberherrn Bahnhof 335 10 34 12,5 42 51-100
Tabelle 14: Potenzial Intermodalitdt S-Bahn Rossel- und Bisttalbahn

Park+Ride Bike+Ride

Umsteiger

pro Tag
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3.7.5 Gesamtwirtschaftliche Bewertung

Die obligatorischen Teilindikatoren, welche zur Berechnung der Nutzen-Kosten-Indikatoren bendtigt
werden, sind in den Kapiteln 3.7.5.1 bis 3.7.5.7 detailliert aufgefiihrt. Diese leiten sich nach der Stan-
dardisierten Bewertung 2016+ ab.

Im Verfahren kénnen zusatzlich mehrere fakultative Teilindikatoren angewandt werden. Bei diesen
Indikatoren werden die Wirkungen in den urspriinglichen BezugsgroRen oder in Nutzwertpunkten be-
stimmt und anschlieRend monetarisiert (siehe Kapitel 3.7.5.8). Das Ergebnis der Untersuchung kann
durch diese Indikatoren verbessert werden. Da die Ermittlung dieser Werte mit zusatzlichen Aufwan-
den einhergehen, sollte vor der Anwendung genau gepriift werden, ob eine Ermittlung im Rahmen der
jeweiligen Untersuchung Sinn ergibt.

3.7.5.1 Saldo Fahrgastnutzen

Widerstands- und Verkehrsnachfragematrizen bilden die Basis fiir die Anderung des Fahrgastnutzes
zwischen Mit- und Ohnefall. MaRgebende Fahrten sind dabei Fahrten, die im Ohnefall sowie im Mitfall
mit dem OPNV durchgefiihrt werden. Der Mehr- bzw. Minderverkehr geht jeweils zur Hilfte in die
maRgebenden Fahrten ein. Dieser Ansatz basiert gemaR Verfahrensanleitung auf der international Gb-
lichen Regel , rule of half“, welche einer linearen Approximation der 6konomischen Konsumentenrente
der Fahrgaste entspricht.

Die ReaktivierungsmalRnahme sorgt fir eine deutliche Reduzierung der Widerstandsdifferenz malige-
bender OPNV-Fahrten. Insgesamt sinkt der Widerstand im Vergleich zum Ohnefall um knapp
800.000 Stunden pro Jahr. Dieser Wert wird in Formblatt 20 der Standardisierten Bewertung mit einem
Nutzen von 6,60 €/Stunde bewertet. Entsprechend ergibt sich eine monetdre Bewertung von rund
5,3 Mio. € pro Jahr.

optimising railways
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Klasse der Einzel- Widerstandsdifferenz maRgebender OPNV-Fahrten
widerstandsdiffe-
renz OPNV
Erwachsene Schiler Gesamt
[Minuten] [Stunden/Werktag] | [Stunden/Werktag] [1(122?]:::?
(1) (7) (8) (9)
-2.540 -136 -796
>20 33 3
10 bis < 20 62 8
5 bis < 10 50 10
2 bis< 5 52 7
0 bis< 2 100 8
0 bis > -2 -176 -16
-2 bis > -5 -165 -15
-5 bis >-10 -236 -26
-10 bis > -20 -446 -34
<-20 -1.814 -81

Tabelle 15: Widerstandsdifferenzen maBgebender OPNV-Fahrten Rosseltal- und Bisttalbahn (S-Bahn-Variante) (Aus-
schnitt Formblatt B5-1)

3.7.5.2 Saldo OPNV-Fahrgeld

Durch die MaRBnahme erzeugter Mehrverkehr generiert zusatzliche Fahrgasterldse und stellt somit ei-
nen zusatzlichen Nutzen dar. Dieser Nutzen wird durch die Beférderungsleistungsanderung durch

Mehrverkehr bzw. Minderverkehr im OPNV ermittelt.

Insgesamt erhdht sich die Beforderungsleistung aufgrund von Mehrverkehr um knapp 17 Mio. Perso-
nenkilometer pro Jahr. In Formblatt 20 wird dieser Wert mit einem kilometerabhingigen OV-Fahrgeld
von 0,13 €/Pkm bewertet. Entsprechend ergibt sich eine monetire Bewertung von ca. 2,2 Millionen €
pro Jahr. Der Saldo OPNV-Fahrgeld fillt durch den hohen Wert an Mehrverkehr entsprechend grof

aus.
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[Pkm/Werktag]

[1.000 Pkm/Jahr]

(12)

(13)

56.470

16.941

-597

-532

-283

-463

-1.162

3.516

2.976

5.511

10.410

37.093

Tabelle 16: Beforderungsleistungsanderung aufgrund Mehr-/Minderverkehr OPNV Rosseltal- und Bisttalbahn (S-Bahn-
Variante) (Ausschnitt Formblatt B5-1)

3.7.5.3 Umweltfolgen MIV

Der Saldo der MIV-Verkehrsleistungen zwischen Mit- und Ohnefall gemessen in Personen-km pro
Werktag definiert die Anderungen der Umweltfolgen. Die Umrechnung in eingesparte Pkw-Fahrleis-
tungen erfolgt unter Ansatz eines Pkw-Besetzungsgrades von 1,3.

Die Pkw-Fahrleistung sinkt im Mitfall um etwa 11,7 Mio. Pkw-km pro Jahr. Entsprechend deutlich fallen
die Einsparungen von Treibhausgasen und Schadstoffen aus. Gemal Standardisierter Bewertung wer-
den pro Pkw-km 41 g CO>-Emissionen sowie 0,4 Cent an Schadstoffemissionskosten eingespart.

Da insgesamt weniger Energie verbraucht wird, sinkt auch der Primdrenergieverbrauch.
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Saldo Mitfall-

Fall Einheit Ohnefall

MIV-Verkehrsleistung [Personen-km/Werktag]

Pkw-Fahrleistung [1.000 Pkw-km /Jahr] -11.736

CO,.Emissionen MIV - [t/Jahr] -1.490
Pkw-Betrieb

THG-Emissionen MIV - [t/Jahr] -481

Pkw-Herstellung

Schadstoffemissionskosten [T€/Jahr] 47
MIv

Primarenergieverbrauch [G)/Jahr] 21.125
MIV

Tabelle 17: Umweltfolgen Rosseltal- und Bisttalbahn (S-Bahn-Variante) (Ausschnitt Formblatt B6)

3.7.5.4 Saldo der OPNV-Betriebskosten

Die Kostenermittlung basiert auf den hinterlegten Linienkonzepten und Fahrzeugdaten. Dabei sind alle
Linien hinterlegt, welche zwischen Mit- und Ohnefall vorhabenbedingt eine Anderung erfahren. Fiir
die Berechnung wird als Fahrzeugkonfiguration flr die Schiene das Fahrzeugmodell ,TALENT 3“ von
Bombardier verwendet. Im Busbetrieb wird zwischen fiinf verschiedenen Fahrzeugkonfigurationen un-
terschieden. Diese werden auf den zugehdrigen Linien auf Basis des Fahrplans des Mit- und Ohnefalls
angesetzt. Standardbusse und Gelenkbusse gibt es jeweils als batteriebetriebene oder wasserstoffbe-
triebene Version. Die eingesetzten Midi-Busse sind batteriebetrieben. Fiir den Betrieb der Fahrzeuge
(Bahn & Bus) mit elektrischer Energiebereitstellung werden regenerative Energiequellen angesetzt.

Einen maRgeblichen Aspekt der Betriebskosten stellen die eingesetzten Fahrzeuge dar. In Tabelle 18
ist der gednderte Fahrzeugeinsatz im Falle der Reaktivierung der Rossel- und Bisttalbahn als Stadtbahn
(Variante DB InfraGO AG) zu sehen.

) . Anzahl Kurse Anzahl Kurse Saldo Mitfall-
Fahrzeugkonfiguration Mitfall Ohnefall Ohnefall

EBO —Talent 3

Bus (Standard)

Bus (Gelenk)

Bus (Midi)

Bus (Standard - Wasser-
stoff)

Bus (Gelenk - Wasserstoff)

Tabelle 18: Fahrzeugeinsatz bei Reaktivierung der Rossel- und Bisttalbahn als S-Bahn (Ausschnitt aus Formblatt 8-8)
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GemalR den Vorgaben der Standardisierten Bewertung ist bei Schienenfahrzeugen zusatzlich ein Anteil
von 15 % Reserve angesetzt, bei Bussen betrdgt der Reserve-Anteil 10 %. Ebenso wurde die erforder-
liche Bezugsgeschwindigkeit gemaR Verfahren mit einem Abschlag von 10% der Streckenhoéchstge-
schwindigkeit angesetzt.

Die Fahrzeugkosten steigen im Mitfall um ca. 1,7 Mio. € pro Jahr, da im Mitfall mehr Schienenfahrzeuge
zusatzlich eingesetzt werden als Busse eingespart werden kénnen. Mit etwa 4,4 Mio. € Anschaffungs-
kosten (Preisstand 2016) sind die , TALENT 3“-Fahrzeuge deutlich teurer als Busse mit Kosten von
ca. 300 — 600 T € pro Stiick je nach Fahrzeugtyp (Preisstand 2016). Der Kapitaldienst erh6ht sich ent-
sprechend um etwa 870 T€ pro Jahr. Durch das im Mitfall verbesserte Angebot im Vergleich zum Oh-
nefall erhéhen sich die Energiekosten pro Jahr um ca. eine halbe Mio. € sowie die Personalkosten um
rund 1,6 Mio. € pro Jahr.

Gemal den Vorgaben der standardisierten Bewertung werden die Energiekosten mit Hilfe der Werte
0,14 € pro verbrauchter kWh bzw. 5,00 € pro verbrauchtem kg Wasserstoff berechnet. Bei den Perso-
nalkosten gibt das Verfahren die Kostensatze von 46,00 € pro Stunde im Schienenverkehr und 39,00 €
pro Stunde im Busverkehr vor.

Ein entscheidendes Kriterium bei der Ermittlung der Personalkosten stellen die Umlaufzeiten der ein-
zelnen Linien dar. Im Normalfall werden die Umlaufzeiten gemalt den Formeln der Standardisierten
Bewertung berechnet. Aufgrund infrastruktureller oder fahrplantechnischer Zwangspunkte bei der
Fahrplankonstruktion kann es jedoch zu Abweichungen zwischen tatsachlich méglicher und rechne-
risch ermittelter Umlaufzeit kommen.

Diese Abweichungen ergeben sich immer dann, wenn die tatsachliche Summe der Wendezeiten an
beiden Linienenden groRer ist als die mithilfe der Taktzeiten rechnerisch ermittelte Wendezeit. Ist dies
der Fall, muss die Wendezeit und damit die Gesamtumlaufzeit um die halbe Taktzeit erhoht werden,
sodass sich die Anzahl der notwendigen Fahrzeuge zur Bericksichtigung der langeren Wendezeit um
ein Fahrzeug erhoht.

Bei einigen betrachteten Linien, wechseln dariiber hinaus die eingesetzten Fahrzeuge zwischen ver-
schiedenen Linien. Somit kdnnen Umlaufe verknlipft und Wendezeiten an den Linienenden eingespart
werden. In diesem Fall wurde eine Umlaufzeit fir den gesamten Fahrweg der Fahrzeuge errechnet und
die Umlaufzeiten auf die verschiedenen miteinander verknlpften Linien aufgeteilt.

Um diese Félle in den Formblattern darstellen zu kdnnen, wurden die Umlaufzeiten nicht gemaR den
Formeln des Verfahrens berechnet, sondern gesetzt. Im Mit- und Ohnefall wurden in solchen Féllen

die Umlaufzeit mit derselben Methodik ermittelt.

Die Betriebskosten des OPNV erhéhen sich insgesamt um ca. 3,9 Mio. € pro Jahr.

optimising railways
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Saldo Mit-
Einheit Mitfall Ohnefall fall-

Ohnefall

Fahrzeugkosten [T€/Jahr]

Kapitaldienst [T€/Jahr] 4.347 3.475 872
Fahrzeuge

Unterhaltungskosten [T€/Jahr] | 3.827 2.994 833
Fahrzeuge

zeitabhdngige [T€/lahr] | 1.081 868 213
Unterhaltungskosten Fahrzeuge

laufleistungsabhdngige [T€/Jahr] | 2.746 2.126 620

Unterhaltungskosten Fahrzeuge

Energiekosten OPNV [T€/Jahr] | 2.906 2339 566

Personalkosten OPNV [T€/Jahr] 9.133 7.518 1.615

Summe [T€/Jahr] 20.212 16.326 3.886
Betriebskosten OPNV

Tabelle 19: Betriebskosten OPNV Rosseltal- und Bisttalbahn (S-Bahn-Variante) (Ausschnitt Formblatt B9-5)

3.7.5.5 Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur

Die Investitionskosten wurden zum Preisstand des Jahres 2022 ermittelt. Der Aufzinsungsfaktor fiir die
Kapitalbindung wahrend der angesetzten Bauzeit von 8 Jahren ist auf 1,0616 gesetzt. Um die Investiti-
onen auf den maRgeblichen Preisstand 2016 zu beziehen, werden entsprechende Indizes des Statisti-
schen Bundesamts herangezogen. Es wird der Index aus Quartal 4 des Jahres 2022 als Grundlage ver-
wendet. Flr den Index der elektrischen Ausriistungen dient der Wert aus Dezember 2022.

Die Investitionskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur wurden nach dem aktuellen Stand (2022) der Bau-
preise der Herstellungskosten berechnet. Da die Kostenberechnung im Rahmen einer Machbarkeits-
untersuchung ermittelt wurden, sind gewisse Unsicherheiten vorhanden und es ist unter Umstdanden
mit Kostensteigerungen zu rechnen.

Die Investitionskosten belaufen sich inkl. 10% Planungskosten im Mitfall auf 147 Mio. € mit Preisstand
2016. GemaR der Verfahrensanleitung ergeben sich ein Kapitaldienst von knapp 4,6 Mio. €/Jahr und
Unterhaltungskosten von knapp 1,3 Mio. €/Jahr.

Im Ohnefall werden keine Investitionskosten angesetzt, da keine Infrastrukturmallnahmen vorgesehen
sind.
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Investitionskosten Preisstand 2022 Preisstand 2016

Summe Investitionen inkl.

216 Mio. €
10% Planungskosten 10

147 Mio. €

Kapitaldienst 4,6 Mio. €

Unterhaltungskosten 1,3 Mio. €

Tabelle 20: Investitionskosten Rosseltal- und Bisttalbahn (S-Bahn-Variante) (Ausschnitt Formblatt B10-2)

3.7.5.6 Saldo der Unfallfolgen

Die Salden der Betriebsleistungen von Pkw, Bussen und Schienenfahrzeugen werden mit einer spezifi-
schen Unfallkostenrate bewertet. Insgesamt zeigt sich eine deutliche Verringerung der Unfallfolgekos-
ten um ca. 640.000 € pro Jahr. Diese Verringerung ist auf eine im Mitfall deutlich geringere Betriebs-
leistung des MIV im Vergleich zum Ohnefall zurlickzufiihren.

Kostensatz gemaf}
Saldo Betriebsleis-  Standardisierter
Unfallfolgekos- tung Bewertung Saldo Unfallkosten
ten [1.000 Fahrzeug- [T€/Jahr]

km/Jahr] [ct/Pkw-km] bzw.
[ct/Fahrplan-km]

MIV

SPNV

OSPV-Bus

Summe

Tabelle 21: Unfallfolgekosten Rosseltal- und Bisttalbahn (S-Bahn-Variante) (Ausschnitt Formblatt B11)

3.7.5.7 Saldo der Umweltfolgen

Die Umweltfolgen verschiedener Bereiche werden getrennt nach den Verkehrsmitteln MIV und OPNV
ermittelt.

Fir die Errichtung der Infrastruktur des schienengebundenen OPNV werden Emissionen freigesetzt.
Diese Kosten werden beriicksichtigt, es sei denn, es werden Bestandsanlagen ersetzt. Im Mitfall fallen
jahrliche Treibhausgasemissionen von 38,6 Tonnen pro Jahr fir Kunstbauwerke an (vgl. Blatt 12-1). Fir
die Streckeninfrastruktur ohne maRgebende Kunstbauwerke fallen ca. 975 Tonnen Treibhausgasemis-
sionen an (vgl. Blatt 12-2). Gemeinsam mit den Emissionen zum Betrieb und der Fahrzeugherstellung
ergibt sich eine Summe von rund 1.100 Tonnen zuséatzlicher CO2-Emission pro Jahr.
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Durch die ReaktivierungsmafRnahme sinken die CO,-Emission des MIV pro Jahr dahingegen um knapp
2.000 Tonnen. Demnach ergibt sich eine CO,-Reduktion der GesamtmaRnahme von rund 840 Tonnen
pro Jahr. GemaR Verfahren wird mit einem CO»-Kostensatz von 670 €/t CO, gerechnet.

Verkehrsmittel Einheit

Saldo CO,-Emissionen
Betrieb [t COz/Jahr]
Saldo COz-Emissionen [t CO/Jahr] 481 32 450
Fahrzeugherstellung
Saldo COz-Emissionen
Infrastrukturherstel- [t CO,/lahr] 1.014 1.014
lung
Saldo CO,-Emissi
B [t CO,/Jahr] | -1.972 1132 -840
gesamt
Saldo Emissionskos-
ten Schadstoffe [T€/Jahr] 47 2 45

Tabelle 22: Umweltfolgen Rosseltal- und Bisttalbahn (S-Bahn-Variante) (Ausschnitt Formblatt B12-3)

3.7.5.8 Fakultative Teilindikatoren

Funktionsfahigkeit Verkehrssysteme / Flichenverbrauch

Das Vorhaben kann zur Starkung der Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme (Entlastung der StraRen-
verkehrswege) und zu einer Senkung des verkehrlich bedingten Flachenverbrauchs beitragen. Ver-
kehrsverlagerungen kdnnen z. B. zu Nachverdichtungen, Staureduktion oder der Umwidmung von Ver-
kehrsflachen flihren. Der ermittelte Nutzwert dieser Effekte ist abhangig von der raumlichen Lage der
StralReninfrastruktur und wird deshalb differenziert nach Raumtypen bewertet, die losgeldst von den
durchgefiihrten Modellrechnungen zusatzlich in das Modell eingepflegt werden missen. Die Raumty-
pen werden dabei nach der regionalstatistischen Raumtypologie des Bundesministeriums fiir Digitales
und Verkehr (BMDV) ,RegioStaR” definiert.

Der Einfluss des Faktors auf das NKV ist recht hoch, da ein deutlicher Rickgang der MIV-
Verkehrsleistung ermittelt wurde. Der Teilindikator fiihrt zu knapp 33.000 Nutzwertpunkten. Jeder
Punkt wird mit 15,50 € monetarisiert. Dadurch entsteht ein zusatzlicher Nutzen von rund 500.000 €
pro Jahr.

Primarenergieverbrauch

Gemal Standardisierter Bewertung wird der sparsame Umgang mit Energie als Nutzen betrachtet, da
die Vermutung besteht, dass der Wert des sparsamen Umgangs mit Energie in den Energiepreisen
nicht hinreichend abgebildet ist. Der Saldo der Primdrenergie wird als nutzwertanalytischer Teilindika-
tor bewertet. Flr die hier untersuchte Reaktivierungsmalnahme werden knapp 2.400 Nutzerwert-
punkte in der Berechnung betrachtet, da der Primarenergieverbrauch um etwa 2.700 GJ sinkt. Bei der
Berechnung des NKV wird jeder Nutzerwertpunkt mit 15,50 € monetarisiert. Dadurch entsteht ein zu-
satzlicher Nutzen von ca. 38.000 € pro Jahr.
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Der Indikator betrachtet die Wirkungen der OPNV-Erreichbarkeit zentraler Orte. Eine Verbesserung
der Erreichbarkeit im Mitfall gegeniiber dem Ohnefall fihrt zu einem positiven Nutzen der MalRnahme.
Der Teilindikator fiihrt zu ca. 66.500 Nutzwertpunkten. Auch hier wird jeder Punkt mit 15,50 € mone-
tarisiert. Dadurch entsteht ein zusatzlicher Nutzen von rund 1 Mio. € pro Jahr.

3.7.5.9 Nutzen-Kosten-Indikatoren

Aus den verschiedenen ermittelten Teilindikatoren werden die NKI ermittelt. Indikatoren, welche nicht
in Geldeinheiten vorliegen, werden monetarisiert. Die Summe der Einzelnutzen wird der Summe der
Kosten des Vorhabens gegeniibergestellt. Ein Vorhaben ist dann wirtschaftlich sinnvoll, wenn das NKV
groRer oder gleich 1,0 ist. In Tabelle 23 sind alle Teilindikatoren zusammengefasst.

Dimension der
origindren
MessgroRe

Teilindikator

Wert der origi-
naren Mess-

groBe

Monetdre Bewertung
[T€/)ahr]

Saldo Fahrgastnutzen OPNV [1.000 h/Jahr]
.. [1.000
- 16.941 2.202
Saldo OPNV-Fahrgeld Pkm/Jahr]
Saldo der OPNV- Betriebskosten [T€/Jahr] 3.886 -3.886
Unterhaltungskosten fiir die orts-
1.281 -1.281
feste Infrastruktur im Mitfall [T€/Jahr]
Saldo der Unfallfolgekosten [T€/Jahr] -643 643
Saldo der CO,-Emissionen [t CO,/Jahr] -840 563
Saldo der Schadstoffemissions- [T€/Jahr] 45 45
kosten
Funktlonsfahlg“kelt der Verkehrs- [1.000 Punkte] 33 506
systeme /Flachenverbrauch
Primarenergieverbrauch [1.000 Punkte] 2 38
Daseinsvorsorge / raumordneri- [1.000 Punkte] 67 1.030
sche Aspekte
Summe m.onetare bewerteter [T€/Jahr] 5.115
Einzelnutzen
Saldo Kapitaldienst fiir die orts-
feste Infrastruktur [T€/sahr]
Nutzen-Kosten-Indikatoren
Nutzen-Kosten-Differenz [T€/Jahr]
Nutzen-Kosten-Verhaltnis [-] 1,12

Tabelle 23: Nutzen-Kosten-Indikatoren Rosseltal- und Bisttalbahn (S-Bahn-Variante) (Ausschnitt Formblatt B20)
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3.7.6 Sensitivitatsuntersuchung Kostenentwicklung

Das Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 1,12 liefert einen gewissen Spielraum fiir etwaige Kostensteigerun-
gen wahrend der weiteren Planungsphasen und Umsetzungsphase. Der Kapitaldienst kdnnte beispiels-
weise um rund 0,5 Mio. € pro Jahr ansteigen, ohne dass das Nutzen-Kosten-Verhaltnis unter 1,0 sinkt.
Auf die Gesamtinvestitionssumme bezogen entspricht dies einem gewissen Anstieg der Kosten um
knapp 10 %. Die Forderwiirdigkeit der MaBnahme ware demnach bei einem leichten Anstieg der In-
vestitionskosten gegeben.

3.7.7 Sensitivitdatsuntersuchung grenziiberschreitende Weiterfiihrung nach Falck

Da das Anwendungsgebiet der Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung von Verkehrswe-
geinvestitionen im OPNV auf das deutsche Bundesgebiet begrenzt ist und eine GVFG-Férderung nur
fir den deutschen Streckenabschnitt méglich ist, kann eine Bewertung einer grenziiberschreitenden
Weiterflihrung der Strecke zum nachsten franzésischen Bahnhof nicht mit dem Regelverfahren, son-
dern nur mithilfe einer Sensitivitatsuntersuchung erfolgen.

Die Distanz zwischen den Bahnh&fen Uberherrn und Falck betrigt ca. 5,6 km. Bei einer maximalen
Geschwindigkeit von 100 km/h wiirde die Fahrzeit etwa 4 Minuten betragen, in Uberherrn ist zudem
noch eine Haltezeit von 0,7 Minuten je Richtung zu beriicksichtigen. Die Wendezeit der Ziige in Uber-
herrn betragt 13 bzw. 16 Minuten. Eine Verlagerung des Linienendpunktes nach Falck fihrt dann zu
einer Wendezeit von 3 bis 4 bzw. 6 bis 7 Minuten in Falck. Letzteres ist konform mit den Ublichen
Anforderungen an die Wendezeit im SPNV, lasst aber kaum Puffer zum Auffangen eventueller Ver-
spatungen. Es ist daher zu prifen, ob infrastrukturelle Optimierungen die Fahrzeit zwischen Firsten-
hausen bzw. Vélklingen und Falck weiter reduzieren kénnen. Gelingt dies nicht, ist eine liberschlagene
Wende in Falck vorzusehen, fiir welche dann ein zuséatzliches Fahrzeug bendétigt wird. Fir die Kosten-
abschatzung wird zunachst von einer iberschlagenen Wende in Falck ausgegangen.

Im Rahmen der Sensitivitatsuntersuchung wurde eine Abschatzung zur bendétigten Infrastruktur ge-
troffen. Aufgrund der bereits bestehenden Zweigleisigkeit in Uberherrn und der ehemalig bestehen-
den zweigleisigen Trassierung bis Falck, ist ein zweigleisiger Wiederaufbau der Strecke nach Falck
ebenfalls moglich. Die einfache Streckenlange von ca. 5,6 km wird daher verdoppelt. Zusatzlich wird
fiir die Weiterfihrung ebenfalls eine vollumfangliche Elektrifizierung vorgesehen. Der Haltepunkt Falck
wird mit zwei Bahnsteigen und Rampen als Zuwegungen vorgesehen.

Um die Betriebskosten fiir die kurze grenziiberschreitende Streckenverlangerung zum nachsten Bahn-
hof auf der franzosischen Seite gering zu halten und keine teuren mehrsystemfahigen Schienenfahr-
zeuge fur den gesamten S-Bahn-Linienverlauf anschaffen zu missen, wurde eine Elektrifizierung der
Strecke bis zum Bahnhof Falck mit dem deutschen Stromsystem unterstellt. Ein Stromsystemwechsel
far einen moglichen Anschluss der Strecke an das weitere franzdsische Schienennetz miisste daher im
Bahnhof Falck hinter den Bahnsteigen erfolgen, an welchen die S-Bahn-Ziige ihre Endstation haben.

Die reduzierte Kostenabschatzung gemall Kostenkennwertekatalog der Deutschen Bahn ergibt fol-
gende Grobkosten fiir die Weiterfiihrung:
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11,2 km Offener Oberbau (550.000€/km) 6.160.000 € (1.210.000 € im deutschen Abschnitt)
11,2 km Oberleitung (120.000€/km) 1.344.000 € (264.000 € im deutschen Abschnitt)
1 Bahnsteig mit Rampen (120.000€/BSTG) 120.000 €

Summe Grobkostenschitzung 7.624.000 € (1.474.000 € im deutschen Abschnitt)

Tabelle 24: Grobkostenschatzung grenziiberschreitende Weiterfithrung nach Falck

Eine grenziiberschreitende Weiterfiihrung der Verkehre nach Falck wiirde den Vorteil bringen, dass
zusatzliche Personen-km von der StraRe weg auf die Schiene verlagert werden. Die Fahrgaste konn-
ten direkt in Falck zusteigen. Im Einzugsbereich des Haltepunkts in Falck befinden sich ca. 3.500 Ein-
wohner aus Falck und Hargarten-aux-Mines. Demnach ist durch die Weiterfiihrung nach Falck von
einem leicht positiven Nutzeneffekt auf die KenngréRen der Verkehrsnachfrage auszugehen.

Setzt man im Gegenzug die zusatzlichen Investitionskosten sowie insbesondere die Betriebskosten

fiir ein ggf. zusatzliches Fahrzeug entgegen, ist bei einer Weiterfliihrung nach Falck jedoch nicht von
einem Anstieg des NKI auszugehen. Gelingt es ohne zusatzliches Fahrzeug die Weiterfiihrung nach

Falck zu realisieren, konnte sich eine Verbesserung des NKI ergeben.

Stand: 12.11.2024 Seite 114 von 334



‘000, ',,
*000a0a22000

Machbarkeitsuntersuchung zur Reaktivierung e SchiiBler-Plan
von Schienenstrecken fiir den Personennahverkehr im Saarland Ingenieurgesellschaft mbH

3.8 Nutzen-Kosten-Untersuchung (Stadtbahn-Variante DB InfraGO AG)

3.8.1 Ergebnis der NKU

Die gesamtwirtschaftliche Berechnung gemal Standardisierter Bewertung (Version 2016+) ergibt fiir
die Stadtbahn-Variante gemaR Randbedingungen der DB InfraGO AG auf der Rosseltal- und Bisttalbahn
ein Nutzen-Kosten-Verhiltnis von 0,53. Demzufolge handelt es sich hierbei um keine férderfahige Re-
aktivierungsmalRnahme.

Die Bearbeitungsschritte zur Ermittlung des NKI werden in den Kapiteln 3.8.2 bis 3.8.5 erldutert.

3.8.2 Verkehrsnachfrage in der Analyse

Die fiir die Analyse resultierende werktagliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 60 dargestellt.
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Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 60: OV-Belastung Analyse (Bestand) Rosseltal- und Bisttalbahn
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3.8.3 Verkehrsnachfrage im Ohnefall

3.8.3.1 Verkehrsnachfrage

Nach Umsetzung der Ohnefall-MaRnahmen (vgl. Kapitel 2.2.1) werden nach der Methodik der Stan-
dardisierten Bewertung die Nachfragewirkungen ermittelt und im Verkehrsmodell umgelegt.

Die fiir den Ohnefall resultierende werktigliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 61 dargestellt.

’|Korridor Rossel- und Bisttalbahn

Ohnefall OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
SPNV {Zug) [Pers iTag]

-1 5PNV (Saarbahn) [Pers./Tag]

10000
0
e
”

OPNV (BUS) [Pers (Tag]
10000

= 5000
0 L2500

e N

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 61: OV-Belastung Ohnefall Rosseltal- und Bisttalbahn
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Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 62: Vergleich OV-Belastung Ohnefall zu Analyse (Bestand) Rosseltal- und Bisttalbahn
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3.8.3.2 Dimensionierungsprifung

Die Dimensionierungspriifung dient der Bemessung des Verkehrsangebotes bezogen auf die Ver-
kehrsnachfrage in der werktaglichen Spitzenstunde. Im ersten Schritt werden die malgeblichen Quer-
schnitte definiert, die durch die ReaktivierungsmaRnahme beeinflusst werden. Anschliefend werden
fir diese Querschnitte die werktédglichen Belastungen fiir den Ohnefall eingetragen. Die werktagliche
Querschnittsbelastung im OPNV wurde aus dem Verkehrsmodell Gibernommen. Zusammen mit den
festgelegten Spitzenstundenanteilen ergeben sich fiir die einzelnen Querschnitte Spitzenstundenbe-
lastungen in Lastrichtung im Ohnefall.

werktagliche Spitzenstunden-
Querschnitts- Spitzenstunden- | pelastung in Last-
belastung OPNV anteil richtung

Querschnitt

[Personenfahrten/ [%] [Personenfahrten/
Werktag] Stunde und Richtung]

Uberherrn - Differten

Differten - Werbeln

Werbeln - Schafhausen,
Sengsterstralle

GroRrosseln - Geislautern,
Rotweg

Geislautern - Wehrden Lud-
weilerstralle

LudwigstraRe — Saarbriicken

Hbf

Saarbriicken Hbf —Johannes-
kirche

Johanneskirche — Rémerkas-
tell

Romerkastell — Brebach

Brebach — Kleinblittersdorf

Tabelle 25: Spitzenstundenbelastung Ohnefall Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante DB InfraGO AG) (Aus-
schnitt Formblatt B3-4)
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3.8.4 Verkehrsnachfrage im Mitfall

3.8.4.1 Verkehrsnachfrage

Nach Umsetzung der Mitfall-MaRnahmen (vgl. Kapitel 3.4) werden nach der Methodik der Standardi-
sierten Bewertung die Nachfragewirkungen ermittelt und im Verkehrsmodell umgelegt.

Die fiir den Mitfall resultierende werktagliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 63 dargestellt.

._|Korridor Rossel- und Bisttalbahn
|Variante 1 - Stadtbahn (InfraGo)

Mitfall OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
SPNVY (Zug} [Pers.iTag]

1 SPNV [Saarbahn) [Pers /Tag]
1

0000
=

GPNV (BUS) [Pers /Tag]

4 ¢ Rochling- Q
L. Hohe A F 0 2

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 63: OV-Belastung Mitfall Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante DB InfraGO AG)
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Korridor Rossel- und Bisttalbahn
Variante Saarbahn (InfraGo)
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Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 64: Vergleich GV-Belastung Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante DB InfraGO AG) Mitfall zu Ohnefall

Durch die MaBnahmen im Mitfall verandern sich u.a. die Reisezeiten fiir Relationen im und in den
Korridor. Folgend sind anhand von einzelnen Relationen Vergleiche der mittleren Reisezeiten aus dem
Modell im Mitfall und Ohnefall dargestellt. Die Reisezeiten bilden Mittelwerte flr Verbindungen zwi-
schen den beschriebenen Relationen und beschreiben die Zeit der Beforderung (Haltestelle — Halte-
stelle inkl. Umsteigezeiten).

Reisezeitdifferenz

Relation Reisezeit OF Reisezeit MF MF-OF

Uberherrn — SB Hbf

Grossrosseln — SB
Hbf

* Viele Verbindungen sind mit Umstiegen verbunden, daher fillt die mittlere Reisezeitdifferenz geringer aus

Tabelle 26: Mittlerer Reisezeitvergleich Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante DB InfraGO AG)
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3.8.4.2 Dimensionierungsprifung

Die Bemessung des Verkehrsangebotes bezogen auf die Verkehrsnachfrage in der werktaglichen Spit-
zenstunde im Mitfall wurde analog zum Ohnefall durchgefiihrt. Dabei wurde die werktagliche Quer-
schnittsbelastung fur die im Mitfall definierten maRgeblichen Bemessungsquerschnitte eingetragen.

Die werktagliche Querschnittsbelastung im OPNV wurde aus dem Verkehrsmodell ibernommen. Zu-
sammen mit den festgelegten Spitzenstundenanteilen ergeben sich fiir die einzelnen Querschnitte
Platzausnutzungsgrade, welche die Obergrenze von 65 % der Richtwerte fiir die Auslastung nicht Gber-
schreiten.
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werktagliche Spitzenstunden-
: Querschnitts- Spitzenstunden- | belastung in Last-
Querschnitt belastung OPNV anteil richtung

[Personenfahrten/ [%] [Personenfahrten/
Werktag] Stunde und Richtung]

Uberherrn - Differten

Differten - Werbeln

Werbeln - Wadgassen

Wadgassen - Hostenbach

Hostenbach — Wehrden Lud-
WEIE S

Wehrden Ludweilerstr. — F
KarolingerstraRRe

Grofrosseln - Geislautern

Geislautern - F Karolinger-
stralle

F KarolingerstraRe - Firsten-
hausen

Flirstenhausen - Klarenthaler
Stralle

Klarenthaler StralRe - Gers-
weiler

Gersweiler - Saarbriicken
Messebf

Saarbriicken Messebf — Lud-
wigstr.

Ludwigstr. — Saarbriicken
Hbf

Saarbriicken Hbf —Johannes-
kirche

Johanneskirche — Romerkas-
tell

Romerkastell — Brebach

Brebach — Kleinblittersdorf

Tabelle 27: Spitzenstundenbelastung Mitfall Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante DB InfraGO AG) (Ausschnitt
Formblatt B4-1)
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3.8.4.3 Intermodalitat

Entscheidend fir die Akzeptanz des eingerichteten Schienenverkehrs wird die Erreichbarkeit der Sta-
tionen sein. Die Verknipfung verschiedener Verkehrsmittel (Kfz, Bus, Fahrrad, FuRwege usw.) spielt
hierbei eine maRgebende Rolle. Daher sollte an jeder Station, orientiert an den dortigen Gegebenhei-
ten, entschieden werden, welche Infrastruktur vorgehalten werden soll.

Erfahrungswerte zeigen, dass je nach Lage zwischen 5 und 10 % der Fahrgaste P+R-Nutzer sowie wei-
tere 5 bis 15% B+R-Nutzer sind. In Verbindung mit den Reisenden pro Tag (Mittel aus Quellein- und
Zielaussteiger) erhalt man das Potenzial fiir P+R- sowie B+R-Anlagen.

Im Buskonzept in Kapitel 3.4 wurde grundsatzlich auf Anschliisse zwischen den Bahn- und den Busli-
nien geachtet. Daher gilt es im Fall der Reaktivierung eine gute Zuwegung zwischen dem Bus und der
Bahn herzustellen. Als Anhaltspunkt in Bezug auf die Dimensionierung der Bushaltestelle wird als erste
Einschatzung die Anzahl an Umsteiger pro Tag aus dem Modell entnommen.

In Tabelle 28 wird das Potenzial der Intermodalitdt der Stadtbahnvariante DB InfraGO AG der Rossel-
und Bisttalbahn aufgezeigt. Die in der Tabelle dargestellten Reisenden und Umsteigevorgange bilden
nur Verkehre mit Bezug zur ReaktivierungsmaRnahme ab (d.h. ein Teilabschnitt der Reise wird mit der
Linie der Reaktivierung genutzt).

Reisende
pro Tag
(Mittel aus

Park+Ride Bike+Ride

Umsteiger
pro Tag

Einschat- Einschat-
zung Po- Potenzial zung Po- Potenzial
tenzial [%] tenzial [%]

Haltepunkt Quellein-

und Ziel-

aussteiger)
Unteres Malstatt 101-200
Messebahnhof 450 7,5 34 7,5 34 51-100
Gersweiler 665 7,5 50 5 33 11-50
Ottenhausener Berg 650 7,5 49 7,5 49 <10
Klarenthaler StralRe 345 7,5 26 10 35 <10
Firstenhausen 170 5 9 7,5 13 <10
Karolinger StraRe 90 7,5 7 10 9 201-300
Geislautern 200 7,5 15 7,5 15 51-100
GrofRrosseln Bahnhof 335 10 34 10 34 11-50
Ludweiler StralRe 50 7,5 4 5 3 101-200
Wehrden 265 7,5 20 7,5 20 0
Hostenbach 125 5 6 7,5 9 <10
Wadgassen Lindenstr. 110 10 11 10 11 101-200
Werbeln 80 5 4 5 4 11-50
Differten 205 5 10 7,5 15 <10
Linslerhof 150 5 8 5 8 <10

Uberherrn Bahnhof 320 10 32 12,5 40 51-100
Tabelle 28: Potenzial Intermodalitadt Stadtbahnvariante DB InfraGO AG der Rossel- und Bisttalbahn
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3.8.5 Gesamtwirtschaftliche Bewertung

Die obligatorischen Teilindikatoren, welche zur Berechnung der Nutzen-Kosten-Indikatoren bendtigt
werden, sind in den Kapiteln 3.8.5.1 bis 3.8.5.7 detailliert aufgefiihrt. Diese leiten sich nach der Stan-
dardisierten Bewertung 2016+ ab.

Im Verfahren kénnen zusatzlich mehrere fakultative Teilindikatoren angewandt werden. Bei diesen
Indikatoren werden die Wirkungen in den urspriinglichen BezugsgroRen oder in Nutzwertpunkten be-
stimmt und anschlieRend monetarisiert (siehe Kapitel 3.8.5.8). Das Ergebnis der Untersuchung kann
durch diese Indikatoren verbessert werden. Da die Ermittlung dieser Werte mit zusatzlichen Aufwan-
den einhergehen, sollte vor der Anwendung genau gepriift werden, ob eine Ermittlung im Rahmen der
jeweiligen Untersuchung Sinn ergibt.

3.8.5.1 Saldo Fahrgastnutzen

Widerstands- und Verkehrsnachfragematrizen bilden die Basis fiir die Anderung des Fahrgastnutzes
zwischen Mit- und Ohnefall. MaRgebende Fahrten sind dabei Fahrten, die im Ohnefall sowie im Mitfall
mit dem OPNV durchgefiihrt werden. Der Mehr- bzw. Minderverkehr geht jeweils zur Hilfte in die
maRgebenden Fahrten ein. Dieser Ansatz basiert gemaR Verfahrensanleitung auf der international Gb-
lichen Regel , rule of half“, welche einer linearen Approximation der 6konomischen Konsumentenrente
der Fahrgaste entspricht.

Die ReaktivierungsmalRnahme sorgt fir eine deutliche Reduzierung der Widerstandsdifferenz malige-
bender OPNV-Fahrten. Insgesamt sinkt der Widerstand im Vergleich zum Ohnefall um etwa
716.000 Stunden pro Jahr. Dieser Wert wird in Formblatt 20 der Standardisierten Bewertung mit einem
Nutzen von 6,60 €/Stunde bewertet. Entsprechend ergibt sich eine monetare Bewertung von runde
4,7 Mio. € pro Jahr.

optimising railways
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Klasse der Einzel- Widerstandsdifferenz maRgebender OPNV-Fahrten
widerstaqu-diffe-
renz OPNV
Erwachsene Schiiler Gesamt
[Minuten] [Stunden/Werktag] | [Stunden/Werktag] [1(122?]:::?
(7) (8) (9)
-2.292 -115 -716
19 4
10 bis < 20 31 5
5 bis < 10 51 6
2 bis<5 73 9
0 bis <2 163 19
0 bis > -2 -247 -18
-2 bis > -5 -200 -19
-5 bis >-10 -259 -28
-10 bis >-20 -420 -33
<-20 -1.501 -62

Tabelle 29: Widerstandsdifferenzen maBgebender OPNV-Fahrten Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante DB In-
fraGO AG) (Ausschnitt Formblatt B5-1)
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3.8.5.2 Saldo OPNV-Fahrgeld

Durch die MalRnahme erzeugter Mehrverkehr generiert zusatzliche Fahrgasterlése und stellt somit ei-
nen zusatzlichen Nutzen dar. Dieser Nutzen wird durch die Beférderungsleistungsanderung durch
Mehrverkehr bzw. Minderverkehr im OPNV ermittelt.

Insgesamt erhoht sich die Beforderungsleistung aufgrund von Mehrverkehr um ca. 14 Mio. Personen-
kilometer pro Jahr. In Formblatt 20 wird dieser Wert mit einem kilometerabhingigen OV-Fahrgeld von
0,13 €/Pkm bewertet. Entsprechend ergibt sich eine monetédre Bewertung von ca. 1,8 Millionen € pro
Jahr. Der Saldo OPNV-Fahrgeld fallt durch den hohen Wert an Mehrverkehr entsprechend groR aus.

Beforderungsleistungsinderung
aufgrund Mehr-/Minderverkehr OPNV

Erwachsene Erwachsene
[Minuten] [Pkm/Werktag] [1.000 Pkm/Jahr]
(1) (12) (13)
46.792 14.038

>20 -841

10 bis< 20 -932

5 bis < 10 -868
2 bis<5 -1.208
0 bis<2 -2.285
0 bis > -2 4.954
-2 bis >-5 4.388
-5 bis >-10 5.126
-10 bis > -20 10.122
<-20 28.336

Tabelle 30: Beforderungsleistungsinderung aufgrund Mehr-/Minderverkehr OPNV Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadt-
bahn-Variante DB InfraGO AG) (Ausschnitt Formblatt B5-1)
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3.8.5.3 Umweltfolgen MIV

Der Saldo der MIV-Verkehrsleistungen zwischen Mit- und Ohnefall gemessen in Personen-km pro
Werktag definiert die Anderungen der Umweltfolgen. Die Umrechnung in eingesparte Pkw-Fahrleis-
tungen erfolgt unter Ansatz eines Pkw-Besetzungsgrades von 1,3.

Die Pkw-Fahrleistung sinkt im Mitfall um etwa 10 Mio. Pkw-km pro Jahr. Entsprechend deutlich fallen
die Einsparungen von Treibhausgasen und Schadstoffen aus. Gemal Standardisierter Bewertung wer-
den pro Pkw-km 41 g CO,-Emissionen sowie 0,4 Cent an Schadstoffemissionskosten eingespart.

Da insgesamt weniger Energie verbraucht wird, sinkt auch der Primarenergieverbrauch.

Saldo Mitfall-

Fall A e Ohnefall

MIV-Verkehrsleistung [Personen-km/Werktag]

CO,.Emissionen MIV - [t/Jahr]

Pkw-Betrieb 1.274

THG-Emissionen MIV - [t/Jahr] 411

Pkw-Herstellung
Schadstoffemissionskosten [T€/Jahr] 40
MIV
Primarenergieverbrauch h

[GJ/Jahr] -18.060

MIV
Tabelle 31: Umweltfolgen Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante DB InfraGO AG) (Ausschnitt Formblatt B6)

3.8.5.4 Saldo der OPNV-Betriebskosten

Die Kostenermittlung basiert auf den hinterlegten Linienkonzepten und Fahrzeugdaten. Dabei sind alle
Linien hinterlegt, welche zwischen Mit- und Ohnefall vorhabenbedingt eine Anderung erfahren. Fiir
die Berechnung wird als Fahrzeugkonfiguration fiir die Schiene ein Zweisystem-Stadtbahn-Fahrzeug
(Typ ,,Citylink” von Stadler) angesetzt. Im Busbetrieb wird zwischen flinf verschiedenen Fahrzeugkon-
figurationen unterschieden. Diese werden auf den zugehdrigen Linien auf Basis des Fahrplans des Mit-
und Ohnefalls angesetzt. Standardbusse und Gelenkbusse gibt es jeweils als batteriebetriebene oder
wasserstoffbetriebene Version. Die eingesetzten Midi-Busse sind batteriebetrieben. Fiir den Betrieb
der Fahrzeuge (Bahn & Bus) mit elektrischer Energiebereitstellung werden regenerative Energiequel-
len angesetzt.

Einen maRgeblichen Aspekt der Betriebskosten stellen die eingesetzten Fahrzeuge dar. In Tabelle 32
ist der gednderte Fahrzeugeinsatz im Falle der Reaktivierung der Rossel- und Bisttalbahn als Stadtbahn
(Variante DB InfraGO AG) zu sehen.
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. . Anzahl Kurse Anzahl Kurse Saldo Mitfall-
Fahrzeugkonfiguration Mitfall Ohnefall Ohnefall
Zweisystem-Stadtbahn 9 10 1

BOStrab
Zweisystem-Stadtbahn EBO 9 6 +3
Zweisystem-Stadtbahn 1 _ +1

BOStrab - 2-fach-Traktion
Zweisystem-Stadtbahn EBO 2 _ +2
- 2-fach-Traktion
Bus (Standard) 14 15 -1
Bus (Gelenk) - 2 -2
Bus (Midi) 1 2 -1
Bus (Standard - Wasser- 6 2 +4
stoff)

Bus (Gelenk - Wasserstoff) 8 10 -2

Tabelle 32: Fahrzeugeinsatz bei Reaktivierung der Rossel- und Bisttalbahn als Stadtbahn (Variante DB InfraGO AG) (Aus-
schnitt aus Formblatt 8-8)

GemalR den Vorgaben der Standardisierten Bewertung ist bei Schienenfahrzeugen zusatzlich ein Anteil
von 15 % Reserve angesetzt, bei Bussen betragt der Reserve-Anteil 10 %. Ebenso wurde die erforder-
liche Bezugsgeschwindigkeit gemaR Verfahren mit einem Abschlag von 10% der Streckenhdchstge-
schwindigkeit angesetzt.

Die Fahrzeugkosten steigen im Mitfall um rund 3 Mio. € pro Jahr, da im Mitfall mehr Schienenfahr-
zeuge zusatzlich eingesetzt werden als Busse eingespart werden kénnen. Mit etwa 3,5 Mio. € Anschaf-
fungskosten (Preisstand 2016) sind die Stadtbahn-Fahrzeuge deutlich teurer als Busse mit Kosten von
ca. 300 — 600 T € pro Stlick je nach Fahrzeugtyp (Preisstand 2016). Der Kapitaldienst erhoht sich ent-
sprechend um etwa 1,35 Mio. € pro Jahr. Durch das im Mitfall verbesserte Angebot im Vergleich zum
Ohnefall erh6hen sich die Energiekosten pro Jahr um ca. 400 T € sowie die Personalkosten um ca. 1,8
Mio. € pro Jahr.

GemalR den Vorgaben der standardisierten Bewertung werden die Energiekosten mit Hilfe der Werte
0,14 € pro verbrauchter kWh bzw. 5,00 € pro verbrauchtem kg Wasserstoff berechnet. Bei den Perso-
nalkosten gibt das Verfahren die Kostensatze von 46,00 € pro Stunde im Schienenverkehr und 39,00 €
pro Stunde im Busverkehr vor.

Ein entscheidendes Kriterium bei der Ermittlung der Personalkosten stellen die Umlaufzeiten der ein-
zelnen Linien dar. Im Normalfall werden die Umlaufzeiten gemaR den Formeln der Standardisierten
Bewertung berechnet. Aufgrund infrastruktureller oder fahrplantechnischer Zwangspunkte bei der
Fahrplankonstruktion kann es jedoch zu Abweichungen zwischen tatsachlich méglicher und rechne-
risch ermittelter Umlaufzeit kommen.
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Diese Abweichungen ergeben sich immer dann, wenn die tatsdchliche Summe der Wendezeiten an
beiden Linienenden groRer ist als die mithilfe der Taktzeiten rechnerisch ermittelte Wendezeit. Ist dies
der Fall, muss die Wendezeit und damit die Gesamtumlaufzeit um die halbe Taktzeit erhoht werden,
sodass sich die Anzahl der notwendigen Fahrzeuge zur Berlcksichtigung der langeren Wendezeit um
ein Fahrzeug erhoht.

Bei einigen betrachteten Linien, wechseln dariiber hinaus die eingesetzten Fahrzeuge zwischen ver-
schiedenen Linien. Somit konnen Umlaufe verknlipft und Wendezeiten an den Linienenden eingespart
werden. Ebenso ist es bei den Zweisystemstadtbahnlinien mit EBO- und BOStrab-Abschnitten sowie
bei Zugtrennungen und Zugvereinigungen erforderlich, den Linienweg in verschiedene Abschnitte je
nach Betriebsverfahren und Fahrzugkonfiguration aufzuteilen. In diesen Fallen wurde eine Umlaufzeit
fir den gesamten Fahrweg der Fahrzeuge errechnet und die Umlaufzeiten auf die verschiedenen mit-
einander verkniipften Linien bzw. Linienabschnitte aufgeteilt.

Um diese Félle in den Formblattern darstellen zu kénnen, wurden die Umlaufzeiten nicht gemaR den
Formeln des Verfahrens berechnet, sondern gesetzt. Im Mit- und Ohnefall wurden in solchen Fallen

die Umlaufzeit mit derselben Methodik ermittelt.

Die Betriebskosten des OPNV erhéhen sich insgesamt um ca. 5.4 Mio. € pro Jahr.

Saldo Mit-
Einheit Mitfall Ohnefall fall-

Ohnefall

Fahrzeugkosten [T€/Jahr]
Kapitaldienst [T€/Jahr] | 5.843 4.493 1.349
Fahrzeuge
Unterhaltungskosten [T€/Jahr] | 6.257 4.466 1.790
Fahrzeuge
zeitabhdngige [T€/Jahr] | 1.607 1.222 384
Unterhaltungskosten Fahrzeuge
laufleistungsabhdngige [T€/Jahr] | 4.650 3.244 1.406
Unterhaltungskosten Fahrzeuge
Personalkosten OPNV [T€/Jahr] 11.255 9.377 1.878
Summe [T€/Jahr] 26.111 20.669 5.442
Betriebskosten OPNV

Tabelle 33: Betriebskosten OPNV Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante DB InfraGO AG) (Ausschnitt Formblatt
B9-5)
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3.8.5.5 Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur

Die Investitionskosten wurden zum Preisstand des Jahres 2022 ermittelt. Der Aufzinsungsfaktor fiir die
Kapitalbindung wahrend der angesetzten Bauzeit von 8 Jahren ist auf 1,0616 gesetzt. Um die Investiti-
onen auf den maRgeblichen Preisstand 2016 zu beziehen, werden entsprechende Indizes des Statisti-
schen Bundesamts herangezogen. Es wird der Index aus Quartal 4 des Jahres 2022 als Grundlage ver-
wendet. Flr den Index der elektrischen Ausriistungen dient der Wert aus Dezember 2022.

Die Investitionskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur wurden nach dem aktuellen Stand (2022) der Bau-
preise der Herstellungskosten berechnet. Da die Kostenberechnung im Rahmen einer Machbarkeits-
untersuchung ermittelt wurden, sind gewisse Unsicherheiten vorhanden und es ist unter Umstdanden
mit Kostensteigerungen zu rechnen.

Die Investitionskosten belaufen sich inkl. 10% Planungskosten im Mitfall auf 128,5 Mio. € mit Preis-
stand 2016. GemaR der Verfahrensanleitung ergeben sich ein Kapitaldienst von knapp 4,19 Mio. €/Jahr
und Unterhaltungskosten von ca. 1,27 Mio. €/Jahr.

Im Ohnefall werden keine Investitionskosten angesetzt, da keine InfrastrukturmaRnahmen vorgesehen
sind.

Investitionskosten Preisstand 2022 Preisstand 2016

Summe Investitionen inkl.
10% Planungskosten

188 Mio. €

128,5 Mio. €

Kapitaldienst 4,19 Mio. €

Unterhaltungskosten 1,27 Mio. €

Tabelle 34: Investitionskosten Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante DB InfraGO AG) (Ausschnitt Formblatt B10-
2)
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3.8.5.6 Saldo der Unfallfolgen

Die Salden der Betriebsleistungen von Pkw, Bussen und Schienenfahrzeugen werden mit einer spezifi-
schen Unfallkostenrate bewertet. Insgesamt zeigt sich eine deutliche Verringerung der Unfallfolgekos-
ten um ca. 550.000 € pro Jahr. Diese Verringerung ist auf eine im Mitfall deutlich geringere Betriebs-
leistung des MIV im Vergleich zum Ohnefall zurlickzufiihren.

Kostensatz gemaR
Saldo Betriebsleis- Standardisierter

Unfallfolgekos- tung Bewertung Saldo Unfallkosten
ten [1.000 Fahrzeug- [T€/Jahr]

km/Jahr] [ct/Pkw-km] bzw.
[ct/Fahrplan-km]

MIV

SPNV

OSPV-Schiene

OSPV-Bus

Summe

Tabelle 35: Unfallfolgekosten Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante DB InfraGO AG) (Ausschnitt Formblatt B11)

3.8.5.7 Saldo der Umweltfolgen

Die Umweltfolgen verschiedener Bereiche werden getrennt nach den Verkehrsmitteln MIV und OPNV
ermittelt.

Fir die Errichtung der Infrastruktur des schienengebundenen OPNV werden Emissionen freigesetzt.
Diese Kosten werden beriicksichtigt, es sei denn, es werden Bestandsanlagen ersetzt. Im Mitfall fallen
jahrliche Treibhausgasemissionen von 38,6 Tonnen pro Jahr fir Kunstbauwerke an (vgl. Blatt 12-1). Fir
die Streckeninfrastruktur ohne maRgebende Kunstbauwerke fallen ca. 985 Tonnen Treibhausgasemis-
sionen an (vgl. Blatt 12-2). Gemeinsam mit den Emissionen zum Betrieb und der Fahrzeugherstellung
ergibt sich eine Summe von rund 1.100 Tonnen zuséatzlicher CO,-Emission pro Jahr.

Durch die ReaktivierungsmaRnahme sinken die CO,-Emission des MIV pro Jahr dahingegen um knapp
rund 1.700 Tonnen. Demnach ergibt sich eine CO»-Reduktion der GesamtmaBnahme von rund
570 Tonnen pro Jahr. GemaR Verfahren wird mit einem CO»-Kostensatz von 670 €/t CO, gerechnet.
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Verkehrsmittel Einheit
Saldo CO,-Emissionen
Betrieb [t CO,/lahr]
Saldo CO-Emissionen
Fahrzeugherstellung [t COz/Jahr] 411 34 377
Saldo CO,-Emissionen
Infrastrukturherstel- [t CO,/Jahr] 1.023 1.023
lung
>aldo CO-Emissionen  [igcSyiee -1.686 1.119 567
gesamt
Saldo Emissionskos-
ten Schadstoffe [T€/Jahr] -40 L5 -39

Tabelle 36: Umweltfolgen Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante DB InfraGO AG) (Ausschnitt Formblatt B12-3)

3.8.5.8 Fakultative Teilindikatoren

Funktionsfdhigkeit Verkehrssysteme / Flichenverbrauch

Das Vorhaben kann zur Starkung der Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme und zu einer Senkung
des verkehrlich bedingten Flachenverbrauchs beitragen. Verkehrsverlagerungen kénnen z. B. zu Nach-
verdichtungen, Staureduktion oder der Umwidmung von Verkehrsflachen flihren. Der ermittelte Nutz-
wert dieser Effekte ist abhangig von der rdumlichen Lage der StraReninfrastruktur und wird deshalb
differenziert nach Raumtypen bewertet, die losgeldst von den durchgefiihrten Modellrechnungen zu-
satzlich in das Modell eingepflegt werden missen. Die Raumtypen werden dabei nach der regionalsta-
tistischen Raumtypologie des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr (BMDV) , RegioStaR” de-
finiert.

Der Einfluss des Faktors auf das NKV ist recht hoch, da ein deutlicher Rickgang der MIV-
Verkehrsleistung ermittelt wurde. Der Teilindikator fiihrt zu knapp 29.000 Nutzwertpunkten. Jeder
Punkt wird mit 15,50 € monetarisiert. Dadurch entsteht ein zusatzlicher Nutzen ca. 450.000 € pro Jahr.

Primarenergieverbrauch

GemaR Standardisierter Bewertung wird der sparsame Umgang mit Energie als Nutzen betrachtet, da
die Vermutung besteht, dass der Wert des sparsamen Umgangs mit Energie in den Energiepreisen
nicht hinreichend abgebildet ist. Der Saldo der Primdrenergie wird als nutzwertanalytischer Teilindika-
tor bewertet. Fir die hier untersuchte ReaktivierungsmaRnahme werden ca. 4.400 Nutzerwertpunkte
in der Berechnung betrachtet, da der Primarenergieverbrauch um etwa 4.900 GJ sinkt. Bei der Berech-
nung des NKV wird jeder Nutzerwertpunkt mit 15,50 € monetarisiert. Dadurch entsteht ein zusatzlicher
Nutzen von knapp 70.000 € pro Jahr.
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Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte

Der Indikator betrachtet die Wirkungen der OPNV-Erreichbarkeit zentraler Orte. Eine Verbesserung
der Erreichbarkeit im Mitfall gegeniber dem Ohnefall fiihrt zu einem positiven Nutzen der Mal3-
nahme. Der Teilindikator flihrt zu ca. 57.000 Nutzwertpunkten. Auch hier wird jeder Punkt mit 15,50 €
monetarisiert. Dadurch entsteht ein zusatzlicher Nutzen von 885.000 € pro Jahr.

3.8.5.9 Nutzen-Kosten-Indikatoren

Aus den verschiedenen ermittelten Teilindikatoren werden die NKI ermittelt. Indikatoren, welche nicht
in Geldeinheiten vorliegen, werden monetarisiert. Die Summe der Einzelnutzen wird der Summe der
Kosten des Vorhabens gegeniibergestellt. Ein Vorhaben ist dann wirtschaftlich sinnvoll, wenn das NKV
groRer oder gleich 1,0 ist. In Tabelle 37 sind alle Teilindikatoren zusammengefasst.

Monetdre Be-
wertung

Dimension der
origindren Mess-

Wert der origi-
naren Mess-

Teilindikator

groBe

groBe

[T€/)ahr]

Saldo Fahrgastnutzen OPNV [1.000 h/Jahr]
Saldo OPNV-Fahrgeld [1.000 Pkm/Jahr] 14.038 1.825
Saldo der OPNV- Betriebskosten [T€/Jahr] 5.442 -5.442
Unterhaltungskosten fiir die orts-
feste Infrastruktur im Mitfall [T€/sahr] 1.278 1278
Saldo der Unfallfolgekosten [T€/Jahr] -549 549
Saldo der CO,-Emissionen [t CO,/lahr] -567 380
Saldo der Schadstoffemissionskosten [T€/Jahr] -39 39
Funktlonsfahlg“kelt der Verkehrssys- [1.000 Punkte] 59 449
teme /Flachenverbrauch
Priméarenergieverbrauch [1.000 Punkte] 4 68
Daseinsvorsorge / raumordnerische [1.000 Punkte] 57 385
Aspekte
Summe monetare bewerteter Einzel- [T€/1ahr] 2.204
nutzen
Saldo Kapitaldienst fiir die ortsfeste [T€/Jahr]
Infrastruktur
Nutzen-Kosten-Indikatoren
Nutzen-Kosten-Differenz [T€/Jahr]
Nutzen-Kosten-Verhaltnis [-] 0,53

Tabelle 37: Nutzen-Kosten-Indikatoren Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante DB InfraGO AG) (Ausschnitt Form-

blatt B20)
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3.8.6 Sensitivitatsuntersuchung grenziiberschreitende Weiterfiihrung nach Falck

Da das Anwendungsgebiet der Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung von Verkehrswe-
geinvestitionen im OPNV auf das deutsche Bundesgebiet begrenzt ist und eine GVFG-Férderung nur
fir den deutschen Streckenabschnitt moglich ist, kann eine Bewertung einer grenziiberschreitenden
Weiterflihrung der Strecke zum nachsten franzésischen Bahnhof nicht mit dem Regelverfahren, son-
dern nur mithilfe einer Sensitivitatsuntersuchung erfolgen.

Die Distanz zwischen den Bahnh&fen Uberherrn und Falck betrigt ca. 5,6 km. Bei einer maximalen
Geschwindigkeit von 100 km/h wiirde die Fahrzeit etwa 4 Minuten betragen, in Uberherrn ist zudem
noch eine Haltezeit von 0,5 Minuten je Richtung zu berlcksichtigen. Bei dieser Stadtbahn-Variante
betrigt die Wendezeit der Ziige in Uberherrn 4 Minuten. Eine Verlagerung des Linienendpunktes nach
Falck ist in der zur Verfligung stehenden Wendezeit also nicht moglich. Es wird daher ein zusatzliches
Fahrzeug benétigt. Da die Strecke urspriinglich zweigleisig war, sollte sie dann auch zweigleisig reakti-
viert werden um die Kreuzung der Ziige ohne Zeitverlust auf der freien Strecke zwischen Falck und
Uberherrn durchfiihren zu kénnen. Andernfalls sind in Uberherrn zusatzlich 2-3 Minuten Haltezeit je
Richtung fir eine stehende Kreuzung vorzusehen.

Im Rahmen der Sensitivitatsuntersuchung wurde eine Abschatzung zur bendtigten Infrastruktur ge-
troffen. Aufgrund der bereits bestehenden Zweigleisigkeit in Uberherrn und der ehemalig bestehen-
den zweigleisigen Trassierung bis Falck, ist ein zweigleisiger Wiederaufbau der Strecke nach Falck
ebenfalls moglich. Die einfache Streckenlange von ca. 5,6km wird daher verdoppelt. Zuséatzlich wird
fiir die Weiterfihrung ebenfalls eine vollumfangliche Elektrifizierung vorgesehen. Der Haltepunkt Falck
wird mit zwei Bahnsteigen und Rampen als Zuwegungen vorgesehen.

Um die Betriebskosten fiir die kurze grenziiberschreitende Streckenverlangerung zum nachsten Bahn-
hof auf der franzésischen Seite gering zu halten und keine teuren mehrsystemfahigen Schienenfahr-
zeuge fur den gesamten S-Bahn-Linienverlauf anschaffen zu missen, wurde eine Elektrifizierung der
Strecke bis zum Bahnhof Falck mit dem deutschen Stromsystem unterstellt. Ein Stromsystemwechsel
flir einen moglichen Anschluss der Strecke an das weitere franzosische Schienennetz msste daher im
Bahnhof Falck hinter den Bahnsteigen erfolgen, an welchen die S-Bahn-Ziige ihre Endstation haben.

Die reduzierte Kostenabschatzung gemall Kostenkennwertekatalog der Deutschen Bahn ergibt fol-
gende Grobkosten fir die Weiterfiihrung:
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11,2 km Offener Oberbau (550.000€/km) 6.160.000 € (1.210.000 € im deutschen Abschnitt)
11,2 km Oberleitung (120.000€/km) 1.344.000 € (264.000 € im deutschen Abschnitt)
1 Bahnsteig mit Rampen (120.000€/BSTG) 120.000 €
Summe Grobkostenschitzung 7.624.000 € (1.474.000 € im deutschen Abschnitt)

Tabelle 38: Grobkostenschatzung grenziiberschreitende Weiterfithrung nach Falck

Eine grenziberschreitende Weiterflihrung der Verkehre nach Falck wiirde den Vorteil bringen, dass
zusatzliche Personen-km von der Stralle weg auf die Schiene verlagert werden. Die Fahrgaste kdnnten
direkt in Falck zusteigen. Im Einzugsbereich des Haltepunkts in Falck befinden sich ca. 3.500 Einwohner
aus Falck und Hargarten-aux-Mines. Demnach ist durch die Weiterfiihrung nach Falck von einem leicht
positiven Nutzeneffekt auf die KenngréRen der Verkehrsnachfrage auszugehen.

Setzt man im Gegenzug die zusétzlichen Investitionskosten sowie insbesondere die Betriebskosten fiir
ein ggf. zusatzliches Fahrzeug entgegen, ist bei einer Weiterfliihrung nach Falck jedoch nicht von einem
Anstieg des NKI auszugehen. Gelingt es ohne zusatzliches Fahrzeug die Weiterfihrung nach Falck zu
realisieren, kdnnte sich eine Verbesserung des NKI ergeben.
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3.9 Nutzen-Kosten-Untersuchung (Stadtbahn-Variante Saarbahn)

3.9.1 Ergebnis der NKU

Die gesamtwirtschaftliche Berechnung gemaR Standardisierter Bewertung (Version 2016+) ergibt fur
die Stadtbahn-Variante gemall Randbedingungen der Saarbahn auf der Rosseltal- und Bisttalbahn ein
Nutzen-Kosten-Verhiltnis von 0,72. Demzufolge handelt es sich hierbei um keine forderfahige Reakti-
vierungsmalnahme.

Die Bearbeitungsschritte zur Ermittlung des NKI werden in den Kapiteln 3.9.2 bis 3.9.5 erldutert.

3.9.2 Verkehrsnachfrage in der Analyse

Die fiir die Analyse resultierende werktigliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 65 dargestellt.

|Korridor Rossel- und Bisttalbahn

_|Analyse OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
SPHV (Zug) [Pers./Tag]

| OPNV (BUS) [Pers./Tag]
10000

; 1l
throcke ||
3 e
B -CBiEchmishein
EE

wisrbach

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 65: OV-Belastung Analyse (Bestand) Rosseltal- und Bisttalbahn
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3.9.3 Verkehrsnachfrage im Ohnefall

3.9.3.1 Verkehrsnachfrage

Nach Umsetzung der Ohnefall-MaRnahmen (vgl. Kapitel 2.2.1) werden nach der Methodik der Stan-
dardisierten Bewertung die Nachfragewirkungen ermittelt und im Verkehrsmodell umgelegt.

Die fiir den Ohnefall resultierende werktigliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 66 dargestellt.

’|Korridor Rossel- und Bisttalbahn

Ohnefall OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
SPNV {Zug) [Pers iTag]

-1 5PNV (Saarbahn) [Pers./Tag]

10000
0
e
”

OPNV (BUS) [Pers (Tag]
10000

= 5000
0 L2500

e N

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 66: OV-Belastung Ohnefall Rosseltal- und Bisttalbahn
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|Korridor Rossel- und Bisttalbahn

|Ohnefall - Analyse GV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
3000

1500
0
B :onahme
I 7o

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 67: Vergleich OV-Belastung Ohnefall zu Analyse (Bestand) Rosseltal- und Bisttalbahn
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3.9.3.2 Dimensionierungsprifung

Die Dimensionierungspriifung dient der Bemessung des Verkehrsangebotes bezogen auf die Ver-
kehrsnachfrage in der werktaglichen Spitzenstunde. Im ersten Schritt werden die malgeblichen Quer-
schnitte definiert, die durch die ReaktivierungsmaRnahme beeinflusst werden. Anschliefend werden
fir diese Querschnitte die werktédglichen Belastungen fiir den Ohnefall eingetragen. Die werktagliche
Querschnittsbelastung im OPNV wurde aus dem Verkehrsmodell Gibernommen. Zusammen mit den
festgelegten Spitzenstundenanteilen ergeben sich fiir die einzelnen Querschnitte Spitzenstundenbe-
lastungen in Lastrichtung im Ohnefall.

werktagliche Spitzenstunden-
Querschnitts- Spitzenstunden- | pelastung in Last-
belastung OPNV anteil richtung

Querschnitt

[Personenfahrten/ [%] [Personenfahrten/
Werktag] Stunde und Richtung]

Uberherrn - Differten

Differten - Werbeln

Werbeln - Schafhausen,
Sengsterstralle

GroRrosseln - Geislautern,
Rotweg

Geislautern - Wehrden Lud-
weilerstralle

LudwigstraRe — Saarbriicken

Hbf

Saarbriicken Hbf —Johannes-
kirche

Johanneskirche — Rémerkas-
tell

Romerkastell — Brebach

Brebach — Kleinblittersdorf

Tabelle 39: Spitzenstundenbelastung Ohnefall Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante Saarbahn) (Ausschnitt
Formblatt B3-4)
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3.9.4 Verkehrsnachfrage im Mitfall

3.9.4.1 Verkehrsnachfrage

Nach Umsetzung der Mitfall-MaRnahmen (vgl. Kapitel 3.4) werden nach der Methodik der Standardi-
sierten Bewertung die Nachfragewirkungen ermittelt und im Verkehrsmodell umgelegt.

Die fiir den Mitfall resultierende werktagliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 68 dargestellt.

Korridor Rossel- und Bisttalbahn
ariante 2 - Stadtbahn

Mitfall OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]

“Z4 SPNV (Zug) [Pers Tag]
<4 10000

5000
7 Pl

iRl SPNV (Saarbahn) [Pers /Tag]
7
1

0000
¥ zsuu_”""

OPNV (BUS) [Pers Tag]
10000

5000
0
0 2500

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 68: OV-Belastung Mitfall Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante Saarbahn)

Im Vergleich zum Ohnefall ergibt sich folgende Differenzbelastungen (vgl. Abbildung 69).
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|Korridor Rossel- und Bisttalbahn
Variante Saarbahn

¢ Mitfall - Ohnefall OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
" 2500, soun-;ﬁ“m
- Abnahme

o ;mmmnd;/:—/} wt
Ve 19 &

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024
Abbildung 69: Vergleich GV-Belastung Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante Saarbahn) Mitfall zu Ohnefall

Durch die MaBnahmen im Mitfall verandern sich u.a. die Reisezeiten fiir Relationen im und in den
Korridor. Folgend sind anhand von einzelnen Relationen Vergleiche der mittleren Reisezeiten aus dem
Modell im Mitfall und Ohnefall dargestellt. Die Reisezeiten bilden Mittelwerte fiir Verbindungen zwi-
schen den beschriebenen Relationen und beschreiben die Zeit der Beforderung (Haltestelle — Halte-
stelle inkl. Umsteigezeiten).

Reisezeitdifferenz

Relation Reisezeit OF Reisezeit MF ME-OF

Uberherrn — SB Hbf

Grossrosseln — SB
Hbf

* Viele Verbindungen sind mit Umstiegen verbunden, daher fillt die mittlere Reisezeitdifferenz geringer aus

Tabelle 40: Mittlerer Reisezeitvergleich Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante Saarbahn)
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3.9.4.2 Dimensionierungsprifung

Die Bemessung des Verkehrsangebotes bezogen auf die Verkehrsnachfrage in der werktaglichen Spit-
zenstunde im Mitfall wurde analog zum Ohnefall durchgefiihrt. Dabei wurde die werktagliche Quer-
schnittsbelastung fur die im Mitfall definierten maRgeblichen Bemessungsquerschnitte eingetragen.

Die werktagliche Querschnittsbelastung im OPNV wurde aus dem Verkehrsmodell ibernommen. Zu-
sammen mit den festgelegten Spitzenstundenanteilen ergeben sich fiir die einzelnen Querschnitte
Platzausnutzungsgrade, welche die Obergrenze von 65 % der Richtwerte fiir die Auslastung nicht Gber-
schreiten.

werktagliche Spitzenstunden-
Querschnitts- Spitzenstunden- | belastung in Last-
Querschnitt belastung OPNV anteil richtung

[Personenfahrten/ [%] [Personenfahrten/
Werktag] Stunde und Richtung]

Uberherrn - Differten

Differten - Werbeln

Werbeln - Wadgassen

Wadgassen - Hostenbach
Hostenbach — Wehrden Lud-
weilerstr.

Wehrden Ludweilerstr. — F
KarolingerstraRRe

GrofRrosseln - Geislautern

Geislautern - F Karolinger-
straRe

F Karolingerstrale - Flrsten-
hausen

Flrstenhausen - Klarenthaler
Stralle

Klarenthaler StralRe - Gers-
weiler

Gersweiler - Saarbriicken
Messebf

Saarbriicken Messebf — Lud-
wigstr.

Ludwigstr. — Saarbriicken
Hbf

Saarbriicken Hbf —Johannes-
kirche

Johanneskirche — Rémerkas-
tell

Romerkastell — Brebach

Brebach — Kleinblittersdorf

Tabelle 41: Spitzenstundenbelastung Mitfall Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante Saarbahn) (Ausschnitt Form-
blatt B4-1)
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3.9.4.3 Intermodalitat

Entscheidend fir die Akzeptanz des eingerichteten Schienenverkehrs wird die Erreichbarkeit der Sta-
tionen sein. Die Verknipfung verschiedener Verkehrsmittel (Kfz, Bus, Fahrrad, FuRwege usw.) spielt
hierbei eine maRgebende Rolle. Daher sollte an jeder Station, orientiert an den dortigen Gegebenhei-
ten, entschieden werden, welche Infrastruktur vorgehalten werden soll.

Erfahrungswerte zeigen, dass je nach Lage zwischen 5 und 10 % der Fahrgaste P+R-Nutzer sowie wei-
tere 5 bis 15% B+R-Nutzer sind. In Verbindung mit den Reisenden pro Tag (Mittel aus Quellein- und
Zielaussteiger) erhalt man das Potenzial fiir P+R- sowie B+R-Anlagen.

Im Buskonzept in Kapitel 3.4 wurde grundsatzlich auf Anschliisse zwischen den Bahn- und den Busli-
nien geachtet. Daher gilt es im Fall der Reaktivierung eine gute Zuwegung zwischen dem Bus und der
Bahn herzustellen. Als Anhaltspunkt der Dimensionierung der Bushaltestelle wird als erste Einschat-
zung die Anzahl an Umsteiger pro Tag aus dem Modell enthommen.

In Tabelle 42 wird das Potenzial der Intermodalitat der Stadtbahnvariante Saarbahn der Rossel- und
Bisttalbahn aufgezeigt. Die in der Tabelle dargestellten Reisenden und Umsteigevorgadnge bilden nur
Verkehre mit Bezug zur ReaktivierungsmalRnahme ab (d.h. ein Teilabschnitt der Reise wird mit der Linie
der Reaktivierung genutzt).

Reisende
pro Tag
(Mittel aus

Park+Ride Bike+Ride

Umsteiger
pro Tag

Einschat-
zung Po-
tenzial [%]

Einschat-
zung Po-
tenzial [%]

Quellein-
und Ziel-
ausstei-

ger)

Haltepunkt

Potenzial Potenzial

Unteres Malstatt 101-200
Messebahnhof 460 7,5 35 7,5 35 51-100
Gersweiler 665 7,5 50 5 33 11-50
Ottenhausener Berg 650 7,5 49 7,5 49 <10
Klarenthaler StralRe 345 7,5 26 10 35 <10
Firstenhausen 170 5 7,5 13 <10
Karolinger StraRe 90 7,5 7 10 9 201-300
Geislautern 230 7,5 17 7,5 17 11-50
GrofRrosseln Bahnhof 390 10 39 10 39 51-100
Ludweiler StralRe 50 7,5 4 5 3 101-200
Wehrden 275 7,5 21 7,5 21 0
Hostenbach 130 5 7 7,5 10 <10
Wadgassen LindenstraRe 110 10 11 10 11 101-200
Werbeln 80 5 4 5 4 <10
Differten 210 5 11 7,5 16 <10
Linslerhof 150 5 8 5 8 <10
Uberherrn Bahnhof 320 10 32 12,5 40 51-100

Tabelle 42: Potenzial Intermodalitadt Stadtbahnvariante Saarbahn der Rossel- und Bisttalbahn
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3.9.5 Gesamtwirtschaftliche Bewertung

Die obligatorischen Teilindikatoren, welche zur Berechnung der Nutzen-Kosten-Indikatoren bendtigt
werden, sind in den Kapiteln 3.9.5.1 bis 3.9.5.7 detailliert aufgefiihrt. Diese leiten sich nach der Stan-
dardisierten Bewertung 2016+ ab.

Im Verfahren kénnen zusatzlich mehrere fakultative Teilindikatoren angewandt werden. Bei diesen
Indikatoren werden die Wirkungen in den urspriinglichen BezugsgroRen oder in Nutzwertpunkten be-
stimmt und anschlieRend monetarisiert (siehe Kapitel 3.9.5.8). Das Ergebnis der Untersuchung kann
durch diese Indikatoren verbessert werden. Da die Ermittlung dieser Werte mit zusatzlichen Aufwan-
den einhergehen, sollte vor der Anwendung genau gepriift werden, ob eine Ermittlung im Rahmen der
jeweiligen Untersuchung Sinn ergibt.

3.9.5.1 Saldo Fahrgastnutzen

Widerstands- und Verkehrsnachfragematrizen bilden die Basis fiir die Anderung des Fahrgastnutzes
zwischen Mit- und Ohnefall. MaRgebende Fahrten sind dabei Fahrten, die im Ohnefall sowie im Mitfall
mit dem OPNV durchgefiihrt werden. Der Mehr- bzw. Minderverkehr geht jeweils zur Hilfte in die
maRgebenden Fahrten ein. Dieser Ansatz basiert gemaR Verfahrensanleitung auf der international Gb-
lichen Regel , rule of half“, welche einer linearen Approximation der 6konomischen Konsumentenrente
der Fahrgaste entspricht.

Die ReaktivierungsmalRnahme sorgt fir eine deutliche Reduzierung der Widerstandsdifferenz malige-
bender OPNV-Fahrten. Insgesamt sinkt der Widerstand im Vergleich zum Ohnefall um etwa
740.000 Stunden pro Jahr. Dieser Wert wird in Formblatt 20 der Standardisierten Bewertung mit einem
Nutzen von 6,60 €/Stunde bewertet. Entsprechend ergibt sich eine monetare Bewertung von runde
4,9 Mio. € pro Jahr.

optimising railways
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Klasse der Einzel- Widerstandsdifferenz maRgebender OPNV-Fahrten
widerstandsdiffe-
renz OPNV
Erwachsene Schiiler Gesamt
[Minuten] [Stunden/Werktag] | [Stunden/Werktag] [1(122?]:::?
(1) (7) (8) (9)
-2.375 -119 -742
>20 20 4
10 bis < 20 47 7
5 bis < 10 51 7
2 bis<5 68 10
0 bis< 2 164 20
0 bis >-2 -246 -21
-2 bis >-5 -203 -20
-5 bis > -10 -241 -24
-10 bis > -20 -441 -36
<-20 -1.594 -65

Tabelle 43: Widerstandsdifferenzen maBgebender OPNV-Fahrten Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante Saar-
bahn) (Ausschnitt Formblatt B5-1)

3.9.5.2 Saldo OPNV-Fahrgeld

Durch die MalRnahme erzeugter Mehrverkehr generiert zusatzliche Fahrgasterlése und stellt somit ei-
nen zusatzlichen Nutzen dar. Dieser Nutzen wird durch die Beforderungsleistungsanderung durch
Mehrverkehr bzw. Minderverkehr im OPNV ermittelt.

Insgesamt erhoht sich die Beforderungsleistung aufgrund von Mehrverkehr um ca. 14,8 Mio. Perso-
nenkilometer pro Jahr. In Formblatt 20 wird dieser Wert mit einem kilometerabhingigen OV-Fahrgeld
von 0,13 €/Pkm bewertet. Entsprechend ergibt sich eine monetare Bewertung von ca. 1,9 Millionen €
pro Jahr. Der Saldo OPNV-Fahrgeld fillt durch den hohen Wert an Mehrverkehr entsprechend grof3

aus.
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Beforderungsleistungsanderung
aufgrund Mehr-/Minderverkehr OPNV

Erwachsene Erwachsene
[Minuten] [Pkm/Werktag] [1.000 Pkm/Jahr]
(1) (12) (13)
49.343 14.803
=20 -872
10 bis < 20 -989
5 bis < 10 -862
2 bis<5 -1.210
0 bis< 2 -2.309
0 bis >-2 4.954
-2 bis >-5 4.509
-5 bis >-10 5.018
-10 bis > -20 10.156
<-20 30.948

Tabelle 44: Beforderungsleistungsanderung aufgrund Mehr-/Minderverkehr OPNV Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadt-
bahn-Variante Saarbahn) (Ausschnitt Formblatt B5-1)
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3.9.5.3 Umweltfolgen MIV

Der Saldo der MIV-Verkehrsleistungen zwischen Mit- und Ohnefall gemessen in Personen-km pro
Werktag definiert die Anderungen der Umweltfolgen. Die Umrechnung in eingesparte Pkw-Fahrleis-
tungen erfolgt unter Ansatz eines Pkw-Besetzungsgrades von 1,3.

Die Pkw-Fahrleistung sinkt im Mitfall um etwa 10,5 Mio. Pkw-km pro Jahr. Entsprechend deutlich fallen
die Einsparungen von Treibhausgasen und Schadstoffen aus. Gemal Standardisierter Bewertung wer-
den pro Pkw-km 41 g CO,-Emissionen sowie 0,4 Cent an Schadstoffemissionskosten eingespart.

Da insgesamt weniger Energie verbraucht wird, sinkt auch der Primarenergieverbrauch.

Saldo Mitfall-

Fall A e Ohnefall

MIV-Verkehrsleistung [Personen-km/Werktag]

CO,.Emissionen MIV - [t/Jahr] -1.334
Pkw-Betrieb

THG-Emissionen MIV - [t/Jahr] -431

Pkw-Herstellung

Schadstoffemissionskosten [T€/Jahr] 42
Miv

Primarenergieverbrauch [GJ/Jahr] -18.904
MIV
Tabelle 45: Umweltfolgen Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante Saarbahn) (Ausschnitt Formblatt B6)

3.9.5.4 Saldo der OPNV-Betriebskosten

Die Kostenermittlung basiert auf den hinterlegten Linienkonzepten und Fahrzeugdaten. Dabei sind alle
Linien hinterlegt, welche zwischen Mit- und Ohnefall vorhabenbedingt eine Anderung erfahren. Fiir
die Berechnung wird als Fahrzeugkonfiguration fiir die Schiene ein Zweisystem-Stadtbahn-Fahrzeug
(Typ ,,Citylink” von Stadler) angesetzt. Im Busbetrieb wird zwischen flinf verschiedenen Fahrzeugkon-
figurationen unterschieden. Diese werden auf den zugehdrigen Linien auf Basis des Fahrplans des Mit-
und Ohnefalls angesetzt. Standardbusse und Gelenkbusse gibt es jeweils als batteriebetriebene oder
wasserstoffbetriebene Version. Die eingesetzten Midi-Busse sind batteriebetrieben. Fiir den Betrieb
der Fahrzeuge (Bahn & Bus) mit elektrischer Energiebereitstellung werden regenerative Energiequel-
len angesetzt.

Einen maRgeblichen Aspekt der Betriebskosten stellen die eingesetzten Fahrzeuge dar. In Tabelle 46
ist der gednderte Fahrzeugeinsatz im Falle der Reaktivierung der Rossel- und Bisttalbahn als Stadtbahn
(Variante Saarbahn) zu sehen.
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. . Anzahl Kurse Anzahl Kurse Saldo Mitfall-
Fahrzeugkonfiguration Mitfall Ohnefall Ohnefall
Zweisystem-Stadtbahn 9 10 1

BOStrab
Zweisystem-Stadtbahn EBO 8 6 +2
Zweisystem-Stadtbahn 1 _ +1

BOStrab - 2-fach-Traktion
Zweisystem-Stadtbahn EBO 2 _ +2
- 2-fach-Traktion
Bus (Standard) 15 15 0
Bus (Gelenk) - 2 -2
Bus (Midi) 1 2 -1
Bus (Standard - Wasser- 6 2 +4
stoff)

Bus (Gelenk - Wasserstoff) 8 10 -2

Tabelle 46: Fahrzeugeinsatz bei Reaktivierung der Rossel- und Bisttalbahn als Stadtbahn (Variante Saarbahn) (Ausschnitt
aus Formblatt 8-8)

GemalR den Vorgaben der Standardisierten Bewertung ist bei Schienenfahrzeugen zusatzlich ein Anteil
von 15 % Reserve angesetzt, bei Bussen betragt der Reserve-Anteil 10 %. Ebenso wurde die erforder-
liche Bezugsgeschwindigkeit gemaR Verfahren mit einem Abschlag von 10% der Streckenhdchstge-
schwindigkeit angesetzt.

Die Fahrzeugkosten steigen im Mitfall um ca. 2,9 Mio. € pro Jahr, da im Mitfall mehr Schienenfahrzeuge
zusatzlich eingesetzt werden als Busse eingespart werden kénnen. Mit etwa 3,5 Mio. € Anschaffungs-
kosten (Preisstand 2016) sind die Stadtbahn-Fahrzeuge deutlich teurer als Busse mit Kosten von ca.
300 - 600 T € pro Stiick je nach Fahrzeugtyp (Preisstand 2016). Der Kapitaldienst erhéht sich entspre-
chend um etwa 1,2 Mio. € pro Jahr. Durch das im Mitfall verbesserte Angebot im Vergleich zum Ohne-
fall erhéhen sich die Energiekosten pro Jahr um ca. eine halbe Mio. € sowie die Personalkosten um ca.
1,8 Mio. € pro Jahr.

GemalR den Vorgaben der standardisierten Bewertung werden die Energiekosten mit Hilfe der Werte
0,14 € pro verbrauchter kWh bzw. 5,00 € pro verbrauchtem kg Wasserstoff berechnet. Bei den Perso-
nalkosten gibt das Verfahren die Kostensatze von 46,00 € pro Stunde im Schienenverkehr und 39,00 €
pro Stunde im Busverkehr vor.

Ein entscheidendes Kriterium bei der Ermittlung der Personalkosten stellen die Umlaufzeiten der ein-
zelnen Linien dar. Im Normalfall werden die Umlaufzeiten gemaR den Formeln der Standardisierten
Bewertung berechnet. Aufgrund infrastruktureller oder fahrplantechnischer Zwangspunkte bei der
Fahrplankonstruktion kann es jedoch zu Abweichungen zwischen tatsachlich méglicher und rechne-
risch ermittelter Umlaufzeit kommen.
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Diese Abweichungen ergeben sich immer dann, wenn die tatsdchliche Summe der Wendezeiten an
beiden Linienenden groRer ist als die mithilfe der Taktzeiten rechnerisch ermittelte Wendezeit. Ist dies
der Fall, muss die Wendezeit und damit die Gesamtumlaufzeit um die halbe Taktzeit erhoht werden,
sodass sich die Anzahl der notwendigen Fahrzeuge zur Berlcksichtigung der langeren Wendezeit um
ein Fahrzeug erhoht.

Bei einigen betrachteten Linien, wechseln dariiber hinaus die eingesetzten Fahrzeuge zwischen ver-
schiedenen Linien. Somit konnen Umlaufe verknlipft und Wendezeiten an den Linienenden eingespart
werden. Ebenso ist es bei den Zweisystemstadtbahnlinien mit EBO- und BOStrab-Abschnitten sowie
bei Zugtrennungen und Zugvereinigungen erforderlich, den Linienweg in verschiedene Abschnitte je
nach Betriebsverfahren und Fahrzugkonfiguration aufzuteilen. In diesen Fallen wurde eine Umlaufzeit
fir den gesamten Fahrweg der Fahrzeuge errechnet und die Umlaufzeiten auf die verschiedenen mit-
einander verkniipften Linien bzw. Linienabschnitte aufgeteilt.

Um diese Félle in den Formblattern darstellen zu kénnen, wurden die Umlaufzeiten nicht gemaR den
Formeln des Verfahrens berechnet, sondern gesetzt. Im Mit- und Ohnefall wurden in solchen Fallen

die Umlaufzeit mit derselben Methodik ermittelt.

Die Betriebskosten des OPNV erhéhen sich insgesamt um rund 5,2 Mio. € pro Jahr.

Saldo Mit-
Einheit Mitfall Ohnefall fall-

Ohnefall

Fahrzeugkosten [T€/Jahr]
Kapitaldienst [T€/Jahr] | 5.697 4.493 1.203
Fahrzeuge
Unterhaltungskosten [T€/Jahr] | 6.216 4.466 1.750
Fahrzeuge
zeitabhdngige [T€/Jahr] | 1.566 1.222 343
Unterhaltungskosten Fahrzeuge
laufleistungsabhdngige [T€/Jahr] | 4.650 3.244 1.406
Unterhaltungskosten Fahrzeuge
Personalkosten OPNV [T€/Jahr] | 11.203 9.377 1.826
Summe [T€/Jahr] 25.872 20.669 5.203
Betriebskosten OPNV

Tabelle 47: Betriebskosten OPNV Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante Saarbahn) (Ausschnitt Formblatt B9-5)
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3.9.5.5 Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur

Die Investitionskosten wurden zum Preisstand des Jahres 2022 ermittelt. Der Aufzinsungsfaktor fiir die
Kapitalbindung wahrend der angesetzten Bauzeit von 8 Jahren ist auf 1,0616 gesetzt. Um die Investiti-
onen auf den maRgeblichen Preisstand 2016 zu beziehen, werden entsprechende Indizes des Statisti-
schen Bundesamts herangezogen. Es wird der Index aus Quartal 4 des Jahres 2022 als Grundlage ver-
wendet. Flr den Index der elektrischen Ausriistungen dient der Wert aus Dezember 2022.

Die Investitionskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur wurden nach dem aktuellen Stand (2022) der Bau-
preise der Herstellungskosten berechnet. Da die Kostenberechnung im Rahmen einer Machbarkeits-
untersuchung ermittelt wurden, sind gewisse Unsicherheiten vorhanden und es ist unter Umstdanden
mit Kostensteigerungen zu rechnen.

Die Investitionskosten belaufen sich inkl. 10% Planungskosten im Mitfall knapp tiber 127,6 Mio. € mit
Preisstand 2016. Gemal} der Verfahrensanleitung ergeben sich ein Kapitaldienst von ca. 4,14 Mio.
€/Jahr und Unterhaltungskosten von knapp 1,26 Mio. €/Jahr.

Im Ohnefall werden keine Investitionskosten angesetzt, da keine InfrastrukturmaRnahmen vorgesehen
sind.

Investitionskosten Preisstand 2022 Preisstand 2016

Summe Investitionen inkl.
10% Planungskosten

186 Mio. €

127,6 Mio. €

Kapitaldienst 4,14 Mio. €

Unterhaltungskosten 1,26 Mio. €

Tabelle 48: Investitionskosten Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante Saarbahn) (Ausschnitt Formblatt B10-2)

Stand: 12.11.2024 Seite 150 von 334




‘00000000
°0 ,
°000a0--29000

1000 -
Machbarkeitsuntersuchung zur Reaktivierung e SchiiBler-Plan o
von Schienenstrecken fiir den Personennahverkehr im Saarland Ingenieurgesellschaft mbH '
. - )
." L & ] B [ I}
.‘slﬁ " optimising railways
RASRIILTI T Y

3.9.5.6 Saldo der Unfallfolgen

Die Salden der Betriebsleistungen von Pkw, Bussen und Schienenfahrzeugen werden mit einer spezifi-
schen Unfallkostenrate bewertet. Insgesamt zeigt sich eine deutliche Verringerung der Unfallfolgekos-
ten um ca. 590.000 € pro Jahr. Diese Verringerung ist auf eine im Mitfall deutlich geringere Betriebs-
leistung des MIV im Vergleich zum Ohnefall zurlickzufiihren.

Kostensatz gemaR
Saldo Betriebsleis-  Standardisierter
Unfallfolgekos- tung Bewertung Saldo Unfallkosten
ten [1.000 Fahrzeug- [T€/Jahr]
km/Jahr] [ct/Pkw-km] bzw.
[ct/Fahrplan-km]

MIV

SPNV

OSPV-Schiene

OSPV-Bus

Summe

Tabelle 49: Unfallfolgekosten Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante Saarbahn) (Ausschnitt Formblatt B11)

3.9.5.7 Saldo der Umweltfolgen

Die Umweltfolgen verschiedener Bereiche werden getrennt nach den Verkehrsmitteln MIV und OPNV
ermittelt.

Fir die Errichtung der Infrastruktur des schienengebundenen OPNV werden Emissionen freigesetzt.
Diese Kosten werden beriicksichtigt, es sei denn, es werden Bestandsanlagen ersetzt. Im Mitfall fallen
jahrliche Treibhausgasemissionen von 38,6 Tonnen pro Jahr fir Kunstbauwerke an (vgl. Blatt 12-1). Fir
die Streckeninfrastruktur ohne maRgebende Kunstbauwerke fallen ca. 975 Tonnen Treibhausgasemis-
sionen an (vgl. Blatt 12-2). Gemeinsam mit den Emissionen zum Betrieb und der Fahrzeugherstellung
ergibt sich eine Summe von rund 1.100 Tonnen zuséatzlicher CO,-Emission pro Jahr.

Durch die ReaktivierungsmaRnahme sinken die CO,-Emission des MIV pro Jahr dahingegen um knapp
rund 1.800 Tonnen. Demnach ergibt sich eine CO,-Reduktion der GesamtmaRnahme von rund 650
Tonnen pro Jahr. GemaR Verfahren wird mit einem CO»-Kostensatz von 670 €/t CO, gerechnet.
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Verkehrsmittel Einheit
Saldo CO,-Emissionen
Betrieb [t CO,/lahr]
Saldo CO-Emissionen
Fahrzeugherstellung [t COz/Jahr] 431 34 -397
Saldo CO,-Emissionen
Infrastrukturherstel- [t CO,/Jahr] 1.015 1.015
lung
Saldo COx-Emissionen  AEISyTIN. -1.764 1.110 654
gesamt
Saldo Emissionskos-
ten Schadstoffe [T€/Jahr] 42 L5 41

Tabelle 50: Umweltfolgen Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante Saarbahn) (Ausschnitt Formblatt B12-3)

3.9.5.8 Fakultative Teilindikatoren

Funktionsfdhigkeit Verkehrssysteme / Flichenverbrauch

Das Vorhaben kann zur Starkung der Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme und zu einer Senkung
des verkehrlich bedingten Flachenverbrauchs beitragen. Verkehrsverlagerungen kénnen z. B. zu Nach-
verdichtungen, Staureduktion oder der Umwidmung von Verkehrsflachen flihren. Der ermittelte Nutz-
wert dieser Effekte ist abhangig von der rdumlichen Lage der StraReninfrastruktur und wird deshalb
differenziert nach Raumtypen bewertet, die losgeldst von den durchgefiihrten Modellrechnungen zu-
satzlich in das Modell eingepflegt werden missen. Die Raumtypen werden dabei nach der regionalsta-
tistischen Raumtypologie des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr (BMDV) , RegioStaR” de-
finiert.

Der Einfluss des Faktors auf das NKV ist recht hoch, da ein deutlicher Rickgang der MIV-
Verkehrsleistung ermittelt wurde. Der Teilindikator flihrt zu ca. 29.000 Nutzwertpunkten. Jeder Punkt
wird mit 15,50 € monetarisiert. Dadurch entsteht ein zusatzlicher Nutzen von ca. 445.000 € pro Jahr.

Primarenergieverbrauch

GemaR Standardisierter Bewertung wird der sparsame Umgang mit Energie als Nutzen betrachtet, da
die Vermutung besteht, dass der Wert des sparsamen Umgangs mit Energie in den Energiepreisen
nicht hinreichend abgebildet ist. Der Saldo der Primdrenergie wird als nutzwertanalytischer Teilindika-
tor bewertet. Flr die hier untersuchte Reaktivierungsmallnahme werden rund 5.200 Nutzerwert-
punkte in der Berechnung betrachtet, da der Primarenergieverbrauch um etwa 5.700 GJ sinkt. Bei der
Berechnung des NKV wird jeder Nutzerwertpunkt mit 15,50 € monetarisiert. Dadurch entsteht ein zu-
satzlicher Nutzen von 80.000 € pro Jahr.
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Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte

Der Indikator betrachtet die Wirkungen der OPNV-Erreichbarkeit zentraler Orte. Eine Verbesserung
der Erreichbarkeit im Mitfall gegeniber dem Ohnefall fiihrt zu einem positiven Nutzen der Mal3-
nahme. Der Teilindikator flihrt zu ca. 65.000 Nutzwertpunkten. Auch hier wird jeder Punkt mit 15,50 €
monetarisiert. Dadurch entsteht ein zusatzlicher Nutzen von ca. 1 Mio. € pro Jahr.

3.9.5.9 Nutzen-Kosten-Indikatoren

Aus den verschiedenen ermittelten Teilindikatoren werden die NKI ermittelt. Indikatoren, welche nicht
in Geldeinheiten vorliegen, werden monetarisiert. Die Summe der Einzelnutzen wird der Summe der
Kosten des Vorhabens gegeniibergestellt. Ein Vorhaben ist dann wirtschaftlich sinnvoll, wenn das NKV
groRer oder gleich 1,0 ist. In Tabelle 51 sind alle Teilindikatoren zusammengefasst.

Monetdre Be-
wertung

Wert der origi-

Dimension der ori- ..
naren Mess-

Teilindikator

gindren MessgroBe

groBe

[T€/)ahr]

Saldo Fahrgastnutzen OPNV [1.000 h/Jahr]

Saldo OPNV-Fahrgeld [1.000 Pkm/Jahr] 14.803 1.924
Saldo der OPNV- Betriebskosten [T€/Jahr] 5.203 -5.203
Unterhaltungskosten fiir die orts-

feste Infrastruktur im Mitfall [T€/sahr] 1.261 -1.261
Saldo der Unfallfolgekosten [T€/Jahr] -589 589
Saldo der CO,-Emissionen [t CO2/lahr] -654 438
Saldo der Schadstoffemissions- [T€/Jahr] a1 a1
kosten
Funktionsféhigﬂkeit der Verkehrs- [1.000 Punkte] 29 246
systeme /Flachenverbrauch
Primarenergieverbrauch [1.000 Punkte] 5 80
Daseinsvorsorge / raumordneri- [1.000 Punkte] 65 1014
sche Aspekte
Summe m'onetére bewerteter [T€/Jahr] 2.967
Einzelnutzen
Saldo Kapitaldienst fiir die orts- [T€/Jahr]
feste Infrastruktur
Nutzen-Kosten-Indikatoren
Nutzen-Kosten-Differenz [T€/Jahr]
Nutzen-Kosten-Verhiltnis [-] 0,72

Tabelle 51: Nutzen-Kosten-Indikatoren Rosseltal- und Bisttalbahn (Stadtbahn-Variante Saarbahn) (Ausschnitt Formblatt

B20)
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3.9.6 Sensitivitatsuntersuchung grenziiberschreitende Weiterfiihrung nach Falck

Da das Anwendungsgebiet der Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung von Verkehrswe-
geinvestitionen im OPNV auf das deutsche Bundesgebiet begrenzt ist und eine GVFG-Férderung nur
fir den deutschen Streckenabschnitt moglich ist, kann eine Bewertung einer grenziiberschreitenden
Weiterflihrung der Strecke zum nachsten franzésischen Bahnhof nicht mit dem Regelverfahren, son-
dern nur mithilfe einer Sensitivitatsuntersuchung erfolgen.

Die Distanz zwischen den Bahnh&fen Uberherrn und Falck betrdgt ca. 5,6 km. Bei einer maximalen
Geschwindigkeit von 100 km/h wiirde die Fahrzeit etwa 4 Minuten betragen, in Uberherrn ist zudem
noch eine Haltezeit von 0,5 Minuten je Richtung zu berlcksichtigen. Bei dieser Stadtbahn-Variante
betrigt die Wendezeit der Ziige in Uberherrn 4 Minuten. Eine Verlagerung des Linienendpunktes nach
Falck ist in der zur Verfligung stehenden Wendezeit also nicht moglich. Es wird daher ein zuséatzliches
Fahrzeug benétigt. Da die Strecke urspriinglich zweigleisig war, sollte sie dann auch zweigleisig reakti-
viert werden um die Kreuzung der Ziige ohne Zeitverlust auf der freien Strecke zwischen Falck und
Uberherrn durchfithren zu kénnen. Andernfalls sind in Uberherrn zusatzlich 2-3 Minuten Haltezeit je
Richtung fir eine stehende Kreuzung vorzusehen.

Im Rahmen der Sensitivitatsuntersuchung wurde eine Abschatzung zur bendétigten Infrastruktur ge-
troffen. Aufgrund der bereits bestehenden Zweigleisigkeit in Uberherrn und der ehemalig bestehen-
den zweigleisigen Trassierung bis Falck, ist ein zweigleisiger Wiederaufbau der Strecke nach Falck
ebenfalls moglich. Die einfache Streckenlange von ca. 5,6km wird daher verdoppelt. Zuséatzlich wird
fir die Weiterfliihrung ebenfalls eine vollumfangliche Elektrifizierung vorgesehen. Der Haltepunkt Falck
wird mit zwei Bahnsteigen und Rampen als Zuwegungen vorgesehen.

Um die Betriebskosten fiir die kurze grenziiberschreitende Streckenverlangerung zum nachsten Bahn-
hof auf der franzosischen Seite gering zu halten und keine teuren mehrsystemfahigen Schienenfahr-
zeuge fir den gesamten S-Bahn-Linienverlauf anschaffen zu mussen, wurde eine Elektrifizierung der
Strecke bis zum Bahnhof Falck mit dem deutschen Stromsystem unterstellt. Ein Stromsystemwechsel
flir einen moglichen Anschluss der Strecke an das weitere franzdsische Schienennetz msste daher im
Bahnhof Falck hinter den Bahnsteigen erfolgen, an welchen die S-Bahn-Zlige ihre Endstation haben.

Die reduzierte Kostenabschatzung gemall Kostenkennwertekatalog der Deutschen Bahn ergibt fol-
gende Grobkosten fir die Weiterfiihrung:
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11,2 km Offener Oberbau (550.000€/km) 6.160.000 € (1.210.000 € im deutschen Abschnitt)
11,2 km Oberleitung (120.000€/km) 1.344.000 € (264.000 € im deutschen Abschnitt)
1 Bahnsteig mit Rampen (120.000€/BSTG) 120.000 €
Summe Grobkostenschitzung 7.624.000 € (1.474.000 € im deutschen Abschnitt)

Tabelle 52: Grobkostenschatzung grenziiberschreitende Weiterfithrung nach Falck

Eine grenziberschreitende Weiterflihrung der Verkehre nach Falck wiirde den Vorteil bringen, dass
zusatzliche Personen-km von der Stralle weg auf die Schiene verlagert werden. Die Fahrgaste kdnnten
direkt in Falck zusteigen. Im Einzugsbereich des Haltepunkts in Falck befinden sich ca. 3.500 Einwohner
aus Falck und Hargarten-aux-Mines. Demnach ist durch die Weiterfiihrung nach Falck von einem leicht
positiven Nutzeneffekt auf die KenngréRen der Verkehrsnachfrage auszugehen.

Setzt man im Gegenzug die zusétzlichen Investitionskosten sowie insbesondere die Betriebskosten fiir
ein ggf. zusatzliches Fahrzeug entgegen, ist bei einer Weiterfliihrung nach Falck jedoch nicht von einem
Anstieg des NKI auszugehen. Gelingt es ohne zusatzliches Fahrzeug die Weiterfihrung nach Falck zu
realisieren, kdnnte sich eine Verbesserung des NKI ergeben.
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3.10 Fazit

Fur die Reaktivierung der Rosseltalbahn und Bisttalbahn wurden fiir 3 Varianten gemaR der Version
2016+ der Standardisierten Bewertung ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis ermittelt. Fir die S-Bahn-Vari-
ante ergibt sich gemaR Verfahren ein Nutzen-Kosten-Indikator von gréRer 1,0. Mit einem NKl von 1,12
ist die ReaktivierungsmalRnahme unter den erlduterten Randbedingungen aus gesamtwirtschaftlicher
Sicht nach MaRgabe der Standardisierten Bewertung 2016+ sinnvoll. Die Férderwirdigkeit der MaRk-
nahme ist somit nachgewiesen und eine Weiterverfolgung wird empfohlen. Etwaige Kostensteigerun-
gen konnten das Ergebnis jedoch gefdahrden.

Die Stadtbahn-Varianten unter DB InfraGO AG-Bedingungen und Saarbahn-Bedingungen bleiben mit
einem NKIvon 0,53 und 0,72 unter einem erforderlichen NKI von 1,0. Unter den dieser Untersuchung
unterstellten Rahmenbedingungen ist fur die Stadtbahnvarianten keine Forderwirdigkeit gemaR stan-
dardisierter Bewertung gegeben.

Im Rahmen der Infrastruktur ist somit ebenfalls nur noch die Variante der S-Bahn als Vorzugsvariante
zu werten. Die Strecken sollen gemaR der ermittelten Bedarfe aus Kapitel 3.5.5 in der Planung umge-
setzt werden. In den Planungen sind somit folgende Haltepunkte vorgesehen:

e 9 Haltepunkte auf der Rosseltalbahn
o Saarbricken Messebahnhof
Gersweiler
Ottenhausener Berg
Klarentaler StralRe
Flirstenhausen
Karolinger Stralle
Geislautern
Velsen Erlebnisbergwerk
o GroRrosseln Bahnhof
e 8 Haltepunkte auf der Bisttalbahn
o Uberherrn Bahnhof
Linslerhof
Differten
Werbeln
Wadgassen LindenstralRe
Hostenbach
Wehrden
Ludweilerstralle

0O O O O O O O

O 0O O O O O O
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4 Bahnstrecke Merzig — Losheim am See

4.1 Beschreibung des bestehenden Zustandes

4.1.1 Geografische Lage

Die Bahnstrecke fiihrt vom Bahnhof Merzig (Saar) Siid nach Niederlosheim bis zum Homanit Werksge-
lande mit einer Lange von 17 km. Im Bahnhof Merzig schlieRt die ehemalige Eisenbahnlinie an die DB-
Strecke 3230 Karthaus — Saarbriicken an. Die Strecke ist auch unter dem Namen ,Merzig-Bischfelder-
Eisenbahn (MBE)“ bekannt. Die Kilometrierung der MBE beginnt bei 0,050 und endet bei der Firma
Homanit in km 17,295. Zwischen dem Bahnhof Merzig (Saar) Siid und dem Bahnhof Merzig (Saar) Ost
besitzt die Strecke die VzG-Nummer 3218. Der weitere Streckenabschnitt der ,Merzig-Biischfelder-
Eisenbahn” besitzt als nicht DB-Strecke die VzG-Nummer 9321.
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eT{ ), Ko

7
s

Abbildung 70: Ubersicht Merzig - Losheim am See Bestand

Stand: 12.11.2024 Seite 157 von 334




*9 Y YAAL)
Y'Y 00

Machbarkeitsuntersuchung zur Reaktivierung L? SChUBler—Plan o:?f

ZIV

von Schienenstrecken fiir den Personennahverkehr im Saarland Ingenieurgesellschaft mbH

21l T €
sma“-
. s " optimising railways
LA REY T TS

4.1.2 Status der Strecke

1903 wurde die Merzig-Blischfelder-Eisenbahn sowohl fiir den Personen- als auch fiir den Giterver-
kehr eroffnet. Der Bahnbetrieb wurde 1987 eingestellt. Durch die Auflésung der MBE GmbH wurde
1992 das Eigentum an der Gleistrasse an die Gemeinden Losheim am See und Merzig Gbertragen. Die
Gemeinde Losheim am See ist heute der alleinige Infrastrukturbetreiber. 1997 wurde kurzzeitig wieder
der Giterverkehr aufgenommen. Die Strecke ist zwar auf der gesamten Lange im Eigentum der Ge-
meinde Losheim am See, der Abschnitt zwischen dem Abzweig der Saarstrecke (Strecke 3230) und dem
Bahnhof Merzig (Saar) Ost (Strecke3218) hat die Gemeinde Losheim am See aber erst spater von der
DB libernommen. Zwischen Merzig (Saar) Ost und der Dellborner Miihle ist die Strecke aktiv, wobei
der Abschnitt zwischen Merzig (Saar) Ost und km 10,200 wegen Oberbauméangeln von der Landesei-
senbahnaufsicht (LEA) gesperrt ist. Ende des Jahres 2022 wurde die gesamte Strecke aufgrund von
Oberbaumangeln fiir den Betrieb gesperrt. Der Abschnitt zwischen Merzig (Saar) Siid und Merzig (Saar)
Ost ist seit der Ubernahme durch die DB ebenfalls fiir den Betrieb gesperrt und darf aufgrund einer
Auflage der Landeseisenbahnaufsicht erst in Betrieb genommen werden, wenn die Sperrung der an-
schlieBenden Strecke in Richtung Losheim aufgehoben wurde und diese Strecke wieder betriebssicher
befahren werden kann. Die Besonderheit der Strecke besteht darin, dass die gesamte Trasse inklusive
der zugehorigen Bahnanlagen und Fahrzeuge unter einem sogenannten Ensemble-Denkmalschutz
steht.

4.1.3 Museumsbahnbetrieb

Der Streckenabschnitt von km 10,200 (bei Bachem) bis Dellborner Miihle war seit einer Instandsetzung
im Jahr 2017 bis Ende 2022 wieder befahrbar und wurde durch die Museumseisenbahn des MECL (Mu-
seums-Eisenbahn-Club Losheim) genutzt. Diese verkehrte jedoch nur an wenigen Tagen im Jahr zu be-
sonderen Anldssen.

Der Streckenabschnitt km 0,050 bis km 10,200 war aufgrund mehrerer Oberbaumangel fiir den Betrieb
gesperrt und noch nicht Instand gesetzt worden. Seit Ende 2022 wurde die gesamte Strecke aufgrund
von Oberbaumangel durch die Landeseisenbahnaufsicht fiir den Betrieb gesperrt.

Die grofRte Besonderheit der Bahnstrecke liegt in ihrem Denkmalschutz. Im Jahr 1987 wurde die ge-
samte Bahnstrecke mit all ihren Gebduden, Anlagen und Fahrzeugen als Denkmalensemble ,,Merzig-
Blschfelder-Eisenbahn” unter Schutz gestellt. Speziell die historischen Schienenprofile, gefertigt im
Weltkulturerbe ,,Volklinger Hiitte“, stellen eine Herausforderung dar. Im Falle einer Reaktivierung und
eventuellen Erneuerung der Gleisanlagen sollte dringend eine Einigung mit dem Landesdenkmalamt
Saarland stattfinden. Obwohl ein Grofteil der Originalbauteile aus dem Jahr 1902 nicht mehr den heu-
tigen Anforderungen an einen sicheren und effizienten Eisenbahnbetrieb gentigen, konnte zumindest
der Erhalt einzelner denkmalgeschitzter Elemente im Verlauf der Strecke einen Teil der historischen
Bedeutung der Strecke bewahren.

4.1.4 Verkehrsanlage

4.1.4.1 Oberbau/Tiefbau

Die Strecke ist eingleisig ausgebaut. In den Bahnhofsbereichen existiert jeweils mindestens ein Aus-
weichgleis. Zwischen km 0,050 bis km 10,200 sind Schienen der Form 8 mit Holzschwellen verbaut,
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welche einen sehr maroden Zustand aufweisen. Im Bereich von km 10,200 bis km 13,000 liegen eben-
falls Schienen der Form 8 auf Holzschwellen. Die Schwellen weisen verstarkte Kernfaule auf und nur
noch jede 6. bis 8. Schwelle befindet sich in einem brauchbaren Zustand. Ab km 13,000 bis km 15,200
liegen die identischen Schienen ebenfalls auf Holzschwellen. Diese sind in einem besseren Zustand und
weisen nur vereinzelt Kernfaule auf. In dem kurzen Abschnitt von km 15,200 bis km 15,580 liegen S54-
Schienen auf Betonschwellen mit Spannblgeln. Dieser Bereich wurde 2017 durch den MECL und die
Gemeinde Losheim am See ausgetauscht. Ab km 15,580 bis km 16,400 liegen wieder Schienen der
Form 8 auf Holzschwellen mit vereinzelter Kernfaule. Aufgrund dessen, dass die Bahnanlage vor tber
100 Jahren erbaut wurde und bisher nur zielgerichtete Oberbauinstandsetzungen erfolgt sind, kann
keine Aussage Uber den Zustand des Unterbaus erfolgen. Grundsétzlich ist zwar von einem ausreichen-
den Unterbau auszugehen, eine genaue Priifung muss aber in spateren Planungsphasen erfolgen. Die
urspriingliche Streckengeschwindigkeit betrug 40 km/h. Wahrend des Betriebs wurde die Geschwin-
digkeit kurzeitig auf 50 km/h erhéht. Im Museumsbetrieb betragt die Geschwindigkeit nur 30 km/h.

Die nachfolgenden Bilder stellen den aktuellen Zustand der Strecke beispielhaft dar. Die ausfiihrliche
Fotodokumentation zu allen Strecken ist der Anlage 2.1.2 zu entnehmen.

Abbildung 71: Bahnhof Merzig (Ost) Bestand
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Abbildung 72: Bahnhof Bachem Bestand

Abbildung 73: Bahnhof Losheim Bestand

4.1.4.2 Personenverkehrsanlagen

Der Bahnhof Merzig (Ost) weist nur noch eine Bahnsteigkante mit einer nicht definierbaren Lange auf.
Das ehemalige Bahnhofsgebdude wurde verkauft und auch ein ehemaliges Informationsgebdude ist
nur noch in marodem Zustand erhalten.

Der Haltepunkt Brotdorf besitzt einen AuBenbahnsteig und einen Mittelbahnsteig. Die urspriinglichen
Langen sind nicht zu bestimmen. Das ehemalige Empfangsgebdude im Bereich des AuRenbahnsteigs
ist verkauft und wird als Wohngebdude genutzt.
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Der Haltepunkt Bachem ist nur noch an dem ehemaligen AulRenbahnsteig zu erkennen. Die urspriing-

liche Lange ist nicht zu bestimmen. Das dort befindliche Empfangsgebaude wurde verkauft und wird

als Wohngebaude genutzt.

Der Bahnhof Losheim ist noch in seiner urspriinglichen Form vorhanden und aufgrund des Museums-
betriebs in einem entsprechend guten Zustand. Die beiden Mittelbahnsteige sind durch einen Bahn-
Ubergang unterteilt. Insgesamt weisen sie eine nutzbare Lange von etwa 100 m auf.

Der ehemalige Bahnhof Niederlosheim ist nur noch anhand der Bahnsteigkante des AulRenbahnsteigs
und einer Rampe erkennbar. Der Bahnsteig hat nur eine Ldnge von etwa 60 m. Sowohl der Bahnsteig
als auch die Rampe sind deutlich berwachsen und missten vollstandig saniert werden.

Der ehemalige Bahnhof Dellborner Miihle ist nur noch in seinen Grundziigen zu erkennen. Eine Be-
stimmung von Bahnsteigldangen ist nicht mehr moglich

Der Gleisanschluss der Firma Homanit ist noch vorhanden und ist in Zustand und Funktion nicht naher
einzustufen, da keine Begehung des Werksgelandes vorgenommen wurde. Eine eventuelle Erneuerung
wirde nur bei einer Bedarfsanmeldung durch die Firma aulRerhalb eines moglichen Reaktivierungspro-
jektes erfolgen.

4.1.5 Ingenieurbauwerke und Bahniiberginge
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Abbildung 74: Ingenieurbauwerke und Bahniibergdange Merzig — Losheim am See
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Objekt-/Anlagenbezeich- Strecke Bahn-KM Bauart Baujahr ID
nung
StrU Von-Boch-StraRe 3218 0,3+48 kA kA IBW.1
StrU GutenbergstralRe 3218 0,6+78 kA kA IBW.2
EU Ritzerbach (verrohrt) 3218 1,5+76 kA kA IBW.3
strU L374 3218 6,1+97 Stahlbeton 1977 IBW.4
EU Bach 3218 6,6+35 Gewodlbebriicke 1902 IBW.5
EU Losheimer Bach 3218 15,0+98 Stahl-Blechtrager/ | 1902 IBW.6
Stahlbeton

Tabelle 53: Ingenieurbauwerke Merzig — Losheim am See

Die StraRenuberfihrungen sind groRtenteils in einem guten Zustand. Die Eisenbahniberfiihrungen
sind teilweise in marodem Zustand und missen in den weiteren Planungen geprift werden. Die ge-
naue Beschaffenheit muss in spateren Planungsphasen bestimmt werden.

4.1.5.2 Bahniiberginge

Entlang der Strecke befinden sich eine Vielzahl von Bahniibergangen. Diese sind der nachfolgenden

Auflistung zu entnehmen:

Objekt-/Anlagenbezeichnung Strecke Bahn-KM ID
BU Bahnhof Merzig 3218 0,1+34 BU.7
BU FuRweg (Umlaufsperre) 3218 0,7+90 BU.8
BU SchwarzenbergstraRe 3218 0,9+36 BU.9
BU PropsteistraRe 3218 1,1+16 BU.10
BU Amtsgericht 3218 1,3+11 BU.11
BU Merzig Ost 3218 1,6+85 BU.12
BU V&B Werksausfahrt 3218 2,6+12 BU.13
BU Feldweg Schafbriicke 3218 3,5+13 BU.14
BU Feldweg 3218 3,9+48 BU.15
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BU Feldweg 3218 4,5+85 BU.16
BU Brotdorf 3218 4,8+04 BU.17
BU OrtsstraRe 3218 5,0+87 BU.18
BU Zufahrt REWE 3218 5,2+58 BU.19
BU FuRweg 3218 5,3+77 BU.20
BU Feldweg 3218 6,0+24 BU.21
BU Feldweg Bachem 3218 6,7+24 BU.22
BU Bachem OrtsstraRe 3218 7,4+32 BU.23
BU Wirtschaftsweg Bachem 3218 7,6+22 BU.24
BU Feldweg 3218 7,8+09 BU.25
BU Feldweg Losheim 3218 11,5+39 BU.26
BU Feldweg (L157) 3218 11,7+71 BU.27
BU MerzigerstraRe (L157) 3218 11,9+46 BU.28
BU Saarlouiser StralRe 3218 12,5+04 BU.29
BU Losheim Bahnhof 3218 12,5+71 BU.30
BU Werkszufahrt Losheim Bhf 3218 12,6+66 BU.31
BU Werkszufahrt Losheim Bhf 3218 12,7490 BU.32
BU Saarbriicker StralRe (L 369) 3218 13,2+28 BU.33
BU Privater FuBweg 3218 13,3+32 BU.34
BU Wolfsborn 3218 13,7+41 BU.35
BU Niederlosheim (L 369) 3218 15,1+29 BU.36

Tabelle 54: Bahniibergange Merzig — Losheim am See
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4.1.6 Leit- und Sicherungstechnik

Der Bahnhof Merzig (Saar) wird durch ein elektrisches Stellwerk (Sp Dr L30) mit Baujahr 1968 gesteu-
ert. FUr dieses ist perspektivisch ein Ersatz durch ein ESTW geplant. Die mechanischen Stellwerke in
den Bahnhofen Merzig (Saar) Ost, Brotdorf, Bachem, Losheim und Niederlosheim sind nicht mehr be-
triebsfahig oder zurickgebaut.

Im Museumsbahnbetrieb wurde auf Sicht und mit entsprechenden Sicherungsposten gefahren.

4.1.7 Oberleitungsanlagen

Die Eisenbahnstrecke war wahrend des Betriebs nie elektrifiziert.

4.1.8 Umwelt

Zwischen den Ortschaften Bachem und Niederlosheim erstreckt sich ein Wasserschutzgebiet der Zo-
nen Il und Ill. Im Bereich der Bahnstrecke vor dem ehemaligen Haltepunkt Bachem wird dariber hinaus
ein Uberschwemmungsgebiet ausgewiesen.

Weitere Schutzgebiete sind nicht in unmittelbarer Nahe zur Bahnstrecke verzeichnet.
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4.2 Angebotsplanung

Die Strecke ist lediglich in Merzig mit dem tbrigen Eisenbahnnetz verkniipft, dort besteht ein moglicher
Ubergang zur Saarstrecke in Richtung Siiden. Daher bieten sich zwei mdgliche Bedienkonzepte fiir die
Strecke an. Zum einen ein Pendelbetrieb zwischen Merzig und Losheim mit moglichst guten Anschliis-
sen in Merzig und zum anderen eine Verlangerung der im Ohnefall in Merzig endenden S11 nach Los-
heim, diese hat im Ohnefall eine sogenannte Uberschlagene Wende in Merzig mit einer Wendezeit von
67 Minuten. Bei der Bedienhaufigkeit sind sowohl ein als auch zwei Zige pro Stunde und Richtung
denkbar.

4.2.1 Variantenbetrachtung

Im Zuge der Untersuchung wurden verschiedene mogliche Geschwindigkeitsbander und Kreuzungs-
raster fur die Strecke untersucht. Herausforderung dabei war, dass die Strecke urspriinglich nur fur
geringe Geschwindigkeiten entworfen wurde und die ehemaligen Bahnhéfe in Merzig Ost, Brotdorf
und Bachem zwar zweigleisig ausgefihrt waren, in ihrer Entwicklungslange und -breite aber heutigen
Anforderungen nicht mehr entsprechen und eine Ausdehnung durch angrenzende Bebauung und/oder
anschliefende Kurven begrenzt ist.

Die Entwicklung eines Variantenfachers ist auf dieser Strecke maRRgeblich durch die infrastrukturellen
Randbedingungen begrenzt. Als Ergebnis der Infrastrukturplanung hat sich eine maximale Entwurfsge-
schwindigkeit von 70 km/h als machbar erwiesen. Hohere Geschwindigkeiten hatten groRraumige
Neutrassierungen erfordert, welche insbesondere im topographisch anspruchsvollen Abschnitt zwi-
schen Bachem und Losheim entweder als nicht machbar bewertet werden missen und/oder die Wirt-
schaftlichkeit des Vorhabens gefdhrdet hatten. Auch Neutrassierungen in den weiteren Streckenab-
schnitten wirden die Moglichkeiten auf die Erlangung des Planrechtes im Falle einer Reaktivierung der
Strecke verringern. Als mogliche Kreuzungsbahnhofe sind Merzig Ost und Bachem umsetzbar. Fiir den
Abschnitt Merzig — Losheim bzw. Niederlosheim isoliert betrachtet ergeben sich zwei mogliche Grund-
varianten mit Untervarianten fiir die zweite Méglichkeit. In Kombination mit den eingangs genannten
Konzepten Durchbindung S11 vs. Pendelbetrieb, ergibt sich der folgende Variantenfacher:

e Durchbindung S11 nach Losheim bzw. Niederlosheim
o Stundlich
o Halbstiindlich, d.h. stiindlich + stiindlicher Pendel Merzig — Losheim
= Stindliche Anbindung von Niederlosheim mit Wende S11 auf Pendel und um-
gekehrt (asymmetrische Anbindung)
=  Stindliche Anbindung von Niederlosheim mit S11 oder Pendel
= Halbstiindliche Anbindung von Niederlosheim durch beide Linien

e Inselbetrieb mit Pendelzug bzw. Pendelziigen zwischen Merzig und Losheim bzw. Niederlosheim
o Stundlich
o Halbstiindlich, d.h. stiindlich + stiindlicher Pendel Merzig — Losheim
= Stindliche Anbindung von Niederlosheim mit Wende S11 auf Pendel und um-
gekehrt (asymmetrische Anbindung)
=  Stindliche Anbindung von Niederlosheim mit S11 oder Pendel
= Halbstiindliche Anbindung von Niederlosheim durch beide Linien

In der Betrachtung der moglichen Investitions- und Betriebskosten zeigte sich, dass ein Pendelbetrieb
keine Vorteile gegeniliber einer Durchbindung der S11 bietet, wahrend die Durchbindung eine deutlich
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hohere Nachfrage und damit héheren Nutzen erwarten lasst. Daher wurde nur der obere Teil des Va-
riantenfachers weiter betrachtet. Im Weiteren hat sich gezeigt, dass der Nutzen einer Einbindung von
Niederlosheim voraussichtlich die zusatzlichen Investitions- und Betriebskosten tbersteigt. Ausschlag-
gebend hierfir ist die verbesserte Busanbindung von Nunkirchen an die Bahnstrecke Giber den Endhal-
tepunkt Niederlosheim. Dabei musste die asymmetrische Anbindung verworfen werden, da hier eine
sinnvolle Busverkniipfung in Niederlosheim nicht moglich gewesen ware. Bei der Variante halbstlind-
lich hat sich zudem gezeigt, dass der zusatzliche Nutzen einer halbstiindlichen Anbindung von Nieder-
losheim die zusatzlichen Kosten wahrscheinlich Gbersteigen wird.

Die Entscheidung fiir eine Durchbindung der S11 beeinflusst maRgeblich die Wahl der Antriebsart. Die
S11 ist in Homburg umlauftechnisch mit der S10 verkniipft, welche von Homburg nach Trier verkehrt.
Bei Wabhl einer alternativen Antriebsart (Wasserstoff oder Batterie) misste also auch die langlaufende
S10 auf die entsprechenden Fahrzeuge umgestellt werden. Dadurch (ibersteigen die hoheren Anschaf-
fungs- und Betriebskosten dieser Fahrzeuge langfristig die Investitionskosten fiir eine Elektrifizierung.
Daher wird auch bei dieser Strecke eine Vollelektrifizierung bericksichtigt.

4.2.2 Vorzugsvariante — halbstiindlich

Basierend auf dem Ohne-Fall, den infrastrukturellen Randbedingungen sowie den oben genannten an-
gebotstechnische Moglichkeiten, hat sich eine Verlangerung der S11 von Homburg liber Merzig nach
Niederlosheim als sinnvollste Variante herausgestellt, da diese ohne Fahrzeugmehrbedarf umgesetzt
werden kann. Um ein attraktives Angebot zu gewahrleisten, wird die S11 durch einen stiindlichen Pen-
del Merzig — Niederlosheim zu einem Halbstundentakt erganzt, fiir welchen dann allerdings zwei neue
Fahrzeuge benétigt werden. Bei der Wende in Merzig miissen die Ziige in das dortige Stumpfgleis stid-
lich des Bahnsteigs weggesetzt werden. Die planmaRigen Zugkreuzungen finden jeweils in Merzig Ost
und Losheim statt. Um im Verspatungsfall der S11 aus Saarbriicken eine Verspatungstbertragung auf
die Gegenrichtung zu vermeiden, wird auch in Bachem ein Kreuzungsbahnhof vorgesehen.

Trier

Dillingen

Saarbriicken

Abbildung 75: Visualisierung Planfall Merzig - Losheim am See, Variante Halbstundentakt
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Abbildung 76: Bildfahrplan Merzig — Niederlosheim, Variante Halbstundentakt
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Kreuzungsbahnhof Bachem verhindert
Verpatungsiibertragung auf Gegenrichtung

Abbildung 77: Bildfahrplan Merzig — Niederlosheim, Verspatungsbetrachtung
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Abbildung 78: Netzgrafikausschnitt Merzig — Losheim am See, Variante Halbstundentakt

In Merzig bestehen dabei folgende Umsteigemoglichkeiten:

e Der Kurzldufer hat Anschluss mit der S10 in Richtung Trier, sowie mit dem RE1 in Richtung
Saarbriicken

e Der Langlaufer stellt Anschluss mit dem RE1 nach Trier fiir die Relation Trier — Losheim am See
her

4.2.2.1 Buskonzept

Aufgrund des halbstiindlichen Angebots bei der Bahn, kann das heutige Busangebot deutlich reduziert
werden. Die Linien R1 und X1 kénnen zwischen Merzig und Losheim vollstdandig eingestellt bzw. zwi-
schen Losheim und Wadern in andere Buslinien integriert werden. Fir die Anbindung der Ortschaften
im Streckenverlauf an die Bahn wurde ein neues Zubringer-Buskonzept entwickelt.

Die ErschlieRung der Siedlungsgebiete, welche entlang der Bahn liegen aber keine fullldufige Erreich-
barkeit des ndchsten Bahnhofs bieten, erfolgt durch die stiindlich verkehrende Linie 224. Diese fihrt
von Merzig iber Brotdorf, Rimlingen, Bachem Bahnhof, Britten und Bergen zunachst nach Losheim. In
Losheim schlief8t sich eine Schleife tiber Wadern zuriick nach Losheim und weiter nach Wahlen an.
Dabei werden in Fahrrichtung Wahlen auf dem Abschnitt Losheim — Wadern alle Zwischenhalte be-
dient, wahrend auf dem Riickweg nur die Zwischenhalte der heutige Linie X1 bedient werden. In Ge-
genrichtung ist es dann umgekehrt. In Merzig wird die Linie liber Merchingen nach Rissenthal verlan-
gert und ersetzt auf diesem Abschnitt die heutige Linie 235. Dies dient einem optimierten Fahrzeugei-
nsatz. Die Linie bietet den verschiedenen Orten entlang der Strecke gute Umstiegsmaoglichkeiten zur
Bahn wahlweise in Brotdorf, Bachem oder Losheim. Durch die Schleife Gber Wadern, ist Wadern sogar
halbstiindlich in Losheim an die Bahn angebunden.

Als zweite ErschlieBungsbuslinie dient die Linie 230, deren Fahrlage so angepasst wurde, dass sie in
Niederlosheim einen optimalen Anschluss von Nunkirchen und Beckingen an die Bahn herstellt.
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4.2.3 Alternative Vorzugsvariante — stiindlich

Da Anhand der ermittelten Infrastrukturkosten, der abgeschatzten Betriebskosten und des zu erwar-
tenden Nutzens keine klare Unterscheidung zwischen stiindlicher und halbstiindlicher Bedienung mog-
lich ist, wird fur diese Strecke zusatzlich auch das Angebot im Stundentakt bewertet. Diese Variante ist

uneingeschrankt aufwartskompatibel zur halbstiindlichen Variante und kénnte daher auch eine erste
Inbetriebnahmestufe darstellen.

Die S11 ist hier wie in der zuvor gezeigten Variante bis Niederlosheim durchgebunden. Aufgrund der

entfallenden Zugkreuzung in Losheim, kann die Haltezeit dort reduziert werden und die Reisezeit nach
Niederlosheim verkirzt sich um eine Minute.
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Abbildung 79: Bildfahrplan Merzig — Niederlosheim, Variante Stundentakt
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Abbildung 80: Visualisierung Planfall Merzig - Losheim am See, Variante Stundentakt
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Abbildung 81: Netzgrafikausschnitt Merzig — Losheim am See, Variante Stundentakt

Die Zuvor gennanten Anschlisse des Kurzldufers (Niederlosheim — Merzig) in Merzig entfallen. Es
besteht somit lediglich Anschluss zwischen der S11 und dem RE1 in Richtung Trier.

4.2.3.1 Buskonzept

Auch in dieser Variante wird auf bahnparallele Expressbusangebote verzichtet.

Die ErschlieRung der Siedlungsgebiete, welche entlang der Bahn liegen aber keine fulldufige Erreich-
barkeit des nachsten Bahnhofs bieten, erfolgt durch die stiindlich verkehrende Linien 224 und 225. Die
Linie 224 fuhrt dabei von Rimlingen Giber Bachem, Britten und Bergen nach Losheim. Die Linie 225 fiihrt
von Rissenthal (iber Merchingen, Merzig, Brotdorf, Rimlingen, Bachem Bahnhof, Losheim und Nieder-
losheim nach Nunkirchen. Die Bedienung von Wadern wird durch die Linie 230 Glbernommen, welche
dazu ab Wahlen nach Losheim und weiter nach Wadern gefiihrt wird. In Losheim wird ein Anschluss
zwischen der S-Bahn und der Buslinie nach Wadern hergestellt.
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4.2.4 Moglichkeit von SGV zur Firma Homanit

Zur Anbindung der Firma Homanit sind in beiden Varianten mindestens zweistlndlich je Richtung Tras-
sen fir den SGV méglich.

Merzig Amtsgericht
Niederlosheim
Homanit Anschl.

Merzig (Saar)
Merzig Ost
Brotdorf
Bachem
Losheim

km

10

Abbildung 82: Bildfahrplan SGV Merzig — Homanit, Variante Halbstundentakt

In der halbstlindlichen Variante muss der SGV die S11 in Bachem kreuzen. Es ist wahlweise die gezeigte
Variante moglich oder eine um 30 Minuten versetzte Lage. Da sich Hin- und Rickrichtung gegenseitig
ausschlieBen, kdnnen die Trassen nur zweistiindlich angeboten werden. Durch die Kreuzung in Bachem
ergibt sich eine Langenbeschrankung auf ca. 200 m. In der Nebenverkehrszeit, wenn der Kurzldufer
nicht mehr verkehrt, kann der Giterverkehr auch ohne Zugkreuzung konstruiert werden, siehe Vari-
ante Stundentakt.
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Abbildung 83: Bildfahrplan SGV Merzig — Homanit, Variante Stundentakt

In der stiindlichen Variante kann stlindlich eine Giiterverkehrstrasse ohne Zugkreuzung konstruiert
werden.

4.2.5 Moglichkeiten fiir einen zukiinftigen Museumsbahnbetrieb

Es wird davon ausgegangen, dass ein moglicher Museumsbahnbetrieb typischerweise nur am Wochen-
ende und an Feiertagen stattfindet. An diesen Tagen wiirde unabhédngig von einer der zuvor genannten
Varianten ohnehin nur der Stundentakt aus der durchgebundenen S11 verkehren. Es wird weiter un-
terstellt das der Museumszug auf der gesamten Strecke mit einer Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h
verkehrt.

Die Strecke bietet ausreichend Kapazitdt fir den Betrieb eines Museumszuges, wenn die S11 nur
stindlich verkehrt. Dargestellt ist hier exemplarisch ein Umlauf Losheim — Niederlosheim — Merzig —
Niederlosheim — Losheim. Es sind auch andere Varianten denkbar. Zu beachten bei der gezeigten Va-
riante ist, dass in Niederlosheim kein zusatzliches Wendegleis fiir den Museumsbetrieb vorgesehen ist.
Bei der Wende in Merzig muss der Zug zudem in das Stumpfgleis stdlich des Bahnsteigs kurz wegge-
setzt werden und eine Lokumfahrung ist dort nicht moglich.
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Abbildung 84: Méglicher Musemsbahnbetrieb Merzig — Niederlosheim
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4.3 Infrastrukturplanung

4.3.1 Planungsrandbedingungen

4.3.1.1 Trassierungsvorgaben

Bei der Merzig-Bischfelder-Eisenbahn handelt es sich urspriinglich um eine nicht bundeseigene Bahn
(NE — Bahn). Im Zuge der Planung fiir die Machbarkeitsstudie wird gemaR der Eisenbahn-Bau und Be-
triebsordnung (EBO) gehandelt. Daher werden auch die Richtlinien der Deutschen Bahn umgesetzt.
Diese Entscheidung beruht darauf, dass die anschlieRenden Strecken des Bestandsnetzes ebenfalls im
Betrieb der Deutschen Bahn laufen und so garantiert werden kann, dass ein optimales Zusammenspiel
im Betrieb und den technischen Gegebenheiten ermoglicht wird.

Im Zuge der Trassierung werden die Ril 820 ,,Grundlagen Oberbau” und die Ril 815 , Bahnlibergange
planen und Instandhalten” verwendet. Fiir die Bahnsteig- und Zugangsplanung wird dariiber hinaus
die Ril 813 angewandt. Die malRgebenden Richtlinien fiir die Bauwerkspriifung ergeben sich aus der Ril
804.

Aufgrund 6konomischer und 6kologischer Aspekte sollen die Trassierungsentwiirfe bestenfalls auf
dem Bestand verlaufen.

Aufgrund der Durchbindung der Linien aus dem Bestandsnetz auf die Reaktivierungsstrecken wurden
die technischen Merkmale der dort verkehrenden Fahrzeuge als Grundlage fir die Dimensionierung
der Bahnsteige und die Zugdnge angesetzt:

e Gesamtlange (min.): 90,00m
e Nutzbare Lange (min.): 80,00m
e Breite Bahnsteig (min.): 3,00m
e Zugangsbreite (min.): 2,40m
e Bahnsteighdhe (S-Bahn): 0,76m

e Zugadnge vorwiegend Uber Treppen- und Rampenanlagen

Die moglichen Geschwindigkeiten und Anpassungen an der Gleis- und Hohenlage resultieren aus der
Anwendung der genannten Richtlinien. Die Realisierbarkeit von neuen Haltepunkten oder die Anpas-
sung bisheriger Haltepunkt wird gemaR dem Regelwerk tGberprift.

Alle zu betrachtenden Varianten werden gemal Betriebskonzept mit einer Elektrifizierung geplant.

4.3.1.2 Zwangspunkte

Die Strecke verlauft von km 0,0+00 bis km 3,2+00 innerhalb von Merzig und dem anschlieBenden In-
dustriegelande der Firma Villeroy & Boch. Die Bebauung und StraBenfiihrung ist entlang des Verlaufs
der Strecke sehr dicht. Dariliber hinaus werden sieben Bahnibergédnge gequert. Diese Zwangselemente
fihren dazu, dass die Trassierung zwingend auf der bisherigen Gleislage bestehen bleiben muss.

Bereits beginnend in Merzig verlauft die L 157 ab km 2,5+00 bis km 4,0+00 bahnparallel und begrenzt
so die Moglichkeiten der Trassierung rechts der bestehenden Strecke. Zwischen km 5,8+00 und km
6,4+00 verlauft die LandesstraRe wieder direkt rechts der Bahn, liegt jedoch héhentechnisch oberhalb
der Gleise.
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Die Strecke fuhrt wahrenddessen durch zwei Ortschaften, welche aufgrund der entstandenen Bebau-
ung und der Bahniibergdnge weitere Zwangspunkte darstellen. Brotdorf erstreckt sich von km 4,6+00
bis km 5,7+00. Die Ortschaft Bachem wird nicht direkt durchfahren, allerdings bieten der ehemalige
Bahnhof, der angrenzende Bahniibergang sowie die direkte Bebauung im Bereich von km 6,9+00 bis
km 7,4+00 eine Begrenzung des Verlaufes.

Bevor die Bahnstrecke die Gemeinde Losheim am See erreicht, fuhrt sie von km 8,1+00 bis km 11,2+00
durch den , Losheimer Wald“. Die Strecke verlduft sowohl in Einschnitten als auch auf einem Bahn-
damm durch den Wald. Ein Abweichen vom bisherigen Verlauf wiirde erhebliche Umwelteingriffe und
bauliche Anpassungen erfordern, welche kostenseitig in keinem Verhéltnis zum Nutzen stehen wir-
den.

Von km 12,0+00 bis km 13,5+00 erstreckt sich die Gemeinde Losheim am See links und rechts der Bahn,
wodurch der Trassenverlauf begrenzt wird. Zwischen km 12,5+00 und 12,8+00 liegt zudem der Bahn-
hof Losheim. Dieser wird aktiv durch den Museums-Eisenbahn-Club Losheim (MECL) genutzt und steht
wie die restliche Strecke ebenfalls unter Denkmalschutz. Die Belange der Museumseisenbahn sollen in
der Planung ebenfalls beriicksichtigt werden.

Bis zum Erreichen der Ortschaft Niederlosheim, befindet sich zwischen km 13,5+00 und km 15,0+00
vorwiegend rechts der Bahn Bebauung, sowie links der Bahn der Losheimer Bach. AnschlieBend daran
wird der ehemalige Haltepunkt Niederlosheim erreicht. Die vorgelagerte Eisenbahniiberfihrung und
der Bahniibergang sowie die Bebauung beschrinken hier ebenfalls den Trassenverlauf.

4.3.2 Variantenbetrachtung

Im Rahmen der Variantenuntersuchung wurden zunachst drei Trassierungsentwiirfe erstellt. In der
ersten Variante ist eine Geschwindigkeit von 70 km/h mdglich, in den beiden anderen Varianten sind
jeweils 100 km/h moglich.

Die Varianten unterscheiden sich wie folgt:

Variante Beschreibung

Variante 1 | Trassierung 70 km/h; komplett eingleisig; stiindliche Verlangerung der RB aus Kai-
serslautern

Variante 2 | Trassierung 100 km/h, auRer im ,Losheimer Wald“ mit 70 km/h; komplett eingleisig;
stindlicher Pendel Merzig - Losheim

Variante 3 Trassierung 100 km/h, auer im ,,Losheimer Wald“ mit 70 km/h; komplett eingleisig
mit einer Kreuzung in Merzig Ost; Uberlagerung der Betriebskonzepte aus Variante
lund?2

Variante 4 | Trassierung 70 km/h; eingleisig mit Kreuzungen in Merzig (Ost), Bachem und Los-
heim; Uberlagerung der Betriebskonzepte aus Variante 1 und 2

Tabelle 55: Infrastrukturvarianten Merzig — Losheim am See
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Neben dem Trassenverlauf wurden auch die moglichen Haltepunkte untersucht:

e Merzig Bahnhofsvorplatz
e Merzig Amtsgericht

e Merzig Ost
e Brotdorf
e Bachem

e Losheim neu
e Losheim Bestand
e Niederlosheim

Neben der Trassierung und den Haltepunkten wurden auch die Ingenieurbauwerke und die Bahniber-
gange entlang der Strecke betrachtet und in ihrer Funktionsfahigkeit bewertet.

erzig (Saar)
Merzig Ost
Brotdorf
Bachem
Losheim

\13
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M
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Abbildung 85: Geschwindigkeitsdiagramm Merzig — Niederlosheim 70 km/h
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Abbildung 86: Geschwindigkeitsdiagramm Merzig — Niederlosheim 70/100 km/h

4.3.2.1 Trassierung

Grundlegend lasst sich auf Basis der Bestandsaufnahme festhalten, dass die vorhandene Gleisanlage
nicht weiterverwendet werden kann. Die aktuell vorherrschende Sperrung zwischen km 0,0+00 und
km 10,2+00 resultiert aus starken Oberbaumangeln. Der freigegebene Abschnitt kann nur noch mit
reduzierter Geschwindigkeit befahren werden, wobei auch hier deutliche Oberbauméngel vorliegen.

Zunachst wurde die Trassierung der Variante 1 erarbeitet. Diese liegt vollstandig auf der Bestand-
strasse und wurde nur minimal angepasst, um das Erreichen der Geschwindigkeit von vm.x= 70 km/h
zu ermoglichen. Darliber hinaus gibt es kleinere Anpassungen beziiglich der Abstiande von Bauwerken.
Diese sind im Unterkapitel Bauwerksbetrachtungen dargestellt.

Far die Varianten 2 und 3 wurde die gleiche Trassierung vorgesehen. Innerhalb der Ortschaften wurde
darauf geachtet, dass die Bestandslage weiterhin eingehalten wird. Deutlichere Abweichungen muss-
ten in Kurvenbereichen vorgenommen werden. Ab km 2,8+00 wird die urspriingliche Trasse verlassen
und der neue Verlauf liegt nordlich davon. Mittels groRerer Radien kann hier die neue Geschwindigkeit
von 100 km/h erreicht werden. Hierfiir ist ein Eingriff in das angrenzende Firmengeldnde von Villeroy
& Boch notwendig. Bei km 3,4+00 befindet sich die Trasse wieder auf dem Bestand, bevor sie bei
km 3,9+00 diesen wieder verlasst. Der neue Verlauf der abgeflachten S-Kurve liegt in landwirtschaftli-
chem Gebiet und miindet bei km 4,5+00 wieder in den Bestand. Beim Verlassen von Brotdorf wird bei
km 5,4+00 wird der urspriingliche Verlauf verlassen und die neue Gleisanlage verlauft in einer gerade
bis zu dem nachfolgenden Bahniibergang und der StraReniiberfiihrung der L 374. Die StrU wird in Be-
standslage unterquert. AnschlieRend verlagert sich der neue Verlauf nach Nordwesten, bis die Strecke
bei km 6,8+00 wieder im Bestand verlduft. Alle weiteren Streckenabschnitte verbleiben in der Trassie-
rung fir 70 km/h, um keine weiteren Zwangspunkte tangieren zu missen.
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Abbildung 87: Anpassungen Trassenverlauf 100km/h Merzig — Losheim am See (4 Bilder)
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4.3.2.2 Haltepunkte

Basierend auf den vorherigen Trassierungsvarianten, wurden die nachfolgenden Haltepunkte geplant.

Der Haltepunkt Merzig Bahnhofvorplatz wurde zunachst im Bereich des bestehenden Parkplatzes links
der Bahn geplant. Allerdings wurden hier mehrere Konflikte mit der verkehrlichen Situation fir den
FuB- und Radverkehr beim notwendigen Kreuzen der Bahnhofstralle festgestellt. Daher wurde ent-
schieden, den Bahnsteig im Bereich des ehemaligen Mittelbahnsteigs zwischen den Gleisen 65 und 66
zu planen. Der Haltepunkt befindet sich im Bereich von km 0,0+36 bis km 0,1+26. Der barrierefreie
Zugang erfolgt Gber einen Gehweg und eine Rampe, welche direkt an den bestehenden Gehweg der
BahnhofsstraBe anschlieBt. Dariiber hinaus ermoglicht ein weiterer Weg den direkten Zugang zum
Hausbahnsteig des Bahnhofs Merzig.

A
Abbildung 88: Bahnhof Merzig

Der Haltepunkt Merzig Amtsgericht wiirde direkt an einem Bahniibergang zum Liegen kommen,
wodurch sich die potenzielle SchlieRzeit deutlich erhéhen wiirde und somit eine Uberlastung der um-
liegenden StralRen entstehen kénnte. Darliber hinaus ist der Abstand von nur 600m zu dem geplanten
Haltepunkt Merzig Ost zu gering. Des Weiteren herrschen sehr beengte Platzverhaltnisse, welche bei
der Realisierung eines Haltepunktes zu deutlichen Eingriffen in Privatgrundstiicke fiihren wiirden. Eine
weitere Betrachtung wurde daher eingestellt.

Im ehemaligen Bahnhofsbereich Merzig Ost soll zwischen km 1,9+00 bis km 1,9+90 ebenfalls ein neuer
Aullenbahnsteig rechts der Bahn entstehen. Dieser soll barrierefrei Gber den vorhandenen Parkplatz
erreichbar sein. Im Zuge der Betrachtung der verschiedenen Trassierungsvarianten und Betriebskon-
zepte, wurde auch ein zweigleisiger Ausbau geprift. Hierbei entsteht zusatzlich ein einseitig genutzter
Mittelbahnsteig zwischen dem durchgehenden Streckengleis und dem zweiten Gleis im Haltepunkt.
Dieser Bahnsteig soll mittels einer Reisendenquerung ebenfalls barrierefrei erreicht werden.
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Abbildung 89:Ha|tepunkt Merzig Ost

Der urspringliche Bahnhof in Brotdorf war zweigleisig ausgebaut und besal} einen AuRen- und einen
Mittelbahnsteig. In der neuen Planung soll ein AuBenbahnsteig von km 4,9+30 bis km 5,0+20 links der
Bahn errichtet werden und barrierefrei an den vorhandenen Parkplatz mittels einer Rampe angebun-
den werden. Darliber hinaus wird eine Treppe eingeplant. Ein zweigleisiger Ausbau wie im Bestand ist
aufgrund der neuen Richtlinien in Bezug auf einzuhaltende Gleisabstdnde und Weichenabstande zum
Bahnubergang nicht mehr moglich.

HP Brotdorf
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Abbildung 90: Haltepunkt Brotdorf

Der Haltepunkt Bachem war friiher ebenfalls mit einem AuRen- und einem Mittelbahnsteig ausgestat-
tet. Darliber hinaus gab es ein Stumpfgleis mit Laderampe. Die neue Planung sieht einen AuRenbahn-
steig von km 7,1+64 bis km 7,2+54 rechts der Bahn im Bereich des ehemaligen Stumpfgleises vor. Die
Barrierefreiheit wird mittels einer Rampenanlage erreicht. Aufgrund des geplanten Betriebskonzeptes
und zur Verringerung der Verspatungsanfalligkeit der eingleisigen Strecke, wurde ein zweigleisiger
Ausbaue der Station notwendig. Hierflir entsteht an dem zweiten Gleis ein AuRenbahnsteig links der
Bahn. Dieser wird mittels eines Gehweges und einer Rampe Uber den Bahniibergang ,Ortsstralle” an
geschlossen. Der zweite Bahnsteig liegt zwischen km 7,2+50 und km 7,3+40.
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Abbildung 1: Haltepunké Bachiem#

Der Haltepunkt Losheim Neu entstammt dem Verkehrsentwicklungsplan und sieht einen AuRenbahn-
steig links der Bahn vor dem Bahniibergang ,Saarlouiser Strafle” in Losheim vor. Der Haltepunkt ist
aufgrund der gegebenen Richtlinien nicht realisierbar. Der Bahnsteig wiirde in einem Radius mit r =
253m und einer Uberhéhung von u = 65mm zum Liegen kommen. Laut Ril 813.0201A03 darf ein neuer
Bahnsteig nur bei Radien gréRer 500m und/oder einer Uberhéhung bis 60mm liegen. Des Weiteren
wiirde auch die direkte Lage am Bahniibergang dessen SchlieRzeit deutlich erhéhen. Daher kann ein
SPNV-Halt nur im Bereich des Bahnhof Losheim realisiert werden.

Der Bahnhof Losheim ist im Bestand noch vorhanden, bietet jedoch keine regelkonformen und barrie-
refreien Zugange und Bahnsteige. Dadurch kénnen die bestehenden Bahnsteige nicht fiir die neue Pla-
nung genutzt werden. Im Zuge der Planung wurde daher der Riickbau des duReren Gleises im Bereich
der Bushaltestelle ,,Bahnhof Losheim” vorgesehen, um in diesem Bereich einen neuen, regelkonfor-
men Bahnsteig zu ermoglichen. Dieser liegt im Bereich von km 12,6+28 bis km 12,7+18. Im weiteren
Planungsverlauf ergab sich auch die Moglichkeit des Ausbaus eines zweiten neuen Bahnsteiges. Der
zweite Bahnsteig wird hinter dem Bahnilbergang der Werkszufahrt zwischen km 12,7+14 und km
12,8404 auf dem bisherigen Streckengleis vorgesehen. Eine Weiterfahrt nach Niederlosheim wird tber
beide Bahnsteige mdglich sein. Hierfiir muss der zweite Bahnsteigteil des nordlichsten Bahnsteiges
ebenfalls zurtickgebaut werden, so dass das Gleis ebenfalls durchgebunden werden kann. Beide Bahn-
steige werden mittels Treppen- und Rampenanlagen mit barrierefreien Zugangen ausgestattet.
SE WS b SR e/ M o~ o~

Abbildu; 92: Haltepunkt Ldsheim
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Der Haltepunkt Niederlosheim soll direkt im Anschluss an den Bahniibergang der L 369 links der Bahn
zwischen km 15,1+77 bis km 15,2+67 realisiert werden. Dafilir muss die ehemalige Verladerampe zu-
rickgebaut werden. Der Bau ist nur in diesem Bereich moglich, da direkt im Anschluss ein Radius mit r
= 270m und einer Uberhdhung mit u = 85mm vorliegt. Dort wire kein regelkonformer Bau moglich.
Der neue Bahnsteig erhilt den barrierefreien Zugang tGber eine Rampe, welche von dem vorhandenen
Parkplatz aus zu erreichen ist.

wp Niedertoshe!™

w11 52067 |

g Bau-T Z 8000 ™

Alle Bahnsteige weisen die in Kapitel 3.5.1.1 genannten Basismerkmale auf und wurden Richtlinien-
konform geplant.
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4.3.2.3 Ingenieurbauwerke und Bahnibergange

—— Bahnstrecke Neubau

- Ingenieurbauwerke
O evtl. Neubau
@ Neubau
@ Bestand
' Sanierung
~ Bahniibergénge
- < Technische Sicherung
& Ohne Technische Sicherung -
7 ¢ Aufhebung p
- © Aufhebung priifen

Abbildung 94: Zustand Ingenieurbauwerke und Bahniiberginge Merzig — Losheim am See
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Entlang der Strecke 3218 von km 0,0+00 bis km 12,9+00 befinden sich sechs Ingenieurbauwerke. Ab
dem km 12,9+00 befinden sich noch drei weitere Ingenieurbauwerke. Die Unterteilung erfolgt zwi-
schen Losheim und Niederlosheim, da der Anschluss von Niederlosheim zunachst als optional vorge-
sehen war. Die Erneuerung der Eisenbahnilberfiihrungen Lannenbach und Holzbach sind nicht zwin-
gend vorgesehen. Die Bauwerke werden der Vollstandigkeit wegen und fiir weitere Planungen aufge-

listet.

In der nachfolgenden Tabelle sind die Bauwerke und ihr jeweiliger Zustand aufgelistet:

e grin markierte Bauwerke (ok) konnen wie im Bestand beibehalten werden

e rot markierte Bauwerke (X) sind durch einen Ersatzneubau instand zu setzen

e flrrot umrandete Bauwerke ((X)) liegt keine ausreichende Datengrundlage vor, sodass fir die
Machbarkeitsstudie von einem Ersatznneubau ausgegangen werden muss

Bauwerksname

Planung

Begriindung

StrU Von-Boch-StraRe

FuRgangeriiberfiihrung ggf. mit Kollision

IBW.1

StrU Gutenbergstrae

StralReniiberfiihrung ggf. ohne Kollision

IBW.2

EU Ritzerbach (verrohrt)

Keine Bestandsunterlagen vorhanden

IBW.3

strU L374

Anpassung Fahrdraht zur Kollisionsvermeidung

IBW.4

EU Bach/Flutgraben

Bauwerksalter; Brickenquerschnitt

IBW.5

EU Losheimer Bach

0 ® 56

Bauwerksalter; Brickenquerschnitt

IBW.6

Tabelle 56: Zustand Ingenieurbauwerke Merzig — Losheim am See

4.3.2.3.2 Bahniberginge

Entlang der Strecke gibt es insgesamt 35 Bahniibergidnge. Wahrend dem Trassierungsentwurfe
wurde eine Priifung der Notwendigkeit und der ggf. vorzunehmenden Umbauten durchgefiihrt. Die
Unterteilung erfolgt zwischen Losheim und Niederlosheim, da der Anschluss von Niederlosheim zu-
nachst als optional vorgesehen war. Eine Erneuerung der Bahnilibergdnge hinter Niederlosheim ist
nicht vorgesehen. Die Bahniibergange werden der Vollstandigkeit wegen und fiir weitere Planungen

aufgelistet.
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Die nachfolgende Tabelle zeigt den geplanten Endzustand:

e blau markierte Bahniibergange (TS) werden mit voll umfanglicher technischer Sicherung ge-
plant

e lila markierte Bahnilibergange (nTS) werden mit nicht technischer Sicherung geplant

e rot markierte Bahniibergédnge (X) werden aufgehoben

e rot transparent markierte Bahniibergange ((X)) sind beziglich ihrer Relevanz zur prifen und
im weiteren Planungsverlauf ggf. aufzuheben

Bahniibergang Planung Begriindung/Ausfiihrung ID

BU Bahnhof Merzig TS Hohe StraRenbelastung; ggf. VLZA BU.7
BU FuRweg (Umlauf- nTS Umlaufsperren & Schutzzaun BU.8
sperre)

BU SchwarzenbergstralRe TS Hohe StraRenbelastung; ggf. VLZA BU.9
BU PropsteistraRe TS Hohe StraRenbelastung; ggf. VLZA BU.10
BU Amtsgericht TS Hohe StraRenbelastung; ggf. VLZA BU.11
BU Merzig Ost TS Hohe StraRenbelastung; ggf. VLZA BU.12
BU V&B Werksausfahrt nTS Schrankenbetrieb (ggf. Anrufschranke) BU.13
BU Feldweg Schafbriicke nTS Nur far landwirtschaftlichen Verkehr BU.14
BU Feldweg (X) Aufhebung oder Abschlussschranke BU.15
BU Feldweg nTS Nur fiir landwirtschaftlichen Verkehr BU.16
BU Brotdorf TS MaRige Auslastung MIV; Sichtfelder feh- | BU.17

len

BU OrtsstraRe TS Hohe StraRenbelastung; ggf. VLZA BU.18
BU Zufahrt REWE TS Erweiterung technische Sicherung BU.19
BU FuRweg (X) Zu geringer Abstand zu vorherigem BU BU.20
BU Feldweg nTS Nur fiir landwirtschaftlichen Verkehr BU.21
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BU Feldweg Bachem (X) Prifung fir landwirtschaftlichen Nutzen BU.22

BU Bachem OrtsstraRe TS Hohe StraRenbelastung; ggf. VLZA BU.23

BU Wirtschaftsweg Ba- - Geringe Distanz; bahnparallele Wege BU.24

chem schaffen

BU Feldweg nTS Nur fiir landwirtschaftlichen Verkehr BU.25

BU Feldweg Losheim - Keine Verwendung mehr erkenntlich BU.26

BU Feldweg (L157) nTS Nur fiir landwirtschaftlichen Verkehr BU.27

BU MerzigerstraRe (L157) TS Hohe StraRenbelastung; ggf. VLZA BU.28

BU Saarlouiser StraRe TS Hohe StraRenbelastung; ggf. VLZA BU.29

BU Losheim Bahnhof (X) Aufhebung/Weiterer Zugang Bahnsteig BU.30

BU Werkszufahrt Losheim TS Ggf. Erweiterung; Abschlussschranke BU.31

Bhf bleibt

BU Werkszufahrt Losheim TS Ggf. Erweiterung; Abschlussschranke BU.32

Bhf bleibt

BU Saarbriicker StraRe TS Hohe StraRenbelastung; ggf. VLZA BU.33

(L369)

BU Privater FuBweg - Aufhebung; Sicherung gegen Neuentste- BU.34
hung

BU Wolfsborn TS Hohe StraRenbelastung; ggf. VLZA BU.35

BU Niederlosheim (L369) TS Hohe StraRenbelastung; ggf. VLZA BU.36

Tabelle 57: Zustand Bahniiberginge Merzig — Losheim am See
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4.3.2.4 Leit- und Sicherungstechnik

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurde fiir die Leit- und Sicherungstechnik ein Pauschalbetrag an-
gesetzt, welcher den Einsatz von ETCS (European Train Control System) abdeckt. Die Sicherungsform
mittels ETCS wird durch die Deutsche Bahn ab 2028 vorgegeben.

4.3.2.5 Oberleitungsanlagen

Die Strecke soll bei einem Neubau vollumfanglich elektrifiziert werden.
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Zur Bewertung der Varianten wurden die infrastrukturellen MaRnahmen monetar bewertet und ge-

genibergestellt:

e Variante 1: Trassierung 70 km/h; komplett eingleisig; stiindliche Verldngerung aus dem Be-

standsnetz

e Variante 2: Trassierung 100 km/h, auRer im ,Losheimer Wald“ mit 70 km/h; komplett einglei-
sig; stindlicher Pendel Merzig - Losheim

e Variante 3: Trassierung 100 km/h, auRer im ,Losheimer Wald“ mit 70 km/h; komplett einglei-
sig mit Kreuzung in Merzig Ost; Uberlagerung der Betriebskonzepte aus Variante 1 und 2

e Variante 4: Trassierung 70 km/h; eingleisig mit Kreuzungen in Merzig (Ost), Bachem und Los-
heim; Uberlagerung der Betriebskonzepte aus Variante 1 und 2

Merzig- Merzig- Merzig- Merzig-
Kostengruppen Niederlosheim Niederlosheim Niederlosheim Niederlosheim
Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Hauptgruppe | (Grunderwerb) 0,00 € 1.066.392,00 €| 1.066.392,00 € 0,00 €]
Hauptgruppe Il (Baubegleitende Leistung) 3.520.985,00 €| 4.072.488,45 €| 4.809.465,53 €| 4.898.134,13 €|
Hauptgruppe lll (Verkehrssicherung) 2.347.323,00 €| 2.714.992,30 €| 3.206.310,35 €| 3.265.422,75 €|
Zwischensumme 1 (HG | bis Ill) 5.868.308,00 €| 7.853.872,75 €] 9.082.167,88 €] 8.163.556,88 €|
Hauptgruppe IV (Erdbau) 214.125,00 €] 3.728.317,50 €] 3.732.517,50 €] 453.913,00 €]
HauptgruppeV (Oberbau) 8.330.791,00 €] 8.330.790,50 €] 12.697.221,00 €] 12.480.109,50 €]
Hauptgruppe VI (Konstruktiver Ingenieurbau) 2.364.550,00 €] 2.527.050,00 €] 2.943.050,00 €] 3.261.600,00 €]
Hauptgruppe VIl (Landschaftsbau), erfasst mit X1.4 0,00 €] 0,00 €] 0,00 €] 0,00 €|
Hauptgruppe VIl (Ausstattung) 12.563.765,00 €| 12.563.765,00 €] 12.690.315,00 €] 16.458.605,00 €|
Hauptgruppe IX (Sonstige Kosten) 0,00 €] 0,00 €] 0,00 €] 0,00 €|
ParallelmaBnahmen 0,00 €| 0,00 €] 0,00 €] 0,00 €]

Zwischensumme 2 (HG IV bis IX)

23.473.230,00 €]

27.149.923,00 €]

32.063.103,50 €]

32.654.227,50 €]

Kleinleistungen
5% auf Zwischensumme 2

1.173.662,00 €|

1.357.496,15 €|

1.603.155,18 €|

1.632.711,38 €|

Herstellkosten (KOSCH nach HOAI)

30.515.199,00 €|

36.361.291,90 €|

42.748.426,55 €|

42.450.495,75 €|

Unvorhergesehenes nach Wahldes AG
5% auf Zwischensumme 2

1.173.662,00 €|

1.357.496,15 €|

1.603.155,18 €|

1.632.711,38 €|

Baupreisindex (Annahme ca. 3% pro Jahr; Baujahr
2024)

3.520.985,00 €|

4.072.488,45 €|

4.809.465,53 €|

4.898.134,13 €|

Gesamtsumme (netto)

35.209.845,00 €|

41.791.276,50 €]

49.161.047,25 €|

48.981.341,25 €|

Abbildung 95: Kostenvergleich Variante 1 bis 4 Merzig — Losheim am See

Alle Einheitspreise ergeben sich auf Basis des Kostenkennwertekataloges der DB InfraGO AG (Stand:
Dezember 2022) und Erfahrungswerten.

Da die Strecke aktuell im Eigentum der Gemeinde Losheim ist, war die Bewertung des Grunderwerbs
nicht vollumfanglich moglich. Fur Variante 1 wurde daher kein zuséatzlicher Grunderwerb angenom-
men, da hier die aktuelle Trassenlage nicht verlassen wird und dementsprechend alle Flachen dem
Eigentum der Gemeinde zufallen. In den Varianten 2 und 3 wurden zusatzliche Kosten von 15.100 €
angesetzt, da bei diesen Trassierungen der Bestand verlassen wird und Privatgrundstiicke betroffen
wadren.

In Summe ist die Variante 1 die kostenglinstigste Variante, bietet jedoch am wenigsten Flexibilitdt im
Betrieb. Da eine Weiterfihrung nach Niederlosheim mit einer Zugkreuzung in Losheim einen Halbstun-
dentakt zuldsst und gleichzeitig durch den Entfall der Wende in Losheim eine Trassierung de Strecke
auf 70 km/h ausreichend ist, stellt die Variante 4 einen deutlichen Vorteil fiir den Betrieb dar. Trotz
der hoheren monetdren Bewertung, ist sie eine zielflihrende Alternative, um einen positiven Nutzen-
Kosten-Faktor zu erhalten. Dariber hinaus wird der Eingriff in die umliegende Landschaft und Privat-
eigentum minimiert.
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Aufgrund eines erwarteten knappen Nutzen-Kosten-Verhaltnisses fur einen Halbstundentakt, welcher
sowohl héhere Investitionskosten in die Infrastruktur als auch hohere Betriebskosten mit sich bringt,
wurde zusatzlich eine abgewandelte Variante erarbeitet, in welcher die Strecke nur im Stundentakt
bedient werden wiirde. In dieser abgewandelten Variante 4 kdnnten die Kreuzungsbahnhéfe in Ba-
chem und Losheim entfallen. Dadurch wirden sich die Infrastrukturkosten gegeniiber der Halbstun-
dentaktvariante reduzieren.

Beide Varianten stellen sich im Vergleich so dar:

Merzig- Merzig-
P Niederlosheim Niederlosheim
noslEndropeen Variante 4 Variante 4
(Halbstundentakt) (Stundentakt)

Hauptgruppe | (Grunderwerb) 0,00 € 0,00 €]
Hauptgruppe Il (Baubegleitende Leistung) 4.898.134,13 € 4.666.945 88 €
Hauptgruppe lll (Verkehrssicherung) 3.265.422,75 € 3.111.297,25 €
Zwischensumme 1 (HG | bis lll) 8.163.556,88 € 7.778.243 13 €
Hauptgruppe IV (Erdbau) 453.913,00 € 436.483,00 €
HauptgruppeV (Oberbau) 12.480.109,50 € 11.383.734,50 €
Hauptgruppe VI (Konstruktiver Ingenieurbau) 3.261.600,00 € 3.261.600,00 €
Hauptgruppe VIl (Landschaftsbau), erfasst mit X1.4 0,00 € 0,00 €
Hauptgruppe VIl (Ausstattung) 16.458.605,00 € 16.031.155,00 €
Hauptgruppe IX (Sonstige Kosten) 0,00 € 0,00 €
ParallelmaBnahmen 0,00 € 0,00 €
Zwischensumme 2 (HG IV bis IX) 32.654.227 50 € 31.112.972,50 €|
Kolesningen 163271138 € 1.555.648,63 €
5% auf Zwischensumme 2
Herstellkosten (KOSCH nach HOAI) 42.450.495,75 €| 40.446.864,25 €
Unvorherg-esehenes nach Wahldes AG 1632.711.38 € 1555648 63 €
5% auf Zwischensumme 2
g(a);ir)emndex(Annahmeca.S% pro Jahr; Baujahr 4898134 13 € 4.666.945 88 €

Gesamtsumme (netto) 48.981.341,25 € 46.669.458,75 €

Abbildung 96: Kostenvergleich Halbstunden-Takt/Stundentakt Merzig — Losheim am See

Aus infrastruktureller Sicht sind beide Variante umsetzbar und fiir das bendtige Angebot zielfihrend.
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4.3.4 Vorzugsvariante

Im Rahmen der infrastrukturellen Variantenbewertung wurde abschlieRend ermittelt, dass die beiden
entwickelten Varianten 4 (Halbstundentakt und Stundentakt) als Vorzugsvarianten fiir die Nutzen-Kos-
ten-Untersuchung verwendet werden sollen.

Die Variante 4 basiert auf einer Trassierung mit einer maximalen Geschwindigkeit von Vmax= 70 km/h.
Die Trassierung befindet sich entlang der Hauptachse auf der Bestandslage. In den neuen Kreuzungs-
bahnhoéfen mussten Anpassungen zur Erreichung der vorgegebenen Durchrutschwege vorgenommen
werden. Die Kreuzungsbahnhofe ermoglichen einen sicheren Betrieb und auch der Betrieb der Muse-
umseisenbahn ware dadurch weiterhin moglich.

Die Vorzugsvariante der Strecke Merzig — Losheim am See besitzt die nachfolgenden Haltepunkte in
der jeweiligen Ausfiihrungsform:

Haltepunkt/Bahnhof Bahnsteiganzahl und -aufbau Zuwegung
Haltepunkt Merzig 1 AuRenbahnsteig Rampe und Gehweg
Bahnhof Merzig (Ost) 1 AuRenbahnsteig Reisendeniiberweg mit Rampe

1 einseitiger Mittelbahnsteig

Haltepunkt Brotdorf 1 AuRenbahnsteig Rampe und Treppe

Bahnhof Bachem 2 AuBenbahnsteige Rampen und Gehweg
(Halbstundentakt)
1 AulRenbahnsteig

(Stundentakt)

Bahnhof Losheim 2 AuBenbahnsteige Rampen und Treppen
(Halbstundentakt)
1 AuRenbahnsteig

(Stundentakt)

Haltepunkt Niederlosheim 1 AuRenbahnsteig Rampe

Tabelle 58: Haltepunkte und Ausbaustufe Merzig — Losheim am See
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4.3.5 Weitere Planungsschritte

Fir die Umsetzung der Strecke Merzig — Losheim am See inklusiver aller Haltepunkte ist ein Neubau
der gesamten Strecke, Haltepunkte und den betroffenen Ingenieurbauwerken sowie die Anpassung
und Aufhebung der Bahnilibergdnge vorgesehen.

In Summe kann hier von einer Umsetzungszeit von ca. 3 Jahren ausgegangen werden. Die Umsetzungs-
zeit beinhaltet bereits die Umsetzung bendétigter Umwelt- und RiickbaumalRnahmen.

In diesem Zeitraum wird die folgende Anzahl an Bahnsteigen und Ingenieurbauwerken auf den rund
17 km Strecke errichtet:

e 6 Haltepunkte
e 7 Ingenieurbauwerke

Im Rahmen der Realisierung kann der Bau in zwei Abschnitten erfolgen. Die beiden Abschnitte wiirden
sich wie folgt anbieten:

e Merzig Bahnhof bis Losheim (inkl. einem Bahnsteig in Losheim)
e Losheim (Ergdnzung des zweiten Bahnsteigs) bis Niederlosheim

Eine zwingende Aufteilung ist aufgrund des durchgehenden Streckenverlaufs nicht zwingend notwen-
dig, kann jedoch eine Chance bieten die wichtig Verbindung von der Bestandsstrecke in Merzig zum
Gemeindehauptort Losheim etwas friiher in Betrieb zu nehmen. Ob dies einen Vorteil mit sich bringen
wirde oder eine andere Abschnittseinteilung (bspw. bis zu den Kreuzungsbahnhéfen Bachem oder
Merzig Ost) sinnvoller ware ist aufgrund der Erkenntnisse der weiteren Planungsphasen nach HOAI
festzulegen.
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4.4 Nachfrage
4.4.1 Anlage im Modell

Als Basis fur die Berechnung der Nachfrageentwicklung wurden die Ergebnisse der Angebots- und Inf-
rastrukturplanung in das Modell eingearbeitet. Die ReaktivierungsmalRnahme wurde mit dem entspre-
chenden Linienverlauf und den dazugehdrigen Haltepunkten integriert.

Die Grundlagen wurden dabei gemaR den Vorgaben der Standardisierten Bewertung (siehe 2.2.3) in
das Modell eingearbeitet. Auf diese Weise ist sichergestellt, dass die Nachfragewirkungen zwischen
Mit- und Ohnefall verfahrenskonform ermittelt werden und in die Berechnungen der Nutzen-Kosten-
Untersuchung (siehe 4.5) einflieBen kénnen.

Korridor Merzig-Losheim
Geplante Trasse
-

Geplante Haltepunkte

H

Verkehrszellen Einzugsbereich
-

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 97: Streckenverlauf Merzig — Losheim am See inkl. Verkehrszelleneinteilung

4.4.2 Strukturdaten

Im Rahmen der Betrachtung der Lage der Haltepunkte in der Variantenbetrachtung sind die Einzugs-
bereiche (Radius 800 m) hinsichtlich der fulldufigen Erreichbarkeit ausgewertet worden. Mit Hilfe der
Zensusdaten 2011 wurde abgeschatzt wie viel Bevolkerung durch die Haltepunkte erschlossen werden
konnen. Des Weiteren wurden weitere nachfragerelevante Strukturen im Einzugsbereich mit in die
Betrachtung genommen (u.a. Schulen, Arbeitsplatzschwerpunkte).
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Haltepunkt Gesamt Singuldre oder besondere Verkehrserzeuger

Bahnhof, Merzig Gemeinschaftsschule

Merzig Ost 3600 Grundschule, Gymnasium

Brotdorf 1700 Grundschule, Forderschule
Bachem 1300 Grundschule

Losheim 3300 Grundschule, Gemeinschaftsschule

Niederlosheim 1400 Forderschule
Tabelle 59: Merzig — Losheim am See, Bevolkerung im Einzugsbereich der Haltepunkte (Radius 800m)

Karridor Merzig-Losheim

Geplante Trasse
-

Haltepunkte (Einzugsbereiche)
H

I struktur Schwerpunkte
[ ew_proc

¥ = W ## rroc

t =) e / e, 1|'|
Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 98: Entwicklung Einwohner und Arbeitspladtze entlang der Strecke Merzig — Losheim am See
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4.5 Nutzen-Kosten-Untersuchung (Variante Halbstundentakt)

4.5.1 Ergebnis der NKU

Die gesamtwirtschaftliche Berechnung gemal Standardisierter Bewertung (Version 2016+) ergibt fiir
die ReaktivierungsmaBnahme mit einem angesetzten Halbstundentakt auf er der Strecke zwischen
Merzig und Niederlosheim ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 1,87. Demzufolge handelt es sich hierbei
um eine forderfahige ReaktivierungsmalRnahme.

Die Bearbeitungsschritte zur Ermittlung des NKI werden in den Kapiteln 4.5.2 bis 4.5.5 erldutert.

4.5.2 Verkehrsnachfrage in der Analyse

Die fiir die Analyse resultierende werktagliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 99 dargestellt.

Korridor Merzig-Losheim

Analyse OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
SPNV (Zug) [Pers.Tag]

. | SPNV (Saarbahn) (Pers /Tag]

10000
2500 2000
0

OPNV (BUS) [Pers.iTag)
10000

5000
0 2500

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 99: OV-Belastung Analyse (Bestand) Merzig — Losheim am See
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4.5.3 Verkehrsnachfrage im Ohnefall

4.5.3.1 Verkehrsnachfrage

Nach Umsetzung der Ohnefall-MaRnahmen (vgl. Kapitel 2.2.1) werden nach der Methodik der Stan-
dardisierten Bewertung die Nachfragewirkungen ermittelt und im Verkehrsmodell umgelegt.

Die fiir den Ohnefall resultierende werktégliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 100 dargestellt.

)3

Korridor Merzig-Losheim

J Ohnefall OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
L it SPNV (Zug) [Pers /Tag]
= + / 10000

= r 5000
gl € A+ /o il

11 | SPNV (Saarbahn) [Pers.iTag)
10000

5000
I |

OPNV (BUS) [Pers Tag]
: 10000

5000
o 2500

|, Sonnenhor

i - t
31 t

Hariingen s
I} > uf

Quelle: Verkehrs.modell MBS NKU Saarland, Karténhintergrund: © basemap.de / BKG ”August 2024
Abbildung 100: 6V-Belastung Ohnefall Merzig — Losheim am See
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Abbildung 101: Vergleich GV-Belastung Ohnefall zu Analyse (Bestand) Merzig — Losheim am See
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4.5.3.2 Dimensionierungsprifung

Die Dimensionierungspriifung dient der Bemessung des Verkehrsangebotes bezogen auf die Verkehrs-
nachfrage in der werktaglichen Spitzenstunde. Im ersten Schritt werden die maRgeblichen Quer-
schnitte definiert, die durch die ReaktivierungsmaRnahme beeinflusst werden. Anschliefend werden
fir diese Querschnitte die werktédglichen Belastungen fiir den Ohnefall eingetragen. Die werktagliche
Querschnittsbelastung im OPNV wurde aus dem Verkehrsmodell Gibernommen. Zusammen mit den
festgelegten Spitzenstundenanteilen ergeben sich fiir die einzelnen Querschnitte Spitzenstundenbe-
lastungen in Lastrichtung im Ohnefall.

werktagliche Spitzenstunden-
Querschnitts- Spitzenstunden-  belastung in Last-
Querschnitt belastung OPNV anteil richtung

[Personenfahrten/ [%] [Personenfahrten/
Werktag] Stunde und Richtung]

Merzig (Saar) - Merzig Ost

Merzig Ost - Brotdorf

Brotdorf - Bachem

Bachem - Losheim

Losheim - Wadern, ZOB

Tabelle 60: Spitzenstundenbelastung Ohnefall Merzig — Losheim am See (Variante Halbstundentakt) (Ausschnitt Form-
blatt B3-4)
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4.5.4 Verkehrsnachfrage im Mitfall

4.5.4.1 Verkehrsnachfrage

Nach Umsetzung der Mitfall-MaRnahmen (vgl. Kapitel 4.2) werden nach der Methodik der Standardi-
sierten Bewertung die Nachfragewirkungen ermittelt und im Verkehrsmodell umgelegt.

Die fiir den Mitfall resultierende werktagliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 102 dargestellt.

Korridor Merzig-Losheim
Variante Halbstunden-Takt

Mitfall OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
t 2 | 4| SPNV (zug) [Pers Tag]

SPNV (Saarbahn) [Pers Tag]
0000

1
5000
0
o “

| 6PNV (BUS) [Pers /Tag]
10000

5000
0 2500

{ Sonneatiaf
»

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 102: 6V-Belastung Mitfall Merzig — Losheim am See (Variante Halbstundentakt)
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Korridor Merzig-Losheim
Variante 1 - Halbstunden-Takt

n oy ;
e ’ Mitfall - Ohnefall OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
o " 3 t 'y 500 10002228
L oy Hunas N .\, ! o 500 100

Atz : Viarirrenr N I +onabme
il £ N t s Y b I zonarme

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 103: Vergleich OV-Belastung Merzig — Losheim am See (Variante Halbstundentakt) Mitfall zu Ohnefall

Durch die MaRnahmen im Mitfall verandern sich u.a. die Reisezeiten fiir Relationen im und in den
Korridor. Folgend sind anhand von einzelnen Relationen Vergleiche der mittleren Reisezeiten aus dem
Modell im Mitfall und Ohnefall dargestellt. Die Reisezeiten bilden Mittelwerte fiir Verbindungen zwi-
schen den beschriebenen Relationen und beschreiben die Zeit der Beforderung (Haltestelle — Halte-
stelle inkl. Umsteigezeiten).

Reisezeitdifferenz

Relation Reisezeit OF Reisezeit MF ME-OF

Losheim — Merzig

Tabelle 61: Mittlerer Reisezeitvergleich Merzig — Losheim am See (Variante Halbstundentakt)
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4.5.4.2 Dimensionierungsprifung

Die Bemessung des Verkehrsangebotes bezogen auf die Verkehrsnachfrage in der werktaglichen Spit-
zenstunde im Mitfall wurde analog zum Ohnefall durchgefiihrt. Dabei wurde die werktagliche Quer-
schnittsbelastung fur die im Mitfall definierten maRgeblichen Bemessungsquerschnitte eingetragen.

Die werktégliche Querschnittsbelastung im OPNV wurde aus dem Verkehrsmodell ibernommen. Zu-
sammen mit den festgelegten Spitzenstundenanteilen ergeben sich fiir die einzelnen Querschnitte
Platzausnutzungsgrade, welche die Obergrenze von 65 % der Richtwerte fiir die Auslastung nicht Gber-
schreiten.

werktagliche Spitzenstunden-
Querschnitts- Spitzenstunden- | belastung in Last-
Querschnitt belastung OPNV anteil richtung

[Personenfahrten/ [%] [Personenfahrten/
Werktag] Stunde und Richtung]

Merzig (Saar) - Merzig Ost

Merzig Ost - Brotdorf

Brotdorf - Bachem

Bachem - Losheim

Losheim - Niederlosheim

Losheim - Wadern, ZOB

Tabelle 62: Spitzenstundenbelastung Mitfall Merzig — Losheim am See (Variante Halbstundentakt) (Ausschnitt Formblatt
B4-1)

4.5.4.3 Intermodalitat

Entscheidend fir die Akzeptanz des eingerichteten Schienenverkehrs wird die Erreichbarkeit der Sta-
tionen sein. Die Verknlpfung verschiedener Verkehrsmittel (Kfz, Bus, Fahrrad, FuBwege usw.) spielt
hierbei eine malRgebende Rolle. Daher sollte an jeder Station, orientiert an den dortigen Gegebenhei-
ten, entschieden werden, welche Infrastruktur vorgehalten werden soll.

Erfahrungswerte zeigen, dass je nach Lage zwischen 5 und 10 % der Fahrgaste P+R-Nutzer sowie wei-
tere 5 bis 15% B+R-Nutzer sind. In Verbindung mit den Reisenden pro Tag (Mittel aus Quellein- und
Zielaussteiger) erhalt man das Potenzial fiir P+R- sowie B+R-Anlagen.

Im Buskonzept in Kapitel 4.2 wurde grundsatzlich auf Anschliisse zwischen den Bahn- und den Busli-
nien geachtet. Daher gilt es im Fall der Reaktivierung eine gute Zuwegung zwischen dem Bus und der
Bahn herzustellen. Als Anhaltspunkt der Dimensionierung der Bushaltestelle wird als erste Einschéat-
zung die Anzahl an Umsteiger pro Tag aus dem Modell entnommen.

In Tabelle 63 wird das Potenzial der Intermodalitdt des Halbstundentakts entlang der Strecke Merzig —
Losheim am See aufgezeigt. Die in der Tabelle dargestellten Reisenden und Umsteigevorgange bilden
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nur Verkehre mit Bezug zur ReaktivierungsmaRnahme ab (d.h. ein Teilabschnitt der Reise wird mit der
Linie der Reaktivierung genutzt).

Reisende
pro Tag

Mittel i
JLIBIE Einschat- Einschat- Umsteiger

llein-
Que ?m zung Po-  Potenzial zungPo-  Potenzial pro Tag
und Ziel-

) tenzial [%] tenzial [%]
aussteiger)

Bahnhof, Merzig 701-800
Merzig Ost 570 5 29 10 57 <10
Brotdorf Bahnhof 365 7,5 27 5 18 <10
Bachem Bahnhof 260 7,5 20 10 26 11-50
Losheim Bahnhof 450 10 45 7,5 34 201-300

Niederlosheim Bahnhof 145 7,5 11 12,5 18 101-200
Tabelle 63: Potenzial Intermodalitdt Halbstundentakt entlang der Strecke Merzig — Losheim am See

Park+Ride Bike+Ride

Haltepunkt

4.5.5 Gesamtwirtschaftliche Bewertung

Die obligatorischen Teilindikatoren, welche zur Berechnung der Nutzen-Kosten-Indikatoren bendtigt
werden, sind in den Kapiteln 4.5.5.1 bis 4.5.5.7 detailliert aufgefiihrt. Diese leiten sich nach der Stan-
dardisierten Bewertung 2016+ ab.

Im Verfahren kénnen zusatzlich mehrere fakultative Teilindikatoren angewandt werden. Bei diesen
Indikatoren werden die Wirkungen in den urspriinglichen BezugsgroRen oder in Nutzwertpunkten be-
stimmt und anschlieRend monetarisiert (siehe Kapitel 4.5.5.8). Das Ergebnis der Untersuchung kann
durch diese Indikatoren verbessert werden. Da die Ermittlung dieser Werte mit zusatzlichen Aufwan-
den einhergehen, sollte vor der Anwendung genau gepriift werden, ob eine Ermittlung im Rahmen der
jeweiligen Untersuchung Sinn ergibt.

4.5.5.1 Saldo Fahrgastnutzen

Widerstands- und Verkehrsnachfragematrizen bilden die Basis fiir die Anderung des Fahrgastnutzes
zwischen Mit- und Ohnefall. MaRRgebende Fahrten sind dabei Fahrten, die im Ohnefall sowie im Mitfall
mit dem OPNV durchgefiihrt werden. Der Mehr- bzw. Minderverkehr geht jeweils zur Hélfte in die
maRgebenden Fahrten ein. Dieser Ansatz basiert gemaR Verfahrensanleitung auf der international tb-
lichen Regel , rule of half“, welche einer linearen Approximation der 6konomischen Konsumentenrente
der Fahrgaste entspricht.

Die ReaktivierungsmalRnahme sorgt fir eine deutliche Reduzierung der Widerstandsdifferenz malige-
bender OPNV-Fahrten. Insgesamt sinkt der Widerstand im Vergleich zum Ohnefall um etwa
130.000 Stunden pro Jahr. Dieser Wert wird in Formblatt 20 der Standardisierten Bewertung mit einem
Nutzen von 6,60 €/Stunde bewertet. Entsprechend ergibt sich eine monetire Bewertung von rund
850.000 € pro Jahr.
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Klasse der Einzel- Widerstandsdifferenz maRgebender OPNV-Fahrten
widerstapdsdiffe-
renz OPNV
Erwachsene Schiler Gesamt
[Minuten] [Stunden/Werktag] | [Stunden/Werktag] [1(122?]:::?
(1) (7) (8) (9)
-404 -32 -129
=20 18 1
10 bis< 20 27 1
5 bis < 10 57 6
2 bis<5 50 6
0 bis<2 29 4
0 bis > -2 -13 -1
-2 bis >-5 -50 -6
-5 bis >-10 -104 -20
-10 bis > -20 -143 -14
<-20 -275 -8

Tabelle 64: Widerstandsdifferenzen maBgebender OPNV-Fahrten Merzig — Losheim am See (Variante Halbstundentakt)
(Ausschnitt Formblatt B5-1)

4.5.5.2 Saldo OPNV-Fahrgeld

Durch die MalRnahme erzeugter Mehrverkehr generiert zusatzliche Fahrgasterlése und stellt somit ei-
nen zusatzlichen Nutzen dar. Dieser Nutzen wird durch die Beférderungsleistungsanderung durch
Mehrverkehr bzw. Minderverkehr im OPNV ermittelt.

Insgesamt erhoht sich die Beférderungsleistung aufgrund von Mehrverkehr um ca. 5,8 Mio. Personen-
kilometer pro Jahr. In Formblatt 20 wird dieser Wert mit einem kilometerabhiangigen OV-Fahrgeld von
0,13 €/Pkm bewertet. Entsprechend ergibt sich eine monetédre Bewertung von ca. 750.000 € pro Jahr.
Der Saldo OPNV-Fahrgeld fillt durch den hohen Wert an Mehrverkehr entsprechend groR aus.

P a .
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Beforderungsleistungsanderung
aufgrund Mehr-/Minderverkehr OPNV

Erwachsene Erwachsene
[Minuten] [Pkm/Werktag] [1.000 Pkm/Jahr]
(1) (12) (13)
19.264 5.779
220 -324
10 bis< 20 -444
5 bis < 10 -612
2 bis<5 -321
0 bis<2 -460
0 bis >-2 257
-2 bis > -5 1.153
-5 bis >-10 2.852
-10 bis > -20 5.033
<-20 12.131

Tabelle 65: Beforderungsleistungsanderung aufgrund Mehr-/Minderverkehr OPNV Merzig — Losheim am See (Variante
Halbstundentakt) (Aus-schnitt Formblatt B5-1)

4.5.5.3 Umweltfolgen MIV

Der Saldo der MIV-Verkehrsleistungen zwischen Mit- und Ohnefall gemessen in Personen-km pro
Werktag definiert die Anderungen der Umweltfolgen. Die Umrechnung in eingesparte Pkw-Fahrleis-
tungen erfolgt unter Ansatz eines Pkw-Besetzungsgrades von 1,3.

Die Pkw-Fahrleistung sinkt im Mitfall um etwa 3,5 Mio. Pkw-km pro Jahr. Entsprechend deutlich fallen
die Einsparungen von Treibhausgasen und Schadstoffen aus. Gemal Standardisierter Bewertung wer-
den pro Pkw-km 41 g CO>-Emissionen sowie 0,4 Cent an Schadstoffemissionskosten eingespart.

Da insgesamt weniger Energie verbraucht wird, sinkt auch der Primdrenergieverbrauch.
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Saldo Mitfall-
Ohnefall

Fall Einheit

MIV-Verkehrsleistung [Personen-km/Werktag]

CO.Emissionen MIV - [t/Jahr] -454
Pkw-Betrieb

THG-Emissionen MIV - [t/Jahr] -146

Pkw-Herstellung

Schadstoffemissionskosten [T€/Jahr] 14
MIv

Primdrenergieverbrauch [GJ/Jahr] -6.430
Miv

Tabelle 66: Umweltfolgen Merzig — Losheim am See (Variante Halbstundentakt) (Ausschnitt Formblatt B6)

4.5.5.4 Saldo der OPNV-Betriebskosten

Die Kostenermittlung basiert auf den hinterlegten Linienkonzepten und Fahrzeugdaten. Dabei sind alle
Linien hinterlegt, welche zwischen Mit- und Ohnefall vorhabenbedingt eine Anderung erfahren. Fiir
die Berechnung werden als Fahrzeugkonfiguration flr die Schiene die Fahrzeugmodelle , Continental
4-teilig” von Coradia sowie ,, TALENT 3“ von Bombardier verwendet. Im Busbetrieb werden batteriebe-
triebene Standardbusse angesetzt. Fir den Betrieb der Fahrzeuge (Bahn & Bus) mit elektrischer Ener-
giebereitstellung werden regenerative Energiequellen angesetzt.

Einen maRgeblichen Aspekt der Betriebskosten stellen die eingesetzten Fahrzeuge dar. In Tabelle 67
ist der gednderte Fahrzeugeinsatz im Falle der Reaktivierung der Strecke Merzig-Losheim im Halbstun-
dentakt zu sehen.

) . Anzahl Kurse Anzahl Kurse Saldo Mitfall-
Fahrzeugkonfiguration Mitfall Ohnefall Ohnefall

EBO - Talent 3

EBO — Coradia Continental

Bus (Standard)

Tabelle 67: Fahrzeugeinsatz bei Reaktivierung der Stecke Merzig-Losheim im Halbstundentakt (Ausschnitt aus Formblatt
8-8)

Gemal den Vorgaben der Standardisierten Bewertung ist bei Schienenfahrzeugen zusatzlich ein Anteil
von 15 % Reserve angesetzt, bei Bussen betrdgt der Reserve-Anteil 10 %. Ebenso wurde die erforder-
liche Bezugsgeschwindigkeit gemaR Verfahren mit einem Abschlag von 10% der Streckenhoéchstge-
schwindigkeit angesetzt.

Die Fahrzeugkosten steigen im Mitfall um rund 480 T€ pro Jahr, da im Mitfall mehr Schienenfahrzeuge
zusatzlich eingesetzt werden als Busse eingespart werden konnen. Mit etwa 4,4 Mio. € bzw. 5,9 Mio. €
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Anschaffungskosten (Preisstand 2016) sind die Bombardier bzw. Coradia-Fahrzeuge deutlich teurer als
Busse mit etwa 0,5 Mio. € pro Stiick (Preisstand 2016). Der Kapitaldienst erhéht sich entsprechend um
etwa 340 T€ pro Jahr. Durch das im Mitfall verbesserte Angebot im Vergleich zum Ohnefall erhhen
sich die Energiekosten pro Jahr um ca. 100 T€. Die Personalkosten kénnen jedoch um rund 200 T€ pro
Jahr reduziert werden.

Gemal den Vorgaben der standardisierten Bewertung werden die Energiekosten mit Hilfe der Werte
0,14 € pro verbrauchter kWh berechnet. Bei den Personalkosten gibt das Verfahren die Kostensatze
von 46,00 € pro Stunde im Schienenverkehr und 39,00 € pro Stunde im Busverkehr vor.

Ein entscheidendes Kriterium bei der Ermittlung der Personalkosten stellen die Umlaufzeiten der ein-
zelnen Linien dar. Im Normalfall werden die Umlaufzeiten gemaft den Formeln der Standardisierten
Bewertung berechnet. Aufgrund infrastruktureller oder fahrplantechnischer Zwangspunkte bei der
Fahrplankonstruktion kann es jedoch zu Abweichungen zwischen tatsachlich méglicher und rechne-
risch ermittelter Umlaufzeit kommen.

Diese Abweichungen ergeben sich immer dann, wenn die tatsdchliche Summe der Wendezeiten an
beiden Linienenden gréRer ist als die mithilfe der Taktzeiten rechnerisch ermittelte Wendezeit. Ist dies
der Fall, muss die Wendezeit und damit die Gesamtumlaufzeit um die halbe Taktzeit erhoht werden,
sodass sich die Anzahl der notwendigen Fahrzeuge zur Bericksichtigung der langeren Wendezeit um
ein Fahrzeug erhoht.

Bei einigen betrachteten Linien, wechseln dariiber hinaus die eingesetzten Fahrzeuge zwischen ver-
schiedenen Linien. Somit konnen Umlaufe verknlipft und Wendezeiten an den Linienenden eingespart
werden. In diesem Fall wurde eine Umlaufzeit fiir den gesamten Fahrweg der Fahrzeuge errechnet und
die Umlaufzeiten auf die verschiedenen miteinander verknlpften Linien aufgeteilt.

Um diese Félle in den Formblattern darstellen zu kdnnen, wurden die Umlaufzeiten nicht gemaR den
Formeln des Verfahrens berechnet, sondern gesetzt. Im Mit- und Ohnefall wurden in solchen Fallen

die Umlaufzeit mit derselben Methodik ermittelt.

Die Betriebskosten des OPNV erhéhen sich insgesamt um ca. 380 T€ pro Jahr.
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Saldo Mit-
Einheit Mitfall Ohnefall fall-

Ohnefall

Fahrzeugkosten [T€/Jahr]

Kapitaldienst [T€/Jahr] | 1.234 894 340
Fahrzeuge

Unterhaltungskosten [T€/Jahr] 852 709 144
Fahrzeuge

zeitabhdngige [T€/Jahr] 288 233 55
Unterhaltungskosten Fahrzeuge

laufleistungsabhdngige [T€/Jahr] 565 476 88
Unterhaltungskosten Fahrzeuge

Energiekosten GPNV [T€/Jahr] 474 373 101

Personalkosten OPNV [T€/Jahr] 2.051 2.252 - 200

Summe [T€/Jahr] 4.612 4.228 383
Betriebskosten OPNV

Tabelle 68: Betriebskosten OPNV Merzig — Losheim am See (Variante Halbstundentakt) (Ausschnitt Formblatt B9-5)
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4.5.5.5 Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur

Die Investitionskosten wurden zum Preisstand des Jahres 2022 ermittelt. Der Aufzinsungsfaktor fiir die
Kapitalbindung wahrend der angesetzten Bauzeit von 3 Jahren ist auf 1,0171 gesetzt. Um die Investiti-
onen auf den maRgeblichen Preisstand 2016 zu beziehen, werden entsprechende Indizes des Statisti-
schen Bundesamts herangezogen. Es wird der Index aus Quartal 4 des Jahres 2022 als Grundlage ver-
wendet. Flr den Index der elektrischen Ausriistungen dient der Wert aus Dezember 2022.

Die Investitionskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur wurden nach dem aktuellen Stand (2022) der Bau-
preise der Herstellungskosten berechnet. Da die Kostenberechnung im Rahmen einer Machbarkeits-
untersuchung ermittelt wurden, sind gewisse Unsicherheiten vorhanden und es ist unter Umstdanden
mit Kostensteigerungen zu rechnen.

Die Investitionskosten belaufen sich inkl. 10% Planungskosten im Mitfall auf knapp 34 Mio. € mit Preis-
stand 2016. GemaR der Verfahrensanleitung ergeben sich ein Kapitaldienst von rund 1,2 Mio. €/Jahr
und Unterhaltungskosten von knapp ca. 0,4 Mio. €/Jahr.

Im Ohnefall werden keine Investitionskosten angesetzt, da keine InfrastrukturmaRnahmen vorgesehen
sind.

Investitionskosten Preisstand 2022 Preisstand 2016

Summe Investitionen inkl.

10% Planungskosten 34 Mio. €

Kapitaldienst 1,2 Mio. €

Unterhaltungskosten 0,4 Mio. €

Tabelle 69: Investitionskosten Merzig — Losheim am See (Variante Halbstundentakt) (Ausschnitt Formblatt B10-2)
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4.5.5.6 Saldo der Unfallfolgen

Die Salden der Betriebsleistungen von Pkw, Bussen und Schienenfahrzeugen werden mit einer spezifi-
schen Unfallkostenrate bewertet. Insgesamt zeigt sich eine deutliche Verringerung der Unfallfolgekos-
ten um ca. 265.000 € pro Jahr. Diese Verringerung ist auf eine im Mitfall deutlich geringere Betriebs-
leistung des MIV im Vergleich zum Ohnefall zurlickzufiihren.

Kostensatz gemaR
Saldo Betriebsleis- ~ Standardisierter
Unfallfolgekos- tung Bewertung Saldo Unfallkosten
ten [1.000 Fahrzeug- [T€/Jahr]
km/Jahr] [ct/Pkw-km] bzw.
[ct/Fahrplan-km]

MIV

SPNV

OSPV-Bus

Summe

Tabelle 70: Unfallfolgekosten Merzig — Losheim am See (Variante Halbstundentakt) (Ausschnitt Formblatt B11)

4.5.5.7 Saldo der Umweltfolgen

Die Umweltfolgen verschiedener Bereiche werden getrennt nach den Verkehrsmitteln MIV und OPNV
ermittelt.

Fir die Errichtung der Infrastruktur des schienengebundenen OPNV werden Emissionen freigesetzt.
Diese Kosten werden beriicksichtigt, es sei denn, es werden Bestandsanlagen ersetzt. Im Mitfall fallen
jahrliche Treibhausgasemissionen von 3,5 Tonnen pro Jahr fir Kunstbauwerke an (vgl. Blatt 12-1). Fiir
die Streckeninfrastruktur ohne malgebende Kunstbauwerke fallen rund 290 Tonnen Treibhaus-
gasemissionen an (vgl. Blatt 12-2). Gemeinsam mit den Emissionen zum Betrieb und der Fahrzeugher-
stellung ergibt sich eine Summe von rund 250 Tonnen zusatzlicher CO;-Emission pro Jahr.

Durch die ReaktivierungsmalRnahme sinken die CO,-Emission des MIV pro Jahr dahingegen um ca. 600
Tonnen. Demnach ergibt sich eine CO.-Reduktion der Gesamtmalnahme von ca. 350 Tonnen pro Jahr.
GemaR Verfahren wird mit einem CO,-Kostensatz von 670 €/t CO, gerechnet.
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Verkehrsmittel Einheit
Saldo CO,-Emissionen
Betrieb [t COa/Jahr]
Saldo CO-Emissionen
t CO,/Jah -146 -57 -203
Fahrzeugherstellung [ 2/Jahr]
Saldo CO,-Emissionen
Infrastrukturherstel- [t CO,/Jahr] 293 293
lung
Saldo CO-Emissionen [t CO/Jahr] 600 251 349
gesamt
Saldo Emissionskos-
ten Schadstoffe [T€/Jahr] 14 0,4 14

Tabelle 71: Umweltfolgen Merzig — Losheim am See (Variante Halbstundentakt) (Ausschnitt Formblatt B12-3)

4.5.5.8 Fakultative Teilindikatoren

Funktionsfdhigkeit Verkehrssysteme / Flichenverbrauch

Das Vorhaben kann zur Starkung der Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme und zu einer Senkung
des verkehrlich bedingten Flachenverbrauchs beitragen. Verkehrsverlagerungen kénnen z. B. zu Nach-
verdichtungen, Staureduktion oder der Umwidmung von Verkehrsflachen flihren. Der ermittelte Nutz-
wert dieser Effekte ist abhangig von der rdumlichen Lage der StraReninfrastruktur und wird deshalb
differenziert nach Raumtypen bewertet, die losgeldst von den durchgefiihrten Modellrechnungen zu-
satzlich in das Modell eingepflegt werden missen. Die Raumtypen werden dabei nach der regionalsta-
tistischen Raumtypologie des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr (BMDV) , RegioStaR” de-
finiert.

Der Einfluss des Faktors auf das NKV ist recht hoch, da ein deutlicher Rickgang der MIV-
Verkehrsleistung ermittelt wurde. Der Teilindikator flihrt zu ca. 5.600 Nutzwertpunkten. Jeder Punkt
wird mit 15,50 € monetarisiert. Dadurch entsteht ein zusatzlicher Nutzen von 86.000 € pro Jahr.

Primarenergieverbrauch

GemaR Standardisierter Bewertung wird der sparsame Umgang mit Energie als Nutzen betrachtet, da
die Vermutung besteht, dass der Wert des sparsamen Umgangs mit Energie in den Energiepreisen
nicht hinreichend abgebildet ist. Der Saldo der Primdrenergie wird als nutzwertanalytischer Teilindika-
tor bewertet. Fir die hier untersuchte Reaktivierungsmanahme werden knapp 2.900 Nutzerwert-
punkte in der Berechnung betrachtet, da der Primarenergieverbrauch um etwa 3.200 GJ sinkt. Bei der
Berechnung des NKV wird jeder Nutzerwertpunkt mit 15,50 € monetarisiert. Dadurch entsteht ein zu-
satzlicher Nutzen von ca. 44.000 € pro Jahr.

Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte

Der Indikator betrachtet die Wirkungen der OPNV-Erreichbarkeit zentraler Orte. Eine Verbesserung
der Erreichbarkeit im Mitfall gegeniiber dem Ohnefall fiihrt zu einem positiven Nutzen der MaR-
nahme. Der Teilindikator fuhrt zu ca. 54.000 Nutzwertpunkten. Auch hier wird jeder Punkt mit 15,50 €
monetarisiert. Dadurch entsteht ein zusatzlicher Nutzen von rund 830.000 € pro Jahr.
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4.5.5.9 Nutzen-Kosten-Indikatoren

Aus den verschiedenen ermittelten Teilindikatoren werden die NKI ermittelt. Indikatoren, welche nicht
in Geldeinheiten vorliegen, werden monetarisiert. Die Summe der Einzelnutzen wird der Summe der
Kosten des Vorhabens gegeniibergestellt. Ein Vorhaben ist dann wirtschaftlich sinnvoll, wenn das NKV
groRer oder gleich 1,0 ist. In Tabelle 72 sind alle Teilindikatoren zusammengefasst.

Dimension der  Wert der origi- Monetare Be-
Teilindikator origindren naren Mess- wertung

MessgroRe groRe [T€/)ahr]

Saldo Fahrgastnutzen
BPNV [1.000 h/Jahr]
.. [1.000
Saldo OPNV-Fahrgeld Pkm/Jahr] 5.779 751
Saldo der OPNV- Betriebs- [T€/Jahr] 383 383
kosten
Unterhaltungskosten flr
die ortsfeste Infrastruktur [T€/Jahr] 435 -435
im Mitfall
Saldo der Unfallfolgekos- [T€/Jahr] 966 266
ten
Saldo der CO,-Emissionen [t CO,/Jahr] -349 234
Saldo dgr Schadstoffemis- [T€/Jahr] 14 14
sionskosten
Funktionsfahigkeit der
Verkehrssysteme /Fla- [1.000 Punkte] 6 86
chenverbrauch
Priméarenergieverbrauch [1.000 Punkte] 3 44
Daseinsvorsorge / raum-
ordnerische Aspekte [1.000 Punkte] >4 832
Summe monetare bewer-
teter Einzelnutzen [T€/sahr] 2.261
Saldo Kapitaldienst fir die [T€/Jahr]
ortsfeste Infrastruktur
Nutzen-Kosten-Indikatoren
Nutzen-Kosten-Differenz [T€/Jahr]
Nutzen-Kosten-Verhaltnis [-] 1,87

Tabelle 72: Nutzen-Kosten-Indikatoren Merzig — Losheim am See (Variante Halbstundentakt) (Ausschnitt Formblatt B20)
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4.5.6 Sensitivititsuntersuchung zu Empfindlichkeit gegeniiber maRgebenden Anderungen

Das Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 1,87 liefert einen gewissen Spielraum fiir etwaige Kostensteigerun-
gen wahrend der weiteren Planungsphasen und Umsetzungsphase. Der Kapitaldienst kdnnte beispiels-
weise um rund 1 Mio. € pro Jahr ansteigen, ohne dass das Nutzen-Kosten-Verhaltnis unter 1,0 sinkt.
Auf die Gesamtinvestitionssumme bezogen entspricht dies einem gewissen Anstieg der Kosten um ca.
60%. Die Forderwirdigkeit der MaRhahme ware demnach selbst bei einem Anstieg der Investitions-
kosten gegeben.
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4.6 Nutzen-Kosten-Untersuchung (Variante Stundentakt)

4.6.1 Ergebnis der NKU

Die gesamtwirtschaftliche Berechnung gemal Standardisierter Bewertung (Version 2016+) ergibt fiir
die Reaktivierungsmalnahme mit einem angesetzten Stundentakt auf er der Strecke zwischen Merzig
und Niederlosheim ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,63. Demzufolge handelt es sich hierbei um eine
forderfahige ReaktivierungsmafRnahme.

Die Bearbeitungsschritte zur Ermittlung des NKI werden in den Kapiteln 4.6.2 bis 4.6.5 erldutert.

4.6.2 Verkehrsnachfrage in der Analyse

Die fiir die Analyse resultierende werktagliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 104 dargestellt.

Korridor Merzig-Losheim

Analyse OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
SPNV (Zug) [Pers.Tag]

. | SPNV (Saarbahn) (Pers /Tag]

10000
2500 2000
0

OPNV (BUS) [Pers.iTag)
10000

5000
0 2500

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 104: OV-Belastung Analyse (Bestand) Merzig — Losheim am See

Stand: 12.11.2024 Seite 212 von 334



Machbarkeitsuntersuchung zur Reaktivierung a SchiiBler-Plan
von Schienenstrecken fiir den Personennahverkehr im Saarland Ingenieurgesellschaft mbH
"2
‘wwe e ()

optimising railways
faa .

4.6.3 Verkehrsnachfrage im Ohnefall

4.6.3.1 Verkehrsnachfrage

Nach Umsetzung der Ohnefall-MaRnahmen (vgl. Kapitel 2.2.1) werden nach der Methodik der Stan-
dardisierten Bewertung die Nachfragewirkungen ermittelt und im Verkehrsmodell umgelegt.

Die fiir den Ohnefall resultierende werktégliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 105 dargestellt.

)3

Korridor Merzig-Losheim

J Ohnefall OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
L it SPNV (Zug) [Pers /Tag]
= + / 10000

= r 5000
gl € A+ /o il

11 | SPNV (Saarbahn) [Pers.iTag)
10000

5000
I |

OPNV (BUS) [Pers Tag]
: 10000

5000
o 2500

|, Sonnenhor

i - t
31 t

Hariingen s
I} > uf

Quelle: Verkehrs.modell MBS NKU Saarland, Karténhintergrund: © basemap.de / BKG ”August 2024
Abbildung 105: 6V-Belastung Ohnefall Merzig — Losheim am See
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Korridor Merzig-Losheim
Ohnefall - Analyse OV-Verkehrsbel g [Pers./Tag]

> :

3 @

LEYa

Waldgut
m Hundscheid

[
arhdizhach
Blrstenw

‘,-

B
Bachemery
Kammerforst

Merziger
Stadtwald

A :
BKG August 2024

Abbildung 106: Vergleich GV-Belastung Ohnefall zu Analyse (Bestand) Merzig - Losheim am See
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4.6.3.2 Dimensionierungsprifung

Die Dimensionierungspriifung dient der Bemessung des Verkehrsangebotes bezogen auf die Verkehrs-
nachfrage in der werktaglichen Spitzenstunde. Im ersten Schritt werden die maRgeblichen Quer-
schnitte definiert, die durch die ReaktivierungsmaRnahme beeinflusst werden. Anschliefend werden
fir diese Querschnitte die werktédglichen Belastungen fiir den Ohnefall eingetragen. Die werktagliche
Querschnittsbelastung im OPNV wurde aus dem Verkehrsmodell Gibernommen. Zusammen mit den
festgelegten Spitzenstundenanteilen ergeben sich fiir die einzelnen Querschnitte Spitzenstundenbe-
lastungen in Lastrichtung im Ohnefall.

werktagliche Spitzenstunden-
Querschnitts- Spitzenstunden- | belastung in Last-
Querschnitt belastung OPNV anteil richtung

[Personenfahrten/ [%] [Personenfahrten/
Werktag] Stunde und Richtung]

Merzig (Saar) - Merzig Ost

Merzig Ost - Brotdorf

Brotdorf - Bachem

Bachem - Losheim

Losheim - Wadern, ZOB

Tabelle 73: Spitzenstundenbelastung Ohnefall Merzig — Losheim am See (Variante Stundentakt) (Ausschnitt Formblatt
B3-4)
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4.6.4 Verkehrsnachfrage im Mitfall

4.6.4.1 Verkehrsnachfrage

Nach Umsetzung der Mitfall-MaRnahmen (vgl. Kapitel 4.2) werden nach der Methodik der Standardi-
sierten Bewertung die Nachfragewirkungen ermittelt und im Verkehrsmodell umgelegt.

Die fiir den Mitfall resultierende werktagliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 107 dargestellt.

Iezlachshecke Korridor Merzig-Losheim
/ Variante Stunden-Takt

A ¢ 3 Mitfall OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
@ . + y 4| 5PNV (Zug) [Pers.iTag]
o ’_- X if i 10000
L » R A

SPHV (Saarbahn) [Pers.Tag]

—| GPNV (BUS) [Pers.(Tag]
10000

5000
o 2500

Minchw

|, Sonnenhof
%)

w i

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 107: 6V-Belastung Mitfall Merzig — Losheim am See (Variante Stundentakt)
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Korridor Merzig-Losheim
Variante 2 - Stunden-Takt

1 &
.; ¥ \ Mitfall - Ohnefall GV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
5 t 2000
< - || 2snahme

. | zunahme

7S r
N L
i s g

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 108: Vergleich 6V-Belastung Merzig — Losheim am See (Variante Stundentakt) Mitfall zu Ohnefall

Durch die MaBnahmen im Mitfall verandern sich u.a. die Reisezeiten fiir Relationen im und in den
Korridor. Folgend sind anhand von einzelnen Relationen Vergleiche der mittleren Reisezeiten aus dem
Modell im Mitfall und Ohnefall dargestellt. Die Reisezeiten bilden Mittelwerte flr Verbindungen zwi-
schen den beschriebenen Relationen und beschreiben die Zeit der Beforderung (Haltestelle — Halte-
stelle inkl. Umsteigezeiten).

Reisezeitdifferenz

Relation Reisezeit OF Reisezeit MF MF-OF

Merzig — Losheim

Tabelle 74: Mittlerer Reisezeitvergleich Merzig — Losheim am See (Variante Stundentakt)
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4.6.4.2 Dimensionierungsprifung

Die Bemessung des Verkehrsangebotes bezogen auf die Verkehrsnachfrage in der werktaglichen Spit-
zenstunde im Mitfall wurde analog zum Ohnefall durchgefiihrt. Dabei wurde die werktagliche Quer-
schnittsbelastung fur die im Mitfall definierten maRgeblichen Bemessungsquerschnitte eingetragen.

Die werktégliche Querschnittsbelastung im OPNV wurde aus dem Verkehrsmodell ibernommen. Zu-
sammen mit den festgelegten Spitzenstundenanteilen ergeben sich fiir die einzelnen Querschnitte
Platzausnutzungsgrade, welche die Obergrenze von 65 % der Richtwerte fiir die Auslastung nicht Gber-
schreiten.

werktagliche Spitzenstunden-
Querschnitts- Spitzenstunden- | belastung in Last-
Querschnitt belastung OPNV anteil richtung

[Personenfahrten/ [%] [Personenfahrten/
Werktag] Stunde und Richtung]

Merzig (Saar) - Merzig Ost

Merzig Ost - Brotdorf

Brotdorf - Bachem

Bachem - Losheim

Losheim - Niederlosheim

Losheim - Wadern, ZOB

Tabelle 75: Spitzenstundenbelastung Mitfall Merzig — Losheim am See (Variante Halbstundentakt) (Ausschnitt Formblatt
B4-1)

4.6.4.3 Intermodalitat

Entscheidend fir die Akzeptanz des eingerichteten Schienenverkehrs wird die Erreichbarkeit der Sta-
tionen sein. Die Verknlpfung verschiedener Verkehrsmittel (Kfz, Bus, Fahrrad, FuBwege usw.) spielt
hierbei eine malRgebende Rolle. Daher sollte an jeder Station, orientiert an den dortigen Gegebenhei-
ten, entschieden werden, welche Infrastruktur vorgehalten werden soll.

Erfahrungswerte zeigen, dass je nach Lage zwischen 5 und 10 % der Fahrgaste P+R-Nutzer sowie wei-
tere 5 bis 15% B+R-Nutzer sind. In Verbindung mit den Reisenden pro Tag (Mittel aus Quellein- und
Zielaussteiger) erhalt man das Potenzial fiir P+R- sowie B+R-Anlagen.

Im Buskonzept in Kapitel 4.2 wurde grundsatzlich auf Anschliisse zwischen den Bahn- und den Busli-
nien geachtet. Daher gilt es im Fall der Reaktivierung eine gute Zuwegung zwischen dem Bus und der
Bahn herzustellen. Als Anhaltspunkt der Dimensionierung der Bushaltestelle wird als erste Einschat-
zung die Anzahl an Umsteiger pro Tag aus dem Modell entnommen.

In Tabelle 76 wird das Potenzial der Intermodalitat des Stundentakts entlang der Strecke Merzig — Los-
heim am See aufgezeigt. Die in der Tabelle dargestellten Reisenden und Umsteigevorgange bilden nur
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Verkehre mit Bezug zur ReaktivierungsmalRnahme ab (d.h. ein Teilabschnitt der Reise wird mit der Linie
der Reaktivierung genutzt).

Haltepunkt

Reisende
pro Tag
(Mittel

aus

Quellein-
und Ziel-

Park+Ride

Einschat-
zung Po-
tenzial [%]

Potenzial

Bike+Ride

Einschat-
zung Po-
tenzial [%]

Potenzial

Umsteiger

pro Tag

ausstei-
ger)

Bahnhof, Merzig 201-300
Merzig Ost 405 5 20 10 41 <10
Brotdorf Bahnhof 250 7,5 19 5 13 0
Bachem Bahnhof 160 7,5 12 10 16 51-100
Losheim Bahnhof 160 10 16 7,5 12 101-200
E(i;de”osmm Bahn- [N 7,5 7 12,5 11 11-50

Tabelle 76: Potenzial Intermodalitdt Stundentakt entlang der Strecke Merzig — Losheim am See

4.6.5 Gesamtwirtschaftliche Bewertung

Die obligatorischen Teilindikatoren, welche zur Berechnung der Nutzen-Kosten-Indikatoren bendtigt
werden, sind in den Kapiteln 4.6.5.1 bis 0 detailliert aufgefiihrt. Diese leiten sich nach der Standardi-
sierten Bewertung 2016+ ab.

Im Verfahren konnen zusatzlich mehrere fakultative Teilindikatoren angewandt werden. Bei diesen
Indikatoren werden die Wirkungen in den urspriinglichen BezugsgroRen oder in Nutzwertpunkten be-
stimmt und anschlieRend monetarisiert (siehe Kapitel 4.6.5.8). Das Ergebnis der Untersuchung kann
durch diese Indikatoren verbessert werden. Da die Ermittlung dieser Werte mit zusatzlichen Aufwan-
den einhergehen, sollte vor der Anwendung genau gepriift werden, ob eine Ermittlung im Rahmen der
jeweiligen Untersuchung Sinn ergibt.

4.6.5.1 Saldo Fahrgastnutzen

Widerstands- und Verkehrsnachfragematrizen bilden die Basis fiir die Anderung des Fahrgastnutzes
zwischen Mit- und Ohnefall. MaRgebende Fahrten sind dabei Fahrten, die im Ohnefall sowie im Mitfall
mit dem OPNV durchgefiihrt werden. Der Mehr- bzw. Minderverkehr geht jeweils zur Hilfte in die
mafRgebenden Fahrten ein. Dieser Ansatz basiert gemaR Verfahrensanleitung auf der international tib-
lichen Regel ,rule of half“, welche einer linearen Approximation der 6konomischen Konsumentenrente
der Fahrgaste entspricht.

Die Reaktivierungsmalnahme sorgt fir eine Reduzierung der Widerstandsdifferenz mafRgebender
OPNV-Fahrten. Insgesamt sinkt der Widerstand im Vergleich zum Ohnefall um etwa 8.000 Stunden pro
Jahr. Dieser Wert wird in Formblatt 20 der Standardisierten Bewertung mit einem Nutzen von 6,60
€/Stunde bewertet. Entsprechend ergibt sich eine monetire Bewertung von rund 56.000 € pro Jahr.
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Klasse der Einzel- Widerstandsdifferenz maRgebender OPNV-Fahrten
widerstan('i'sdiffvb-
gerenz OPNV
Erwachsene Schiler Gesamt
[Minuten] [Stunden/Werktag] | [Stunden/Werktag] [1(122?]:::?
(1) (7) (8) (9)
-33 6 -8
>20 73 4
10 bis < 20 80 5
5 bis < 10 125 17
2 bis<5 40 7
0 bis <2 31 3
0 bis > -2 -11 -1
-2 bis > -5 -26 -5
-5 bis >-10 -70 -15
-10 bis > -20 -77 -4
<-20 -197 -6

Tabelle 77: Widerstandsdifferenzen maBgebender OPNV-Fahrten Merzig — Losheim am See (Variante Stundentakt) (Aus-
schnitt Formblatt B5-1)

4.6.5.2 Saldo OPNV-Fahrgeld

Durch die MalRnahme erzeugter Mehrverkehr generiert zusatzliche Fahrgasterlése und stellt somit ei-
nen zusatzlichen Nutzen dar. Dieser Nutzen wird durch die Beférderungsleistungsanderung durch
Mehrverkehr bzw. Minderverkehr im OPNV ermittelt.

Insgesamt erhoht sich die Beférderungsleistung aufgrund von Mehrverkehr um ca. 3,4 Mio. Personen-
kilometer pro Jahr. In Formblatt 20 wird dieser Wert mit einem kilometerabhiangigen OV-Fahrgeld von
0,13 €/Pkm bewertet. Entsprechend ergibt sich eine monetédre Bewertung von ca. 440.000 € pro Jahr.
Der Saldo OPNV-Fahrgeld fillt durch den hohen Wert an Mehrverkehr entsprechend groR aus.
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Beforderungsleistungsanderung
aufgrund Mehr-/Minderverkehr OPNV

Erwachsene Erwachsene
[Minuten] [Pkm/Werktag] [1.000 Pkm/Jahr]
(1) (12) (13)
11.341 3.402
220 -1.932
10 bis< 20 -1.262
5 bis < 10 -607
2 bis<5 -786
0 bis<2 -529
0 bis >-2 270
-2 bis > -5 863
-5 bis >-10 2.253
-10 bis > -20 3.411
<-20 9.659

Tabelle 78: Beforderungsleistungsanderung aufgrund Mehr-/Minderverkehr OPNV Merzig — Losheim am See (Variante
Halbstundentakt) (Aus-schnitt Formblatt B5-1)

4.6.5.3 Umweltfolgen MIV

Der Saldo der MIV-Verkehrsleistungen zwischen Mit- und Ohnefall gemessen in Personen-km pro
Werktag definiert die Anderungen der Umweltfolgen. Die Umrechnung in eingesparte Pkw-Fahrleis-
tungen erfolgt unter Ansatz eines Pkw-Besetzungsgrades von 1,3.

Die Pkw-Fahrleistung sinkt im Mitfall um etwa 2,1 Mio. Pkw-km pro Jahr. Entsprechend deutlich fallen
die Einsparungen von Treibhausgasen und Schadstoffen aus. Gemal Standardisierter Bewertung wer-
den pro Pkw-km 41 g CO>-Emissionen sowie 0,4 Cent an Schadstoffemissionskosten eingespart.

Da insgesamt weniger Energie verbraucht wird, sinkt auch der Primdrenergieverbrauch.
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Saldo Mitfall-

Fall Einheit Ohnefall

MIV-Verkehrsleistung [Personen-km/Werktag]

CO.Emissionen MIV - [t/Jahr] 264
Pkw-Betrieb

THG-Emissionen MIV - [t/Jahr] 85

Pkw-Herstellung

Schadstoffemissionskosten [T€/Jahr] -8
MIv

Primdrenergieverbrauch [GJ/Jahr] -3.740
Miv

Tabelle 79: Umweltfolgen Merzig — Losheim am See (Variante Stundentakt) (Ausschnitt Formblatt B6)

4.6.5.4 Saldo der OPNV-Betriebskosten

Die Kostenermittlung basiert auf den hinterlegten Linienkonzepten und Fahrzeugdaten. Dabei sind alle
Linien hinterlegt, welche zwischen Mit- und Ohnefall vorhabenbedingt eine Anderung erfahren. Fiir
die Berechnung wird als Fahrzeugkonfiguration fir die Schiene das Fahrzeugmodell ,Continental 4-
teilig” von Coradia verwendet. Im Busbetrieb wird ein batteriebetriebener standardbus angesetzt. Flir
den Betrieb der Fahrzeuge (Bahn & Bus) mit elektrischer Energiebereitstellung werden regenerative
Energiequellen angesetzt.

Einen maRgeblichen Aspekt der Betriebskosten stellen die eingesetzten Fahrzeuge dar. In Tabelle 80
ist der gedanderte Fahrzeugeinsatz im Falle der Reaktivierung der Strecke Merzig-Losheim im Stunden-
takt zu sehen.

) . Anzahl Kurse Anzahl Kurse Saldo Mitfall-
Fahrzeugkonfiguration Mitfall Ohnefall Ohnefall

EBO — Coradia Continental

Bus (Standard)

Tabelle 80: Fahrzeugeinsatz bei Reaktivierung der Stecke Merzig-Losheim im Stundentakt (Ausschnitt aus Formblatt 8-8)

GemalR den Vorgaben der Standardisierten Bewertung ist bei Schienenfahrzeugen zusétzlich ein Anteil
von 15 % Reserve angesetzt, bei Bussen betragt der Reserve-Anteil 10 %. Ebenso wurde die erforder-
liche Bezugsgeschwindigkeit gemaR Verfahren mit einem Abschlag von 10% der Streckenhdchstge-
schwindigkeit angesetzt.

Die Fahrzeugkosten sinken im Mitfall um knapp 220.000 € pro Jahr, obwohl mit etwa 5,9 Mio. € An-
schaffungskosten (Preisstand 2016) sind die , Coradia“-Fahrzeuge deutlich teurer als Busse mit etwa
0,5 Mio. € pro Stiick (Preisstand 2016). Der Kapitaldienst sinkt um etwa 160 T€ pro Jahr. Durch das im
Mitfall verbesserte Angebot im Vergleich zum Ohnefall erhéhen sich die Energiekosten pro Jahr um ca.
20 T€. Die Personalkosten kdnnen jedoch um etwas weniger als 765.000 € pro Jahr reduziert werden.
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GemalR den Vorgaben der standardisierten Bewertung werden die Energiekosten mit Hilfe der Werte
0,14 € pro verbrauchter kWh berechnet. Bei den Personalkosten gibt das Verfahren die Kostensatze
von 46,00 € pro Stunde im Schienenverkehr und 39,00 € pro Stunde im Busverkehr vor.

Ein entscheidendes Kriterium bei der Ermittlung der Personalkosten stellen die Umlaufzeiten der ein-
zelnen Linien dar. Im Normalfall werden die Umlaufzeiten gemaft den Formeln der Standardisierten
Bewertung berechnet. Aufgrund infrastruktureller oder fahrplantechnischer Zwangspunkte bei der
Fahrplankonstruktion kann es jedoch zu Abweichungen zwischen tatsachlich méglicher und rechne-
risch ermittelter Umlaufzeit kommen.

Diese Abweichungen ergeben sich immer dann, wenn die tatsachliche Summe der Wendezeiten an
beiden Linienenden gréRer ist als die mithilfe der Taktzeiten rechnerisch ermittelte Wendezeit. Ist dies
der Fall, muss die Wendezeit und damit die Gesamtumlaufzeit um die halbe Taktzeit erhoht werden,
sodass sich die Anzahl der notwendigen Fahrzeuge zur Berlcksichtigung der langeren Wendezeit um
ein Fahrzeug erhoht.

Bei einigen betrachteten Linien, wechseln dariiber hinaus die eingesetzten Fahrzeuge zwischen ver-
schiedenen Linien. Somit kdnnen Umlaufe verkniipft und Wendezeiten an den Linienenden eingespart
werden. In diesem Fall wurde eine Umlaufzeit fir den gesamten Fahrweg der Fahrzeuge errechnet und
die Umlaufzeiten auf die verschiedenen miteinander verknipften Linien aufgeteilt.

Um diese Félle in den Formblattern darstellen zu kénnen, wurden die Umlaufzeiten nicht gemaR den
Formeln des Verfahrens berechnet, sondern gesetzt. Im Mit- und Ohnefall wurden in solchen Fallen
die Umlaufzeit mit derselben Methodik ermittelt.

Die Betriebskosten des OPNV reduzieren sich insgesamt um rund 960.000 € pro Jahr.

Saldo Mit-
Einheit Mitfall Ohnefall fall-

Ohnefall

Fahrzeugkosten [T€/Jahr]

Kapitaldienst [T€/Jahr] 734 894 -160
Fahrzeuge

Unterhaltungskosten [T€/Jahr] 651 709 -58
Fahrzeuge

zeitabhdngige [T€/Jahr] 169 233 64
Unterhaltungskosten Fahrzeuge

laufleistungsabhdngige [T€/Jahr] 482 476 6
Unterhaltungskosten Fahrzeuge

Energiekosten OPNV [T€/Jahr] 396 373 23

Personalkosten OPNV [T€/Jahr] 1.486 2.252 -766

Llulul .. [T€/Jahr] 3.267 4.228 -961
Betriebskosten OPNV

Tabelle 81: Betriebskosten OPNV Merzig — Losheim am See (Variante Stundentakt) (Ausschnitt Formblatt B9-5)
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4.6.5.5 Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur

Die Investitionskosten wurden zum Preisstand des Jahres 2022 ermittelt. Der Aufzinsungsfaktor fiir die
Kapitalbindung wahrend der angesetzten Bauzeit von 3 Jahren ist auf 1,0171 gesetzt. Um die Investiti-
onen auf den maRgeblichen Preisstand 2016 zu beziehen, werden entsprechende Indizes des Statisti-
schen Bundesamts herangezogen. Es wird der Index aus Quartal 4 des Jahres 2022 als Grundlage ver-
wendet. Flr den Index der elektrischen Ausriistungen dient der Wert aus Dezember 2022.

Die Investitionskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur wurden nach dem aktuellen Stand (2022) der Bau-
preise der Herstellungskosten berechnet. Da die Kostenberechnung im Rahmen einer Machbarkeits-
untersuchung ermittelt wurden, sind gewisse Unsicherheiten vorhanden und es ist unter Umstdanden
mit Kostensteigerungen zu rechnen.

Die Investitionskosten belaufen sich inkl. 10% Planungskosten im Mitfall auf rund 32 Mio. € mit Preis-
stand 2016. GemaR der Verfahrensanleitung ergeben sich ein Kapitaldienst von knapp 1,15 Mio. €/Jahr
und Unterhaltungskosten von knapp ca. 0,4 Mio. €/Jahr.

Im Ohnefall werden keine Investitionskosten angesetzt, da keine InfrastrukturmaRnahmen vorgesehen
sind.

Investitionskosten Preisstand 2022 Preisstand 2016

Summe Investitionen inkl.

10% Planungskosten 44,5 Mio. €

32 Mio. €

Kapitaldienst 1,15 Mio. €

Unterhaltungskosten 0,4 Mio. €

Tabelle 82: Investitionskosten Merzig — Losheim am See (Variante Stundentakt) (Ausschnitt Formblatt B10-2)

4.6.5.6 Saldo der Unfallfolgen

Die Salden der Betriebsleistungen von Pkw, Bussen und Schienenfahrzeugen werden mit einer spezifi-
schen Unfallkostenrate bewertet. Insgesamt zeigt sich eine Verringerung der Unfallfolgekosten um ca.
180.000 € pro Jahr. Diese Verringerung ist auf eine im Mitfall deutlich geringere Betriebsleistung des
MIV im Vergleich zum Ohnefall zurlickzufiihren.
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Kostensatz gemaf}
Saldo Betriebsleis- ~ Standardisierter
Unfallfolgekos- tung Bewertung Saldo Unfallkosten
ten [1.000 Fahrzeug- [T€/)ahr]
km/Jahr] [ct/Pkw-km] bzw.
[ct/Fahrplan-km]

Miv

SPNV

OSPV-Bus

Summe

Tabelle 83: Unfallfolgekosten Merzig — Losheim am See (Variante Stundentakt) (Ausschnitt Formblatt B11)
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4.6.5.7 Saldo der Umweltfolgen

Die Umweltfolgen verschiedener Bereiche werden getrennt nach den Verkehrsmitteln MIV und OPNV
ermittelt.

Fir die Errichtung der Infrastruktur des schienengebundenen OPNV werden Emissionen freigesetzt.
Diese Kosten werden beriicksichtigt, es sei denn, es werden Bestandsanlagen ersetzt. Im Mitfall fallen
jahrliche Treibhausgasemissionen von 3,5 Tonnen pro Jahr fir Kunstbauwerke an (vgl. Blatt 12-1). Fiir
die Streckeninfrastruktur ohne mafgebende Kunstbauwerke fallen rund 280 Tonnen Treibhaus-
gasemissionen an (vgl. Blatt 12-2). Gemeinsam mit den Emissionen zum Betrieb und der Fahrzeugher-
stellung ergibt sich eine Summe von rund 185 Tonnen zusatzlicher CO,-Emission pro Jahr.

Durch die ReaktivierungsmalRnahme sinken die CO,-Emission des MIV pro Jahr dahingegen um ca. 350
Tonnen. Demnach ergibt sich eine CO.-Reduktion der Gesamtmalnahme von ca. 165 Tonnen pro Jahr.
GemaR Verfahren wird mit einem CO,-Kostensatz von 670 €/t CO, gerechnet.

Verkehrsmittel Einheit

Saldo CO,-Emissionen
Bétrieb [t COa/Jahr]
Saldo CO-Emissionen
t CO,/Jah -85 -97 -182
Fahrzeugherstellung [ 2/Jahr]
Saldo CO-Emissionen
Infrastrukturherstel- [t CO,/Jahr] 279 279
lung
Saldo CO-Emissionen [t CO/Jahr] 349 185 164
gesamt
Saldo Emissionskos-
ten Schadstoffe [T€/Jahr] 8 01 8

Tabelle 84: Umweltfolgen Merzig — Losheim am See (Variante Stundentakt) (Ausschnitt Formblatt B12-3)

4.6.5.8 Fakultative Teilindikatoren

Funktionsfahigkeit Verkehrssysteme / Flichenverbrauch

Das Vorhaben kann zur Starkung der Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme und zu einer Senkung
des verkehrlich bedingten Flachenverbrauchs beitragen. Verkehrsverlagerungen kénnen z. B. zu Nach-
verdichtungen, Staureduktion oder der Umwidmung von Verkehrsflachen flihren. Der ermittelte Nutz-
wert dieser Effekte ist abhangig von der rdumlichen Lage der StraReninfrastruktur und wird deshalb
differenziert nach Raumtypen bewertet, die losgeldst von den durchgefiihrten Modellrechnungen zu-
satzlich in das Modell eingepflegt werden missen. Die Raumtypen werden dabei nach der regionalsta-
tistischen Raumtypologie des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr (BMDV) , RegioStaR” de-
finiert.

Der Einfluss des Faktors auf das NKV ist recht hoch, da ein deutlicher Riickgang der MIV-
Verkehrsleistung ermittelt wurde. Der Teilindikator fiihrt zu ca. 3.800 Nutzwertpunkten. Jeder Punkt
wird mit 15,50 € monetarisiert. Dadurch entsteht ein zusatzlicher Nutzen von knapp 60.000 € pro Jahr.
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Primdrenergieverbrauch

Gemal Standardisierter Bewertung wird der sparsame Umgang mit Energie als Nutzen betrachtet, da
die Vermutung besteht, dass der Wert des sparsamen Umgangs mit Energie in den Energiepreisen
nicht hinreichend abgebildet ist. Der Saldo der Primarenergie wird als nutzwertanalytischer Teilindika-
tor bewertet. Fir die hier untersuchte ReaktivierungsmaRnahme werden ca. 2.700 Nutzerwertpunkte
in der Berechnung betrachtet, da der Primarenergieverbrauch um etwa 3.000 GJ sinkt. Bei der Berech-
nung des NKV wird jeder Nutzerwertpunkt mit 15,50 € monetarisiert. Dadurch entsteht ein zusatzlicher
Nutzen von ca. 42.000 € pro Jahr.

Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte

Der Indikator betrachtet die Wirkungen der OPNV-Erreichbarkeit zentraler Orte. Eine Verbesserung
der Erreichbarkeit im Mitfall gegeniiber dem Ohnefall fiihrt zu einem positiven Nutzen der MaR-
nahme. Der Teilindikator flihrt zu ca. 27.000 Nutzwertpunkten. Auch hier wird jeder Punkt mit 15,50 €
monetarisiert. Dadurch entsteht ein zusatzlicher Nutzen von rund 415.000 € pro Jahr.
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4.6.5.9 Nutzen-Kosten-Indikatoren

Aus den verschiedenen ermittelten Teilindikatoren werden die NKI ermittelt. Indikatoren, welche nicht
in Geldeinheiten vorliegen, werden monetarisiert. Die Summe der Einzelnutzen wird der Summe der
Kosten des Vorhabens gegeniibergestellt. Ein Vorhaben ist dann wirtschaftlich sinnvoll, wenn das NKV
groRer oder gleich 1,0 ist. In Tabelle 85 sind alle Teilindikatoren zusammengefasst.

Dimension der  Wert der origi- Monetare Be-
Teilindikator origindren naren Mess- wertung

MessgroRe groRe [T€/)ahr]

Saldo Fahrgastnutzen
BPNV [1.000 h/Jahr]
.. [1.000
Saldo OPNV-Fahrgeld Pkm/Jahr] 3.402 442
Saldo der OPNV- Betriebs- [T€/Jahr] 961 961
kosten
Unterhaltungskosten flr
die ortsfeste Infrastruktur [T€/Jahr] 409 -409
im Mitfall
Saldo der Unfallfolgekos- [T€/Jahr] 184 184
ten
Saldo der CO,-Emissionen [t CO,/Jahr] -164 110
Saldo dgr Schadstoffemis- [T€/Jahr] 8 8
sionskosten
Funktionsfahigkeit der
Verkehrssysteme /Fla- [1.000 Punkte] 4 59
chenverbrauch
Priméarenergieverbrauch [1.000 Punkte] 3 42
Daseinsvorsorge / raum-
ordnerische Aspekte [1.000 Punkte] 27 416
Summe monetare bewer-
teter Einzelnutzen [T€/sahr] 1.868
Saldo Kapitaldienst fir die [T€/Jahr]
ortsfeste Infrastruktur
Nutzen-Kosten-Indikatoren
Nutzen-Kosten-Differenz [T€/Jahr]
Nutzen-Kosten-Verhaltnis [-] 1,63

Tabelle 85: Nutzen-Kosten-Indikatoren Merzig — Losheim am See (Variante Stundentakt) (Ausschnitt Formblatt B20)
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4.6.6 Sensitivitatsuntersuchung Kostenentwicklung

Das Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 1,63 liefert einen gewissen Spielraum fiir etwaige Kostensteigerun-
gen wahrend der weiteren Planungsphasen und Umsetzungsphase. Der Kapitaldienst kdnnte beispiels-
weise um rund 0,7 Mio. € pro Jahr ansteigen, ohne dass das Nutzen-Kosten-Verhaltnis unter 1,0 sinkt.
Auf die Gesamtinvestitionssumme bezogen entspricht dies einem gewissen Anstieg der Kosten um ca.
40%. Die Forderwirdigkeit der MaBnahme ware demnach selbst bei einem Anstieg der Investitions-
kosten gegeben.

4.7 Fazit

Fir die Reaktivierung der Strecke zwischen Merzig und Losheim am See wurden fiir 2 Varianten gemaf
der Version 2016+ der Standardisierten Bewertung ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis ermittelt. Fir beide
Varianten ergibt sich gemal Verfahren ein Nutzen-Kosten-Indikator von gréRer 1,0. Mit einem NKI von
1,87 ist die InvestitionsmafRnahme mit unterstelltem Halbstundentakt unter den erlduterten Randbe-
dingungen aus gesamtwirtschaftlicher Sicht nach MaRgabe der Standardisierten Bewertung 2016+ als
sinnvoller einzuschatzen. Die Forderwirdigkeit der MaBnahme ist somit nachgewiesen und eine Wei-
terverfolgung wird empfohlen.

Die zusatzlich untersuchte Stundentakt-Variante liegt mit einem NKI von 1,63 ebenfalls im forderfahi-
gen Bereich. Aufgrund des fiir den Kunden besseren Angebots beim Halbstundentakt wird empfohlen
diese MaRnahme weiterzuverfolgen.

Im Rahmen der Infrastrukturplanung wird ebenfalls die Ausbauvariante des Halbstundentaktes emp-
fohlen. Die Strecke soll gemaR der ermittelten Bedarfe aus Kapitel 4.3.5 in der Planung umgesetzt wer-
den. In den Planungen sind somit folgende Haltepunkte vorgesehen:

e Merzig Bahnhof
e Merzig (Ost)

e Brotdorf

e Bachem

e Losheim

e Niederlosheim
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5 Primstalbahn

5.1 Beschreibung des bestehenden Zustandes

5.1.1 Geografische Lage

Die urspriingliche Primstalstrecke verlief von Nonnweiler Gber Primsweiler bis Wemmetsweiler ent-
lang des Oberlaufs der Prims. In Primsweiler zweigte ein Teil der Strecke in Richtung Dillingen (Saar)
ab. Im Bereich Primsweiler befand sich ein Gleisdreieck, welches die Strecken aus Dillingen, Lebach
und Primsweiler kommend miteinander verband. Heute verlauft die Strecke von Dillingen (Saar) bis
Schmelz-Limbach. Das Gleisdreieck ist vollstdndig abgebaut.

Die Strecken teilen sich auf folgende VzG-Abschnitte auf:

e 3211: Dillingen (Saar) — Primsweiler
e 3274: lllingen (Saar) — Schmelz-Limbach

5 P 121
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5.1.2 Status der Strecke

Die Strecke befindet sich heute noch im Eigentum der DB InfraGO AG. Der Abschnitt Dillingen (Saar)
bis Schmelz-Limbach ist seit 2005 an die Firma Meiser verpachtet, um die Strecke trotz der drohenden
Stilllegung im Jahr 2004 weiterhin nutzen zu kénnen. Der Betrieb der Strecke wird durch die Rangier
Service und Transport GmbH (RST) durchgefiihrt

Der Personenverkehr zwischen Schmelz-Limbach und Wadern wurde bereits 1980 eingestellt. Die Ein-
stellung des Giiterverkehrs in diesem Bereich erfolgte 1992. Im Jahr 1993 wurde die Strecke zwischen
Blschfeld und Wadern abgebaut. Anfang 2013 wurde die Freistellung von Bahnbetriebszwecken fiir
die Strecke Schmelz-Limbach — Wadern durch die DB InfraGO AG beantragt.

Die Verbindungskurven zwischen Korprich und Lebach-Jabach sowie Primsweiler und Lebach-Jabach
wurden im Anschluss an die Stilllegung im Jahr 1987 abgebaut und sind heute von einem Radweg tber-
baut.

5.1.3 Heutige Verkehre

Zwischen Dillingen (Saar) und Schmelz-Limbach findet Gliterverkehr durch die Rangier Service und
Transport GmbH (RST) fir die Firma Meiser statt.

5.1.4 Verkehrsanlage

5.1.4.1 Oberbau/Tiefbau

Die noch vorhandene Gleisanlage ist grundsatzlich betriebsfahig und konnte urspriinglich mit 50 km/h
befahren werden.

Auf der gesamten Strecke sind drei Arten von Schwellen verbaut: Stahl-, Beton- und Holzschwellen.
Die Holzschwellen sind Gberwiegend marode. Dariliber weist die Bettungsbreite Mangel auf. Im Rah-
men einer Ultraschallpriifung (Erlauterungsbericht zu Ersatzmalnahmen auf der Primstalstrecke — RST;
Stand 16.01.2021) wurden gravierende Oberbaumangel festgestellt, weshalb die Betriebsgeschwindig-
keit auf 20 km/h reduziert wurde.

Die nachfolgenden Bilder stellen den aktuellen Zustand der Strecke beispielhaft dar. Die ausfiihrliche
Fotodokumentation zu allen Strecken ist der Anlage 2.1.2 zu entnehmen.
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Abbildung 111: Bahnhof Schmelz-Limbach
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5.1.4.2 Personenverkehrsanlagen

Der Bahnhof Dillingen (Saar) ist aktuell im Betrieb und somit vollumfanglich ausgebaut. Er verfugt tGiber
finf Bahnsteiggleise, wovon noch drei in Betrieb sind. Alle weiteren Haltepunkte und Bahnhofe sind
nur noch in Grundziigen vorhanden.

Der Haltepunkt Saarwellingen/Nalbach besitzt heute nur noch eine Bahnsteigkante mit einer Linge
von 100m. Das zugehdrige Bahnhofsgebdude wurde verkauft.

Der Bahnhof Bilsdorf/Korprich weist ebenfalls nur noch eine Bahnsteigkante mit einer Linge von 100m
auf. Das Bahnhofsgebdude wurde verkauft.

Der ehemalige Bahnhof Primsweiler verfligt Gber eine mittlerweile Gberbaute Bahnsteigkante eines
AuBenbahnsteigs. Der Mittelbahnsteig ist nur noch minimal zu erkennen. Die urspriingliche Personen-
unterfiihrung wird von einem Privaten genutzt und ist nicht mehr funktionsfahig.

Der Bahnhof Schmelz ist nicht mehr vorhanden. Der in der Ndhe befindliche Haltepunkt Michelbach
besitzt nur noch ein leerstehendes Bahnhofsgebaude.

Der ehemalige Bahnhof Limbach wird heute von der Firma Meiser zur Giteranlieferung genutzt. Der
vorhandene Mittelbahnsteig weist eine Lange von 250m auf. Der AuBenbahnsteig ist nicht mehr zu
erkennen. Das Bahnhofsgebaude ist verkauft.
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5.1.5 Ingenieurbauwerke und Bahniibergange
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Abbildung 112: Ingenieurbauwerke und Bahniiberginge Primstalbahn
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Entlang der Strecke 3211 zwischen Dillingen (Saar) und Primsweiler finden sich folgende Ingenieurbau-

werke:
Objekt-/Anlagenbe- Strecke Bahn-KM Bauart Baujahr ID
zeichnung

FU SchubertstraRe 3211 | 0,1+94 kA kA IBW.1

StrU BerkheimerstraBe | 3211 | 0,4+22 kA kA IBW.2

EU UferstraRe 3211 0,6+79 Stahlbriicke Voll- | 1908 IBW.3
wand/-Walztra-
ger

EU Prims 3211 | 0,8+84 Stahlbeton 1900 IBW.4

strU B51 3211 1,2+56 Plattenbriicke 1970 IBW.5
(Spannbeton)

Rohriberfiihrung 3211 1,4+90 Stahlfachwerk 1986 IBW.6

Gasleitung 3211 1,5+69 Rohrbauwerk 1964 IBW.7
(Stahl)

Dampfheizungsrohr 3211 1,6+24 Tragerrost 1957 IBW.8

Rohriberfiihrung 3211 1,8+52 Fachwerkbriicke kA IBW.9

Rohrbriicke 3211 2,1+97 Rohrtragwerk kA IBW.10

Forderband 3211 2,2+16 Fachwerkbriicke kA IBW.11

Forderband 3211 2,2+56 Vollwandtrager kA IBW.12
Stahl

StrU WerkstraRe 3211 2,5+72 Vollwandtrager 1967 IBW.13
Stahlbeton

StrU B269 3211 6,3+75 Balkenbriicke 1979 IBW.14

EU Bachbriicke 3211 6,6+60 Altschienen in Be- | 1902 IBW.15
ton

EU Bachbriicke 3211 9,3+88 kA kA IBW.16

EU Theel 3211 | 11,6+44 Stahl-Vollwand- | 1946 IBW.17
trager
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EU Weg 3211 11,8+54 Gewolbe/Dauer- 1908/1988 IBW.18
behelf
StrU BrunnenstralRe 3211 | 12,7+65 kA kA IBW.19

Tabelle 86: Ingenieurbauwerke Strecke 3211

Auf dem Abschnitt Primsweiler — Schmelz-Limbach der Strecke 3274 liegen folgende Ingenieurbau-

werke:
Objekt-/Anlagenbe- Strecke Bahn-KM Bauart Baujahr ID
zeichnung
StrU Lebacher StraRe 3274 | 23,5+04 kA kA IBW.20
StrU LandstraRe 3274 32,1+77 Stahlbeton-Plat- 1946 IBW.21

tenbriicke

Tabelle 87: Ingenieurbauwerke Strecke 3274 Primsweiler - Schmelz-Limbach

Auf dem abgebauten Streckenabschnitt zwischen Lebach-Jabach und Primsweiler bzw. Kérprich (3274)

befinden sich diese Ingenieurbauwerke:

Objekt-/Anlagenbe- Strecke Bahn-KM Bauart Baujahr ID
zeichnung

StrU Feldweg bei B 269 3274 19,8+43 Vollplatte Breiter- | 1913 IBW.22
balken Stahlbeton

StrU Kérpricher StraRe 3274 20,3+70 Walztrager-in-Be- | kA IBW.23
ton

StrU HasenbergstralRe 3274 20,7+85 kA kA IBW.24

EU Theel 3274 | 21,4+95 Stahlbriicke 1970 IBW.25

Tabelle 88: Ingenieurbauwerke Verbindungskurve Strecke 3274
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Neben den Bauwerken auf der Reaktivierungsstrecke wurden Bauwerke entlang der llitalbahn (3274)
und der Niedtalbahn (3212) einer Héhenprifung unterzogen, um eine Realisierung einer vollumfang-
lichen Elektrifizierung bewerten zu kénnen. Die Bauwerke sind nicht der vorstehenden Grafik in Kapitel
5.1.5 aufgenommen. Die nachfolgenden Bauwerke wurden untersucht:

Objekt-/Anlagenbe- Strecke Bahn-KM Bauart Baujahr ID
zeichnung
Strecke 3274 — llltalbahn

SU Weg 3274 0,990 kA kA Hohenprifung
sU L1112 3274 | 1,478 kA kA Héhenprifung
SU Merchweilerweg 3274 1,780 kA kA Hohenprifung
SU BrunnenstraRe 3274 2,410 kA kA Hohenprifung
SU SchulstraRe 3274 2,741 kA kA Hohenprifung
SU L 265 3274 | 3,224 WiB kA Hoéhenpriifung
SU Feldweg 3274 3,601 Stahlbeton kA Hohenprifung
sU L141 3274 | 4,115 WiB kA Hoéhenprifung
SU Im Linnegarten 3274 5,691 wiB kA Hohenprifung
FU Wustweiler 3274 6,141 Stahlsteg kA Hohenpriifung
SU Im Zwiebelgarten 3274 6,789 WiB kA Hohenprifung
SU Humeser StraRe 3274 8,467 Blechtrager kA Hohenprifung
SU Hierscheider StraRe 3274 8,929 Gewolbe kA Hohenprifung
SU Im Baden 3274 9,388 WiB kA Hohenprifung
SU BAB Al 3274 | 10,755 Gewdlbe kA Héhenprifung
sU B10 3274 11,438 Stahlbricke kA Hohenprifung
SU Hanfgarten 3274 13,304 WiB kA Hohenprifung
sU Calmesweiler 3274 14,133 wiB kA Hohenprifung
Stralle

SU Festplatz 3274 | 14,567 WiB kA Hoéhenprifung
sU B10 3274 15,229 WiB kA Hoéhenprifung
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Strecke 3212 — Niedtalbahn

SU Niedaltdorfer 3212 10,670 Spannbeton kA Hohenpriifung
StraRe
SU Zum Itzbachtal 3212 15,860 kA kA Hohenprifung

Tabelle 89: Ingenieurbauwerke Hohenpriifung llitalbahn & Niedtalbahn

5.1.5.2 Bahnlberginge

Entlang der Strecke 3211 zwischen Dillingen (Saar) und Primsweiler liegen die nachfolgenden Bahn-

Ubergdnge:

Objekt-/Anlagenbezeichnung Strecke Bahn-KM ID
BU Umspannwerk 3211 3,9+81 BU.26
BU Kieswerk Abbauflache 3211 5,3+54 BU.27
BU Feldweg 3211 7,1+36 BU.28
BU Feldweg 3211 7,9+94 BU.29
BU WiesenstraRe 3211 8,5+88 BU.30
BU BriickenstraRRe 3211 9,1+87 BU.31
BU BahnhofstraRe 3211 9,6+14 BU.32
BU Wingertstrale 3211 10,0+67 BU.33
BU KapellenstraRe 3211 10,3+92 BU.34
BU DillingerstraRe 3211 10,7492 BU.35
BU PrimsstraRe 3211 11,1+97 BU.36

Tabelle 90: Bahniibergange Strecke 3211
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Auf dem Streckenabschnitt Primsweiler — Limbach befinden sich die nachfolgenden Bahniibergange:

Objekt-/Anlagenbezeichnung Strecke Bahn-KM
BU Feldweg 3274 25,2426
BU MarktstraRe 3274 26,6+47
BU Saarbriicker StraRe 3274 26,8+92
BU Feldweg 3274 28,0+48
BU AmbetstraRe 3274 29,2+06
BU Werk 3274 31,1+42

Tabelle 91: Bahniibergange Strecke 3274 Primsweiler - Schmelz-Limbach

5.1.6 Leit- und Sicherungstechnik

Entlang der Strecke sind acht der Bahniibergange technisch gesichert. Davon verfiigen sechs lber die
BUES200 (Scheidt & Bachmann Technik). Die beiden anderen Bahnilibergidnge werden mittels Posten
und Handkurbeln gesichert.

Der Bahnhof Dillingen (Saar) wird von einem elektrischen Stellwerk (Sp Dr L30 — Tricon) mit Baujahr
1956 gesteuert. Dieses soll im Jahr 2024 durch ein ESTW ersetzt werden. Die in Lebach-Jabach an-
schlieBende Strecke wird durch das ESTW in Lebach und Eppelborn mit Baujahr 2009 gesteuert. Diese
werden wiederum aus dem Stellwerk Wemmetsweiler ferngesteuert. Der Bahnhof Wemmetsweiler
sowie Bahnhofsteile Merchweiler, Gennweiler und Illingen (Saar) werden ebenfalls vom Bahnhof
Wemmetsweiler ferngestellt, allerdings von einem elektrischen Stellwerk (Sp Dr S 60) mit Baujahr
1964. Die Stellwerke in Primsweiler, Schmelz, Michelbach, Schmelz-Limbach, Biischfeld und Wadern-
Dagstuhl sind nicht mehr betriebsfahig. Der Bahnhof Hemmersdorf (Saar) auf der Niedtalbahn wird
durch ein elektromechanisches Stellwerk (VES 1912 (E43) mit Farbscheibeniberwachung) gesteuert.

5.1.7 Oberleitungsanlagen

Die Strecke ist zwischen Dillingen (Saar) und Abzweig Fordwerke elektrifiziert. Die restliche Strecke war
nie elektrifiziert. Die sich in Lebach-Jabach anschliefende Strecke nach Wemmetsweiler ist nur zwi-
schen Lebach-Jabach und Lebach mit dem Stromsystem der Saarbahn (600V, Gleichstrom) elektrifiziert
und kann auf das Bahnstromsystem (15 kV, 16,7 Hz Wechselstrom) dank der bereits vorhandenen Sys-
temtrennstelle im Bereich des Bahnhofs Lebach umgeriistet werden. Im weiteren Streckenverlauf be-
ginnt die Elektrifizierung erst im Bahnhof Illingen.

5.1.8 Umwelt

Im Bereich sudlich der Bahnstrecke zwischen Saarwellingen/Nalbach und Bilsdorf erstreckt sich ein
Landschaftsschutzgebiet. Es reicht bis an die Gleise heran, beeintrachtigt zum aktuellen Zeitpunkt aber
nicht die Planungen.

In Bilsdorf befinden sich zwei FFH-Gebiete, welche zusatzlich ein Landschaftsschutzgebiet beinhalten.
Bei allen drei Gebieten handelt es sich um die sogenannten , Primswiesen”. Die Gebiete sind Gberregi-
onal bedeutsam durch das Vorkommen des aufgeblasenen Fuchsschwanzgrases. Die Gebiete grenzen
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ebenfalls direkt an die Bahnstrecke an. Auf Basis des Schutzgebietekatasters des Saarlandes kann da-
von ausgegangen werden, dass bei detaillierteren Planungen MaRnahmen fiir den Umweltschutz zu
ergreifen sind.

Im Bereich Koérprich befindet sich ebenfalls das Landschafsschutzgebiet, welches bereits bei Saar-
wellingen vorliegt. Hier reicht das Gebiet jedoch nicht an den aktiven Streckenbereich heran. Zwischen
Primsweiler und Schmelz befindet sich dstlich der Bahn ein Landschaftsschutzgebiet. Dieses zieht sich
entlang der Bahnstrecke zwischen den beiden Ortschaften.

Im ehemaligen Gleisdreieck und dem ehemaligen Streckenverlauf nach Lebach-Jabach befindet sich
aulerdem das Naturschutzgebiet ,Bei der Knorscheider Mihle”.

Bei Schmelz-Limbach ist zum einen ein Landschaftsschutzgebiet verzeichnet, welches sich Gber die
Gleise von Osten nach Westen ausbreitet, zum anderen erstreckt sich das Naturschutzgebiet ,,Prims*
Uber den im Wald liegenden Streckenabschnitt, sowie entlang der Bahnstrecke iber den ehemaligen
Haltepunkt Limbach hinaus bis Blischfeld. Es dient der Erhaltung, Wiederherstellung und Entwicklung
der vorhandenen Schlucht- und Hangmischwalder. Des Weiteren beinhaltet das Naturschutzgebiet
noch ein Vogelschutzgebiet.

Eine ausflhrliche Betrachtung der Umweltbelange ist in den weiteren Leistungsphasen bei einer Rea-
lisierung zwingend notwendig.
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5.2 Angebotsplanung

Die Strecke bzw. die Streckenaste der Primstalbahn weisen drei moégliche Verkniipfungspunkte zum
Bestandsnetz auf. Einerseits konnen im Westen die Bahnhéfe Saarlouis und/oder Dillingen an der Saar-
strecke mit eingebunden werden und zum anderen kann im Osten der Bahnhof Lebach eingebunden
werden. Im Ohnefall endet in Saarlouis die Linie S12 der S-Bahn Saarland aus Richtung Saarbriicken. In
Dillingen verkehrt die Niedtalbahn nach Niedaltdorf und in Lebach-Jabach enden die Linien S17 aus
Richtung Homburg — Neunkirchen und S18 aus Richtung Saarbriicken.

5.2.1 Variantenbetrachtung- und Bewertung

Durch die verschiedene Verkniipfungspunkte mit dem Bestandsnetz und den unterschiedlichen Fahr-
moglichkeiten im Gleisdreieck Primsweiler ergibt sich fiir diese Strecke ein breiter Variantenfacher. Es
entstanden zunachst 12 unterschiedliche Varianten, welche sich zum einen in den genannten Punkten
unterscheiden, also auch in der Anzahl der Linien und damit der Anzhal der befahrenen Schenkel im
Gleisdreieck. Daraus leiten sich die Zusatze minimal (1 Linie), medium (2 Linien) und maximal (3 Linien)
zu den verschiedenen Varianten her. Die Varianten wurden zunachst anhand der Infrastrukturkosten
und Angebotsqualitat bewertet. Daraus ergab sich fir jedes der drei genannten Angebotslevels je eine
vielversprechende Variante.

e Minimal: Verlangerung der S12 von Kaiserslautern tber Saarlouis nach Schmelz-Limbach, mit
Eigenkreuzung in Primsweiler

e Medium: Verlangerung der S12 von Kaiserslautern tiber Saarlouis nach Schmelz-Limbach und
Verlangerung der S17 aus Homburg (iber Lebach nach Primsweiler (Die Verlangerung von lllin-
gen nach Lebach ist bereits Teil des Ohnefalls)

e Maximal: wie medium und zusatzlich Verlangerung der S18 aus Saarbriicken Giber Lebach nach
Dillingen und dort Verknipfung mit der Niedtalbahn.

Die weitere Untersuchung hat gezeigt, dass die initialen Kosten der minimal-Variante bereits einen
GroRteil der Kosten der medium- und maximal-Variante abdecken, wahrend der verkehrliche Nutzen
spirbar zunimmt. Daher lasst die maximal-Variante das beste Kosten-Nutzen-Verhaltnis erwarten. Die
anderen beiden Varianten bieten dabei die Mdglichkeit einer etappierten Inbetriebnahme.

Die Entscheidung fiir eine Durchbindung von S-Bahn-Linien auf die Reaktivierungsstrecke beeinflusst
mafgeblich die Wahl der Antriebsart. Bei Wahl einer alternativen Antriebsart (Wasserstoff oder Bat-
terie) musste auch die bis Kaiserslautern verkehrende S12 auf die entsprechenden Fahrzeuge umge-
stellt werden. Dadurch Ubersteigen die hoheren Anschaffungs- und Betriebskosten dieser Fahrzeuge
langfristig die Investitionskosten fiir eine Elektrifizierung. Auch bei den Verkehren tber die Niedtal-
bahn und die Illtalbahn kénnen bei einer Vollelektrifizierung der Strecken langfristig Betriebskosten
eingespart werden. Daher wird auch bei dieser Strecke eine Vollelektrifizierung beriicksichtigt.
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5.2.2 Vorzugsvariante
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Abbildung 113: Schematische Darstellung Angebotskonzept Vorzugsvariante Primstalbahn

Die S12 aus Richtung Kaiserslautern bzw. Saarbriicken, welche im Ohnefall eine Wendezeit von knapp
einer Stunde in Saarlouis aufweist, wird mit einer Standzeit von 8-9 Minuten in Saarlouis nach Schmelz-
Limbach verlangert. Die lange Haltezeit in Saarlouis dient der Uberholung durch den RE1. Zudem kann
so ein Anschluss mit dem RE1 in/aus Richtung Saarbriicken hergestellt werden, so dass sich die Reise-
zeit nach Saarbricken fiir Umsteiger um einige Minuten verkiirzt. Die Reisezeit zwischen Saarlouis und
Schmelz-Limbach betragt 27-28 Minuten.

Weiter wird die S18 aus Saarbriicken kommend ab Lebach nach Dillingen verlangert und dort mit der
Niedtalbahn verknipft. Dadurch dass beide Linien im Ohnefall an ihren Endpunkten relativ lange Wen-
dezeiten aufweisen, kann diese Linienverknipfung ohne Fahrzeugmehrdarf hergestellt werden. In Dil-
lingen besteht zum einen der Anschluss Niedaltdorf — Saarbriicken mit dem RE1 und zum anderen der
Anschluss Saarwellingen-Nalbach — Trier sowohl mit dem RE1 als auch mit der S10.

Ebenfalls ohne Fahrzeugmehrdarf kann die Verlangerung der S17 Uber Lebach nach Primsweiler reali-
siert werden. In Primsweiler besteht dann ein Ubergang zur S12 in Richtung Saarlouis sowie in Richtung
Schmelz und Schmelz-Limbach. Mit der S17 besteht ab Primsweiler eine Direktverbindung Uber
Neunkirchen nach Homburg, wo wiederum ein kurzer Anschluss zum RE1 nach Mannheim besteht.

Durch wechselseitige Eckanschliisse der Linien S16, S17, S18 im Gleisdreieck Merchweiler, Gennweiler
und Wemmetsweiler Rathaus sowie durch den Ubergang zwischen S17 und S12 in Primsweiler, weisen
alle zu reaktivierende Halte entlang der Primstalbahn eine gute Erreichbarkeit sowohl von Saarbriicken
als auch von Neunkirchen und Homburg auf. Entweder stiindlich als Direktverbindung oder alternativ
mit kurzem Umstieg in Merchweiler oder Wemmetsweiler-Rathaus.
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Abbildung 114: Bildfahrplan Saarlouis - Lebach
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Abbildung 115: Bildfahrplan Dillingen - Schmelz-Limbach
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Abbildung 116: Bildfahrplan Schmelz-Limbach - Neunkirchen
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Abbildung 117: Netzgrafikausschnitt Vorzugsvariante Primstalbahn

5.2.3 Buskonzept
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Durch das umfangreiche Bahnangebot kdnnen einige Busangebote, insbesondere die Schnellbusse
aus dem Ohnefall eingespart werden. So kénnen die Linien R5 und X5 vollstandig entfallen. Die Linie
R3 wird auf den Abschnitt Wadern — Schmelz eingekirzt und verkehrt nicht mehr bis Lebach. Die Li-
nien 466, 425 sowie 401/403 werden in lhren Fahrlagen leicht angepasst, um in Saarwellingen-Nal-
bach und Primsweiler gute Anschliisse zu den verschiedenen Bahnen herzustellen. Die Linie 466 wird
zudem auf Primsweiler eingekiirzt und verkehrt nicht mehr im Abschnitt Primsweiler — Schmelz,
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wodurch ein Umlauf eingespart werden kann. Der Abschnitt Primsweiler — Schmelz wird somit neben
der Bahn nur noch durch die Linie 468 bedient, welche ebenfalls in ihrer Fahrplanlage angepasst
wurde, um in Primsweiler und Schmelz eine gute Verknlipfung mit der S12 bzw. S17 herzustellen.
AuBerdem wurde die Linie 467 (Lindscheid — Limbach — Schmelz) in Ihrer Lage so angepasst, dass sie
in Limbach einen guten Anschluss zur S12 bietet.

5.2.4 Potenzial fiir Schienengiiterverkehr auf der Primstalbahn

Zur Bedienung der Firma Meiser ist stiindlich eine Trasse je Richtung moglich. Hierzu ist eine Zugkreu-
zung mit der S12 in Saarwellingen-Nalbach erforderlich. Hieraus ergibt sich eine Langenbeschrankung
auf ca. 200 m. In Tagesrandlage, wenn die Personenverkehre auslaufen bzw. hochlaufen oder nachts
sind auch Trassen ohne Kreuzungshalt und damit gréRerer Zuglange moglich.

Abzw. West
Abzw. Nord
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Schmelz Fichtenstralle
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Abbildung 118: Bildfahrplan Schienengiiterverkehr Primstalbahn

Des Weiteren bietet die Strecke in der Relation Dillingen — Lebach — Illingen fiir den Fall einer Stérung
der Saarstrecke zwischen Dillingen und Voélklingen eine Umfahrungsméglichkeit. Dies ermoglicht eine
resiliente Verbindung der Saarstahl-Produktionsstandorte Dillinger Hiitte und Stahlwerk Volklingen.
Eine Trassierung solcher Fahrten ist voraussichtlich nur unter Entfall einzelner SPNV-Leistungen mog-
lich. Dies kann entweder dispositiv geschehen anhand eines zuvor zu erarbeitenden Storfallkonzepts.

5.2.5 Maédgliche Verlangerung nach Wadern-Dagstuhl

Eine Verlangerung der S12 nach Wadern-Dagstuhl ist fahrplanerisch ohne Fahrzeugmehrbedarf um-
setzbar. Die Wendezeit in Schmelz-Limbach betragt im gezeigten Konzept 42 Minuten. Die Reisezeit
von Schmelz-Limbach nach Wadern-Dagstuhl wiirde mit Zwischenhalten in Bischfeld und Bardenbach
ca. 9 Minuten betragen. Daraus ergabe sich eine verbleibende Wendezeit in Wadern-Dagstuhl von
etwa 24 Minuten. Aufgrund signifikanter infrastruktureller Hiirden wurde eine Verlangerung von
Schmelz-Limbach nach Wadern-Dagstuhl nicht weiter betrachtet.
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5.3 Infrastrukturplanung

5.3.1 Planungsrandbedingungen

5.3.1.1 Trassierungsvorgaben

Die Primstalbahn dient sowohl als Personenverkehrsstrecke als auch fiir den Giterverkehr. Im Zuge
der Planung fiir die Machbarkeitsstudie wird gemaR der Eisenbahn-Bau und Betriebsordnung (EBO)
gehandelt. Beide Belange sind weiterhin zu beriicksichtigen und umzusetzen.

Im Zuge der Trassierung werden die Ril 820 ,,Grundlagen Oberbau” und die Ril 815 , Bahnlibergange
planen und Instandhalten” verwendet. Fiir die Bahnsteig- und Zugangsplanung wird dariiber hinaus
die Ril 813 angewandt. Die malRgebenden Richtlinien fiir die Bauwerkspriifung ergeben sich aus der Ril
804.

Aufgrund 6konomischer und 6kologischer Aspekte sollen die Trassierungsentwiirfe bestenfalls auf
dem Bestand verlaufen.

Aufgrund der Durchbindung der Linien aus dem Bestandsnetz auf die Reaktivierungsstrecken wurden
die technischen Merkmale der dort verkehrenden Fahrzeuge als Grundlage fir die Dimensionierung
der Bahnsteige und die Zugdnge angesetzt:

e Gesamtlange (min.): 90,00m
e Nutzbare Ldnge (min.): 80,00m
e Breite Bahnsteig (min.): 3,00m
e Zugangsbreite (min.): 2,40m
e Bahnsteighdhe (S-Bahn): 0,55m

e Zugadnge vorwiegend Uber Treppen- und Rampenanlagen

Die moglichen Geschwindigkeiten und Anpassungen an der Gleis- und Héhenlage resultieren aus der
Anwendung der genannten Richtlinien. Die Realisierbarkeit von neuen Haltepunkten oder die Anpas-
sung bisheriger Haltepunkt wird gemall dem Regelwerk Gberprift.

Alle zu betrachtenden Varianten werden gemal Betriebskonzept mit einer Elektrifizierung geplant.

5.3.1.2 Zwangspunkte

Von km 0,0+00 bis km 1,3+00 verlduft die Strecke auf der noch aktiven Gleisachse aus dem Bahnhof
Dillingen (Saar) in Richtung der Dillinger Hitte. Die Verkehrsanlage soll in diesem Bereich nicht veran-
dert werden. Zwischen km 1,3+00 und km 3,8+00 befindet sich links und rechts das Hiittenareal und
dessen zugehorige Gitergleise. Die Anlage von Haltepunkten ist daher in diesem Abschnitt nicht mog-
lich. Alle bestehenden Gleisanlagen sollen in ihrer Form bestehen bleiben. Dariiber hinaus soll der Gu-
tergleisabzweig zu dem Ford-Werk bei km 3,5+00 ebenfalls weiterhin genutzt werden. Der anschlie-
Rende Bahnibergang bei km 3,9+81 sowie das rechts der Bahn gelegene Umspannwerk bilden zwei
weitere wichtige Zwangspunkte.

Zwischen km 4,5+00 und km 5,9+00 sowie zwischen km 6,9+00 und km 8,3+00 verlauft rechts bahnpa-
rallel die B269 und schrankt somit ein Abweichen der Planungen ein. Links der Bahn befinden sich
zwischen km 7,4+00 und km 7,9+00 Angelteiche.
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Die Primstalbahn verldauft von km 8,1+00 bis km 11,2+00 durch die Gemeinden Bilsdorf und Korprich.
AnschlieBend befindet sich das ehemalige Gleisdreieck, welches teilweise ebenfalls eine bestimmte
Lage vordefiniert. Nach dem Streckenwechsel verlauft von km 22,6+00 bis km 23,9+00 die Verkehrs-
anlage durch die Gemeinde Primsweiler. Zwischen km 26,5+00 und km 28,1+00 befindet sich die Ge-
meinde Schmelz. Die beiden Bahniibergidnge im Bereich des Marktplatzes sind maRgebliche Zwangs-
punkte fir die Bahnsteigplanung.

Von km 29,9+00 bis km 31,1+00 verlduft die Primstalbahn durch ein Naturschutzgebiet. Das Andern
der Gleislage ist hier nicht ohne gréBere UmweltmalRnahmen maoglich.

Bei km 32,1+77 befindet sich die StraReniiberfiihrung der LandstraRe bei Schmelz-Limbach. Die Trasse
ist in diesem Bereich bereits entwidmet. Im Zuge der Verknlipfung zwischen dem geplanten neuen
Radweg auf der entwidmeten Trasse in Richtung Wadern und der Primstalbahn, soll ein Haltepunkt
genau in diesem Bereich gepriift werden. Die bereits genehmigte Planung des Radweges stellt hierbei
den wichtigsten Zwangspunkt dar.

5.3.2 Variantenbetrachtung

Im Rahmen der Variantenuntersuchung wurden zu Beginn 12 Angebotsvarianten mit unterschiedli-
chen Anforderungen an die Infrastruktur der Primstalbahn grob erarbeitet. Im Rahmen einer Vorent-
scheidung wurden schlussendlich drei Angebots- bzw. Infrastrukturvarianten herausgearbeitet, wel-
che genauer untersucht wurden.

Die Varianten unterscheiden sich wie folgt:

Variante Beschreibung

Variante Trassierung 60 - 80 km/h; eingleisig mit Zugkreuzung in Primsweiler; RB bzw. S-Bahn
minimal zwischen Saarlouis und Schmelz-Limbach

Variante Trassierung 60 — 80km/h; RB bzw. S-Bahn zwischen Saarlouis und Limbach, sowie
medium zwischen lllingen und Primsweiler; eingleisig mit neuen Kreuzungsbahnhofen in
Saarwellingen/Nalbach, Primsweiler und Wustweiler; Umbau Haltepunkt Wustwei-

ler
Variante Trassierung 60 — 80km/h; RB bzw. S-Bahn zwischen Saarlouis und Limbach, lllingen
maximal und Primsweiler, sowie Dillingen und Lebach-Jabach; Eingleisig mit neuen Kreu-

zungsbahnhofen in Saarwellingen/Nalbach, Primsweiler und Wustweiler; Umbau
Bahnhof Lebach, Haltepunkt Wustweiler und Haltepunkt Wemmetsweiler Rathaus

Tabelle 92: Varianten Primstalbahn

Neben dem Trassenverlauf wurden die folgenden Haltepunkte als Neubauten untersucht:

e Saarwellingen/Nalbach

e Bilsdorf
e Korprich
e Primsweiler
e Schmelz
e Michelbach

e Schmelz-Limbach
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Fir die Varianten medium und maximal wurden Anderungen an den folgenden Bestandshaltepunkten
untersucht:

e Wustweiler
e Lebach
¢ Wemmetsweiler-Rathaus

Neben der Trassierung und den Haltepunkten wurden auch die Ingenieurbauwerke und die Bahniber-
gange entlang der Strecke betrachtet und in ihrer Funktionsfahigkeit bewertet.

5.3.2.1 Trassierung

Die aktuelle Gleisanlage kann nur mit 20 km/h befahren werden, weshalb ein Austausch notwendig
ist.

Basierend auf der Variante minimal wurde zunachst die Trassierung zwischen Saarlouis und Schmelz-
Limbach auf den Strecken 3211 und 3274 geplant. Ein Beginn in Dillingen wurde ebenfalls geplant. Bis
km 2,8+89 der Strecke 3211 wird die Trassierung mit 60 km/h innerhalb des Huttenareals beibehalten.
Im Anschluss steigt die Geschwindigkeit bis km 10,9+25 auf 80 km/h. In diesem Abschnitt haben klei-
nere Anpassungen zur Erreichung der héheren Geschwindigkeit beigetragen. Diese beziehen sich vor-
rangig auf Uberhéhungen und Kurvenradien. Ab km 10,9+25 bis zur Einfahrt in den Bahnhof Primswei-
ler bei km 12,7421 kann nur mit einer reduzierten Geschwindigkeit von 70 km/h gefahren werden.
Dies liegt in der bestehenden Trassierung und den entsprechenden Zwangspunkten im Bereich des
ehemaligen Gleisdreieckes begriindet. Kurz vor dem Bahnhof Primsweiler geht die Strecke 3211 in die
Strecke 3274 Giber und l3sst diese in km 22,6+60 beginnen. Der erste Streckenkilometer ist auf 60 km/h
begrenzt. Dann geht die Strecke bis km 23,8+68 Uber in eine Trassierung mit 70 km/h. AnschlieBend
behalt die Strecke bis auf einzelne Abschnitte bis km 29,5+29 eine Trassierungsgeschwindigkeit von
80 km/h bei. Bis km 30,5+71 wird dann die Geschwindigkeit wieder auf 60 bzw. 70 km/h reduziert, da
im Bereich des Waldes vor Schmelz-Limbach kaum Anpassungen an der Trassierung moglich sind. Bis
zum Streckenende in km 32,1477 kann wieder eine Geschwindigkeit von 80 km/h mit der Trassierung
erreicht werden.

In den Varianten medium und maximal werden an den beiden Hauptachsen keine Verdnderungen
mehr vorgenommen. In beiden Auspragungen wird das ehemalige Gleisdreieck nach und nach wieder
eingebunden. Da dieses vollstdndig abgebaut wurde, ist die Trassierung auf dem Bestand nicht mehr
vollumfanglich méglich. Es wurde sich dabei an dem neu entstandenen Radweg orientiert.

Die Verbindungskurve von Kérprich nach Lebach-Jabach kann im Bereich der Ausbindung aus der Stre-
cke 3211 nur mit 50 km/h befahren werden. Im Anschluss an die Briicke tiber die Prims kann die Ver-
bindung mit 70 km/h befahren werden. Die zweite Verbindungskurve beginnt in Primsweiler und bin-
det vor der Prims-Briicke wieder in die erste Verbindungskurve ein. Die Ausfahrt aus Primsweiler kann
mit 60 km/h erfolgen. Im direkten Kurvenbereich und lber die nachfolgende Weiche kann nur mit
40 km/h gefahren werden. Die deutliche Geschwindigkeitsreduzierung resultiert aus den umgebenden
Zwangspunkten und der Pramisse, so wenig zusatzlichen Umwelteingriff wie moglich zu generieren.

Eine Weiterfiihrung nach Wadern-Dagstuhl und eine Neubaustrecke bis Wadern-Zentrum wurde zu
Beginn gepriift. Da die Strecke im Anschluss an ca. km 31,9+00 entwidmet und grofStenteils zurlickge-
baut ist, ist eine Widerherstellung nicht ohne weiteres moéglich. Nach Prifung des urspriinglichen Stre-
ckenverlaufs, konnte festgestellt werden, dass mehrere Bahniibergdnge bendétigt werden wiirden, um
die Durchbindung bis Wadern-Dagstuhl zu realisieren. Die Bahnilibergdnge gehdren nach der Entwid-
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mung dem Strallenbaulasttrager. Wenn ein Bahniibergang wiederhergestellt werden soll, ist ein Plan-
rechtsverfahren mit Planfeststellung gemaR AEG §18 (1,2,3) notwendig. Dariber hinaus soll laut §2
Eisenbahnkreuzungsgesetz (EkrG) auf Bahnibergidnge verzichtet werden, um keine neuen Unfall-
schwerpunkte zu generieren. Jegliche Planung, um keine neuen Bahnibergange zu schaffen und alle
Strallen héhenfrei zu kreuzen haben sich deutlich als zu Planungs- und Kostenintensiv herausgestellt.
Die Planung einer Neubaustrecke von Wadern-Dagstuhl nach Wadern-Zentrum erwies sich ebenfalls

durch sehr beengte Verhaltnisse und einen deutlichen Umwelteingriff als nicht zielfihrend und wurde
daher nicht weiterbetrachtet.
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Abbildung 120: Geschwindigkeitsdiagramm Dillingen - Lebach
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5.3.2.2 Haltepunkte

Basierend auf den vorherigen Trassierungsentwiirfen, wurden die nachfolgenden Haltepunkte ge-
plant.

Der Haltepunkt Saarwellingen-Nalbach befindet sich zwischen km 6,4+00 und km 6,4+90 auf der Stre-
cke 3211. In der Variante minimal ist der Haltepunkt nur eingleisig geplant und mittels einer kurzen
Treppe und einer Rampe barrierefrei an die Eisenbahnstralle angebunden. Bei einem zweigleisigen
Ausbau in den beiden anderen Varianten wird zum einen eine Treppenanlage mit Unterfiihrung und
zum anderen eine Rampenanlage mit Unterfiihrung zur Anbindung des zweiten AuRenbahnsteiges
notwendig. Die beiden Bahnsteige werden aufgrund der StraRenbriicke und den bendtigten Durch-
rutschwegen versetzt angeordnet.

Abbildung 121: Haltepunkt Saarwellingen-Nalbach

Der Haltepunkt Bilsdorf wird links der Bahn zwischen km 8,4+25 und km 8,5+15 geplant. Er ist liber
einen Gehweg und eine Rampenanlage barrierefrei an den Bahnibergang WiesenstraRe angebunden.
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Abbildung 122: Haltepunkt Bilsdorf
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Der Haltepunkt Korprich wurde an zwei Stellen untersucht. Die erste Variante wurde im ehemaligen
Bahnhofsbereich bei km 9,6+84 bis km 9,7+74 vorgesehen. Mittels einer Rampe und einem Gehweg
kann der Bahnsteig direkt an den Bahnibergang Bahnhofstrale angebunden werden. Die 70 m Ab-
stand zwischen dem Bahnilibergang und dem Haltepunkt kdnnen ggf. die SchlieRzeit beeinflussen.

Die zweite Variante befindet sich direkt am Gebriider-Montada-Platz (Gemeindeplatz) von Koérprich.
Der Haltepunkt wird mittels einer Rampe erreicht. Aufgrund der Topografie wird eine Stiitzmauer be-
notigt. Der geringe Abstand von 108 m zu dem nachfolgenden Bahniibergang Kapellenstrale kann ggf.
dessen SchlieBzeit beeinflussen.
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Abbildung 123: Haltepunkt Korprich

Der Bahnhof Primsweiler wurde in der Variante minimal bereits als Kreuzungsbahnhof vorgesehen. Es
wurde ein Mittelbahnsteig zwischen km 23,2+56 bis km 23,3+46 (Strecke 3274) geplant. Dieser wird
mittels einer Reisendenquerung und Rampen direkt an die Lebacher StraRe im Bereich einer Bestands-
bushaltestelle angebunden.

In den Varianten medium und maximal wird der Bahnhof mit 3 Bahnsteigkanten ausgebaut. Es ist ein
Mittelbahnsteig und ein kombinierter AuRenbahnsteig fiir Bus und Bahn geplant. Beide Bahnsteige
befinden zwischen km 23,1+11 und km 23,2+01. Die Bahnsteige sind mit einer Reisendenquerung und
Rampen verbunden. Der Mittelbahnsteig kann auch direkt Gber die Reisendenquerung erreicht wer-
den. Der AuBenbahnsteig ist an beiden Enden mittels Rampen zu erreichen. Fir die Realisierung dieser
Varianten muss die bestehende Bushaltestelle von der Lebacher StraRe an den Bahnhof verlegt wer-
den.
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Abbildung 124: Bahnhof Primsweiler

Stand: 12.11.2024 Seite 252 von 334

. optimising railways
RAARLIT TS



Machbarkeitsuntersuchung zur Reaktivierung e SchiiBler-Plan
von Schienenstrecken fiir den Personennahverkehr im Saarland Ingenieurgesellschaft mbH

optimising railways

Der Haltepunkt Schmelz soll neu in der Ortsmitte am Rathausplatz vorgesehen werden. Die Bahniiber-
gange MarktstraBe und Saarbriicker Stralle schranken die Lage des Bahnsteiges entlang der Strecke
3274 ein. Es wurden zunachst zwei Varianten fiir die Bahnsteigposition ermittelt. Die erste Variante
sieht einen AuBenbahnsteig links der Bahn am Rathausplatz zwischen km 26,7427 bis km 26,8+17 vor.
Dieser ist an den Rathausplatz mittels einer Treppe und einer Rampe angebunden. Die bestehende
Reisendenquerung in km 26,7+70 entfallt. Der Mindestabstand von 70m zu beiden Bahniibergangen
wird eingehalten.

Die zweite Variante sieht einen AuRenbahnsteig rechts der Bahn parallel zur AmbetstralRe zwischen
km 26,7+73 und km 26,8+63 vor. Der Bahnsteig wird direkt an den Bahniibergang Saarbrucker StraRe
mit einer Rampe und einer Treppe angebunden. Die Reisendenquerung liegt hier vor dem Bahnsteig.
Da der Abstand jedoch nur wenige Meter betragt, kann es sein, dass die Querung geschlossen werden
muss. Der Abstand von 29 m zu dem Bahnibergang Saarbriicker StraRe unterschreitet das Mindest-
maR und der Bahniibergang muss daher ldnger geschlossen werden.

Abbildung 125: Haltepunkt Schmelz

Zwischen Schmelz und Schmelz-Limbach soll der Haltepunkt Michelbach am Bahniibergang Ambet-
stralle zur Basalt-Actien-Gesellschaft entstehen. Der Haltepunkt dient als optionaler Halt, welcher bei
Bedarf in den Betrieb mit aufgenommen werden kann. Aufgrund der eingeschrankten Moglichkeiten
im Bereich des Bahnilibergangs, wird der Haltepunkt mit einem AuRenbahnsteig links der Bahn vorge-
sehen.

8 Amne\s“'aﬂe
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Abbildung 126: Haltepunkt Michelbach
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Aufgrund des bestehenden Giiterverkehrs im ehemaligen Bahnhof Schmelz-Limbach, wurde der Bahn-
haltepunkt weiter Ostlich positioniert und befindet sich nun zwischen km 32,0+64 und km 32,1+54.
Dadurch kdnnen der Glterverkehr und der Personennahverkehr ungehindert anhalten. Der vorgese-
hene AuRenbahnsteig wird Uber eine Rampe aus der Bahnhofstralle und Uber eine Treppe mittels der
StralRenilberfiihrung der angrenzenden LandstralRe angebunden.

Die Bahnstrecke ist ab ca. km 31,9+00 entwidmet und die eigentliche Bahnsteigplanung befindet sich
in den vorgesehenen Radwegeplanungen des Landesbetriebs flir StraBenbau (LfS). Diese Planungen
sehen vor, dass der Radweg Uber die Straenlberfiihrung mittels einer Rampenanlage auf die ehema-
lige Gleistrasse gefiihrt wird und dann in Richtung Blischfeld verlaufen soll. Da diese Planungen schon
weit fortgeschritten sind, miisste in spateren Leistungsphasen eine Anpassung der Haltepunktlage er-
folgen. Hier wurde bereits eine Option links der Bahn mit Anbindung an die vorgesehene Rampe mit
dem LfS erldutert.

Abbildung 127: Haltepunkt Schmelz-Limbach
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Abbildung 128: Planung Haltepunkt Schmelz-Limbach mit Radweg

Alle Bahnsteige weisen die in Kapitel 5.3.1.1 genannten Basismerkmale auf und wurden Richtlinien-
konform geplant.
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5.3.2.3 Ingenieurbauwerke und Bahniibergdange
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Abbildung 129: Zustand Ingenieurbauwerke & Bahniibergdnge Primstalbahn
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5.3.2.4 Ingenieurbau

Entlang der Strecke 3211 zwischen Dillingen/Saarlouis und Primsweiler befinden sich 18 Ingenieurbau-
werke. Im Streckenabschnitt 3274 zwischen Lebach-Jabach und Schmelz-Limbach befinden sich wei-
tere 6 Ingenieurbauwerke.

In der nachfolgenden Tabelle sind die Bauwerke und ihr jeweiliger Zustand aufgelistet:

e grin markierte Bauwerke (ok) konnen wie im Bestand beibehalten werden

e rot markierte Bauwerke (X) sind durch einen Ersatzneubau instand zu setzen

e fiir rot umrandete Bauwerke ((X)) liegt keine ausreichende Datengrundlage vor, sodass fiir die
Machbarkeitsstudie von einem Ersatznneubau ausgegangen werden muss

Bauwerksname Planung Begriindung ID

Strecke 3211 Dillingen/Saarlouis — Primsweiler

FU Schubertstrale ik Keine Kollision IBW.1
StrU BerkheimerstraRe ik Keine Kollision IBW.2

EU UferstralRe ik Keine Kollision IBW.3

EU Prims ok Keine Kollision IBW.4
StrU B51 ok Keine Kollision IBW.5
Rohriuberfiihrungen Dillinger . Keine Kollisionen IBW.6 — IBW.12
Hatte (7 Stlck)

StrU WerkstraRe . Keine Kollision IBW.13
strU B269 ok Keine Kollision IBW.14

EU Bachbriicke Briickenquerschnitt nicht IBW.15

ausreichend

EU Bachbriicke Briickenquerschnitt nicht IBW.16

ausreichend

EU Theel Briickenquerschnitt nicht IBW.17
ausreichend
EU Weg Briickenquerschnitt nicht IBW.18

ausreichend
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StrU BrunnenstraRe @ Briickenquerschnitt vsl. nicht IBW.19

ausreichend
Strecke 3274 Lebach -Jabach - Limbach

StrU Feldweg B269 . Lichte Hohe nicht ausrei- IBW.22
chend

StrU Feldweg @ Keine Eisenbahnstrecke IBW.23
mehr vorhanden

StrU Feldweg . Briickenquerschnitt nicht IBW.24
ausreichend

EU Theel & Feldweg . Keine Eisenbahnstrecke IBW.25
mehr vorhanden

SU Lebacher StraRe @ Keine Angaben IBW.20

sU L 145 ‘ Briickenquerschnitt nicht IBW.21

Tabelle 93: Zustand Ingenieurbauwerke Strecke 3211 & 3274

ausreichend

Neben den Bauwerken entlang der Reaktivierungsstrecke wurden auch die Bauwerke auf der Illtalbahn
und der Niedtalbahn zu einer Hohenpriifung herangezogen, um die Aufwendungen fiir eine Elektrifi-
zierung des gesamten Netzes zu Uberprifen. In der nachfolgenden Tabelle sind die notwendigen MaR3-
nahmen entsprechend der zuvor erlduterten farblichen Kennung vermerkt:

e griin markierte Bauwerke (ok) konnen wie im Bestand beibehalten werden

e gelb markierte Bauwerke (~) sind voraussichtlich zu sanieren
e rot markierte Bauwerke (X) sind durch einen Ersatzneubau instand zu setzen

Bauwerksname Planung Begriindung ID
Strecke 3274 - Illtalbahn
SU Weg ok Keine Kollision Hohenpriifung
sU L1112 ik Keine Kollision Hohenprifung
SU Merchweilerweg ol Keine Kollision Hohenpriifung
SU BrunnenstraRe ik Keine Kollision Hohenprifung
SU SchulstraRe ik Keine Kollision Hohenprifung
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sU L 265 ‘ Zu geringe lichte Hohe Hohenprifung
SU Feldweg ik Keine Kollision Hohenprifung
sU L141 ’ Zu geringe lichte Hohe Hohenprifung
SU Im Linnegarten . Zu geringe lichte Hohe Hohenpriifung
FU Wustweiler - Nicht mehr in Betrieb; wird Héhenprifung
im Zuge des Ausbaus Wust-
weiler neu hergestellt
SU Im Zwiebelgarten . Zu geringe lichte Hohe Hohenpriifung
SU Humeser StraRe . Zu geringe lichte Hohe Hohenpriifung
SU Hierscheider StraRe . Zu geringe lichte Hohe Hohenpriifung
SU Im Baden ‘ Zu geringe lichte Hohe Hohenprifung
sU BAB Al ik Keine Kollision Hohenprifung
sU B10 . Keine Kollision Hohenprifung
SU Hanfgarten . Zu geringe lichte Hohe Hohenpriifung
SU Calmesweiler StralRe . Keine Kollision Hohenprifung
SU Festplatz . Zu geringe lichte Hohe Hohenprifung
sU B10 . Zu geringe lichte Hohe Hohenpriifung
Strecke 3212 - Niedtalbahn
SU Niedaltdorfer StraRe ok Keine Kollision Hohenprifung
SU Zum lItzbachtal . Keine Kollision Hohenprifung

Tabelle 94: Zustand Ingenieurbauwerke Héhenpriifung llitalbahn & Niedtalbahn
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5.3.2.4.1 Bahnliberginge

Entlang der Strecke gibt es insgesamt 17 Bahniibergdange. Wahrend dem Trassierungsentwurfe wurde
eine Prifung der Notwendigkeit und der ggf. vorzunehmenden Umbauten durchgefiihrt. Die Beurtei-
lung bezieht sich auf alle erlauterten Trassierungsentwirfe.

Die nachfolgende Tabelle zeigt den geplanten Endzustand:

e grin markierte Bahniinergdnge (TSoA) sind bereits vollstandig technisch gesichert; hier mus-
sen keine Anpassungen vorgenommen werden

e blau schraffierte Bahniibergidnge (TSmA) werden mit voll umfanglicher technischer Sicherung
geplant; an diesen missen lediglich keine Anpassungen vorgenommen werden

e blau markierte Bahniibergdnge (TS) werden mit voll umfanglicher technischer Sicherung ge-
plant

e lila markierte Bahniibergiange (nTS) werden mit nicht technischer Sicherung geplant

Bahniibergang Planung Begriindung/Ausfiihrung ID
Strecke 3211 Dillingen/Saarlouis — Primsweiler
BU Umspannwerk TS Bisher nur Pfeiftafel BU.26
BU Kieswerk Abbaufliche TS Bisher nur Pfeiftafel BU.27
BU Feldweg TSmA Bisher nur Pfeiftafel BU.28
BU Feldweg TSmA Bisher nur Pfeiftafel BU.29
BU WiesenstraRe TSmA Ausbesserung notwendig BU.30
BU BriickenstraRe TSmA Ausbesserung notwendig BU.31
BU BahnhofstraRe TSoA Bereits vollstindig gesichert BU.32
BU WingertstralRe nTS Ohne techn. Sicherung ausreichend BU.33
BU KapellenstraRe nTS Ohne techn. Sicherung ausreichend BU.34
BU DillingerstraRe TSoA Bereits vollstindig gesichert BU.35
BU PrimsstraRe nTS Ohne techn. Sicherung ausreichend BU.36
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Strecke 3274 Primsweiler — Schmelz-Limbach

BU Feldweg nTS Ohne techn. Sicherung ausreichend | BU.37
BU MarktstraRe TS Ergdnzung LSA und techn. Sicherung | BU.38
BU Saarbriicker StraRe TS Ergdnzung LSA und techn. Sicherung | BU.39
BU Feldweg nTS Bisher nur Pfeiftafel BU.40
BU AmbetstraRe nTS Bisher nur Pfeiftafel BU.41/BU.42
BU Werk nTS Bisher nur Pfeiftafel BU.43

Tabelle 95: Zustand Bahniibergédnge Strecke 3211 & 3274

5.3.2.5 Leit- und Sicherungstechnik

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurde fir die Leit- und Sicherungstechnik ein Pauschalbetrag an-

gesetzt, welcher den Einsatz von ETCS (European Train Control System) abdeckt. Die Sicherungsform
mittels ETCS wird durch die Deutsche Bahn ab 2028 vorgegeben.

5.3.2.6 Oberleitungsanlagen

Die Strecke soll bei einem Neubau vollumfanglich elektrifiziert werden. Die Bestandsstrecken 3274 —

llitalbahn und 3212 — Niedtalbahn sollen ebenfalls elektrifiziert werden. Hierflir wurden Hohenpriifung

an den entsprechenden Bauwerken entlang der Strecke durchgefiihrt, um Anpassungsbedarfe zu iden-

tifizieren.
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5.3.3 Variantenbewertung

Innerhalb der Haltepunktuntersuchungen wurden fiir die Haltepunkte Kérprich und Schmelz jeweils
zwei Varianten untersucht, welche unabhangig vom eigentlichen Betriebskonzept sind. Der Haltepunkt
in Korprich am Gebriider-Montada-Platz hat sich aufgrund der besseren Lage in der Siedlungsmitte,
der Anbindung mittels Bus und PKW, sowie dem grofReren Abstand zum nachfolgenden Bahnibergang
als zielfihrende Variante dargestellt. Gleiches gilt in Schmelz fir den Haltepunkt am Rathausplatz.
Durch die mittige Positionierung zwischen den beiden Bahniibergdngen kénnen langere SchlieRzeiten
und daraus resultierende Verkehrsstorungen reduziert werden.

Die Kosten flr den optionalen Halt in Michelbach werden in den nachfolgenden Kosten nicht aufge-
nommen. Die Kosten sind der entsprechenden Sensitivitdtsanalyse zu entnehmen.

Die drei betrachteten Trassierungsvarianten, beruhen auf den Betriebskonzepten, welche zuvor ermit-
telt wurden. Aus infrastruktureller Sicht sind alle Varianten umsetzbar, wobei vor allem bei den Vari-
anten medium und maximal ein besonderes Augenmerk auf die entwidmeten Streckenabschnitte im
Bereich der Verbindungskurven zwischen Korprich, Primsweiler und Lebach-Jabach gelegt werden
muss. In der Variante medium wird zundchst nur die Kurve zwischen Lebach-Jabach und Primsweiler
erganzt. In der Variante maximal wird die Kurve nach Kérprich ebenfalls wieder aufgebaut. In den drei
Einmiindungsbereichen sind bedingt durch die eingebauten Weichen nur noch niedrigere Geschwin-
digkeiten moglich. Durch diese unterschiedlichen Verldufe ergeben sich auch die verschiedenen Aus-
baustufen der Haltepunkte Saarwellingen/Nalbach und Primsweiler.

Aufgrund dieser infrastrukturellen Unterschiede ergibt sich die folgende monetare Bewertung der drei
Varianaten:

Primstalbahn Primstalbahn Primstalbahn
Kostengruppen S ——————— —————
minimal medium maximal
Hauptgruppe | (Grunderwerb) 24.377,40 €] 76.082,40 € 81.136,80 €}
Hauptgruppe Il (Baubegleitende Leistung) 5.296.002,75 €| 7.5654 224 25 € 12.552 556,52 €|

Hauptgruppe lll (Verkehrssicherung)

3.530.668.50 €

5.036.149.50 €]

8.368.371.01 €

Zwischensumme 1 (HG I bis Ill)

8.851.048.65 €

12.666.456.15 €

21.002.064.33 €]

Hauptgruppe IV (Erdbau)

497.950,00 €

599.884,00 €

622.144,00 €]

Hauptgruppe V (Oberbau)

12.558.335,00 €]

24.644.761,00 €|

30.217.746,10 €|

Hauptgruppe VI (Konstruktiver Ingenieurbau)

10.698.500,00 €

10.757.000,00 €

31.728.600,00 €|

Hauptgruppe VIl (Landschaftsbau), erfasst mit X1.4 0,00 €| 0,00 €| 0,00 €
Hauptgruppe VIl {(Ausstattung) 11.551.900,00 €] 14.359.850,00 € 21.115.220,00 €]
Hauptgruppe IX (Sonstige Kosten) 0,00 € 0,00 € 0,00 €|
ParallelmaBnahmen 0,00 €] 0,00 € 0.00 €]
Zwischensumme 2 (HG IV bis IX) 35.306.685.00 €] 50.361.495.,00 €] 83.683.710.10 €]
Kieinleistungen 1.765.334,25 € 2518.074.75 € 4.184.185,51 €
5% auf Zwischensumme 2

Herstellkosten (KOSCH nach HOAI) 45.923.067,90 € 65.546.025,90 €| 108.869.959,93 €

Unvorhergesehenes nach Wahldes AG
5% auf Zwischensumme 2

1.765.334,25 €

2.518.074,75 €

4.184.185,51 €

Baupreisindex (Annahme ca. 3% pro Jahr; Baujahr
2024)

5.296.002,75 €

7.554.224 25 €

12.552.556,52 €

Gesamtsumme (netto)

52.984.404,90 €

75.618.324,90 €|

125.606.701,95 €

Abbildung 130: Kostenvergleich Infrastrukturvarianten Primstalbahn

Die Kostengegeniberstellung zeigt deutlich, dass die Variante minimal deutlich glinstiger ist, als die
beiden anderen Ausbaustufen. Der Nachteil bei dieser Variante besteht jedoch darin, dass keine Ver-
bindung zwischen der eigentlichen Primstalbahn und der Strecke zwischen lllingen und Lebach-Jabach
(Lickenschluss) entsteht. Die beiden anderen Varianten ermaoglichen insgesamt eine bessere Erschlie-
Rungswirkung des gesamten Gebietes entlang beider Strecken. In der Variante maximal kann ein deut-
lich besseres Betriebskonzept auf der Strecke umgesetzt werden.
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Die Kosten fiir die Elektrifizierung der Bestandsstrecken und die Erneuerung der betroffenen Stralen-
Uberfuhrungen sind in den zuvor genannten Kosten enthalten. Nachfolgend werden diese einzeln aus-
gewiesen. Die Anlage fir die Kostenschatzung weist erganzend die baubegleitenden MalRnahmen aus.

Kosten Neubau SU L265 881.000,00 €
Kosten Neubau SU L141 765.000,00 €
Kosten Neubau SU Im Linnegarten 329.000,00 €
Kosten Neubau SU Im Zwiebelgarten 323.000,00 €
Kosten Neubau SU Humeser StraRe 657.000,00 €
Kosten Neubau SU Hierscheider StraRe 663.000,00 €
Kosten Neubau SU Im Baden 218.000,00 €
Kosten Neubau SU Hanfgarten 321.000,00 €
Kosten Neubau SU Festplatz 215.000,00 €
Kosten Neubau SU B10 886.000,00 €
Kosten Neubau Oberleitung (25km) 3.000.000,00 €
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5.3.4 Vorzugsvariante

Auf Basis der infrastrukturellen Variantenbewertung und unter Beriicksichtigung der Betriebsqualitat
und ErschlieBungswirkung, wird die Variante maximal als Vorzugsvariante empfohlen. Trotz der deut-
lich hoheren Baukosten kénnen deutliche Vorteile fiir den Betrieb und die ErschlieBung generiert
werden.

Die Vorzugsvariante der Primstalbahn besitzt die nachfolgenden Haltepunkte in der jeweiligen Ausfiih-
rungsform:

Haltepunkt/Bahnhof Bahnsteiganzahl und -aufbau Zuwegung

Strecke 3211 Dillingen/Saarlouis - Primsweiler

Saarwellingen/Nalbach 2 AuBenbahnsteige Rampen, Treppen, Unterfih-
rung
Bilsdorf 1 AuRenbahnsteig Rampe
Korprich 1 AuRenbahnsteig Rampe
Strecke 3274 Primsweiler — Schmelz-Limbach
Primsweiler 1 Mittelbahnsteig Rampen und Gehweg
1 kombinierter AuRenbahn-
steig
Schmelz 1 AuRenbahnsteig Rampe und Treppe

Michelbach (optional)

1 AuBenbahnsteig

Rampe

Schmelz-Limbach

1 AuRenbahnsteig

Rampe und Treppe

Tabelle 96: Haltepunkte und Ausbaustufe Primstalbahn

Aufgrund der Entscheidung fir die Variante maximal missen im Bestandsnetz der Strecke 3274 der
Bahnhof Lebach und der Haltepunkt Wustweiler sowie im angrenzenden Streckennetz der Halte-
punkt Wemmetsweiler Rathaus ausgebaut werden.
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In Lebach wird die Kéllertalbahn von Saarbriicken kommend bei km 0,5+50 aufgeteilt, sodass ein drit-
tes Gleis im Bahnhof Lebach ergédnzt wird, welches parallel zu Gleis 1 verlduft. Der Bahnsteig wird auf
einer Lange von 115m zu einem Mittelbahnsteig erweitert. Die ErschlieRung des neuen Bahnsteiges
erfolgt Uber die bestehende Reisendenquerung und den Bestandsbahnsteig. Die Zlige aus Saarbri-
cken kdnnen weiterhin die bisherigen Bahnhofsgleise anfahren.

Der Haltepunkt Wustweiler ist aktuell nur eingleisig ausgebaut. Fiir das vorgesehene Betriebskonzept
wird jedoch ein Kreuzungsbahnhof benétigt. Urspriinglich war der Haltepunkt bereits zweigleisig aus-
gebaut, wodurch der bendétigte Platz bereits vorhanden ist. Der aktuelle Bahnsteig wird zu Gunsten
des neuen Gleises zurlickgebaut. Die beiden AuBenbahnsteige werden versetzt angeordnet und mit-
tels einer neuen FuBgéngeriiberfiihrung miteinander verbunden. Die Uberfiihrung wird im selben Be-
reich wie die bisherige, gesperrte Uberfiihrung neu gebaut. Die Bahnsteige sind sowohl iiber Rampen
als auch tber Aufziige ausgehend von der FuBgangeriiberfiihrung zu erreichen. Der Bahniibergang in
der Bahnhofstralle muss aufgrund der Erweiterung auf zwei Gleise angepasst werden.

-

N HP Wustweiler

Bau-km 6,0+26 - 6,1+40
L=1327Tm

Abbildung 132: Ausbau Haltepunkt Wustweiler
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Der Haltepunkt Wemmetsweiler Rathaus auf der Strecke 3240 muss ebenfalls von einem eingleisigen
Haltepunkt zu einem zweigleisigen Haltepunkt mit Mittelbahnsteig umgebaut werden, um entspre-
chende Umstiege zwischen den bestehenden Relationen auf die Primstalbahn zu erméglichen. Hier-
flir wird der Bestandsbahnsteig zurlickgebaut und die Zweigleisigkeit der Strecke 3240 wird weiterge-
fahrt bis in den Giuterbahnhofbereich. Durch den Neubau des Mittelbahnsteiges wird eine FuRgan-
gerlberfihrung zwischen Peterstralle und RathausstraBe benétigt, welche mit Rampen, Treppen und
Aufzligen den Zugang ermoglicht. Um diesen Umbau zu ermdglichen muss dariliber hinaus die Ret-
tungszufahrt zu der vorgelagerten StraReniiberfliihrung auf einen Rettungsweg reduziert werden.
Diese Anderung ist zwingend in den nachfolgenden Leistungsphasen zu prifen.
\‘*,':‘:—"-' R E -8 B 4

Abbildung 133: Ausbau Haltepunkt Wemmetsweiler Rathaus
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5.3.5 Weiter Planungsschritte

Fir die Umsetzung der Primstalbahn inklusiver aller Haltepunkte ist ein Neubau der gesamten Strecke,
Haltepunkte und den betroffenen Ingenieurbauwerken sowie die Anpassung der Bahniibergange vor-
gesehen.

In Summe kann hier von einer Umsetzungszeit von ca. 5 Jahren ausgegangen werden. Die Umsetzungs-
zeitzeit beinhaltet bereits die Umsetzung bendtigter Umwelt- und RickbaumalRnahmen. In diesem
Zeitraum wird die folgende Anzahl an Bahnsteigen und Ingenieurbauwerken auf den rund 25 km Stre-
cke errichtet:

e 6 feste Haltepunkte auf der Reaktivierungsstrecke

e 1 optionaler Haltepunkt auf der Reaktivierungsstrecke
e Umbau von 3 Haltepunkten auf der Bestandsstrecke

e 22 Ingenieurbauwerke

Aufgrund des hohen Aufwands und der erneuten Widmung von Streckenabschnitten und Verbin-
dungskurven zur Realisierung der Variante maximal, kann eine bauliche Umsetzung in verschiedenen
Umsetzungsstufen erfolgen, um kontinuierlich den verkehrlichen Nutzen der Strecke wiederherzustel-
len:

e Elektrifizierung der Bestandsstrecken Illingen — Lebach und Dillingen — Niedaltdorf

e Bau des Hauptasts der Primstalbahn zwischen Dillingen — Schmelz-Limbach (Variante minimal)

e Ergdnzung der Verbindungskurve Lebach-Jabach — Primsweiler und Umbau Primsweiler

e Ergdnzung der Verbindungskurve Lebach-Jabach — Korprich und Umbau der Bestandshalte-
punkte zu Kreuzungsbahnhofen

Durch diese Aufteilung kann das Netz in regelmaRigen Abschnitten nachverdichtet werden und es kén-
nen bereits zu Beginn betriebliche Vorteile erreicht werden. Die Abfolge der baulichen Umsetzung ist
aufgrund der Erkenntnisse der weiteren Planungsphasen nach HOAI ggf. anzupassen.
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5.4 Nachfrage
5.4.1 Anlage im Modell

Als Basis fur die Berechnung der Nachfrageentwicklung wurden die Ergebnisse der Angebots- und Inf-
rastrukturplanung in das Modell eingearbeitet. Die ReaktivierungsmalRnahme wurde mit dem entspre-
chenden Linienverlauf und den dazugehdrigen Haltepunkten integriert.

Die Grundlagen wurden dabei gemaR den Vorgaben der Standardisierten Bewertung (siehe 2.2.3) in
das Modell eingearbeitet. Auf diese Weise ist sichergestellt, dass die Nachfragewirkungen zwischen
Mit- und Ohnefall verfahrenskonform ermittelt werden und in die Berechnungen der Nutzen-Kosten-
Untersuchung (siehe 5.5) einflieBen kdénnen.

Korridor Primstalbahn

. /|Geplante Trasse
o

Geplante Haltepunkte
H

“|Optionaler Haltepunkt

®

Verkehrszellen Einzugsbereich

S
1. #Gresaubach
RS

A B e
M Schmelz

) b A G
SAARLOUIS’

¥4 Nl O
Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 134: Streckenverlauf Primstalbahn inkl. Verkehrszelleneinteilung
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5.4.2 Strukturdaten

Im Rahmen der Betrachtung der Lage der Haltepunkte in der Variantenbetrachtung sind die Einzugs-
bereiche (Radius 800 m) hinsichtlich der fuRlaufigen Erreichbarkeit ausgewertet worden. Mit Hilfe der
Zensusdaten 2011 wurde abgeschatzt wie viel Bevolkerung durch die Haltepunkte erschlossen werden
konnen. Des Weiteren wurden weitere nachfragerelevante Strukturen im Einzugsbereich mit in die
Betrachtung genommen (u.a. Schulen, Arbeitsplatzschwerpunkte).

Haltepunkt Gesamt Singuldre oder besondere Verkehrserzeuger

Saarwellingen-Nalbach Forderschule

Bilsdorf 1200
Kérprich Gebriider-Montada-Platz 1900
Primsweiler 800
Schmelz Rathausplatz 4500 Grundschule, Gemeinschaftsschule
Schmelz Michelbach (optionaler
350
Halt)
Schmelz Limbach 400 Gewerbegebiet

Tabelle 97: Primstalbahn — Bevélkerung im Einzugsbereich der Haltepunkte (Radius 800m)
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Korridor Primstalbahn

Geplante Trasse
-

Haltepunkte (Einzugsbereiche)

H
senthal
Optionaler Haltepunkt (Einzugsbereich) —; "% Oppener Kuppe

Struktur Schwerpunkte
[] ew_rroc

B »7_rroc

=17

erg “)
¢

Sdnkl

” B.uh.na
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QueIIe Verkehrsmodell MBS NKU Saarland Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024
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Abbildung 135: Entwicklung Einwohner und Arbeitspladtze entlang der Primstalbahn
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5.5 Nutzen-Kosten-Untersuchung

5.5.1 Ergebnis der NKU

Die gesamtwirtschaftliche Berechnung gemaR Standardisierter Bewertung (Version 2016+) ergibt fur
die ReaktivierungsmalRnahme der Primstalbahn ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 3,80. Demzufolge
handelt es sich hierbei um eine forderfahige ReaktivierungsmaRnahme.

Die Bearbeitungsschritte zur Ermittlung des NKI werden in den Kapiteln 5.5.2 bis 5.5.5 erldutert.

5.5.2 Verkehrsnachfrage in der Analyse

Die fiir die Analyse resultierende werktigliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 136 dargestellt.

3 (0]
£ ! +.|Korridor Primstalbahn

4 Analyse OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
4/ o0elsblsd| SPNV (Zug) [Pers./Tag]
N7y 10000
&Sl Ninkirchen (77 > 3
( > 2 <7 Vg SPNV (Saarbahn) [Pers /Tag]
- 10000

N
5000
2500
0 A

OPNV (BUS) [Pers./Tag]
10000

0

S

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 136: OV-Belastung Analyse (Bestand) Primstalbahn
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5.5.3 Verkehrsnachfrage im Ohnefall

5.5.3.1 Verkehrsnachfrage

Nach Umsetzung der Ohnefall-MaRnahmen (vgl. Kapitel 2.2.1) werden nach der Methodik der Stan-
dardisierten Bewertung die Nachfragewirkungen ermittelt und im Verkehrsmodell umgelegt.

Die fiir den Ohnefall resultierende werktégliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 137 dargestellt.

w|Korridar Primstalbahn

Ohnefall OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
| SPNV (Zug) [PersTag]
10000

5000
0 2l

o |5PN (saarahn) (Pers rag)

<k
b
K

Betautom b

Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 137: OV-Belastung Ohnefall Primstalbahn

Im Vergleich zur Analyse (Bestand) ergibt sich folgende Differenzbelastungen (vgl. Abbildung 138).
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Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 138: Vergleich OV-Belastung Ohnefall zu Analyse (Bestand) Primstalbahn

5.5.3.2 Dimensionierungsprifung

Die Dimensionierungsprifung dient der Bemessung des Verkehrsangebotes bezogen auf die Verkehrs-
nachfrage in der werktéglichen Spitzenstunde. Im ersten Schritt werden die maRgeblichen Quer-
schnitte definiert, die durch die ReaktivierungsmaRnahme beeinflusst werden. Anschliefend werden
fur diese Querschnitte die werktaglichen Belastungen fiir den Ohnefall eingetragen. Die werktagliche
Querschnittsbelastung im OPNV wurde aus dem Verkehrsmodell Gibernommen. Zusammen mit den
festgelegten Spitzenstundenanteilen ergeben sich fir die einzelnen Querschnitte Spitzenstundenbe-
lastungen in Lastrichtung im Ohnefall.
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werktagliche Spitzenstunden-
Querschnitts- Spitzenstunden- | belastung in Last-

Querschnitt belastung OPNV anteil richtung
[Personenfahrten/ [%] [Personenfahrten/
Werktag] Stunde und Richtung]

Niedaltdorf - Dillingen (Saar)

Dillingen (Saar) - Saarwellin-
gen-Nalbach
Saarwellingen-Nalbach -
Korprich

Primsweiler - Schmelz (Brii-
cke)

Schmelz (Bricke) - Limbach
Abzw. Bahnhof

Saarlouis Hbf - Saarwellin-
gen-Nalbach

Lebach-Jabach - Lebach

Tabelle 98: Spitzenstundenbelastung Ohnefall Primstalbahn (Ausschnitt Formblatt B3-4)
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5.5.4 Verkehrsnachfrage im Mitfall

5.5.4.1 Verkehrsnachfrage

Nach Umsetzung der Mitfall-MaRnahmen (vgl. Kapitel 5.2) werden nach der Methodik der Standardi-
sierten Bewertung die Nachfragewirkungen ermittelt und im Verkehrsmodell umgelegt.

Die fiir den Mitfall resultierende werktagliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 139 dargestellt.

< |Korridor Primstalbahn

.voqd::husn[: )
Mitfall OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
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Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 139: 6V-Belastung Mitfall Primstalbahn
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Im Vergleich zum Ohnefall ergibt sich folgende Differenzbelastungen (vgl. Abbildung 140).

Korridor Primstalbahn
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Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 140: Vergleich OV-Belastung Primstalbahn Mitfall zu Ohnefall

Durch die MaBnahmen im Mitfall verandern sich u.a. die Reisezeiten fiir Relationen im und in den
Korridor. Folgend sind anhand von einzelnen Relationen Vergleiche der mittleren Reisezeiten aus dem
Modell im Mitfall und Ohnefall dargestellt. Die Reisezeiten bilden Mittelwerte fiir Verbindungen zwi-
schen den beschriebenen Relationen und beschreiben die Zeit der Beforderung (Haltestelle — Halte-
stelle inkl. Umsteigezeiten).
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Reisezeitdifferenz
MF-OF

Relation Reisezeit OF Reisezeit MF

Schmelz Limbach —
Dillingen

Primsweiler — Saar-
louis

Tabelle 99: Mittlerer Reisezeitvergleich Primstalbahn

5.5.4.2 Dimensionierungsprifung

Die Bemessung des Verkehrsangebotes bezogen auf die Verkehrsnachfrage in der werktaglichen Spit-
zenstunde im Mitfall wurde analog zum Ohnefall durchgefiihrt. Dabei wurde die werktagliche Quer-
schnittsbelastung fur die im Mitfall definierten maRgeblichen Bemessungsquerschnitte eingetragen.

Die werktagliche Querschnittsbelastung im OPNV wurde aus dem Verkehrsmodell ibernommen. Zu-
sammen mit den festgelegten Spitzenstundenanteilen ergeben sich fiir die einzelnen Querschnitte
Platzausnutzungsgrade, welche die Obergrenze von 65 % der Richtwerte fiir die Auslastung nicht Gber-
schreiten.

werktagliche Spitzenstunden-
Querschnitts- Spitzenstunden- | belastung in Last-
Querschnitt belastung OPNV anteil richtung

[Personenfahrten/ [%] [Personenfahrten/
Werktag] Stunde und Richtung]

Niedaltdorf - Dillingen (Saar)

Dillingen (Saar) - Saarwellin-
gen-Nalbach
Saarwellingen-Nalbach -
Korprich

Primsweiler - Schmelz (Brii-

cke)

Schmelz (Brticke) - Limbach
(Saarlouis)

Saarlouis Hbf - Saarwellin-
gen-Nalbach

Lebach-Jabach - Lebach

Lebach-Jabach - Kérprich

Korprich - Primsweiler

Lebach-Jabach - Primsweiler

Tabelle 100: Spitzenstundenbelastung Mitfall Primstalbahn (Ausschnitt Formblatt B4-1)
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5.5.4.3 Intermodalitat

Entscheidend fir die Akzeptanz des eingerichteten Schienenverkehrs wird die Erreichbarkeit der Sta-
tionen sein. Die Verknipfung verschiedener Verkehrsmittel (Kfz, Bus, Fahrrad, FuRwege usw.) spielt
hierbei eine maRgebende Rolle. Daher sollte an jeder Station, orientiert an den dortigen Gegebenhei-
ten, entschieden werden, welche Infrastruktur vorgehalten werden soll.

Erfahrungswerte zeigen, dass je nach Lage zwischen 5 und 10 % der Fahrgaste P+R-Nutzer sowie wei-
tere 5 bis 15% B+R-Nutzer sind. In Verbindung mit den Reisenden pro Tag (Mittel aus Quellein- und
Zielaussteiger) erhalt man das Potenzial fiir P+R- sowie B+R-Anlagen.

Im Buskonzept in Kapitel 5.2 wurde grundsatzlich auf Anschliisse zwischen den Bahn- und den Busli-
nien geachtet. Daher gilt es im Fall der Reaktivierung eine gute Zuwegung zwischen dem Bus und der
Bahn herzustellen. Als Anhaltspunkt der Dimensionierung der Bushaltestelle wird als erste Einschat-
zung die Anzahl an Umsteiger pro Tag aus dem Modell enthommen.

In Tabelle 101 wird das Potenzial der Intermodalitat der Primstalbahn aufgezeigt. Die in der Tabelle
dargestellten Reisenden und Umsteigevorgdnge bilden nur Verkehre mit Bezug zur Reaktivierungs-
maBnahme ab (d.h. ein Teilabschnitt der Reise wird mit der Linie der Reaktivierung genutzt).

Reisende
pro Tag
(Mittel aus
Quellein-
und Zielaus-
steiger)

Park+Ride Bike+Ride

Umsteiger
pro Tag

Einschat- Einschat-
zung Po- Potenzial | zung Poten- Potenzial
tenzial [%] zial [%]

Haltepunkt

Saarwellingen-Nal- 51-100

bach

Bilsdorf 120 5 6 5 6 <10
Kérprich (Gebrider-

Montada-Platz) 275 5 14 5 14 <10
Primsweiler 265 7,5 20 7,5 20 501-600
SO e 455 7,5 34 10 46 51-100
platz)

Schmelz-Limbach 130 7,5 10 7,5 10 11-50

Tabelle 101: Potenzial Intermodalitdt Primstalbahn

5.5.5 Gesamtwirtschaftliche Bewertung

Die obligatorischen Teilindikatoren, welche zur Berechnung der Nutzen-Kosten-Indikatoren bendtigt
werden, sind in den Kapiteln 5.5.5.1 bis 5.5.5.7 detailliert aufgefiihrt. Diese leiten sich nach der Stan-
dardisierten Bewertung 2016+ ab.

Im Verfahren kénnen zusatzlich mehrere fakultative Teilindikatoren angewandt werden. Bei diesen
Indikatoren werden die Wirkungen in den urspriinglichen BezugsgroRen oder in Nutzwertpunkten be-
stimmt und anschlieRend monetarisiert (siehe Kapitel 5.5.5.8). Das Ergebnis der Untersuchung kann
durch diese Indikatoren verbessert werden. Da die Ermittlung dieser Werte mit zusatzlichen Aufwan-
den einhergehen, sollte vor der Anwendung genau gepriift werden, ob eine Ermittlung im Rahmen der
jeweiligen Untersuchung Sinn ergibt.
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5.5.5.1 Saldo Fahrgastnutzen

Widerstands- und Verkehrsnachfragematrizen bilden die Basis fiir die Anderung des Fahrgastnutzes
zwischen Mit- und Ohnefall. MaRgebende Fahrten sind dabei Fahrten, die im Ohnefall sowie im Mitfall
mit dem OPNV durchgefiihrt werden. Der Mehr- bzw. Minderverkehr geht jeweils zur Hélfte in die
maRgebenden Fahrten ein. Dieser Ansatz basiert gemaR Verfahrensanleitung auf der international Gb-
lichen Regel ,rule of half“, welche einer linearen Approximation der 6konomischen Konsumentenrente
der Fahrgaste entspricht.

Die Reaktivierungsmafnahme sorgt fiir eine deutliche Reduzierung der Widerstandsdifferenz malige-
bender OPNV-Fahrten. Insgesamt sinkt der Widerstand im Vergleich zum Ohnefall um etwa
450.000 Stunden pro Jahr. Dieser Wert wird in Formblatt 20 der Standardisierten Bewertung mit einem
Nutzen von 6,60 €/Stunde bewertet. Entsprechend ergibt sich eine monetare Bewertung von knapp 3
Mio. € pro Jahr.

Klasse der Einzel- Widerstandsdifferenz maRgebender OPNV-Fahrten
widersta'r'ldsdiffe-
renz OPNV
Erwachsene Schiler Gesamt
[Minuten] [Stunden/Werktag] | [Stunden/Werktag] [1(122?]:::?
(1) (7) (8) (9)
-1.434 -86 -452
=20 105 23
10 bis< 20 76 12
5 bis < 10 58 9
2 bis<5 62 10
0 bis<2 93 13
0 bis > -2 -87 -12
-2 bis > -5 -130 23
-5 bis > -10 -163 -31
-10 bis > -20 -223 -23
<-20 -1.224 -65

Tabelle 102: Widerstandsdifferenzen maBgebender OPNV-Fahrten Primstalbahn (Ausschnitt Formblatt B5-1)

Stand: 12.11.2024 Seite 278 von 334




e conalo00
©0002%290000
1000 -
Machbarkeitsuntersuchung zur Reaktivierung e SchiiBler-Plan o
von Schienenstrecken fiir den Personennahverkehr im Saarland Ingenieurgesellschaft mbH '
. - )
." L & ] B [ I}
.‘slﬁ " optimising railways
RASRIILTI T Y

5.5.5.2 Saldo OPNV-Fahrgeld

Durch die MalRnahme erzeugter Mehrverkehr generiert zuséatzliche Fahrgasterlése und stellt somit ei-
nen zusatzlichen Nutzen dar. Dieser Nutzen wird durch die Beférderungsleistungsanderung durch
Mehrverkehr bzw. Minderverkehr im OPNV ermittelt.

Insgesamt erhoht sich die Beférderungsleistung aufgrund von Mehrverkehr um ca. 13,5 Mio. Perso-
nenkilometer pro Jahr. In Formblatt 20 wird dieser Wert mit einem kilometerabhingigen OV-Fahrgeld
von 0,13 €/Pkm bewertet. Entsprechend ergibt sich eine monetare Bewertung von ca. 1,8 Millionen €
pro Jahr. Der Saldo OPNV-Fahrgeld fillt durch den hohen Wert an Mehrverkehr entsprechend grof
aus.

Beforderungsleistungsanderung
aufgrund Mehr-/Minderverkehr OPNV

Erwachsene Erwachsene
[Minuten] [Pkm/Werktag] [1.000 Pkm/Jahr]
(1) (12) (13)
45.181 13.554
220 -1.079
10 bis< 20 -882

5 bis < 10 -1.041
2 bis<5 -1.174
0 bis<2 -1.665
0 bis >-2 2.497
-2 bis>-5 4.305
-5 bis >-10 6.389
-10 bis > -20 8.544
<-20 29.288

Tabelle 103: Beforderungsleistungsinderung aufgrund Mehr-/Minderverkehr OPNV Primstalbahn (Ausschnitt Formblatt
B5-1)
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5.5.5.3 Umweltfolgen MIV

Der Saldo der MIV-Verkehrsleistungen zwischen Mit- und Ohnefall gemessen in Personen-km pro
Werktag definiert die Anderungen der Umweltfolgen. Die Umrechnung in eingesparte Pkw-Fahrleis-
tungen erfolgt unter Ansatz eines Pkw-Besetzungsgrades von 1,3.

Die Pkw-Fahrleistung sinkt im Mitfall um etwa 8,4 Mio. Pkw-km pro Jahr. Entsprechend deutlich fallen
die Einsparungen von Treibhausgasen und Schadstoffen aus. Gemal Standardisierter Bewertung wer-
den pro Pkw-km 41 g CO,-Emissionen sowie 0,4 Cent an Schadstoffemissionskosten eingespart.

Da insgesamt weniger Energie verbraucht wird, sinkt auch der Primarenergieverbrauch.

Saldo Mitfall-

A e Ohnefall

Fall

MIV-Verkehrsleistung [Personen-km/Werktag]
Pkw-Fahrleistung [1000 Pkw-km /.Jahr] -8.357
CO.Emissionen MIV - [t/Jahr] -1.061
Pkw-Betrieb
THG-Emissionen MIV - [t/Jahr] -343
Pkw-Herstellung
Schadstoffemissionskosten [T€/Jahr] -33
MIV
Primdrenergieverbrauch [GJ/Jahr] -15.043
MIv

Tabelle 104: Umweltfolgen Primstalbahn (Ausschnitt Formblatt B6)

5.5.5.4 Saldo der OPNV-Betriebskosten

Die Kostenermittlung basiert auf den hinterlegten Linienkonzepten und Fahrzeugdaten. Dabei sind alle
Linien hinterlegt, welche zwischen Mit- und Ohnefall vorhabenbedingt eine Anderung erfahren. Fiir
die Berechnung werden als Fahrzeugkonfiguration fir die Schiene sowohl zwei Elektrotriebwagen als
auch zwei Batterietriebwagen verwendet. Im Busbetrieb werden drei verschiedene batteriebetriebene
Fahrzeugkonfigurationen unterschieden. Diese werden auf den zugehdérigen Linien auf Basis des Fahr-
plans des Mit- und Ohnefalls angesetzt. Fiir den Betrieb der Fahrzeuge (Bahn & Bus) mit elektrischer
Energiebereitstellung werden regenerative Energiequellen angesetzt.

Einen malRgeblichen Aspekt der Betriebskosten stellen die eingesetzten Fahrzeuge dar. In Tabelle 105
ist der gedanderte Fahrzeugeinsatz im Falle der Reaktivierung der Primstalbahn zu sehen.
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. . Anzahl Kurse Anzahl Kurse Saldo Mitfall-
Fahrzeugkonfiguration Mitfall Ohnefall Ohnefall

EBO - Talent 3

EBO - Coradia 440

BEMU - Talent 3

BEMU - FLIRT

Bus (Standard)

Bus (Gelenk)

Bus (Klein)

Tabelle 105: Fahrzeugeinsatz bei Reaktivierung der Primstalbahn (Ausschnitt aus Formblatt 8-8)

GemalR den Vorgaben der Standardisierten Bewertung ist bei Schienenfahrzeugen zusétzlich ein Anteil
von 15 % Reserve angesetzt, bei Bussen betragt der Reserve-Anteil 10 %. Ebenso wurde die erforder-
liche Bezugsgeschwindigkeit gemaR Verfahren mit einem Abschlag von 10% der Streckenhdchstge-
schwindigkeit angesetzt.

Obwohl Schienenfahrzeuge mit etwa 4,4 Mio. € (,Talent 3 — Fahrzeuge®) bzw. 5,9 Mio. € (,,Coradia
Continental”) Anschaffungskosten (Preisstand 2016) deutlich teurer als Busse mit ca. 300 — 600 T Euro
pro Stiick je nach Fahrzeugtyp (Preisstand 2016) sind, sinken die Fahrzeugkosten im Mitfall um knapp
1 Mio. € pro Jahr, da insgesamt Fahrzeuge eingespart werden kénnen. Der Kapitaldienst reduziert sich
dementsprechend um etwa 560 T€ pro Jahr. Die Energiekosten bleiben im Vergleich von Ohne- zu
Mitfall nahezu identisch. Die Personalkosten konnen jedoch um etwas knapp 1 Mio. € pro Jahr redu-
ziert werden.

GemalR den Vorgaben der standardisierten Bewertung werden die Energiekosten mit Hilfe der Werte
0,14 € pro verbrauchter kWh berechnet. Bei den Personalkosten gibt das Verfahren die Kostensatze
von 46,00 € pro Stunde im Schienenverkehr und 39,00 € pro Stunde im Busverkehr vor.

Ein entscheidendes Kriterium bei der Ermittlung der Personalkosten stellen die Umlaufzeiten der ein-
zelnen Linien dar. Im Normalfall werden die Umlaufzeiten gemaft den Formeln der Standardisierten
Bewertung berechnet. Aufgrund infrastruktureller oder fahrplantechnischer Zwangspunkte bei der
Fahrplankonstruktion kann es jedoch zu Abweichungen zwischen tatsachlich méglicher und rechne-
risch ermittelter Umlaufzeit kommen.

Diese Abweichungen ergeben sich immer dann, wenn die tatsachliche Summe der Wendezeiten an
beiden Linienenden gréRer ist als die mithilfe der Taktzeiten rechnerisch ermittelte Wendezeit. Ist dies
der Fall, muss die Wendezeit und damit die Gesamtumlaufzeit um die halbe Taktzeit erhoht werden,
sodass sich die Anzahl der notwendigen Fahrzeuge zur Bertcksichtigung der langeren Wendezeit um
ein Fahrzeug erhoht.
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Bei einigen betrachteten Linien, wechseln dariiber hinaus die eingesetzten Fahrzeuge zwischen ver-
schiedenen Linien. Somit kdnnen Umlaufe verkniipft und Wendezeiten an den Linienenden eingespart
werden. In diesem Fall wurde eine Umlaufzeit fiir den gesamten Fahrweg der Fahrzeuge errechnet und
die Umlaufzeiten auf die verschiedenen miteinander verknlpften Linien aufgeteilt.

Um diese Félle in den Formblattern darstellen zu kénnen, wurden die Umlaufzeiten nicht gemaR den
Formeln des Verfahrens berechnet, sondern gesetzt. Im Mit- und Ohnefall wurden in solchen Féllen

die Umlaufzeit mit derselben Methodik ermittelt.

Die Betriebskosten des OPNV reduzieren sich um knapp 2 Mio. € pro Jahr.

Saldo Mit-
Einheit Mitfall Ohnefall fall-

Ohnefall

Fahrzeugkosten [T€/Jahr]

Kapitaldienst [T€/Jahr] 1.491 2.055 -564
Fahrzeuge

Unterhaltungskosten [T€/Jahr] | 1.633 2.040 -406
Fahrzeuge

zeitabhdngige [T€/Jahr] 348 681 333
Unterhaltungskosten Fahrzeuge

lfflaleseie g [T€/Jahr] | 1.285 1.359 74
Unterhaltungskosten Fahrzeuge

Energiekosten OPNV [T€/Jahr] | 1.188 1.190 2

Personalkosten OPNV [T€/lahr] | 2.836 3.823 -987

Summe [T€/Jahr] 7.148 9.107 -1.959
Betriebskosten OPNV

Tabelle 106: Betriebskosten OPNV Primstalbahn (Ausschnitt Formblatt B9-5)

5.5.5.5 Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur

Die Investitionskosten wurden zum Preisstand des Jahres 2022 ermittelt. Der Aufzinsungsfaktor fir die
Kapitalbindung wahrend der angesetzten Bauzeit von 5 Jahren ist auf 1,0346 gesetzt. Um die Investiti-
onen auf den maRgeblichen Preisstand 2016 zu beziehen, werden entsprechende Indizes des Statisti-
schen Bundesamts herangezogen. Es wird der Index aus Quartal 4 des Jahres 2022 als Grundlage ver-
wendet. Flr den Index der elektrischen Ausriistungen dient der Wert aus Dezember 2022.

Die Investitionskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur wurden nach dem aktuellen Stand (2022) der Bau-
preise der Herstellungskosten berechnet. Da die Kostenberechnung im Rahmen einer Machbarkeits-
untersuchung ermittelt wurden, sind gewisse Unsicherheiten vorhanden und es ist unter Umstdanden
mit Kostensteigerungen zu rechnen.
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Die Investitionskosten belaufen sich inkl. 10% Planungskosten im Mitfall auf ca. 82 Mio. € mit Preis-
stand 2016. GemaR der Verfahrensanleitung ergeben sich ein Kapitaldienst von rund 2,5 Mio. €/Jahr
und Unterhaltungskosten von knapp ca. 0,66 Mio. €/Jahr.

Im Ohnefall werden keine Investitionskosten angesetzt, da keine InfrastrukturmaRnahmen vorgesehen
sind.

Investitionskosten Preisstand 2022 Preisstand 2016

Summe Investitionen inkl.

10% Planungskosten 120 Mio. €

82 Mio. €

Kapitaldienst 2,5 Mio. €

Unterhaltungskosten 0,66 Mio. €

Tabelle 107: Investitionskosten Primstalbahn (Ausschnitt Formblatt B10-2)

5.5.5.6 Saldo der Unfallfolgen

Die Salden der Betriebsleistungen von Pkw, Bussen und Schienenfahrzeugen werden mit einer spezifi-
schen Unfallkostenrate bewertet. Insgesamt zeigt sich eine deutliche Verringerung der Unfallfolgekos-
ten um ca. 620.000 € pro Jahr. Diese Verringerung ist auf eine im Mitfall deutlich geringere Betriebs-
leistung des MIV im Vergleich zum Ohnefall zurlickzufiihren.

Kostensatz gemaf}
Saldo Betriebsleis-  Standardisierter
Unfallfolgekos- tung Bewertung Saldo Unfallkosten
ten [1.000 Fahrzeug- (EFAELT
km/Jahr] [ct/Pkw-km] bzw.
[ct/Fahrplan-km]

Miv

SPNV

OSPV-Bus

Summe

Tabelle 108: Unfallfolgekosten Primstalbahn (Ausschnitt Formblatt B11)

5.5.5.7 Saldo der Umweltfolgen

Die Umweltfolgen verschiedener Bereiche werden getrennt nach den Verkehrsmitteln MIV und OPNV
ermittelt.

Fir die Errichtung der Infrastruktur des schienengebundenen OPNV werden Emissionen freigesetzt.
Diese Kosten werden beriicksichtigt, es sei denn, es werden Bestandsanlagen ersetzt. Im Mitfall fallen
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jahrliche Treibhausgasemissionen von rund 21 Tonnen pro Jahr fir Kunstbauwerke an (vgl. Blatt 12-1).
Far die Streckeninfrastruktur ohne maRgebende Kunstbauwerke fallen rund 480 Tonnen Treibhaus-
gasemissionen an (vgl. Blatt 12-2). Gemeinsam mit den Emissionen zum Betrieb und der Fahrzeugher-
stellung ergibt sich eine Summe von rund 310 Tonnen zusatzlicher CO,-Emission pro Jahr.

Durch die ReaktivierungsmaBnahme sinken die CO»-Emission des MIV pro Jahr dahingegen um ca.
1.400 Tonnen. Demnach ergibt sich eine CO,-Reduktion der Gesamtmafnahme von ca. 1.000 Tonnen
pro Jahr. GemaR Verfahren wird mit einem CO»-Kostensatz von 670 €/t CO, gerechnet.

Verkehrsmittel Einheit

Saldo CO,-Emissionen
Betrieb [t COo/Jahr]
Saldo COz-Emissionen [t CO,/Jahr] 343 167 510
Fahrzeugherstellung
Saldo CO,-Emissionen
Infrastrukturherstel- [t CO,/lahr] 480 480
lung
saldo COx-Emissionen [Ny TINNS I INE IO 312 -1.092
gesamt
Saldo Emissionskos-
ten Schadstoffe [T€/Jahr] -33 0,01 33

Tabelle 109: Umweltfolgen Primstalbahn (Ausschnitt Formblatt B12-3)

5.5.5.8 Fakultative Teilindikatoren

Funktionsfahigkeit Verkehrssysteme / Flichenverbrauch

Das Vorhaben kann zur Starkung der Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme und zu einer Senkung
des verkehrlich bedingten Flachenverbrauchs beitragen. Verkehrsverlagerungen kénnen z. B. zu Nach-
verdichtungen, Staureduktion oder der Umwidmung von Verkehrsflachen flihren. Der ermittelte Nutz-
wert dieser Effekte ist abhangig von der raumlichen Lage der StraReninfrastruktur und wird deshalb
differenziert nach Raumtypen bewertet, die losgeldst von den durchgefiihrten Modellrechnungen zu-
satzlich in das Modell eingepflegt werden miissen. Die Raumtypen werden dabei nach der regionalsta-
tistischen Raumtypologie des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr (BMDV) , RegioStaR“ de-
finiert.

Der Einfluss des Faktors auf das NKV ist recht hoch, da ein deutlicher Riickgang der MIV-
Verkehrsleistung ermittelt wurde. Der Teilindikator flihrt zu ca. 15.000 Nutzwertpunkten. Jeder Punkt
wird mit 15,50 € monetarisiert. Dadurch entsteht ein zusatzlicher Nutzen von rund 230.000 € pro Jahr.

Primarenergieverbrauch

Gemal Standardisierter Bewertung wird der sparsame Umgang mit Energie als Nutzen betrachtet, da
die Vermutung besteht, dass der Wert des sparsamen Umgangs mit Energie in den Energiepreisen
nicht hinreichend abgebildet ist. Der Saldo der Priméarenergie wird als nutzwertanalytischer Teilindika-
tor bewertet. Fiir die hier untersuchte Reaktivierungsmanahme werden ca. 13.600 Nutzerwertpunkte
in der Berechnung betrachtet, da der Primdrenergieverbrauch um etwa 15.000 GJ sinkt. Bei der Be-
rechnung des NKV wird jeder Nutzerwertpunkt mit 15,50 € monetarisiert. Dadurch entsteht ein zu-
satzlicher Nutzen von ca. 210.000 € pro Jahr.
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Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte

Der Indikator betrachtet die Wirkungen der OPNV-Erreichbarkeit zentraler Orte. Eine Verbesserung
der Erreichbarkeit im Mitfall gegeniiber dem Ohnefall fiihrt zu einem positiven Nutzen der MalRnahme.
Der Teilindikator flihrt zu rund 100.000 Nutzwertpunkten. Auch hier wird jeder Punkt mit 15,50 € mo-
netarisiert. Dadurch entsteht ein zusatzlicher Nutzen von 1,6 Mio. € pro Jahr.

5.5.5.9 Nutzen-Kosten-Indikatoren

Aus den verschiedenen ermittelten Teilindikatoren werden die NKI ermittelt. Indikatoren, welche nicht
in Geldeinheiten vorliegen, werden monetarisiert. Die Summe der Einzelnutzen wird der Summe der
Kosten des Vorhabens gegeniibergestellt. Ein Vorhaben ist dann wirtschaftlich sinnvoll, wenn das NKV
groRer oder gleich 1,0 ist. In Tabelle 110 sind alle Teilindikatoren zusammengefasst.

Wert der origi- Monetare Be-

Teilindikator indren MesseroRe naren Mess- wertung
g g groRe [T€/)ahr]

Dimension der ori-

Saldo Fahrgastnutzen OPNV [1.000 h/Jahr]

Saldo OPNV-Fahrgeld [1.000 Pkm/Jahr] 13.554 1.762
Saldo der OPNV- Betriebskosten [T€/Jahr] -1.959 1.959
Unterhaltungskosten fiir die orts-

feste Infrastruktur im Mitfall [T€/sahr] 661 661
Saldo der Unfallfolgekosten [T€/Jahr] -620 620
Saldo der CO,-Emissionen [t CO,/Jahr] -1.092 731
Saldo der Schadstoffemissions- [T€/Jahr] 33 33
kosten
Funktionsféhigﬂkeit der Verkehrs- [1.000 Punkte] 15 234
systeme /Flachenverbrauch
Priméarenergieverbrauch [1.000 Punkte] 14 211
Daseinsvorsorge / raumordneri- [1.000 Punkte] 104 1615
sche Aspekte
Summe m'onetére bewerteter [T€/Jahr] 9.487
Einzelnutzen
Saldo Kapitaldienst fiir die orts- [T€/Jahr]
feste Infrastruktur

Nutzen-Kosten-Indikatoren

Nutzen-Kosten-Differenz [T€/Jahr]

Nutzen-Kosten-Verhaltnis [-] 3,80

Tabelle 110: Nutzen-Kosten-Indikatoren Primstalbahn (Ausschnitt Formblatt B20)
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5.5.6 Sensitivitatsuntersuchung Kostenentwicklung

Das Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 3,80 liefert einen enormen Spielraum fiir etwaige Kostensteigerun-
gen wahrend der weiteren Planungsphasen und Umsetzungsphase. Der Kapitaldienst kdnnte beispiels-
weise um knapp 7 Mio. € pro Jahr ansteigen, ohne dass das Nutzen-Kosten-Verhaltnis unter 1,0 sinkt.
Auf die Gesamtinvestitionssumme bezogen entspricht dies einer ungefahren Verdreifachung der Kos-
ten. Die Forderwirdigkeit der MaBnahme ware demnach selbst bei einem Anstieg der Investitionskos-
ten gegeben.

5.5.7 Sensitivitatsuntersuchung optionaler Halt Michelbach

Im Rahmen der Sensitivitdtsuntersuchung wurde eine Abschatzung zur bendétigten Infrastruktur ge-
troffen. Wie bereits im Kapitel 5.3.3 erwahnt, wurde der optionale Halt in Michelbach nicht in den
reguldren Kosten fir die Primstalbahn beriicksichtigt. Der Ausbau des Haltepunktes mit einem AulRen-
bahnsteig und einer kurzen Rampe fiir den barrierefreien Zugang wird kostenmaRig mit ca. 120.000 €
zu bewerten sein.

Ein zusatzlicher Halt in Michelbach wiirde die Reisezeit zwischen Schmelz und Limbach um ca. 1,5 Mi-
nuten verlangern. Der in der Netzgrafik dargestellte Busanschluss Richtung Lindscheid wiirde dabei
auch ohne Anpassung des Busfahrplans bestehen bleiben. Auch fiir eine mogliche Verlangerung der
Strecke nach Wadern-Dagstuhl wéare die Integration eines Halts Michelbach unkritisch, auch hier
wirde nur die Reisezeitverlangerung zu tragen kommen.

Durch einen Halt in Michelbach wiirden sich fiir Michelbach und Schattertriesch modellseitig eine An-
derung in der Anbindung ergeben. Ohne den optionalen Halt besteht fiir beide Kommunen jedoch
bereits eine Anbindung im Modell (Michelbach an Schmelz und Schattertriesch an Limbach). Durch
den Halt findet eine Verkirzung der Anbindung fiir Michelbach von ca. 3 auf 1,5 Km und fiir Schatter-
triesch von ca. 2,3 km auf 500m. Demnach ware Schattertriesch nun auch fulldufig an die Primstalbahn
angeschlossen. Fiir Michelbach reduziert sich die Anreisezeit lediglich in geringem MalRe.

Innerhalb des 800 m Radius (fullaufige Erreichbarkeit) waren durch den optionalen Halt ca. 350-400
Einwohner von Schattertriesch zusatzlich erschlossen. Zusatzlich wiirde sich noch fiir ca. 800 Einwoh-
ner aus Michelbach die Situation leicht verbessern. Diese liegen jedoch auRerhalb des 800m Radius.

Aus Nutzensicht betrachtet, werden diese geringfiigigen Verbesserungen im Modell kaum splirbar sein
und demnach auch fiir den NKI eine nur untergeordnete Rolle spielen.

optimising railways
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5.5.8 Sensitivitatsuntersuchungen Weiterfiihrung nach Wadern

Fir etwaige Verlangerung nach Wadern-Dagstuhl wurden im Modell folgende Anpassungen vorge-
nommen:

e Ergdnzung der S12 um die Haltepunkte Bischfeld, Bardenbach und Wadern-Dagstuhl
e Verlangerung der Fahrzeit um 9 Minuten
e Verlangerung der Wegstrecke um 6,6 Km

Durch diese betrieblichen Anderungen ergeben sich im Vergleich zur bisherigen untersuchten Variante
gednderte Verkehrsnachfragewirkungen. Die Verlangerung der Bahnverbindung fihrt grundsétzlich zu
einer zusatzlichen Verlagerung vom MIV hin zum OPNV. Dies fiihrt zu verbesserten Nutzenwerten.

In Tabelle 111 sind die maRgeblichen NachfragekenngréBen dargestellt, die einen Einfluss auf das Er-
gebnis des NKI haben.

KenngréBen Dimension der Variante bis Weiterfiihrung

origindren Limbach bis Wadern-

Saldo Mitfall — Ohnefall MessgroRe Dagstuhl

[Personenfahr-
Fahrten MIV ten/Werktag]
Fahrten OPNV [Personenfahr-
(inkl. induziertem Verkehr) IREYAVEISET| 1.820 2.000
Verkehrsleistung MIV [Pkm/Werktag] -36.200 -39.300

werktagliche Beférde-

rungs- [Pkm/Werktag] 45.180 49.490
leistung OPNV gesamt
Widerstandsdifferenz

maRgebender OPNV- [1.000 Stun- -452 -530
den/Jahr]
Fahrten
Beforderungsleistungsan-
derung aufgrund Mehr- [1.0JOa(:wP]km/ 13.550 14.850

/Minderverkehr OPNV

Tabelle 111: Veranderung der Verkehrsnachfragewirkung durch eine Weiterfilhrung nach Wadern-Dagstuhl

Neben diesen verbesserten Nutzenwerten kommt es durch die Reduzierung von zusatzlicher MIV-
Verkehrsleistung zu weiteren positiven Nutzeneffekten. Dies betrifft beispielsweise Umweltfaktoren
wie der CO2-Emissionen. Hier steigt der monetdre Nutzen der MalRnahme von 0,71 auf knapp 0,79 Mio.
€ pro Jahr. Insgesamt ergibt sich gemaR Standardisierter Bewertung trotz Erhéhung der Betriebskosten
aufgrund des ldngeren Weges ein Anstieg des monetdren Nutzens von insgesamt 9,5 auf 10,2 Mio. €
pro Jahr.

Demnach kdnnten Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fir die ortsfeste Infrastruktur zusammen
um rund 0,7 Mio. € pro Jahr ansteigen, ohne den NKI der Variante bis Limbach zu verdndern.
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5.5.9 Sensitivitatsuntersuchung grenziiberschreitende Weiterfiihrung nach Bouzonville

Da das Anwendungsgebiet der Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung von Verkehrswe-
geinvestitionen im OPNV auf das deutsche Bundesgebiet begrenzt ist und eine GVFG-Férderung nur
fir den deutschen Streckenabschnitt moglich ist, kann eine Bewertung einer grenziiberschreitenden
Weiterflihrung der Strecke zum nachsten franzésischen Bahnhof nicht mit dem Regelverfahren, son-
dern nur mithilfe einer Sensitivitatsuntersuchung erfolgen.

In dem in der Machbarkeitsstudie fir die Niedtalbahn vorgesehenen Betriebskonzept ist eine flinf-
mindtige Kurzwende am letzten deutschen Haltepunkt in Niedaltdorf vorgesehen. Fiir eine Weiterfahrt
nach Bouzonville ware ein weiteres Fahrzeug notwendig.

Da eine Zugkreuzung nur im Bahnhof Hemmersdorf (Saar) stattfinden kann, kann die Weiterfahrt nach
Bouzonville erst nach der vollen Stunde beginnen. Die Rickfahrt von Bouzonville muss noch vor Errei-
chen der nachsten vollen Stunde wieder nach Hemmersdorf (Saar) zurlickgekehrt sein.

Die Fahrzeit von Hemmersdorf mit Halt in Niedaltdorf und zwei zusatzlichen Zwischenhalten in Guerst-
ling und Cité Saint-Charles wiirde etwa 18 Minuten pro Richtung betragen. Zum Durchfiihren der Zug-
wende stiinden etwa 20 Minuten im Bahnhof Bouzonville zur Verfligung.

Im Rahmen der Sensitivitatsuntersuchung wurde eine Abschatzung zur bendtigten Infrastruktur ge-
troffen. Da die Strecke noch aktiv ist, wird davon ausgegangen, dass die Gleise und der Oberbau der
Strecke weitergenutzt werden kdnnen. Eine Anpassung der Trassierung der Strecke ware aufgrund
fahrplantechnischer Zwange nicht erforderlich. Eine Erneuerung der Gleise, des Oberbaus und ggf. von
Bauwerken miisse im Rahmen des laufenden Betriebs und der damit einhergehenden kontinuierlichen
Instandhaltung der Strecke ohnehin erfolgen, sodass die Kosten hierflr nicht der Reaktivierung fiir den
Personenverkehr angelastet werden diirfen und folglich auch nicht in die Nutzen-Kosten-Untersu-
chung eingehen.

Da fir die Niedtalbahn eine Elektrifizierung geplant ist, misste auch die Strecke von Niedaltdorf nach
Bouzonville auf einer Distanz von ca. 8,7 km elektrifiziert werden. Es wird davon ausgegangen, dass
die Hohe des 212 Meter langen Borny-Tunnels und des 215 Meter langen Bouzonviller Tunnels, welche
fir einen zweigleisigen Betrieb ausgelegt waren, jedoch nur noch eingleisig benétigt und in Betrieb
sind, ausreicht. Ob tatsachlich kein weiterer Ausbau erforderlich ist, misste in den nachsten Planungs-
phasen flr eine mogliche Elektrifizierung der Strecke tiefergehender untersucht werden.

Um die Betriebskosten fiir die kurze grenziiberschreitende Streckenverlangerung zum nachsten gro-
Reren Knotenbahnhof auf der franzosischen Seite gering zu halten und keine teuren mehrsystemfahi-
gen Schienenfahrzeuge fiir den gesamten Linienverlauf anschaffen zu missen, wurde eine Elektrifizie-
rung der Strecke bis zum Bahnhof Bouzonville mit dem deutschen Stromsystem unterstellt.

Dazu misste der Endbahnsteig der Strecke in Bouzonville auf der dem Empfangsgebdude gegeniber-
liegenden Bahnhofseite errichtet werden, sodass es zu keiner Beriihrung der Oberleitungen des deut-
schen und des franzésischen Stromsystems kommt. Ein moglicher Stromsystemwechsel zum Anschluss
der Strecke an das weitere franzdsische Schienennetz misste daher im Bahnhof Bouzonville hinter
dem Endbahnsteig der aus Deutschland kommenden Personenziige erfolgen.

Der Bahnhof Hemmersdorf (Saar) welcher bereits ein Gber Umfahrungs- und Kreuzungsgleis verfigt,
misste an diesem noch mit einem zweiten Bahnsteig ausgeristet werden. Ebenso wére die Neuanlage
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von Bahnsteigen an den Haltepunkten Guerstling, Cité Saint-Charles und im Bahnhof Bouzonville auf
der dem Empfangsgebaude gegeniberliegenden Bahnhofsseite erforderlich.

Die reduzierte Kostenabschatzung gemall Kostenkennwertekatalog der Deutschen Bahn ergibt fol-
gende Grobkosten fir die Weiterfiihrung:

8,7 km Oberleitung (120.000€/km) 1.044.000 €  (120.000 €im deutschen Abschnitt)
4 Bahnsteige mit Rampen (120.000€/BSTG) 480.000 € (120.000 € im deutschen Abschnitt)
Summe Grobkostenschitzung 1.524.000€ (240.000 € im deutschen Abschnitt)

Tabelle 112: Grobkostenschatzung grenziiberschreitende Weiterfiihrung nach Bouzonville

Eine grenziiberschreitende Weiterfiihrung der Verkehre nach Bouzonville wiirde den Vorteil bringen,
dass zusatzliche Personen-km von der StraBe weg auf die Schiene verlagert werden. Die Fahrgaste
konnten direkt in Bouzonville, Cité Saint-Charles und Guerstling zusteigen. Im Einzugsbereich der Hal-
tepunkte befinden sich ca. 4.500 Einwohner aus Bouzonville, Vaudreching und Guerstling. Demnach
ist durch die Weiterfiihrung nach Bouzonville von einem leicht positiven Nutzeneffekt auf die Kenn-
groRen der Verkehrsnachfrage auszugehen.

Setzt man im Gegenzug die zusétzlichen Investitionskosten sowie insbesondere die Betriebskosten fiir
ein zusatzliches Fahrzeug entgegen, ist bei einer Weiterfiihrung nach Bouzonville nicht von einem An-
stieg des NKI auszugehen.
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5.6 Fazit

Far die Reaktivierung der Primstalbahn wurde fir die Vorzugsvariante gemaR der Version 2016+ der
Standardisierten Bewertung ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis ermittelt. Unter den erlduterten Randbe-
dingungen ergibt sich gemaR Verfahren ein Nutzen-Kosten-Indikator von gréer 1,0. Mit einem NKI
von 3,80 ist die InvestitionsmaRnahme aus gesamtwirtschaftlicher Sicht nach MafRgabe der Standardi-
sierten Bewertung 2016+ sinnvoll. Die Férderwiirdigkeit der MaRnahme ist somit nachgewiesen und
eine Weiterverfolgung wird empfohlen. Der hohe NKI bietet zudem Sicherheit etwaige Kostensteige-
rungen, die bei der weiteren Planung auftreten kénnten, abzufangen.

Im Rahmen der Infrastruktur wird in Summe die maximale Ausbauvariante empfohlen. Die Strecke soll
gemal der ermittelten Bedarfe aus Kapitel 5.3.5 in der Planung umgesetzt werden. In den Planungen
sind somit folgende Haltepunkte vorgesehen:

e 6 feste Haltepunkte auf der Reaktivierungsstrecke
o Saarwellingen-Nalbach

Bilsdorf

Korprich

Primsweiler

Schmelz
o Schmelz-Limbach

e 1 optionaler Haltepunkt auf der Reaktivierungsstrecke
o Michelbach

¢ Umbau von 3 Haltepunkten auf der Bestandsstrecke
o Bahnhof Lebach
o Wustweiler
o Wemmetsweiler Rathaus

(@]
o
o
(@]

Wie die Sensitivitatsuntersuchung in Kapitel 5.5.8 gezeigt hat, kann auch fiir eine Weiterfliihrung nach
Wadern-Dagstuhl in der Theorie eine Gesamtwirtschaftlichkeit nachgewiesen werden. Aufgrund signi-
fikanter infrastruktureller Hirden (Entwidmung der Strecke) wird eine Weiterfiihrung jedoch schwierig
umzusetzen sein.
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6 Bliestalbahn

6.1 Beschreibung des bestehenden Zustandes

6.1.1 Geografische Lage

Die Bliestalbahn liegt im Stid-Osten des Saarlandes. Sie fuhrte urspriinglich von Homburg Gber Blies-
kastel nach Saargemiind. Im Rahmen der Studie soll lediglich die Reaktivierung des Abschnittes von
Homburg nach Bierbach und dort speziell der Wiederaufbau der sogenannten , Ingweiler Kurve” im
Bereich des dortigen Gleisdreiecks betrachtet werden. Die Strecke 3450 ist die einzige aktive Strecke
des Dreiecks und fiihrt von Rohrbach (Saar) tGber Zweibriicken nach Landau (Pfalz). Die Strecke 3283
verlief urspriinglich von Homburg nach Eindd (Saar) und miindete dort in die Strecke 3450 in Richtung
Zweibriicken. Diese Strecke soll im Rahmen eines anderen Projekts reaktiviert werden. Der Planfest-
stellungsbeschluss hierfiir liegt bereits vor. Die Strecke 3285 bildet die dritte Achse ab und verlief ur-
springlich von Homburg-Schwarzenacker nach Bierbach und von dort weiter Uber Blieskastel nach
Saargemiind. Der Abschnitt von Homburg-Schwarzenacker nach Bierbach ist Gegenstand der aktuellen
Machbarkeitsuntersuchung.
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Abbildung 141: Ubersicht Bliestalbahn Bestand
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6.1.2 Status der Strecke

Bereits 1989 wurde der Betrieb zwischen Homburg und Zweibriicken eingestellt. Im Jahr 1991 wurde
dann auch der Verkehr zwischen Homburg und Bierbach eingestellt. Die urspriingliche Strecke 3285
von Homburg nach Blieskastel-Lautzkirchen hatte eine Lange von 12 km. Die Gleisanlage ist GroRten-
teils abgebaut. Der Abschnitt zwischen Homburg und Zweibriicken wird mit den Haltepunkten Beeden
und Schwarzenacker, sowie der bestehenden Station Eindd reaktiviert. Die Verknlpfung der beiden
Verbindungskurven befindet sich in Schwarzenacker. GemaR der Planfeststellung der Strecke 3283
wird der Haltepunkt Schwarzenacker eingleisig neu aufgebaut.

6.1.3 Heutige Verkehre

Auf der Strecke 3450 verkehrt heute die Regionalbahn 68 zwischen Saarbriicken und Pirmasens.

Der Streckenabschnitt Homburg — Zweibriicken (3283) soll im Jahr 2028 wieder in Betrieb gehen. Auf-
grund dessen existieren bereits umfangreiche Planungen fiir den Bereich Schwarzenacker und die
Trennstelle zwischen den Gleisanlagen der Strecken 3283 und 3285. Daher wird entsprechend der heu-
tigen und der geplanten Verkehre die Strecke zwischen Schwarzenacker und Blieskastel-Lautzkirchen
beplant.

6.1.4 Verkehrsanlage

6.1.4.1 Oberbau/Tiefbau

Im Bereich des Haltepunkts Schwarzenacker besteht der Oberbau aus S49-Schienen mit B58-Schwel-
len. Teilweise sind Holzschwellen verbaut. Es ist davon auszugehen, dass in beiden Verbindungskurven
der gleiche Oberbau verwendet wurde und sich diese Bauform sowohl in Richtung Eindd als auch in
Richtung Bierbach erstreckt. Der genaue Zustand muss in den spateren Planungsphasen ermittelt wer-
den.

Der Oberbau der aktiven Hauptbahn 3450 besteht aus S49-Schienen und B70-Schwellen. Die Bahn ist
als Regionalnetzstrecke eingestuft.

Im Rahmen der Planungen zur Reaktivierung der Strecke 3283 wurde festgestellt, dass der Tiefbau eine
fehlende Schutzschicht aufweist und somit nicht mehr dem aktuellen Standard entspricht. Aufgrund
dieser Feststellung kann davon ausgegangen werden, dass dies auch der Fall in der Verbindungskurve
mit der Streckenachse 3285 der Fall ist.

Die nachfolgenden Bilder stellen den aktuellen Zustand der Strecke beispielhaft dar. Die ausfiihrliche
Fotodokumentation zu allen Strecken ist der Anlage 2.1.2 zu entnehmen.
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Abbildung 142: Bahnhof Schwarzenacker Bestand

Abbildung 143: Verbindungskurve Schwarzenacker-Bierbach SU A8 Bestand

6.1.4.2 Personenverkehrsanlagen

Der Haltepunkt Schwarzenacker besitzt urspriinglich einen AuBenbahnsteig mit einer nutzbaren Lange
von ca. 505m. Im bereits geplanten Neubau wird der bestehende Bahnsteig abgebaut und in verkirzter
Form im Bereich von km 5,505 bis km 5,645 neu gebaut.

Der Haltepunkt Bierbach wurde 2019 neu gebaut. Der neue AulRenbahnsteig ist barrierefrei zu errei-
chen und hat eine nutzbare Lange von etwa 100m.

Der Haltepunkt Blieskastel-Lautzkirchen ist in gutem Zustand und weist dhnliche Merkmale wie Bier-
bach auf.

Die Bahnhaltepunkte zwischen Homburg und Homburg-Schwarzenacker, sowie weiter nach Einéd und
Zweibriicken, werden im Zuge des bereits erwahnten Reaktivierungsprojekts betrachtet.
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6.1.5 Ingenieurbauwerke und Bahniiberginge

Entlang der Bliestalbahn befinden sich die nachfolgenden Bauwerke:

A

— Bahnstrecke Bestand
—— Bahnstrecke Neubau

Ingenieurbauwerke

® 1BW
Bahniibergénge

4 BU

0 1 2 km
[

Abbildung 144: Ingenieurbauwerke und Bahniiberginge Bliestalbahn

6.1.5.1 Ingenieurbau

Da die Strecke 3285 in Schwarzenacker beginnt, werden alle Bauwerke ab dem Haltepunkt Schwarzen-
acker aufgelistet:

Objekt-/Anlagenbezeich- Strecke Bahn-KM Bauart Baujahr ID
nung
EU Lambsbach 3283 (3285) | 5,2+65 Walztrdger-in-Be- | 1952 IBW.1
ton-Trager
SU Bierbacher StraRe (L111) | 3283 (3285) | 5,4+45 Spannbeton 1963 IBW.2
EU Pfanderbach 3283 (3285) | 5,8+75 Stahlbeton 1948 IBW.3
StrU A8 3285 0,5+85 kA kA IBW.4

Tabelle 113: Ingenieurbauwerke Strecke 3285
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Im Bereich der aktiven Strecke Strecke 3450 sind weitere Bauwerke vorhanden, welche fir das Pro-
jekt von Relevanz sind. Die Bauwerke mit der ID ,,Hohenprifung” befinden sich auf aktiven Strecken-
abschnitten. Diese wurden lediglich im Zuge der Erweiterung der Oberleitungsanlage auf Kollisionen
gepriift.

Objekt-/Anlagenbe- Strecke | Bahn-KM Bauart Baujahr ID
zeichnung
sU B423 3450 100,605 Stahlbeton kA Hohenprifung
sU A8 3450 100,838 Halbrahmen kA Hohenprifung
SU Kieskautstralle 3450 100,900 Gewolbe/WiB kA Hohenprifung
EU Blies 3450 101,1+06 | Walztrager-in- 1927 IBW.5
Beton
EU WérschweilerstraRe 3450 101,2+81 | Trogbriicke 2021 IBW.6

Stahldickblech

EU Gerhardsgraben 3450 | 101,7+16 | kA kA IBW.7

EU Gerhardsgraben 3450 101,7+66 | kA kA IBW.8

FU Hassel Saar 3450 113,875 Stahlbeton kA Hohenprifung

SU Neuhausler StraRe 3450 114,293 Gewolbe kA Hohenprifung

sU A6 3450 | 115,057 | Vollplatte kA Hoéhenpriifung
Spannbeton

Tabelle 114: Ingenieurbauwerke Strecke 3450 inkl. Hohenprifung
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6.1.5.2 Bahniberginge

Entlang der Strecken 3285 und 3450 gibt es zwischen Schwarzenacker und Bierbach folgende Bahn-
Ubergdnge:

Objekt-/Anlagenbezeich- Strecke Bahn-KM ID
nung

BU KieskautstraRe 3285 0,6+15 BU.9

BU DinglerstralRe 3450 102,2+53 BU.10

BU HirtenstraRe 3450 102,9+39 BU.11

Tabelle 115: Bahniibergdnge Strecke 3285 & 3450

6.1.6 Leit- und Sicherungstechnik

Die Leit- und Sicherungstechnik ist auf dem gesamten Abschnitt der Verbindungskurve abgebaut und
nicht mehr feststellbar.

6.1.7 Oberleitungsanlagen

Auf dem Streckenabschnitt ab Schwarzenacker befindet sich sowohl auf dem stillgelegten als auch auf
dem aktiven Teil keine Elektrifizierung. Die Elektrifizierung endet bei km 1,227 im Bahnhof Homburg.
Die Strecke Homburg — Zweibriicken soll im Rahmen der Reaktivierung elektrifiziert werden.

6.1.8 Umwelt

Im Bereich der stillgelegten Verbindungskurve befindet sich das Landschaftsschutzgebiet ,Blies”, wel-
ches das FFH-Gebiet rund um den Flusslauf der Blies beinhaltet. Dariiber hinaus ist auch ein Vogel-
schutzgebiet inkludiert. Das Landschaftsschutzgebiet erstreckt sich bis kurz vor Bierbach. Die Strecken
3285 und 3450 grenzen im Bereich des Gleisdreiecks an die genannten Gebiete an. Westlich der Blies
liegen die Strecken innerhalb der genannten Schutzgebiete. Das FFH- und das Vogelschutzgebiet blei-
ben entlang des gesamten Flusslaufes bestehen.

Im weiteren Verlauf der Strecke befindet sich rund um Blieskastel das Landschaftsschutzgebiet ,,Nord-
lich Blieskastel”. Innerhalb des Gebietes verlauft die aktive Strecke.
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6.2 Angebotsplanung

Die Angebotsplanung auf der Bliestalbahn wird bestimmt durch die bereits verkehrende Regionalbahn
(RB68) von Saarbriicken tber Blieskastel-Lautzkirchen und Zweibriicken nach Pirmasens, sowie die ge-
plante Verlangerung der S1, der S-Bahn Rhein-Neckar von Homburg nach Zweibriicken. Weiter ist die
Angebotsplanung bestimmt durch die Eingleisigkeit der vorhandenen bzw. zu reaktivierenden Stre-
cken. Die Anbindung an die Hauptstrecke Saarbriicken — Mannheim ist theoretisch unabhangig vom
dortigen Verkehr moglich. In Homburg kdnnen die Bahnhofsgleise 1 und 3 unabhéngig erreicht wer-
den, in Rohrbach kann Gleis 3 unabhangig von der Hauptstrecke angefahren werden.

6.2.1 Variantenbetrachtung und -bewertung
Der Variantenfacher unterteilt sich in zwei Hauptvarianten:
e Kurzvariante mit neuer RB69 Rohrbach — Blieskastel = Homburg
e Langvariante mit neuer RB69 St. Ingbert — Rohrbach — Blieskastel — Homburg

Je nachdem, wo die Eigenkreuzung der Linie sowie die Zugkreuzungen mit den Ubrigen Linien stattfin-
den, ergeben sich weitere Untervarianten. Allerdings hat sich in der Untersuchung gezeigt, dass ein
Umbau der heutigen Haltepunkte Bierbach oder Blieskastel-Lautzkirchen zu Kreuzungsbahnhofen sehr
aufwéandig und kostenintensiv ware. Daher wurden Varianten mit Kreuzungen in den genannten Orten
verworfen.

Die Kurzvariante sieht eine Eigenkreuzung in Wirzbach vor, analog zur bestehenden RB68 und damit
etwa 30 Minuten versetzt zu dieser, in Schwarzenacker wird zudem die S1 gekreuzt. Hierzu muss der
Bahnhof Schwarzenacker zweigleisig ausgefiihrt werden, anstatt eingleisig wie im Reaktivierungspro-
jekt Homburg — Zweibriicken vorgesehen. In Rohrbach besteht Anschluss zur S10 in Richtung Saarbri-
cken, allerdings kann zur Erreichung dieses Anschlusses der Halt in Hassel nicht bedient werden. Zu-
dem entsteht in Rohrbach eine lange Wendezeit von rund 45 Minuten. In Schwarzenacker besteht ein
Eckanschluss zur S1 Richtung Zweibriicken und in Homburg besteht Ubergang zur S12 in Richtung Kai-
serslautern.

Die Langvariante verschiebt die Eigenkreuzung der neuen Linie nach Schwarzenacker. Hierdurch geht
zwar der kurze Eckanschluss zur S1 im Gegensatz zur Kurzvariante verloren, dafiir kann in Homburg
aber ein Anschluss mit dem RE1 in Richtung Kaiserslautern und Mannheim hergestellt werden, zudem
sinkt der Ubergang zur S-Bahn in Richtung Neunkirchen von 15 auf 8-9 Minuten gegeniiber der Kurz-
variante. Am anderen Linienende wird eine Weiterfiihrung nach St. Ingbert moglich, wo dann seiner-
seits Anschluss zur S11 in Richtung Saarbriicken besteht. AuBerdem kann auch der Halt Hassel bedient
werden.

Wie bei allen anderen Strecken hat sich auch hier gezeigt, dass eine vollstandige Elektrifizierung der
Strecke das beste Kosten-Nutzen-Verhaltnis erwarten lasst, zumal der Abschnitt Homburg — Schwar-
zenacker bereits durch das Reaktivierungsprojekt Homburg — Zweibriicken elektrifiziert wird. Eine zu-
satzliche Elektrifizierung von Rohrbach nach Zweibriicken sowie der Kurve Bierbach — Schwarzenacker
wirkt sich auch positiv auf die Betriebskosten der RB68 aus. Diese Linie soll zukiinftig mit batterie-
elektrischen Zligen betrieben werden. Durch die dann deutlich langere Strecke unter Fahrdraht sinken
die Betriebskosten fiir diese Linie, da insbesondere der Akku und zugehdrige elektrische Komponenten
weniger beansprucht werden.

optimi
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6.2.2 Vorzugsvariante

Die Langvariante weist nahezu die gleichen Investitionen in die Infrastruktur auf wie die Kurzvariante,
zudem werden auch die gleiche Anzahl an Fahrzeugen ben6étigt. Lediglich die Zugkilometer sind gering-
fagig hoher, durch die zusatzliche Bedienung des Abschnitts Rohrbach — St. Ingbert. Auf der anderen
Seite ist der verkehrliche Nutzen der Langvariante deutlich hoher, aufgrund der besseren Anschlusssi-
tuation in Homburg sowie der umsteigefreien Anbindung von St. Ingbert. Daher lasst die Langvariante
insgesamt ein besseres Kosten-Nutzen-Verhaltnis erwarten und wird daher der Kurzvariante vorgezo-
gen.
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Abbildung 145: Bildfahrplan Bliestalbahn St. Ingbert — Homburg
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Abbildung 146: Schematische Darstellung Angebotskonzept Vorzugsvariante Bliestalbahn
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Abbildung 147: Netzgrafikausschnitt Bliestalbahn Vorzugsvariante

6.2.3 Buskonzept

Relevant fiir die Bliestalbahn sind die bestehenden Buslinien 501 (Kleinblittersdorf — Bliesransbach —
Gersheim — Blieskastel — Homburg) und R14 (Kleinblittersdorf — Auersmacher — Bliesransbach — Omers-
heim — Blieskastel — Homburg). Beide Linien Uberlagern sich im Ohnefall zwischen Blieskastel und Hom-
burg in etwa zu einem Halbstundentakt. In der Vorzugsvariante wird die Linie R14 zwischen Blieskastel-
Lautzkirchen und Homburg eingestellt, da sie ein Parallelangebot zur neuen Bahnlinie darstellt. Bei
beiden Linien wird zudem die Haltezeit in Blieskastel Busbahnhof gegeniiber dem Ohnefall angepasst,
um optimale Anschlisse zur Bahn in Blieskastel-Lautzkirchen herzustellen.
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6.3 Infrastrukturplanung

6.3.1 Planungsrandbedingungen

6.3.1.1 Trassierungsvorgaben

Die Bliestalbahn dient als Personenverkehrsstrecke. Im Zuge der Planung fiir die Machbarkeitsstudie
wird gemaR der Eisenbahn-Bau und Betriebsordnung (EBO) gehandelt. Die Verknilipfungen zu den Pla-
nungen der Relation ,,Homburg-Zweibriicken” sowie die Bestandsstrecke zwischen Einéd und Bierbach
sind zwingend zu berlicksichtigen.

Im Zuge der Trassierung werden die Ril 820 ,Grundlagen Oberbau” und die Ril 815 ,Bahnlibergdnge
planen und Instandhalten” verwendet. Fir die Bahnsteig- und Zugangsplanung wird dariiber hinaus
die Ril 813 angewandt. Die malRgebenden Richtlinien fiir die Bauwerkspriifung ergeben sich aus der Ril
804.

Aufgrund 6konomischer und 6kologischer Aspekte sollen die Trassierungsentwiirfe bestenfalls auf
dem Bestand verlaufen.

Aufgrund der Durchbindung der Linien aus dem Bestandsnetz auf die Reaktivierungsstrecken wurden
die technischen Merkmale der dort verkehrenden Fahrzeuge als Grundlage fir die Dimensionierung
der Bahnsteige und die Zugdnge angesetzt:

e Gesamtlange (min.): 90,00m
e Nutzbare Lange (min.): 80,00m
e Breite Bahnsteig (min.): 3,00m
e Zugangsbreite (min.): 2,40m
e Bahnsteighdhe (S-Bahn): 0,55m

e Zugdnge vorwiegend Uber Treppen- und Rampenanlagen

Die moglichen Geschwindigkeiten und Anpassungen an der Gleis- und Héhenlage resultieren aus der
Anwendung der genannten Richtlinien. Die Realisierbarkeit von neuen Haltepunkten oder die Anpas-
sung bisheriger Haltepunkt wird gemaR dem Regelwerk tGberprift.

Alle zu betrachtenden Varianten werden gemal Betriebskonzept mit einer Elektrifizierung geplant.

6.3.1.2 Zwangspunkte

Die Strecke 3283 ist bereits planfestgestellt und wird bis 2028 realisiert. Dadurch entstehen entlang
der Achse 3283 zwischen km 5,1+00 und km 6,1+00 Einschrankungen fiir die Strecke 3285.

Bei km 5,4+38 befindet sich die StraBeniiberfiihrung Bierbacher Stralle, diese begrenzt die Ausbreitung
eines neuen Bahnsteiges in Schwarzenacker in der Breitenlage. Anschliefend an den alten Haltepunkt
Schwarzenacker befindet sich die Eisenbahniberfiihrung Pfanderbach. Diese wird im Rahmen der Re-
aktivierung der Strecke 3283 nur eingleisig wieder hergestellt.

Im Bereich der Verbindungskurve Schwarzenacker — Bierbach fiihrt die Bundesautobahn 8 Uber die
Bahnstrecke. Die Widerlager und Briickenpfeiler begrenzen hier maligeblich die Schienenlage.

Auf der Strecke 3450 zwischen Eindd und Bierbach befindet sich zunachst die Eisenbahniiberfiihrung
Uber die Blies. Das Bauwerk wird aktuell nur noch mit einem Gleis befahren, das zweite Gleis aus der
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Verbindungskurve ist noch vorhanden. Die Briicke bietet nur eine geringe Auflageflache fir beide
Gleise. Die anschlieBende EU Wérschweiler StraRe wurde erst 2021 neu gebaut. Wihrend des Neubaus
wurde die Briicke nur noch fiir ein Gleis ausgelegt. Ein zweites Gleis kann nur bei Unterschreitung der
duleren Sicherheitsraume eingeplant werden.

Die beiden Bahniibergange bei km 102,2+53 und km 102,9+39 miissen in ihrer bisherigen Lage beste-
hen bleiben, da diese malgeblich sich auf die umliegende Bebauung auswirken.

Im Bereich des Haltepunktes in Bierbach ist eine Bebauung der freien Flache rechts der Bahn geplant.
Diese Planungen konnen ggf. die Lage der Gleise oder Haltepunkte einschrianken.

6.3.2 Variantenbetrachtung

Im Rahmen der Betriebskonzeptplanung wurde nur eine Kreuzungsmaglichkeit in Schwarzenacker un-
tersucht. Fiir die Infrastrukturplanung ergeben sich hierbei nur unterschiedliche Varianten in der Aus-
gestaltung der Haltepunkte.

Auf dem kurzen Streckenabschnitt wurden gemalR der Variantenbeschreibung nur die Haltepunkte
Schwarzenacker und Bierbach untersucht. Erganzend zu den Themen Trassierung und Haltepunkte
werden die Ingenieurbauwerke und Bahnlbergdnge betrachtet.

6.3.2.1 Trassierung

Durch die in Kapitel 6.3.1.2 genannten Zwangspunkte, ist der Streckenverlauf stark vordefiniert. Dar-
Uber hinaus wurde versucht moglichst auf der noch erkennbaren Trasse zu bleiben. Durch diese Ein-
schrankungen ergibt sich folgender Vorschlag.

In der Planung beginnt die Strecke 3285 in einer Anschlussweiche bei km 5,2+00 der Strecke 3283.
AnschlieBend verlduft die Trasse parallel zu dem geplanten Gleis zwischen Homburg und Zweibriicken.
Durch den Riickbau der ehemals zweigleisigen EU Pfanderbach, wird die Gleislage des neuen Gleises
minimal angepasst und auf einem parallelen zweiten Bauwerk gefiihrt. Bei ca. km 6,1+00 beginnt die
Aufteilung der Strecken in die Verbindungskurven. Die Strecke 3285 verlduft anschlieBend entlang der
urspriinglichen Trasse, unterquert die Autobahn 8 und wird im Anschluss an die EU Blies und vor der
EU Wérschweiler StraRe beim km 101,2+00 mit einer Weiche an die Strecke 3450 angebunden. Auf-
grund der Trassierung ergeben sich zwei unterschiedliche Geschwindigkeitsabschnitte:

e km 0,0+00 bis km 0,6+09: 70 km/ (EU Lannenbach — Verbindungskurve)
e km 0,6+09 bis km 1,9+36: 80 km/h (Verbindungskurve — Einbindung 3450)
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Abbildung 148: Geschwindigkeitsdiagramm St. Ingbert - Homburg

6.3.2.2 Haltepunkte

Grundsatzlich weichen die Bahnsteiglangen entlang der Bliestalbahn von den anderen Strecken der
Machbarkeitsstudie ab. In Schwarzenacker wird eine Lange von 140m und in Bierbach von 120m vor-
gesehen.

Der Haltepunkt Schwarzenacker wird um einen weiteren AuBenbahnsteig erganzt. Dieser liegt zwi-
schen km 5,3+46 und km 5,6+46 (km-Angaben gemaR Strecke 3283 Homburg-Zweibricken). Der Bahn-
steig wird mittels einer FuRgangeriiberfihrung an den gegeniberliegenden Bahnsteig angeschlossen.
Neben den Treppen werden Aufzug fir die Barrierefreiheit vorgesehen.

Alternativ zu der Anbindung mittels einer Uberfiihrung wurde eine Unterfiihrung untersucht, welche
ebenfalls mittels Treppen und Aufziigen die Erreichbarkeit der Bahnsteige herstellt.
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Abbildung 149: Haltepunkt Schwarzenacker
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6.3.2.3 Ingenieurbauwerke und Bahniibergdange

Die nachfolgende Darstellung erldutert die Zustandskategorie der Ingenieurbauwerke und Bahniber-
gange auf dem Streckenabschnitt:

) — Bahnstrecke Bestand
. — Bahnstrecke Neubau

" @ Neubau
0 @ Bestand
l\ ) Sanierung

Bahniibergange
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Abbildung 150: Zustand Ingenieu;'bauwerk
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6.3.2.3.1 Ingenieurbau

Entlang der Strecke 3285 und 3450 insgesamt 8 relevante Ingenieurbauwerke.

Die Beurteilung bezieht sich auf alle erlauterten Trassierungsentwirfe. Die Bauwerke mit der ID ,,H6-
henprifung” befinden sich auf aktiven Streckenabschnitten. Diese wurden lediglich im Zuge der Erwei-
terung der Oberleitungsanlage auf Kollisionen gepriift. Bei Bedarf wurden entsprechende Annahmen
flr die Sanierung oder einen Neubau getroffen.

In der nachfolgenden Tabelle sind die Bauwerke und ihr jeweiliger Zustand aufgelistet:

e griin markierte Bauwerke (ok) kbnnen wie im Bestand beibehalten werden
e rot markierte Bauwerke (X) sind durch einen Ersatzneubau instand zu setzen

Bauwerksname Planung Begriindung ID

Strecke 3285 Schwarzenacker — Verbindungskurve Bierbach

EU Lambsbach . Zustandskategorie 4, erhebliche Scha- IBW.1
den an Widerlager, Uberbau etc.

SU Bierbacher StraRe (L111) ok Keine Kollision IBW.2

EU Pfanderbach ‘ Neubau eingleisig im Projekt ,,Homburg IBW.3

— Zweibriicken”; Neubau zweites Gleis

StrU A8 ok Keine Kollision IBW.4

Strecke 3450 Verbindungskurve Bierbach — Bierbach

sU B423 ok Keine Kollision Héhenpri-
fung
sU A8 ok Keine Kollision Hoéhenpri-
fung
SU Kieskautstrale . Zu geringe lichte Hohe Hohenpri-
fung
EU Blies ‘ Zustandskategorie nicht ausreichend IBW.5
EU WérschweilerstraRe ok Keine Kollision (Prifung in V2/3) IBW.6
EU Gerhardsgraben 1 % Keine Kollision IBW.7
EU Gerhardsgraben 2 % Keine Kollision IBW.8
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FU Hassel (Saar) ok Keine Kollision Hohenpri-
fung

SU Neuhiusler Strale ok Keine Kollision Hohenpri-
fung

sU A6 % Ggf. Anpassung Gleislage Hohenpri-
fung

Tabelle 116: Zustand Ingenieurbauwerke Strecke 3285 & 3450

6.3.2.3.2 Bahnlibergange

Entlang der Strecken 3285 und 3450 gibt es insgesamt 3 Bahniibergange. Wahrend dem Trassierungs-
entwurf wurde eine Prifung der Notwendigkeit und der ggf. vorzunehmenden Umbauten durchge-
flihrt. Die Beurteilung bezieht sich auf alle erlauterten Trassierungsentwiirfe.

Die nachfolgende Tabelle zeigt den geplanten Endzustand:

e blau schraffierte Bahniibergidnge (TSmA) werden mit voll umfanglicher technischer Sicherung
geplant; an diesen missen lediglich keine Anpassungen vorgenommen werden
e blau markierte Bahnibergange (TS) werden mit voll umfanglicher technischer Sicherung ge-

plant
Bahniibergang Planung Begriindung/Ausfiihrung ID
BU KieskautstraRe TS Wiederherzustellen mit tech. Sicherung BU.9
BU DinglerstralRe TSmA Priifung Anpassung BU.10
BU HirtenstraRe TSmA Priifung Anpassung BU.11

Tabelle 117: Zustand Bahniibergange Strecke 3285 & 3450

6.3.2.4 Leit- und Sicherungstechnik

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurde fiir die Leit- und Sicherungstechnik ein Pauschalbetrag an-
gesetzt, welcher den Einsatz von ETCS (European Train Control System) abdeckt. Die Sicherungsform
mittels ETCS wird durch die Deutsche Bahn ab 2028 vorgegeben.

6.3.2.5 Oberleitungsanlagen

Die Strecke soll bei Neubau voll elektrifiziert werden. Die Bestandsstrecke 3450 soll zwischen Eindd
und Rohrbach (Saar) ebenfalls elektrifiziert werden. Hierflr wurden Héhenprifung an den entspre-
chenden Bauwerken entlang der Strecke durchgefiihrt, um Anpassungsbedarfe zu identifizieren.

Stand: 12.11.2024 Seite 306 von 334




XYYY A L)
Machbarkeitsuntersuchung zur Reaktivierung Ifl‘ SchiBler-Plan
von Schienenstrecken fiir den Personennahverkehr im Saarland Ingenieurgesellschaft mbH

6.3.3 Variantenbewertung

Im Zuge der Haltepunktuntersuchungen wurde bei den Planungen fiir Schwarzenacker die Entschei-
dung getroffen, die Anbindung des Bahnsteiges mittels einer FuBgangeriberfiihrung zu ermdglichen.
Dies resultiert aus den geringen Platzverhéltnissen zur Herstellung einer Unterfiihrung. Hieraus erge-
ben sich fur den Streckenneubau und die Herstellung des Haltepunktes folgende Kosten:

Gesamtherstellungskosten mit Paralleimanahmen

Hauptgruppe | (Grunderwerb) 7.830,00 €]
Hauptgruppe Il (Baubegleitende Leistung) 1.714.482,88 €|
Hauptgruppe Il (Verkehrssicherung) 1.142.988,59 €|
Zwischensumme 1 (HG I bis Ill) 2.865.301,46 €|
Hauptgruppe IV (Erdbau) 140.656,00 €]
Hauptgruppe V (Oberbau) 3.711.165,35 €]
Hauptgruppe VI (Konstruktiver Ingenieurbau) 3.850.000,00 €|
Hauptgruppe VIl (Landschaftsbau), erfasst mit X1.4 0,00 €]
Hauptgruppe VIl (Ausstattung) 3.728.064,50 €]
Hauptgruppe IX (Sonstige Kosten) 0,00 €]
Parallelmanahmen 0,00 €]
Zwischensumme 2 (HG IV bis IX) 11.429.885,85 €
Kleinleisttfngen 571.494.29 €
5% auf Zwischensumme 2
Herstellkosten (KOSCH nach HOAI) 14.866.681,61 €|
Unvorhergesehenes nach Wahl des AG 571.494,29 €
5% auf Zwischensumme 2
Baupreisindex (Annahme ca. 3% pro Jahr; Baujahr
2024) 1.714.482,88 €|
auf Zwischensumme 2

Gesamtsumme (netto) 17.152.658,78 €|

Abbildung 151: Kostenzusammenstellung Bliestalbahn

Die Kosten fiir die Elektrifizierung der Bestandsstrecke und die Erneuerung der SU KieskautstraRe sind
in den zuvor genannten Kosten enthalten. Nachfolgend werden diese einzeln ausgewiesen. Die Anlage
fir die Kostenschatzung weist ergdnzend die baubegleitenden MaRnahmen aus.

Kosten Neubau SU KieskautstraRe 883.000,00 €

Kosten Neubau Oberleitung (16 km) 1.920.000,00 €
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6.3.4 Vorzugsvariante

Auf Basis der infrastrukturellen Variantenbewertung und unter Bericksichtigung der Betriebssicher-
heit und ErschlieBungswirkung, wird die Variante mit der FuRgangeritberfiihrung als Vorzugsvariante
empfohlen. Neben den niedrigeren Baukosten, spricht auch der geringere Eingriff in bestehende Bau-
werke fur diese Variante.

Die Vorzugsvariante der Bliestalbahn besitzt den Haltepunkt Schwarzenacker im Neubaubereich mit
folgender Ausfiihrungsform:

Haltepunkt/Bahnhof Bahnsteiganzahl und -aufbau Zuwegung
Haltepunkt Schwarzenacker 1 zusétzlicher AuBenbahnsteig FuBgangeriiberfihrung mit
(Ausbau) Treppen und Aufziigen

Tabelle 118: Haltepunkt und Ausbaustufe Bliestalbahn

Die Realisierung der Bliestalbahn ist maRgeblich an die Realisierung der Planungen der Strecke Hom-
burg-Zweibriicken gebunden.

6.3.5 Weitere Planungsschritte

Fir die Umsetzung der Bliestalbahn inklusive des Haltepunktes Schwarzenacker ist ein Neubau der
gesamten Strecke, des Haltepunktes und den betroffenen Ingenieurbauwerken, sowie die Anpassun-
gen an den Bahnibergdngen vorzusehen.

Es kann von einer Bauzeit von ca. 3 Jahren ausgegangen werden. Die Bauzeit beinhaltet bereits die
Umsetzung bendtigter Umwelt- und Riickbaumalnahmen. In dieser Bauzeit wird die folgende Anzahl
an Bahnsteigen und Ingenieurbauwerken auf den rund 2 km Strecke errichtet:

e 1 Haltepunkte

e 2 Ingenieurbauwerke
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6.4 Nachfrage
6.4.1 Anlage im Modell

Als Basis fur die Berechnung der Nachfrageentwicklung wurden die Ergebnisse der Angebots- und Inf-
rastrukturplanung in das Modell eingearbeitet. Die ReaktivierungsmalRnahme wurde mit dem entspre-
chenden Linienverlauf und den dazugehdrigen Haltepunkten integriert.

Die Grundlagen wurden dabei gemaR den Vorgaben der Standardisierten Bewertung (siehe 2.2.3) in
das Modell eingearbeitet. Auf diese Weise ist sichergestellt, dass die Nachfragewirkungen zwischen
Mit- und Ohnefall verfahrenskonform ermittelt werden und in die Berechnungen der Nutzen-Kosten-
Untersuchung (siehe 6.5) einflieBen kénnen.
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Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 152: Streckenverlauf Bliestalbahn inkl. Verkehrszelleneinteilung
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6.4.2 Strukturdaten

Im Rahmen der Betrachtung wurden nachfragerelevante Strukturen im Einzugsbereich mit in die Be-
trachtung genommen (u.a. Schulen, Arbeitsplatzschwerpunkte).

Da durch die MalBnahme jedoch keine neuen Haltepunkte erschlossen werden, findet keine Verbesse-
rung der ErschlieBungsqualitat statt.
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Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 153: Entwicklung Einwohner und Arbeitspldtze entlang der Bliestalbahn
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6.5 Nutzen-Kosten-Untersuchung

6.5.1 Ergebnis der NKU

Die gesamtwirtschaftliche Berechnung gemaR Standardisierter Bewertung (Version 2016+) ergibt fur
die ReaktivierungsmaBnahme der Bliestalbahn ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 0,45. Demzufolge
handelt es sich hierbei um keine férderfahige ReaktivierungsmaRnahme.

Die Bearbeitungsschritte zur Ermittlung des NKI werden in den Kapiteln 6.5.2 bis 6.5.5 erldutert.

6.5.2 Verkehrsnachfrage in der Analyse

Die fiir die Analyse resultierende werktigliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 154 dargestellt.

“IKorridor Bliestalbahn
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Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024
Abbildung 154: OV-Belastung Analyse (Bestand) Bliestalbahn
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6.5.3 Verkehrsnachfrage im Ohnefall

6.5.3.1 Verkehrsnachfrage

Nach Umsetzung der Ohnefall-MaRnahmen (vgl. Kapitel 2.2.1) werden nach der Methodik der Stan-
dardisierten Bewertung die Nachfragewirkungen ermittelt und im Verkehrsmodell umgelegt.

Die fiir den Ohnefall resultierende werktégliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 155 dargestellt.
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Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 155: OV-Belastung Ohnefall Bliestalbahn
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Im Vergleich zur Analyse (Bestand) ergibt sich folgende Differenzbelastungen (vgl. Abbildung 156).
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Quelle: Verkehrsmodell MBS NKU Saarland, Kartenhintergrund: © basemap.de / BKG August 2024

Abbildung 156: Vergleich OV-Belastung Ohnefall zu Analyse (Bestand) Bliestalbahn
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6.5.3.2 Dimensionierungsprifung
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Die Dimensionierungspriifung dient der Bemessung des Verkehrsangebotes bezogen auf die Verkehrs-
nachfrage in der werktaglichen Spitzenstunde. Im ersten Schritt werden die maRgeblichen Quer-
schnitte definiert, die durch die ReaktivierungsmaRnahme beeinflusst werden. Anschliefend werden
fir diese Querschnitte die werktédglichen Belastungen fiir den Ohnefall eingetragen. Die werktagliche
Querschnittsbelastung im OPNV wurde aus dem Verkehrsmodell Gibernommen. Zusammen mit den
festgelegten Spitzenstundenanteilen ergeben sich fiir die einzelnen Querschnitte Spitzenstundenbe-

lastungen in Lastrichtung im Ohnefall.

werktagliche
Querschnitts-
belastung OPNV

Querschnitt

[Personenfahrten/
Werktag]

Rohrbach (Saar) - Wiirzbach
(Saar)

Spitzenstunden-
anteil

[%]

Spitzenstunden-
belastung in Last-
richtung

[Personenfahrten/
Stunde und Richtung]

Woiirzbach (Saar) - Blieskas-
tel-Lautzkirchen

Blieskastel-Lautzkirchen -
Bierbach Hp

Bierbach Hp - Ein6d (Saar)

Einod (Saar) - Zweibricken
Hbf

Schwarzenacker - Homburg
(Saar) Hbf

Tabelle 119: Spitzenstundenbelastung Ohnefall Bliestalbahn (Ausschnitt Formblatt B3-4)
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6.5.4 Verkehrsnachfrage im Mitfall

6.5.4.1 Verkehrsnachfrage

Nach Umsetzung der Mitfall-MaRnahmen (vgl. Kapitel 6.2) werden nach der Methodik der Standardi-
sierten Bewertung die Nachfragewirkungen ermittelt und im Verkehrsmodell umgelegt.

Die fiir den Mitfall resultierende werktagliche OV-Verkehrsbelastung ist in Abbildung 157 dargestellt.

Korridor Bliestalbahn

Mitfall OV-Verkehrsbelastung [Pers./Tag]
SPNV (Zug) [Pers /Tag]
10000

5000
o 22l

SPNV (Saarbahn) [Pers.Tag]

10000

7 |6PHv (BUS) Pers Tag]

AR ¢ ;:rfx
Ludwigsthal 575

/
4} !

Ve
&

‘ ,A,:;

- e —— | = Rland

Abbildung 157: 6V-Belastung Mitfall Bliestalbahn
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Im Vergleich zum Ohnefall ergibt sich folgende Differenzbelastungen (vgl. Abbildung 158).

Korridor Bliestalbahn
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Abbildung 158: Vergleich OV-Belastung Bliestalbahn Mitfall zu Ohnefall

Durch die MaRnahmen im Mitfall verandern sich u.a. die Reisezeiten fiir Relationen im und in den
Korridor. Folgend sind anhand von einzelnen Relationen Vergleiche der mittleren Reisezeiten aus dem
Modell im Mitfall und Ohnefall dargestellt. Die Reisezeiten bilden Mittelwerte fiir Verbindungen zwi-
schen den beschriebenen Relationen und beschreiben die Zeit der Beforderung (Haltestelle — Halte-
stelle inkl. Umsteigezeiten).

Reisezeitdifferenz

Relation Reisezeit OF Reisezeit MF ME-OF

Schwarzenbach —
St. Ingbert

Tabelle 120: Mittlerer Reisezeitvergleich Bliestalbahn
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6.5.4.2 Dimensionierungsprifung

Die Bemessung des Verkehrsangebotes bezogen auf die Verkehrsnachfrage in der werktaglichen Spit-
zenstunde im Mitfall wurde analog zum Ohnefall durchgefiihrt. Dabei wurde die werktagliche Quer-
schnittsbelastung fur die im Mitfall definierten maRgeblichen Bemessungsquerschnitte eingetragen.

Die werktégliche Querschnittsbelastung im OPNV wurde aus dem Verkehrsmodell ibernommen. Zu-
sammen mit den festgelegten Spitzenstundenanteilen ergeben sich fiir die einzelnen Querschnitte
Platzausnutzungsgrade, welche die Obergrenze von 65 % der Richtwerte fiir die Auslastung nicht Gber-
schreiten.

werktagliche Spitzenstunden-
Querschnitts- Spitzenstunden- | belastung in Last-
Querschnitt belastung OPNV anteil richtung

[Personenfahrten/ [%] [Personenfahrten/

Werktag] Stunde und Richtung]
Rohrbach (Saar) - Wiirzbach
(Saar)
Woiirzbach (Saar) - Blieskas-
tel-Lautzkirchen
Blieskastel-Lautzkirchen -
Bierbach Hp

Bierbach Hp - Ein6d (Saar)

Bierbach Hp - Schwarzen-
acker

Eindd (Saar) - Zweibriicken
Hbf

Schwarzenacker - Homburg
(Saar) Hbf
Tabelle 121: Spitzenstundenbelastung Mitfall Bliestalbahn (Ausschnitt Formblatt B4-1)

6.5.5 Gesamtwirtschaftliche Bewertung

Die obligatorischen Teilindikatoren, welche zur Berechnung der Nutzen-Kosten-Indikatoren bendtigt
werden, sind in den Kapiteln 6.5.5.1 bis 6.5.5.7 detailliert aufgefiihrt. Diese leiten sich nach der Stan-
dardisierten Bewertung 2016+ ab.

Im Verfahren konnen zusatzlich mehrere fakultative Teilindikatoren angewandt werden. Bei diesen
Indikatoren werden die Wirkungen in den urspriinglichen BezugsgroRen oder in Nutzwertpunkten be-
stimmt und anschlieRend monetarisiert (siehe Kapitel 6.5.5.8). Das Ergebnis der Untersuchung kann
durch diese Indikatoren verbessert werden. Da die Ermittlung dieser Werte mit zusatzlichen Aufwan-
den einhergehen, sollte vor der Anwendung genau gepriift werden, ob eine Ermittlung im Rahmen der
jeweiligen Untersuchung Sinn ergibt.
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6.5.5.1 Saldo Fahrgastnutzen

Widerstands- und Verkehrsnachfragematrizen bilden die Basis fiir die Anderung des Fahrgastnutzes
zwischen Mit- und Ohnefall. MaRgebende Fahrten sind dabei Fahrten, die im Ohnefall sowie im Mitfall
mit dem OPNV durchgefiihrt werden. Der Mehr- bzw. Minderverkehr geht jeweils zur Hélfte in die
maRgebenden Fahrten ein. Dieser Ansatz basiert gemaR Verfahrensanleitung auf der international Gb-
lichen Regel ,rule of half“, welche einer linearen Approximation der 6konomischen Konsumentenrente
der Fahrgaste entspricht.

Die Reaktivierungsmafnahme sorgt fiir eine deutliche Reduzierung der Widerstandsdifferenz malige-
bender OPNV-Fahrten. Insgesamt sinkt der Widerstand im Vergleich zum Ohnefall um etwa
80.000 Stunden pro Jahr. Dieser Wert wird in Formblatt 20 der Standardisierten Bewertung mit einem
Nutzen von 6,60 €/Stunde bewertet. Entsprechend ergibt sich eine monetire Bewertung von rund
500.000 € pro Jahr.

Klasse der Einzel- Widerstandsdifferenz maRgebender OPNV-Fahrten
widersta'r'ldsdiffe-
renz OPNV
Erwachsene Schiler Gesamt
[Minuten] [Stunden/Werktag] | [Stunden/Werktag] [1(122?]:::?
(1) (7) (8) (9)
-237 -25 -77
=20 3 0
10 bis< 20 7 3
5 bis < 10 10 1
2 bis<5 18 3
0 bis<2 22 3
0 bis > -2 -30 -5
-2 bis > -5 -71 -9
-5 bis > -10 -101 -14
-10 bis > -20 73 6
<-20 -21 -0

Tabelle 122: Widerstandsdifferenzen maBgebender OPNV-Fahrten Bliestalbahn (Ausschnitt Formblatt B5-1)
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6.5.5.2 Saldo OPNV-Fahrgeld

Durch die MalRnahme erzeugter Mehrverkehr generiert zuséatzliche Fahrgasterlése und stellt somit ei-
nen zusatzlichen Nutzen dar. Dieser Nutzen wird durch die Beférderungsleistungsanderung durch
Mehrverkehr bzw. Minderverkehr im OPNV ermittelt.

Insgesamt erhoht sich die Beforderungsleistung aufgrund von Mehrverkehr um ca. 2,1 Mio. Personen-
kilometer pro Jahr. In Formblatt 20 wird dieser Wert mit einem kilometerabhiangigen OV-Fahrgeld von
0,13 €/Pkm bewertet. Entsprechend ergibt sich eine monetédre Bewertung von ca. 275.000 € pro Jahr.
Der Saldo OPNV-Fahrgeld fillt durch den hohen Wert an Mehrverkehr entsprechend groR aus.

Beforderungsleistungsinderung
aufgrund Mehr-/Minderverkehr OPNV

Erwachsene Erwachsene
[Minuten] [Pkm/Werktag] [1.000 Pkm/Jahr]
(1) (12) (13)
7.076 2.123
220 -12
10 bis< 20 -150
5 bis < 10 -243
2 bis<5 -241
0 bis<2 -384
0 bis > -2 811
-2 bis >-5 1.481
-5 bis >-10 2.252
-10 bis > -20 2.723
<-20 839

Tabelle 123: Beforderungsleistungsanderung aufgrund Mehr-/Minderverkehr OPNV Bliestalbahn (Ausschnitt Formblatt
B5-1)
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6.5.5.3 Umweltfolgen MIV

Der Saldo der MIV-Verkehrsleistungen zwischen Mit- und Ohnefall gemessen in Personen-km pro
Werktag definiert die Anderungen der Umweltfolgen. Die Umrechnung in eingesparte Pkw-Fahrleis-
tungen erfolgt unter Ansatz eines Pkw-Besetzungsgrades von 1,3.

Die Pkw-Fahrleistung sinkt im Mitfall um etwa 1,5 Mio. Pkw-km pro Jahr. Entsprechend deutlich fallen
die Einsparungen von Treibhausgasen und Schadstoffen aus. Gemal Standardisierter Bewertung wer-
den pro Pkw-km 41 g CO,-Emissionen sowie 0,4 Cent an Schadstoffemissionskosten eingespart.

Da insgesamt weniger Energie verbraucht wird, sinkt auch der Primarenergieverbrauch.

Saldo Mitfall-

Fall A e Ohnefall

MIV-Verkehrsleistung [Personen-km/Werktag]

Pkw_Fahrleistung [1000 Pkw-km /.Jahr] -1.504

CO,.Emissionen MIV - [t/Jahr] 191
Pkw-Betrieb

THG-Emissionen MIV - [t/Jahr] 62

Pkw-Herstellung

Schadstoffemissionskosten [T€/Jahr] -6
Miv

Primarenergieverbrauch [GJ/Jahr] 2.707
MIV
Tabelle 124: Umweltfolgen Bliestalbahn (Ausschnitt Formblatt B6)
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6.5.5.4 Saldo der OPNV-Betriebskosten

Die Kostenermittlung basiert auf den hinterlegten Linienkonzepten und Fahrzeugdaten. Dabei sind alle
Linien hinterlegt, welche zwischen Mit- und Ohnefall vorhabenbedingt eine Anderung erfahren. Fiir
die Berechnung werden als Fahrzeugkonfiguration fiur die Schiene sowohl ein Elektrotriebwagen als
auch ein Batterietriebwagen verwendet. Im Busbetrieb werden batteriebetriebene Standardbusse an-
gesetzt. Flr den Betrieb der Fahrzeuge (Bahn & Bus) mit elektrischer Energiebereitstellung werden
regenerative Energiequellen angesetzt.

Einen maligeblichen Aspekt der Betriebskosten stellen die eingesetzten Fahrzeuge dar. In Tabelle 125
ist der gedanderte Fahrzeugeinsatz im Falle der Reaktivierung der Bliestalbahn zu sehen.

) . Anzahl Kurse Anzahl Kurse Saldo Mitfall-
Fahrzeugkonfiguration Mitfall Ohnefall Ohnefall

BEMU-Flirt

EMU-Flirt

Standardbus (Batterie)

Tabelle 125: Fahrzeugeinsatz bei Reaktivierung der Bliestalbahn (Ausschnitt aus Formblatt 8-8)

Gemal den Vorgaben der Standardisierten Bewertung ist bei Schienenfahrzeugen zusatzlich ein Anteil
von 15 % Reserve angesetzt, bei Bussen betragt der Reserve-Anteil 10 %. Ebenso wurde die erforder-
liche Bezugsgeschwindigkeit gemaR Verfahren mit einem Abschlag von 10% der Streckenhdchstge-
schwindigkeit angesetzt.

Die Fahrzeugkosten steigen im Mitfall um ca. 520.000 € pro Jahr, da im Mitfall mehr Schienenfahrzeuge
zusatzlich eingesetzt werden als Busse eingespart werden kénnen. Mit etwa 4,5 Mio. € Anschaffungs-
kosten (Preisstand 2016) sind die Schienenfahrzeuge deutlich teurer als Busse mit etwa 0,5 Mio. € pro
Stiick (Preisstand 2016). Der Kapitaldienst erhoht sich entsprechend um etwa ca. 370.000 € pro Jahr.
Durch das im Mitfall verbesserte Angebot im Vergleich zum Ohnefall erhéhen sich die Energiekosten
pro Jahr um ca. 120.000 € sowie die Personalkosten um rund 200.000 € pro Jahr.

GemalR den Vorgaben der standardisierten Bewertung werden die Energiekosten mit Hilfe der Werte
0,14 € pro verbrauchter kWh berechnet. Bei den Personalkosten gibt das Verfahren die Kostensatze

von 46,00 € pro Stunde im Schienenverkehr und 39,00 € pro Stunde im Busverkehr vor.

Die Betriebskosten des OPNV erhéhen sich somit insgesamt um knapp 850.000 € pro Jahr.
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Saldo Mit-
Einheit Mitfall Ohnefall fall-

Ohnefall

Fahrzeugkosten [T€/Jahr]

Kapitaldienst [T€/Jahr] 1.328 955 373
Fahrzeuge

Unterhaltungskosten [T€/Jahr] | 1.351 1.202 150
Fahrzeuge

zeitabhdngige [T€/Jahr] 337 251 86
Unterhaltungskosten Fahrzeuge

laufleistungsabhdngige [T€/Jahr] 1.014 951 64

Unterhaltungskosten Fahrzeuge

Energiekosten OPNV [T€/Jahr] 886 768 118

Personalkosten OPNV [T€/Jahr] 2.447 2.245 202

Summe [T€/Jahr] 6.013 5.170 843
Betriebskosten OPNV

Tabelle 126: Betriebskosten OPNV Bliestalbahn (Ausschnitt Formblatt B9-5)

6.5.5.5 Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur

Die Investitionskosten wurden zum Preisstand des Jahres 2022 ermittelt. Der Aufzinsungsfaktor fiir die
Kapitalbindung wahrend der angesetzten Bauzeit von 3 Jahren ist auf 1,0171 gesetzt. Um die Investiti-
onen auf den maRgeblichen Preisstand 2016 zu beziehen, werden entsprechende Indizes des Statisti-
schen Bundesamts herangezogen. Es wird der Index aus Quartal 4 des Jahres 2022 als Grundlage ver-
wendet. Flr den Index der elektrischen Ausriistungen dient der Wert aus Dezember 2022.

Die Investitionskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur wurden nach dem aktuellen Stand (2022) der Bau-
preise der Herstellungskosten berechnet. Da die Kostenberechnung im Rahmen einer Machbarkeits-
untersuchung ermittelt wurden, sind gewisse Unsicherheiten vorhanden und es ist unter Umstdanden
mit Kostensteigerungen zu rechnen.

Die Investitionskosten belaufen sich inkl. 10% Planungskosten im Mitfall auf ca. 11,4 Mio. € mit Preis-
stand 2016. Gemal der Verfahrensanleitung ergeben sich ein Kapitaldienst von rund 350 T€ pro Jahr
und Unterhaltungskosten von knapp tGber 90 T€ pro Jahr.

Im Ohnefall werden keine Investitionskosten angesetzt, da keine Infrastrukturmallnahmen vorgesehen
sind.
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Investitionskosten Preisstand 2022 Preisstand 2016

Summe Investitionen inkl.

16,4 Mio. €
10% Planungskosten & VIO

11,4 Mio. €

Kapitaldienst 0,35 Mio. €

Unterhaltungskosten 0,09 Mio. €

Tabelle 127: Investitionskosten Bliestalbahn (Ausschnitt Formblatt B10-2)

6.5.5.6 Saldo der Unfallfolgen

Die Salden der Betriebsleistungen von Pkw, Bussen und Schienenfahrzeugen werden mit einer spezifi-
schen Unfallkostenrate bewertet. Insgesamt zeigt sich eine leichte Verringerung der Unfallfolgekosten
um ca. 80.000 € pro Jahr. Diese Verringerung ist auf eine im Mitfall geringere Betriebsleistung des MIV
im Vergleich zum Ohnefall zurtickzufiihren.

Kostensatz gemaf}
Saldo Betriebsleis-  Standardisierter
Unfallfolgekos- tung Bewertung Saldo Unfallkosten
ten [1.000 Fahrzeug- [T€/Jahr]

km/Jahr] [ct/Pkw-km] bzw.
[ct/Fahrplan-km]

MIV

SPNV

OSPV-Bus

Summe

Tabelle 128: Unfallfolgekosten Bliestalbahn (Ausschnitt Formblatt B11)

6.5.5.7 Saldo der Umweltfolgen

Die Umweltfolgen verschiedener Bereiche werden getrennt nach den Verkehrsmitteln MIV und OPNV
ermittelt.

Fir die Errichtung der Infrastruktur des schienengebundenen OPNV werden Emissionen freigesetzt.
Diese Kosten werden beriicksichtigt, es sei denn, es werden Bestandsanlagen ersetzt. Im Mitfall fallen
jahrliche Treibhausgasemissionen von rund 2 Tonnen pro Jahr fir Kunstbauwerke an (vgl. Blatt 12-1).
Far die Streckeninfrastruktur ohne maligebende Kunstbauwerke fallen rund 44 Tonnen Treibhaus-
gasemissionen an (vgl. Blatt 12-2). Gemeinsam mit den Emissionen zum Betrieb und der Fahrzeugher-
stellung ergibt sich eine Summe von 82 Tonnen zusatzlicher CO,-Emission pro Jahr.
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Durch die ReaktivierungsmaBnahme sinken die CO,-Emission des MIV pro Jahr dahingegen um ca. 250
Tonnen. Demnach ergibt sich eine CO,-Reduktion der Gesamtmalnahme von ca. 180 Tonnen pro Jahr.
GemaR Verfahren wird mit einem CO,-Kostensatz von 670 €/t CO, gerechnet.

Verkehrsmittel Einheit

Saldo CO,-Emissionen
Betrieb [t CO,/Jahr]
Saldo COz-Emissionen [t CO/Jahr] 62 9 59
Fahrzeugherstellung
Saldo COz-Emissionen
Infrastrukturherstel- [t CO,/lahr] 46 46
lung
Saldo CO,-Emissi
el [t CO,/Jahr] -253 73 -179
gesamt
Saldo Emissionskos-
ten Schadstoffe [T€/Jahr] 6 0,4 /6

Tabelle 129: Umweltfolgen Bliestalbahn (Ausschnitt Formblatt B12-3)

6.5.5.8 Fakultative Teilindikatoren

Funktionsfahigkeit Verkehrssysteme / Flichenverbrauch

Das Vorhaben kann zur Starkung der Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme und zu einer Senkung
des verkehrlich bedingten Flachenverbrauchs beitragen. Verkehrsverlagerungen kénnen z. B. zu Nach-
verdichtungen, Staureduktion oder der Umwidmung von Verkehrsflachen fiihren. Der ermittelte Nutz-
wert dieser Effekte ist abhangig von der raumlichen Lage der StraReninfrastruktur und wird deshalb
differenziert nach Raumtypen bewertet, die losgeldst von den durchgefiihrten Modellrechnungen zu-
satzlich in das Modell eingepflegt werden miissen. Die Raumtypen werden dabei nach der regionalsta-
tistischen Raumtypologie des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr (BMDV) , RegioStaR” de-
finiert.

Der Einfluss des Faktors auf das NKV ist recht hoch, da ein deutlicher Rickgang der MIV-
Verkehrsleistung ermittelt wurde. Der Teilindikator fiihrt zu ca. 3.000 Nutzwertpunkten. Jeder Punkt
wird mit 15,50 € monetarisiert. Dadurch entsteht ein zusatzlicher Nutzen von knapp 50.000 € pro Jahr.

Primdrenergieverbrauch

Gemal Standardisierter Bewertung wird der sparsame Umgang mit Energie als Nutzen betrachtet, da
die Vermutung besteht, dass der Wert des sparsamen Umgangs mit Energie in den Energiepreisen
nicht hinreichend abgebildet ist. Der Saldo der Priméarenergie wird als nutzwertanalytischer Teilindika-
tor bewertet. Fiir die hier untersuchte ReaktivierungsmaRnahme steigt der Primarenergieverbrauch
um etwa 1.000 GJ. Daher kann an dieser Stelle kein positiver Nutzen generiert werden.
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Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte

Der Indikator betrachtet die Wirkungen der OPNV-Erreichbarkeit zentraler Orte. Eine Verbesserung
der Erreichbarkeit im Mitfall gegeniber dem Ohnefall fiihrt zu einem positiven Nutzen der Mal3-
nahme. Der Teilindikator fihrt zu knapp 3.500 Nutzwertpunkten. Auch hier wird jeder Punkt mit
15,50 € monetarisiert. Dadurch entsteht ein zusatzlicher Nutzen von rund 55.000 € pro Jahr.

6.5.5.9 Nutzen-Kosten-Indikatoren

Aus den verschiedenen ermittelten Teilindikatoren werden die NKI ermittelt. Indikatoren, welche nicht
in Geldeinheiten vorliegen, werden monetarisiert. Die Summe der Einzelnutzen wird der Summe der
Kosten des Vorhabens gegeniibergestellt. Ein Vorhaben ist dann wirtschaftlich sinnvoll, wenn das NKV
groRer oder gleich 1,0 ist. In Tabelle 130 sind alle Teilindikatoren zusammengefasst.

Dimension der  Wert der origi- Monetdre Be-
Teilindikator origindren naren Mess- wertung
MessgroRe groBe [T€/Jahr]
Saldo Fahrgastnutzen OPNV [1.000 h/Jahr]
.. [1.000
Saldo OPNV-Fahrgeld Pkm/Jahr] 2.123 276
Saldo der OPNV- Betriebs- [T€/Jahr] 843 843
kosten
Unterhaltungskosten fiir die
ortsfeste Infrastruktur im [T€/Jahr] 94 -94
Mitfall
Saldo der Unfallfolgekosten [T€/Jahr] -80 80
Saldo der CO,-Emissionen [t COy/Jahr] -179 120
Saldo der Schadstoffemissi- [T€/Jahr] 6 6
onskosten
Funktionsfahigkeit der Ver-
kehrssysteme /Flachenver- [1.000 Punkte] 3,3 51
brauch
Daselnsvgrsorge / raumord- [1.000 Punkte] 35 55
nerische Aspekte
Summe monetare bewerte-
ter Einzelnutzen [T€/Jahr] 161
Saldo Kapitaldienst fiir die
ortsfeste Infrastruktur [T€/sahr]

Nutzen-Kosten-Indikatoren

Nutzen-Kosten-Differenz [T€/Jahr]

Nutzen-Kosten-Verhaltnis [-] 0,45

Tabelle 130: Nutzen-Kosten-Indikatoren Bliestalbahn (Ausschnitt Formblatt B20)
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6.6 Fazit

Far die Reaktivierung der Bliestalbahn wurde fiir die Vorzugsvariante gemald der Version 2016+ der
Standardisierten Bewertung ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis ermittelt. Unter den erlduterten Randbe-
dingungen ergibt sich gemaR Verfahren ein Nutzen-Kosten-Indikator von kleiner 1,0. Mit einem NKI
von 0,45 ist die InvestitionsmaRnahme aus gesamtwirtschaftlicher Sicht nach MafRgabe der Standardi-
sierten Bewertung 2016+ als nicht sinnvoll einzuschatzen. Es konnte somit keine Forderwiirdigkeit der
Malnahme nachgewiesen werden und eine Weiterverfolgung wird nicht empfohlen.

Aufgrund der verhaltnismaRig niedrigen Investitionssumme reagiert der NKI dieser MaRnahme sehr
sensibel auf Verdanderungen bei der Nachfrage oder den Betriebskosten. Sofern in Zukunft absehbar
ist, dass sich an diesen Faktoren etwas positiv verdndern kénnte, kdnnte sich eine Neuberechnung des
NKI der Bliestalbahn rentieren.
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7 Zusammenfassung

Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung zur Reaktivierung von Schienenstrecken fiir den Personen-
nahverkehr im Saarland wurden die Nutzen-Kosten-Untersuchungen fiir die folgenden Strecken durch-
gefiihrt:

e Rosseltalbahn

e Bisttalbahn

e Merzig — Losheim am See
e Primstalbahn

e Bliestalbahn

In den vorausgegangenen Kapiteln wurde darauf eingegangen, welche Betriebskonzepte und infra-
strukturelle Planungen notwendig sind, um die Schienenstrecken zu reaktivieren. Neben der Ermitt-
lung der anfallenden Kosten, wurde im Rahmen der Nachfrageuntersuchung ermittelt, welchen Nut-
zen die Strecken auf Basis der geplanten Betriebskonzepte und Ausbaustufen erbringen kénnen. Auf-
grund der Abhangigkeit voneinander wurden in diesen Schritten die beiden Strecken ins Rosseltal und
Bisttal zusammen betrachtet.

AbschlieBend liegt somit folgendes Ergebnis flr die jeweiligen Strecken in der Nutzen-Kosten-Unter-
suchung gemaR der ermittelten betrieblichen und infrastrukturellen Vorzugsvarianten vor:

Strecke Nutzen-Kosten-Indikator
Rossel- und Bisttalbahn (S-Bahn) 1,12
Rossel- und Bisttalbahn (Stadtbahn DB InfraGo AG) 0,53
Rossel- und Bisttalbahn (Stadtbahn Saarbahn) 0,72
Merzig — Losheim am See (Halbstundentakt) 1,87
Merzig — Losheim am See (Stundentakt) 1,63
Primstalbahn (Maximalausbau) 3,80
Bliestalbahn (Ausbau Schwarzenacker) 0,45

Tabelle 131: Zusammenfassung Nutzen-Kosten-Indikatoren

GemaR der MalRgabe der Standardisierten Bewertung 2016+ sind die Strecken mit einem Nutzen-Kos-
ten-Indikator Gber 1,0 gesamtwirtschaftlich sinnvoll. Somit entfallen unter den dieser Untersuchung
unterstellten Rahmenbedingungen die Bliestalbahn sowie die beiden Stadtbahn-Varianten fir die Ros-
sel- und Bisttalbahn fiir die weiteren Betrachtungen und potenzielle Férderung durch den Bund.

Neben dem Férderantrag fiir die Planung und Realisierung der 4 anderen MaRRnahmen, sind im weite-
ren Verlauf die Planungen, Planfeststellungen und Vergaben gemaR der Leistungsphasen der HOAI
(Honorarordnung fiir Architekten- und Ingenieurleistungen) zu bericksichtigen.

Stand: 12.11.2024 Seite 327 von 334




XYYY AL
Machbarkeitsuntersuchung zur Reaktivierung |9 SchiBler-Plan
von Schienenstrecken fiir den Personennahverkehr im Saarland Ingenieurgesellschaft mbH
Teee Y
(§‘ma. "~ optimising railways

Eine genaue Abschatzung, wie lange die einzelnen Leistungsphasen je Strecke benétigen werden, ist
nicht im Voraus ermittelbar. Die Dauer hdangt unter anderem von verschiedenen variablen Faktoren
ab. Beispielhaft sind folgende zu nennen:

e vorliegenden Informationen zu Bestandsbauwerken
e Abstimmungen mit Tragern 6ffentlicher Belange

e Vergabe der Planungs- und Bauleistungen

e Einwendungen im Planfeststellungsverfahren

Um dennoch eine ungefdahre Abschatzung des Zeitrahmens vor dem eigentlichen Baubeginn zu geben,
sind nachfolgend Mindestdauern je Leistungsphase (Lph) angesetzt, welche auf Erfahrungswerten be-
ruhen. In der nachfolgenden Betrachtung werden ausschlieRlich die Leistungsphasen 1 bis 7 betrach-
tet, welche vor dem Baubeginn liegen.

Leistungsphasen gemaR HOAI inkl. Planfeststellung Mindestdauer
Lph 1 Grundlagenermittlung & Lph 2 Vorplanung 2 Jahre

Lph 3 Entwurfsplanung & Lph 4 Genehmigungsplanung 3 Jahre
Planfeststellungsverfahren & Erwirken Zuschussbescheid 3 Jahre

Lph 5 Ausfiihrungsplanung 2 Jahre

Lph 6 Vorbereitung der Vergabe & Lph 7 Mitwirkung bei der Vergabe | 1 Jahr

In den ersten beiden Leistungsphasen werden die Ergebnisse der technischen Planung aus der Mach-
barkeitsstudie durch den beauftragten Planer verifiziert und verfeinert. Hierzu werden erneut die
Grundlagendaten ermittelt, Gberprift und anschlieRend die technischen Planungen vorgenommen.

AnschlieBend erfolgt in der Entwurfsplanung die Vertiefung der vorgesehenen Planungen. Die Geneh-
migungsunterlagen sind anschlieBend gemal den Vorgaben der Genehmigungsbehorde zu erstellen.
Teil der Genehmigungsplanung sind die Umweltgutachten. Fir diese sind Kartierungen erforderlich,
die einen Vorlauf von mindestens einem Jahr benétigen, um die entsprechenden vorgeschriebenen
Kartierungszeitrdume einzuhalten.

Die Grundlage fiir das anschlieBende Planfeststellungsverfahren bildet die Genehmigungsplanung. Im
Zuge der Planfeststellung kann es ggf. zu Uberarbeitungen vor der Offenlage der Unterlage kommen.
Wahrend der Offenlage ist es flir Trager 6ffentlicher Belange und Privatpersonen moglich, Stellung zu
den Planungen zu nehmen und bei Bedarf Einwendungen einzureichen. Im Zuge eines Blaudruckver-
fahrens sind diese dann erneut einzuarbeiten. Die Erfahrungswerte im Rahmen von Streckenreaktivie-
rungen zeigen, dass vor allem das Planfeststellungsverfahren haufig langer dauert als zuvor angenom-
men.

Mit Vorliegen des Planrechts sind ebenfalls Finanzierungsantrage fir die GVFG-Projekte beim Bund zu
stellen und eine Hochstufung in die Kategorie ,,a“ des GVFG-Bundesprogramms durchzufiihren.

Sobald ein Planfeststellungsbeschluss vorliegt, kann die Ausfiihrungsplanung vorgenommen werden.
Dies erfordert die weitere Einplanung eines entsprechenden Zeitfensters. Auf Grundlage der Ausfiih-
rungsplanung werden anschlieBend in der Leistungsphase 6 die Leistungsverzeichnisse erstellt, welche
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nach Gewerken zu differenzieren sind. Im Rahmen der Leistungsphase 7 unterstiitzen die Planungsbi-
ros den Auftraggeber bei der Bearbeitung von Bieterfragen und der schlussendlichen Gegeniberstel-

lung der Angebote der Baufirmen.

Auf Basis der zuvor erlduterten Schritte kann davon ausgegangen werden, dass ein Baubeginn in 10 bis
15 Jahren realistisch ist.
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Organisation Anrede | Vorname | Name Teilnahme
Landeshauptstadt Saarbriicken Herr Uwe Conradt
Landeshauptstadt Saarbriicken Frau Barbara Meyer PAK1
Landeshauptstadt Saarbriicken Herr Peter Schoen PAK2
Landeshauptstadt Saarbriicken Herr Christian | Bersin PAK2
Mittelstadt Volklingen Frau Christi- Blatt

ane
Mittelstadt Volklingen Frau Anna Altmeier PAK1,2

Lena
Gemeinde GroRrosseln Herr Dominik | Jochum PAK1,2
Gemeinde GrofRrosseln Herr Michael Greber PAK1,2
Gemeinde GroRrosseln Herr Daniel Meumann | PAK2
Gemeinde Grol3rosseln Herr Frank Trenz PAK2
Gemeinde Wadgassen Herr Sebastian | Greiber
Gemeinde Wadgassen Frau Sandra Thiery PAK1,2
Gemeinde Uberherrn Frau Anne Yliniva- PAK1

Hoffmann

Gemeinde Uberherrn Herr Erwin Caspar PAK2
Stadt Saarlouis Herr Peter Demmer
Stadt Saarlouis Herr Reiner Kroner PAK1,4
Gemeinde Saarwellingen Herr Manfred | Schwinn PAK1,4
Stadt Dillingen Herr Franz-Jo- | Berg

sef
Stadt Dillingen Frau Sabine Kremer- PAK1,4

Wolz
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Stadt Dillingen Herr Felix Emanuel PAK4
Gemeinde Nalbach Herr Peter Lehnert
Gemeinde Nalbach Herr Martin Dr. Wérner | PAK4
Stadt Lebach Herr Klauspe- | Brill

ter
Stadt Lebach Herr Michael Wagner PAK4
Gemeinde Schmelz Herr Wolfram | Lang PAK1,4
Gemeinde Schmelz Frau Simone Eisenhut PAK1,4
Gemeinde Schmelz Herr Roman Weber PAK1,4
Gemeinde Eppelborn Herr Andreas | Dr. Feld
Gemeinde lllingen Herr Armin Dr. Kbnig PAK4
Gemeinde Merchweiler Herr Joachim Dorr PAKA4
Gemeinde Merchweiler Herr Maurice | Ditthe PAK4
Gemeinde Rehlingen-Siersburg Herr Daniel Klasen PAK4
Stadt Wadern Herr Jochen Kuttler
Stadt Wadern Herr Frank Backes PAKA4
Stadt Wadern Herr Jurgen Kreuder PAK4
Gemeinde Losheim Herr Helmut Harth PAK1,3
Gemeinde Losheim Herr Jirgen Tamble PAK1,3
Stadt Merzig Herr Marcus Hoffeld
Stadt Merzig Frau Annika Bastian PAK1
Stadt Merzig Frau Sabine Listner PAK3
Stadt Homburg Herr Frank Missy PAK1
Stadt Homburg Herr Michael Bannowitz
Stadt Homburg Frau Marion Drumm PAK1
Stadt Blieskastel Herr Bernd Hertzler
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Stadt Blieskastel Herr Christian | Kohl PAK1
Landkreis Merzig-Wadern Frau Daniela Schlegel-

Friderich
Landkreis Merzig-Wadern Herr Volker Grave PAK1
Landkreis Saarlouis Herr Patrik Lauer
Landkreis Saarlouis Herr Marco La Placa PAK1,2,4
Landkreis Saarlouis Herr Reinhold | Bruch PAK2
Landkreis Neunkirchen Herr Olaf Niesen PAK4
Regionalverband Saarbriicken Herr Peter Gillo
Saarpfalz-Kreis Herr Theophil | Dr. Gallo
Saarpfalz-Kreis Herr Maurice | Eickhoff PAK1
DB InfraGO AG - Personenbahnhdfe Herr Fabian Scharr PAK1
DB InfraGO AG - Personenbahnhéfe Frau Jennifer | Sauer PAK2
DB InfraGO AG - Personenbahnhdfe Herr Rainer Reckten- PAK1

wald
DB InfraGO AG - Personenbahnhéfe Herr Jonathan | Jentzmik PAK2,3
DB InfraGO AG - Personenbahnhéfe Herr Bernd Moritz PAK2,3
DB InfraGO AG - Fahrweg Herr Tom Orthmann | PAK1,2
DB InfraGO AG - Fahrweg Herr Tobias Biickle PAK1,2,3,4
DB InfraGO AG - Fahrweg Herr Daniel Grosse PAK2,3,4
DB InfraGO AG - Fahrweg Herr Peter Kiefer PAK3,4
Saarbahn GmbH Herr Michael Irsch PAK1,2,4
Saarbahn GmbH Herr Benedikt | Miller PAK1,2,4
Saarbahn GmbH Herr Daniel Birtel PAK1,2
Saarbahn GmbH Herr Torsten Burgardt
Rangier Service und Transport GmbH (RST) Herr Jorg Mi- | Fries PAK4

chael
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Saarrail GmbH Herr Mike Schmidt PAKA4

Saarrail GmbH Herr Markus Beining PAK4

Dillinger Hutte Herr Norbert Dr. Wols- | PAK4
feld

SHS Holding Herr Patrick Naumann PAK4

SNS GmbH Frau Elke Schmidt

Zweckverband Personennahverkehr Saarland (ZPS) | Herr Achim Jesel PAK3

Zweckverband Personennahverkehr Saarland (ZPS) | Herr Jens Lieb PAK1,2,3

Zweckverband Personennahverkehr Saarland (ZPS) | Herr Erik Waldmann | PAK1,2,3

Zweckverband offentlicher Personennahverkehr RV | Herr Klaus Hausle

SB (ZPRS)

Zweckverband 6ffentlicher Personennahverkehr RV | Herr Sven Krupa PAK1,2

SB (ZPRS)

Landesbetrieb fur StraBenbau (LfS) Herr Oliver Metzma- PAK1,2
cher

Landesbetrieb fur StraBenbau (LfS) Herr Jochen Hahn PAK1,2,3

Landesbetrieb fur StraBenbau (LfS) Herr Andreas | Deutsch PAK4

Bundesministerium fir Digitales und Verkehr | Herr Dejan Petkov PAK1,3

(BMDV) - Referat E22

Bundesministerium flr Digitales und Verkehr | Frau Sabine Ehret PAK1,4

(BMDV) - Referat E22

Ministerium fiir Umwelt, Klima, Mobilitdt, Agrar | Frau Astrid Klug PAK3,4

und Verbraucherschutz - Abteilung F

Ministerium fiir Umwelt, Klima, Mobilitat, Agrar | Herr Jurgen Meyer PAK1,2,3,4

und Verbraucherschutz - Referat F/4

Ministerium fiir Umwelt, Klima, Mobilitat, Agrar | Herr Jurgen Holz PAK1,2,3

und Verbraucherschutz - Referat F/4

Ministerium fur Umwelt, Klima, Mobilitat, Agrar | Herr Niklas Post PAK1,2,3,4

und Verbraucherschutz - Referat F/4

Ministerium fir Umwelt, Klima, Mobilitdt, Agrar | Frau Fabienne | Donate PAK3,4

und Verbraucherschutz - Referat F/4
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Ministerium fir Inneres, Bauen und Sport - Referat | Frau Andrea Dr. Chlench

OBB11

Ministerium fir Inneres, Bauen und Sport - Referat | Herr Ulrich Gross PAK1,4
OBB11

Ministerium fir Umwelt, Klima, Mobilitdt, Agrar | Frau Silke Jager PAK2,3
und Verbraucherschutz - Referat A/6

Ministerium fir Umwelt, Klima, Mobilitdt, Agrar | Frau Julia Gebel PAK2

und Verbraucherschutz - Referat A/6

Ministerium fiir Umwelt, Klima, Mobilitat, Agrar | Herr Christian | Bastian PAK2,3,4
und Verbraucherschutz - Referat A/6

Ministerium fiir Umwelt, Klima, Mobilitat, Agrar | Herr Marius Weyrich PAK3,4
und Verbraucherschutz - Referat A/6

Ministerium fiir Umwelt, Klima, Mobilitdt, Agrar | Frau Virginie Usner- PAK3

und Verbraucherschutz - Referat A/6 Stuhldreier
Schiiler-Plan Ingenieurgesellschaft mbH Frau Theresa Thiining PAK1,2,3,4
SchiBler-Plan Ingenieurgesellschaft mbH Frau Gesine Krannich PAK1,2,3,4
SMA und Partner AG Herr Joachim Birrewitz PAK1,2,3,4
SMA und Partner AG Herr Florian Zumklei PAK1,2,3,4
ZIV - Zentrum fir Integrierte Verkehrssysteme | Herr Matthias | Auth PAK1,2,3,4
GmbH

Tabelle 132: Teilnehmerkreis Projektarbeitskreis
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