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Abkiirzungen

AB-EBV Ausfuhrungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung

BAV (Schweizer) Bundesamt fur Verkehr

BBT Brenner Basis Tunnel

BMVBS (Deutsches) Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung (bis 2013)

BMVI (Deutsches) Bundesministerium fur Verkehr und digitale Inf-
rastruktur (seit Ende 2013)

BMVIT (Osterreichisches) Bundesministerium fur Verkehr, Innovati-
on und Technologie

BV Binnenverkehr

BVWP Bundesverkehrswegeplan

EWLV Einzelwagenladungsverkehr

GBT Gotthard Basistunnel

GZ Ganzzug

HVZ Hauptverkehrszeit

KvU Kombiverkehrsunternehmen

LBT Létschberg-Basistunnel

m Meter

Mio. Million = 1'000'000

NEAT Neue Eisenbahn-Alpentransversale

NVZ Nebenverkehrszeit

RADN Verzeichnis ortlich zuladssiger Geschwindigkeiten bei den
Schweizerischen Bundesbahnen (SBB)

PDVV2025 Prognose der deutschiandweiten Verkehrsverflechtungen
2025

RolLa Rollende Landstralle

SBB Schweizerische Bundesbahnen

SGV Schienenglterverkehr

SPFV Schienenpersonenfernverkehr

SPNV Schienenpersonennahwerkehr

t Tonnen

uic Union internationale des chemins de fer (Internationaler Ei-
senbahnverband)

UKV Unbegleiteter kombinierter Verkehr

VPO2025+ Verkehrsprognose Osterreich 2025+

WLV Wagenladungsverkehr

VzG Verzeichnis der &rtlich zuldssigen Geschwindigkeiten

Zell-BV Zellbinnenverkehr
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Zusammenfassung

(1) Mit Fertigstellung der Neuen Eisenbahn Alpentransversale (NEAT) vo-
raussichtlich im Jahr 2017 stehen zusétzliche Kapazitdten im Alpenquerenden
Schienenguterverkehr zur Verfugung. In Deutschland erfolgt dariiber hinaus
die Elektrifizierung der beiden Bahnstrecken Lindau — Geltendorf — Miinchen
sowie Lindau - Friedrichshafen — Ulm, die nach ihrer Fertigstellung voraus-
sichtlich bis 2025 eine Zubringerfunktion zur NEAT nach Eréffnung des Gott-
hard Basistunnels ibernehmen kénnten. Vor diesem Hintergrund haben das
Land Vorarlberg, die OBB Infrastruktur AG sowie das Bundesministerium fiir
Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT) eine Studie mit dem Ziel verge-
ben, die Auswirkungen des Ausbaus der beiden deutschen Zulaufstrecken auf
das Osterreichische Eisenbahnnetz im Raum Bregenz zu untersuchen.

(2) Zu diesem Zweck wurden in einem ersten Schritt fir alle relevanten
Strecken im Untersuchungsraum die heutigen und die zukiinftigen Strecken-
parameter mit Relevanz fir die Routenwahl im Giterverkehr ermittelt. Be-
trachtet wurden die maximalen Zuglangen, die Lichtraumprofile und die maxi-
malen Zuggewichte. Fur die geplanten AusbaumaBnahmen wurde abge-
schatzt, wie sich diese auf die Streckenparameter auswirken und welche Ver-
anderungen sich zukintftig bei den Leitwegen ergeben kénnten.

(3) Mit der Elektrifizierung erlauben die Streckenklassen sowie die
Lichtraumprofile eine Nutzung der Strecken Miinchen - Lindau und Fried-
richshafen — Lindau fur den Giiterverkehr. Allerdings bleiben im Anschluss an
die beiden deutschen Zulaufstrecken vor allem in der Schweiz die bestehen-
den Profileinschrankungen insbesondere fiir den Kombinierten Verkehr beste-
hen. Fur den herkémmlichen Glterverkehr sind auch zukiinftig die Produkti-
onsstrukturen nicht auf eine Integration dieser Strecken in die Produktionsnet-
ze der Guterbahnen ausgerichtet.

(4) Zusatzlich wurden die Kapazitdten auf den relevanten (Zulauf-) Strecken
im Raum Bregenz ermittelt. Nur auf sehr wenigen Streckenabschnitten wie
Buchs — Feldkirch und St. Gallen — Rorschach hat sich gezeigt, dass diese
zukunftig bei den Kapazitaten an ihre Leistungsgrenze sto3en.

(5) Infolgedessen ergeben sich fir die Zukunft nur geringfiigige Verande-
rungen der Leitwege. Lediglich auf den Relationen Minchen — Zirich und
Mannheim — Wolfurt ist zu erwarten, dass sich aufgrund der Streckenertiichti-
gungen Veranderungen bei der Routenwahl ergeben kénnten. Insgesamt sind
aber nur sehr wenige Zlge von diesen Routenanderungen betroffen.

© 2014 ProgTrans AG Schlussbericht Seite V
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(6) Darauf aufbauend wurden vorhandene Verkehrsprognosen aus Oster-
reich und Deutschland hinsichtlich der zusétzlichen Guterzugzahlen auf der
Strecke Bregenz — Lindau ausgewertet. Im Ergebnis hat sich gezeigt, dass der
Ausbau der beiden potentiellen Zulaufstrecken Lindau — Mlnchen und Fried-
richshafen — Ulm keine groen Auswirkungen in Form von zuséatzlichen Gi-
terzligen auf den Untersuchungsraum und insbesondere die Strecke Bre-
genz - Lindau haben wird. Auf Basis der vorhandenen Prognosen zum Schie-
nenguterverkehr ergibt sich ein zuséatzliches Potenzial von 12 Guterziigen, die
pro Tag die Strecke Bregenz — Lindau befahren bzw. zuséatzlich befahren
kénnten; insgesamt also maximal 14 Giterzlige pro Tag.

(7) Es ist zu erwarten, dass die tatséchlichen zusétzlichen Zugzahlen auf
der Strecke Bregenz - Lindau infolge des Ausbaus der Zulaufstrecken in
Deutschland aller Voraussicht nach niedriger ausfallen werden, da diese po-
tentiellen Zugzahlen auf offiziellen Prognosen beruhen, die in den Jahren
2007 und 2009 vor der Wirtschafts- und Finanzkrise der Jahre 2008/2009 er-
stellt wurden und die kurz-, mittel- und langfristigen Auswirkungen nicht be-
rlicksichtigen konnten.

(8) Zudem zielen die geplanten AusbaumaRnahmen auf den beiden Zulauf-
strecken im Wesentlichen auf eine Attraktivierung flir den Personenverkehr
ab. Fur den Guterverkehr stellen sie keine allzu gro3en Verbesserungen dar.
Die notwendigen Anpassungen relevanter Trassenparameter erfolgen nur
vereinzelt. Darliber hinaus hat eine Befragung der EVU sowie der Kombiope-
rateure ergeben, dass die beiden Zulaufstrecken derzeit keine Rolle bei der
Planung der zukunftigen Schienenglterverkehre spielen und somit auch von
dieser Seite keine zuséatzlichen Guterzlige zu erwarten sind.

(9) Zuletzt wurden die erarbeiteten Ergebnisse mit der neuen, noch nicht
offentlichen Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) in Deutschland abgegli-
chen. Im Ergebnis der Plausibilisierung der Zugzahlen kam heraus, dass die
im Rahmen dieser Studie ermittelten Zugzahlen in der GréRenordnung den
Ergebnissen der neuen BVWP-Prognose 2030 entsprechen. Nach Aussage
des BMVI werden voraussichtlich nicht mehr als die dargestellten Zugzahlen
erwartet.
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1 Hintergrund und Ziele

(1)  Zur Bewdltigung der stetig steigenden Guterverkehrsnachfrage im al-
penguerenden Guterverkehr und zur Verlagerung der Transporte auf die
Schiene wurde der Bau der Neuen Eisenbahn Alpentransversale (NEAT) be-
schlossen. Wahrend die NEAT voraussichtlich bereits 2017 eréffnet werden
kann, befindet sich der Brenner Basistunnel (BBT) noch in der Planungspha-
se. Die Fertigstellung des BBT wird nach aktuellem Stand bis 2026 erwartet.
Neben den beiden Alpeniibergdngen werden des Weiteren die unmittelbaren
Zulaufstrecken nérdlich und stdlich der Alpen ausgebaut.

(2) In Deutschland erfolgt zuséatzlich ,...der Ausbau der beiden Bahnstre-
cken Lindau— Geltendorf— Miinchen sowie Lindau— Friedrichshafen— Ulm.
Der Ausbau umfasst in erster Linie die Elektrifizierung der Strecken, wesentli-
che Manahmen zur Erhéhung der Streckenkapazitéit oder zur Verbesserung
der Streckenparameter fiir den Gliterverkehr (bspw. Achslasten, Uberholgleis-
léngen) finden nicht statt. Die Strecken kénnten nach lhrer Fertigstellung vo-
raussichtlich bis 2025 eine Zubringerfunktion zur NEAT nach Eréffnung des
Gotthard Basistunnels iibernehmen. Die Verbindung der genannten Bahnstre-
cken zur Gotthardachse verlduft iber Bregenz und St. Margrethen in die
Schweiz. Eine eventuelle Verkehrszunahme im Schienengliterverkehr wiirde
sich insbesondere fiir den Raum Bregenz als sehr sensibel darstellen.” (Pflich-
tenheft S. 1)

(3) Vor diesem Hintergrund haben das Land Vorarlberg, die OBB Infrastruk-
tur AG sowie das Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie
(BMVIT) eine Studie mit dem Ziel vergeben, die Auswirkungen des Ausbaus
der beiden deutschen Eisenbahnstrecken auf das ésterreichische Eisenbahn-
netz im Raum Bregenz zu untersuchen.

(4) Zu diesem Zweck wurden vorhandene Verkehrsprognosen aus Oster-
reich sowie aus dem Ausland hinsichtlich der zukiinftigen Giterzugzahlen
ausgewertet, die Kapazitaten in den relevanten Zulaufstrecken im Raum Bre-
genz ermittelt sowie die Veranderungen der zukiinftigen Leitwege' und darauf
aufbauend die potenziell zusétzlichen Glterzige fur das Prognosejahr 2025
abgeschatzt,

Leitwege bezeichnen die Routenwahl von Giiterziigen im Eisenbahnnetz zwischen kommerziellen
Halten: Da Giterziige im Gegensatz zu Reisezligen nur wenige durch kommerzielle Halte vorgege-
bene Fixpunkte (Startbahnhof, Zielbahnhof, Unterwegsbahnhéfe mit Rangierungen) besitzen, kann
die Routenwahl zwischen diesen kommerziellen Haiten oft sehr flexibel und Uber verschiedene
Strecken erfolgen. Die tatsdchliche Routenwahl im Streckennetz zwischen diesen Halten wird daher
als Leitweg bezeichnet.

© 2014 ProgTrans AG Schlussbericht Seite 1
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2 Geplante InfrastrukturmafBnahmen im
relevanten Untersuchungsraum

2.1 Abgrenzung des Untersuchungsraumes

(1) Um die Auswirkungen der Elektrifizierung der Strecken Lindau— Ulm
und Lindau — Miinchen auf die Leitwege der Giiterziige und die zukinftigen
Streckenbelastungen zu ermitteln, ist zunéchst ein erweiterter und ein engerer
Untersuchungsraum abgegrenzt worden. Der erweiterte Untersuchungsraum
dient dabei der Identifizierung der Leitwegveranderungen, wéhrend der enge-
re Untersuchungsraum fur die Ermittlung der Kapazitaten und Belegungsgra-
de auf konkreten Strecken verwendet wird.

(2) Der erweiterte Untersuchungsraum entspricht der bereits im Rahmen
der Offerte beschriebenen Umgrenzung und umfasst den Bereich ,ausgehend
von der nérdlichen Achse Karlsruhe — Stuttgart — Minchen bis zum Alpen-
hauptkamm als sudliche Grenze, der die Region ,0stlicher Bodensee” von
Friedrichshafen tber Lindau, Bregenz und St. Gallen umfasst®. Im Rahmen
der Projektbearbeitung hat sich die Notwendigkeit ergeben, dass der erweiter-
te Untersuchungsraum um Norditalienische Strecken (vor allem Brenner—
Verona, Verona-— Milano, Gotthard— Milano und Létschberg — Simplon —
Milano) erweitert wurde. Somit wird der Untersuchungsraum im Norden durch
die Stadte Minchen, Stuttgart und Karlsruhe, im Westen durch Basel und
Bern, im Osten durch Innsbruck und im Siden durch die Achse Verona -
Milano begrenzt (vgl. Abbildung 1).

(3) Fur die Untersuchung relevant sind sémtliche Hauptstrecken im Unter-
suchungsraum, die potenziell fur das Fihren von Glterziigen geeignet sind.
Die Begrenzung des untersuchten Streckennetzes erfolgt durch folgende
Strecken:

= Karlsruhe — Stuttgart — Miinchen,

] Minchen — Innsbruck,

" [Innsbruck — Verona (Brennerstrecke),

] Verona — Milano,

= Milano — Gallarate — Domodossola — Brig (Simplonstrecke),
= Brig — Bern (Lotschbergstrecke),

= Bern — Olten — Basel und

n Basel — Karlsruhe.

© 2014 ProgTrans AG Schlussbericht Seite 2
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Im Untersuchungsraum liegen damit vier alpenquerende Strecken; drei davon
in der Nord-Stid Richtung (Gotthard-, Létschberg- und Brennerstrecke) und
eine in der West-Ost Richtung (Arlbergstrecke zwischen Innsbruck und Blu-
denz).

(4) Weiterhin wurden diejenigen Strecken im Untersuchungsraum betrach-
tet, die fur die Fihrung von Guterziigen in oder vom Raum Bregenz relevant
sind und/oder die Zulaufstrecken der alpenquerenden Strecken sind. Neben
den beiden zur Elektrifizierung vorgesehenen deutschen Strecken Miinchen —
Lindau und Ulm — Friedrichshafen — Lindau wurden auch die Strecken Feld-
kirch — Innsbruck,  Feldkirch — Sargans — Zurich,  Basel — Brugg — Zrich,
Stuttgart — Singen — Zurich, Zurich — St. Gallen — St. Margrethen und die Bo-
denseegurtelbahn auf deutscher, dsterreichischer und Schweizer Seite in das
untersuchte Streckennetz aufgenommen.

(5) Abbildung 1 zeigt die untersuchten Strecken mit zusatzlicher Darstellung
einer allfalligen Elektrifizierung. Rot dargestellt sind elektrifizierte Strecken,
wéhrend die nicht elektrifizierten Strecken schwarz dargestelit sind. Nach der
geplanten Elektrifizierung der beiden Strecken Minchen — Lindau und Ulm —
Friedrichshafen — Lindau verbleibt im Untersuchungsraum lediglich eine nicht-
elektrifizierte Strecke mit Relevanz flir den Gterverkehr. Dies ist die deutsche
Bodenseegiirtelbahn Friedrichshafen — Uberlingen —Radolfzell, die vor allem
eine  Alternative zur schweizerischen Bodenseelinie Rorschach —
Romanshorn — Kreuzlingen (- Konstanz) darstelit.

© 2014 ProgTrans AG Schlussbericht Seite 3
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Abbildung 1:  Erweiterter Untersuchungsraum
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(6) Der engere Untersuchungsraum umfasst die Strecken in Vorarlberg und
in den angrenzenden Regionen der Schweiz, bei denen Kapazitatsengpasse
durch zusatzliche Guterziige entstehen kénnen (vgl. Abbildung 2).

© 2014 ProgTrans AG Schlussbericht Seite 4
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Abbildung 2: Engerer Untersuchungsraum (rot dargestellte Strecken)
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Quelle: Eigene Darstellung

2.2 Relevante Strecken Miinchen - Lindau und
Ulm - Lindau

Ziel der Studie war es, die Auswirkungen der AusbaumafRnahmen (vor allem
Elektrifizierung) auf den beiden Strecken Muinchen — Lindau sowie Ulm —
Friedrichshafen — Lindau auf das dsterreichische Schienennetz insbesondere
in der Region Vorarlberg unter besonderer Berlicksichtigung des Raumes
Bregenz zu ermitteln. In einem ersten Schritt waren daher zunéchst die kon-
kreten Ausbaupléne auf den beiden Strecken zu ermitteln.

2.2.1 Geplante InfrastrukturmaBnahmen auf der Strecke
Miinchen - Memmingen — Lindau

(1) Die Strecke von Munchen Uber Geltendorf, Buchloe, Memmingen und
Leutkirch nach Lindau hat eine Lange von 198 km. Davon sind heute die
155 km zwischen Geltendorf und Lindau nicht elektrifiziert. Dieser Strecken-

© 2014 ProgTrans AG Schlussbericht Seite 5
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abschnitt soll im Zusammenhang mit einem primér von der Schweizer Seite
veranlassten Angebotsausbau elektrifiziert werden. Dabei sind folgende Elekt-
rifizierungsabschnitte vorgesehen:

= Doppelspuriger Abschnitt Geltendorf — Buchloe, Lénge 26 km
L] Einspuriger Abschnitt Buchloe — Memmingen — Hergatz, L&nge 107 km
© Doppelspuriger Abschnitt Hergatz — Lindau, Lange 22 km

Abbildung 3: Strecke Miinchen — Buchloe — Memmingen — Lindau
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(2) Gleichzeitig werden die Strecken fiir den Einsatz von Neigetechnikziigen
ausgebaut und die Streckenhéchstgeschwindigkeit wird auf 160 km/h (Ent-
wurfsgeschwindigkeif) erhéht. Auerdem wird die zuléssige Achslast von 20 t
(Streckenklasse C3) auf 22.5 t (Streckenklasse D4) angehoben (vgl. Kapitel 3)
Weitere bauliche MaRnahmen, die fur den Gulterverkehr relevant sind, wie
beispielsweise Blockverdichtungen, Verldngerung bestehender Kreuzungs-
gleise oder zusatzliche Kreuzungsstationen zur Erhéhung der Streckenkapazi-
tat, sind nicht vorgesehen.

© 2014 ProgTrans AG Schlussbericht Seite 8
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Tabelle 1: Heutige und zuklinftige zugelassene Héchstgeschwindigkeiten

Richtun Vmax Vmax Vmax
ICNEUNg 100 - 130 km/h 140 km/h 160 km/h
2
Ulm — Fried- VzG* 2001 45 km 57 km -
richshafen Nach Ausbau 18 km 36 km 48 km
Friedrichshafen VzG 2001 35 km 67 km B
- Ulm Nach Ausbau 14 km 26 km 62 km

Quelle: DB Netz AG, Elektrifizierung Ulm — Friedrichshafen — Lindau (Stdbahn)

(3) Durchgehende Zige Ulm - Lindau haben auch zuklnftig einen Fahrt-
richtungswechsel in Friedrichshafen Stadt, da der Bau einer direkten Verbin-
dungskurve nicht geplant ist. Aufgrund der Gleislangen in Friedrichshafen
Stadt werden damit Giterziige auch zukinftig maximal ca. 630 m lang sein
kénnen.

(4) Der zunéchst ebenfalls geplante zweigleisige Ausbau des Abschnitts
Friedrichshafen Stadt — Lindau-Aeschach wurde sistiert. Als ErsatzmaBnahme
ist aufgrund der hohen Vorbelastung mit Regionalverkehrsziigen allenfalls mit
dem Bau von zusatzlichen Kreuzungsgleisen zwischen Friedrichshafen und
Lindau zu rechnen. Hierdurch wird die Kapazitat der Eisenbahnlinie geringfu-
gig erhoht. Andere kapazitatssteigernde Methoden, wie Blockverdichtung etc.,
sind nicht vorgesehen. Aufgrund der hohen Belegung mit Regionalverkehrs-
zlgen bleibt damit dieser Abschnitt auch zukiinftig kapazitatskritisch. Zusatzli-
che Guterzugtrassen werden dort nur sehr begrenzt zur Verfigung stehen.

2 \/zG = Verzeichnis zulassiger Geschwindigkeiten

© 2014 ProgTrans AG Schiussbericht Seite 8
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2.2.2 Geplante InfrastrukturmafBnahmen auf der Strecke
Ulm - Friedrichshafen - Lindau

(1) Die Ausbaustrecke Strecke Ulm - Lindau umfasst eine Gesamtidnge
von rund 125 km und weist zwei Abschnitte auf:

" Doppelspuriger Abschnitt Ulm — Friedrichshafen Stadt, Lédnge 104 km

" Einspuriger Abschnitt Friedrichshafen Stadt — Lindau-Aeschach, Lange
21 km

(2) Neben der Elektrifizierung ist eine Geschwindigkeitserhéhung auf dem
Abschnitt Ulm — Friedrichshafen fur eine Entwurfsgeschwindigkeit von
160 km/h vorgesehen. Tabelle 1 zeigt den Infrastrukturzustand vor und nach
dem Streckenausbau. Hier wird deutlich, dass die Ausbauten, abgesehen von
der Elektrifizierung, vor allem die Erhéhung der zuldssigen Geschwindigkei-
ten, keine Auswirkungen auf den Guterverkehr haben.

Abbildung 4: Strecke Ulm — Friedrichshafen — Lindau
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3 Wirkungsanalyse der
InfrastrukturmaBnahmen auf den
Schienengiiterverkehr

3.1 Heutige Zugsparameter und deren zukiinftige
Entwicklung

Um die Veranderungen bei den Leitwegen abschétzen zu kénnen, wurden fir
alle relevanten Strecken im weiteren Untersuchungsraum die heutigen und die
zukinftigen Streckenparameter mit Relevanz fur die Routenwahl von Giiter-
zlugen ermittelt. Betrachtet wurden daher die maximalen Zugldngen, die
Lichtraumprofile und maximalen Zuggewichte. Fur die geplanten AusbaumaR-
nahmen wurde abgeschétzt, wie sich diese auf die Streckenparameter aus-
wirken.

3.1.1 Streckenklassen

(1) Die maximale Belastung durch Wagen und Lokomotiven gehért zu den
wichtigsten Eigenschaften von Eisenbahnstrecken fur den Giterverkehr. Die
Grenze fur maximale Streckenbelastung werden durch die maximal zulassige
Radsatzlast und das maximale durchschnittliche Gewicht pro Meter des Fahr-
zeugs (Meterlast) vorgegeben (vgl. Tabelle 2). Aufgrund der Beladung der
Guterwagen sind insbesondere im Ganzzug- und Wagenladungsverkehr fur
die Fuhrung von Guterziigen nur Strecken mit 22,5 t Achslast (entsprechend
Streckenklasse D) von Interesse. Bei den Meterlasten sind durchaus Ein-
schrankungen tolerierbar, so dass auch schon die Streckenklasse D2 fir die
Fuhrung von Guterziigen interessant ist.

Tabelle 2: Streckenklassen nach Radsatzlast und Meteriast

Meterlast

%g
o
@
1]
-
S
[
i
o~

Quelle: Eigene Darstellung
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(2) Im Untersuchungsraum besitzen nahezu alle relevanten Strecken die
Streckenklasse D4. Einzige Ausnahme bilden die Eisenbahnstrecken Inns-
bruck — Feldkirch und Feldkirch — Buchs SG, welche die Streckenklasse D2
aufweisen und die Strecke Munchen — Lindau, welche heute die Strecken-
klasse C3 besitzt. Wahrend die Streckenklasse D2 fir den Guterverkehr
durchaus nutzbar ist, ist, wie bereits dargestellt, die Streckenklasse C3 auf-
grund der zu geringen zuldssigen Achslasten weitgehend uninteressant.

Abbildung 5: Streckenklassen im heutigen Streckennefz
Vs

Karfsrube

@

MONCHEN
=)

MILANC

Quelle: Eigene Darstellung

(3) Die Strecke Minchen — Lindau wird zukinftig die Streckenklasse D4
aufweisen. Damit ist hinsichtlich der Achslasten die Strecke fur den Giiterver-
kehr voll nutzbar.

(4) Die Arlbergstrecke wird mittelfristig ebenfalls auf die Streckenklasse D4
ausgebaut.
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3.1.2 Lichtraumprofile

(1) Das Lichtraumprofil stellt die Umhdillende fur die Durchfahrt von Fahr-
zeugen und den fur weitere bahnbetriebliche Zwecke freizuhaltenden Raum
dar.

(2) Fur Ganzzige bzw. Zuge, die von klassischen Eisenbahnguterwagen
gebildet sind (Wagenladungsverkehr und Ganzzige), stellen die heute im
Netz vorhandenen Lichtraumprofile in der Regel kein Problem dar. Alle Stre-
cken im engerem und auch im weiteren Untersuchungsraum sind damit fir
den Wagenladungsverkehr und Ganzzige ohne Beschrankungen véllig be-
fahrbar.

(3) Im Bereich Kombiverkehr sind erweiterte Lichtraumprofile erforderlich.
Die im Stralenverkehr zugelassenen Fahrzeuge mit einer Breite von maximal
2,55 — 2,60 m und einer Héhe von maximal 4,00 m erfordern fiir den Bahnver-
lad im Kombinierten Verkehre entsprechende Lichtraumprofile im Schienen-
netz.

(4) Als Bezeichnung dient das Zeichen "P* fur den Taschenwagen (,Wagon-
poche; allgemein gultig fur unbegleiteten kombinierten Verkehr), “C* fiir den
Behéltertragwagen (,caisses”, ,conteneurs®). Die ersten Ziffern beim Zeichen
“P/C¥, erhoht um 330, bzw. drei Ziffern nach dem Schragstrich geben die ma-
ximale Hohe der transportierbaren StraRenfahrzeuge in Zentimetern an. Somit
erlauben Strecken mit der Bezeichnung mindestens P/C 70/400 eine Beftirde-
rung von Sattelaufliegern mit einer Eckhéhe von 4 Metern. Somit sind nur
Strecken mit einem Profil von mindestens P/C 70/400 fur den Transport von
Ladeeinheiten im Kombinierten Verkehr von Interesse.

3.1.2.1 Lichtraumprofile in Osterreich und Deutschland

(1)  Die Profile fur den Kombinierten Verkehr in Osterreich sind im Stre-
ckennetz innerhalb des Untersuchungsraumes ausnahmslos mindestens Profil
P/C 80/410, so dass alle Strecken ohne Einschrankungen fir den Kombinier-
ten Verkehr nutzbar sind. Dasselbe gilt grundsatzlich auch fur die deutschen
Strecken im Untersuchungsraum. Hier sind allerdings sowoh! Strecken mit
dem Profil P/C 80/410 als auch mit dem Profil P/C 70/400 vorhanden. Insge-
samt sind damit aber die Strecken im deutschen und Gsterreichischen Teil des
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Zukiinftiges Potenzial des SGVs im Raum Bregenz



bm@ T OBB  ‘gvorarvers  ETHziirich progtrans

INFRA

Untersuchungsraums fir Transporte von Fahrzeugen mit 4m-Eckhéhe geeig-
net.

Abbildung 6: Lichtraumprofile im heutigen Streckennetz
Wnos

a2
20/405
TO/400
60/330
60/384
S0/380 (FL)
b y 50/380
MILANOC 457364

Quelle: Eigene Darstellung

3.1.2.2 Lichtraumprofile in der Schweiz

(1) Das allgemeine Streckenprofil in der Schweiz ist das Profil EBV® 2, wel-
ches einem Streckenprofil P/C 60/384 fir den Kombinieren Verkehr entspricht.
Damit lassen diese Strecken keine Beférderung von StralBenfahrzeugen im
Kombinierten Verkehr mit 4-Meter-Eckhéhe zu und sind damit fiir den Kombi-
nierten Verkehr wenig interessant. Einzelne Korridore in der Schweiz sind be-
reits fiir die Beférderung von Sendungen im Kombinierten Verkehr mit grée-
ren Profilen vorgesehen. Die Lotschberg-Achse stellt derzeit die einzige al-
penguerende Transit-Strecke in der Schweiz dar, die eine durchgehende Be-
forderung von Sendungen mit 4m-Eckhdhe ermdglicht.

EBV = Verordnung lber den Bau und Betrieb der Eisenbahnen in der Schweiz

© 2014 ProgTrans AG Schlussbericht  Seite 12
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(2) Neben der Létschberg-Achse soll mittelfristig auch die Gotthardachse fiir
Zige des Kombinierten Verkehrs mit 4-Meter-Eckhéhe ausgebaut werden.
Das Projekt wird in Zusammenhang mit dem Gotthard-Basistunnel (GBT) rea-
lisiert und hat das Ziel, durch den erganzenden Ausbau der Zulaufstrecken
zum Gotthard-Basistunnel eine weitere Achse fir Transporte mit 4m Eckhéhe
zu erstellen. In der nérdlichen Zufahrt des GBT werden die Strecken Basel —
Brugg — Erstfeld und Olten — Othmarsingen, in der sldlichen Zufahrt des GBT
werden die Strecken Biasca — Bellinzona — Giubiasco — Chiasso (— Milano),
und Strecken Giubiasco — Luino (— Novara/Gallarate) ausgebaut. Weitere Pro-
filausbauten fur Zuge mit dem Profil P/C 70/400 sind im schweizerischen Ei-
senbahnnetz nicht vorgesehen.

3.1.2.3 Lichtraumprofile in der Bodenseeregion

(1) Heute existieren keine durchgehenden Strecken zwischen der Ost-
schweiz und den Transitkorridoren in der Schweiz, die eine Beférderung der
KV-Ziige mit einer Eckhéhe von 4 Metern erlauben. Dazu ist mindestens ein
Streckenprofii EBV 3 (oder hoher) notwendig. Eine Erweiterung der
Lichtraumprofile auf den Strecken zwischen Vorarlberg und den beiden alpen-
guerenden 4m-Korridoren in der Schweiz ist nicht geplant.

(2) Die schweizerische Bodenseelinie (Grenze AT/CH) — St. Margrethen —
Rorschach — Romanshorn — Konstanz (— Grenze D/CH) weist ebenfalls das
Profil EBV 3 auf. Damit ist aus Grinden des Lichtraumprofils keine Fiihrung
von Zigen des Kombinierten Verkehrs auf der ¢sterreichisch-deutschen Bo-
denseelinie via Bregenz — Lindau erforderlich.

(3) Zusatzlich ist die Oberleitung der schweizerischen Bodenseelinie flr
Triebfahrzeuge mit deutscher bzw. dsterreichischer Wippenbreite von 1'950
mm angepasst. Damit kénnen Zige Singen — Wolfurt ohne schweizerische
Lokomotive* iiber die schweizerische Bodenseelinie verkehren.

Derzeit ist noch die Ausstattung mit Schweizer Zugbeeinflussung erforderlich. Es ist aber bis 2017
eine Ausristung der Strecke mit der europdischen Zugsicherung ETCS Level 1 limited supervision
vorgesehen.
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3.1.2.4 Potenzielle Profilausbauten

(1)  Mit der Elektrifizierung der Strecke Lindau — Friedrichshafen (- Ulm) und
einer derzeit nicht geplanten zuséatzlichen Elektrifizierung der Strecken Fried-
richshafen Stadt — Radolfzell (51 km Streckenlénge) liegt zunéchst eine Fuh-
rung von KV-Zugen Uber diese Strecken nahe. Allerdings weisen die Stre-
ckenabschnitte Radolfzell — Stahringen, Uberlingen Therme — Uberlingen und
Uberlingen — Uberlingen-NuRdorf insgesamt drei Tunnels auf, deren Profile fur
den groRprofiligen Kombinierten Verkehr nicht ausreichen. Da diese Strecke
gegenlber der schweizerischen Bodenseelinie auerdem um rund 50 km lan-
ger ist, besteht hier auch seitens der Guterbahnen kein kommerzielles Inte-
resse an einem weiteren Ausbau.

(4) Eine Verknupfung zwischen dem 4m-Korridor und der Ostschweiz bzw.
der Zircher-Region ist derzeit auch im Rahmen des Ausbauprogramms FABI
nicht vorgesehen. Die fur den Ausbau erforderlichen Mallnahmen sind auch
sehr teuer, da zwischen dem Raum Zurich und dem Rheintal (Ostschweiz) auf
den Strecken zahlreiche alte Tunnels liegen, deren Lichtraumprofil heute ma-
ximal dem Profil EBV 2 entspricht. Eine Umfahrungsméglichkeit der Tunnels
ist aufgrund deren Lage im Netz nicht vorhanden.

(5) Im Einzelnen handelt es sich auf der Strecke (Zirich —) Ziegelbriicke —
Sargans um die Tunnel entlang des Walensees (Bommersteintunnel, Bihltun-
nel, Stutztunnel, lange Kerenzerbergtunnel, Biberlikopftunnel), auf der Strecke
St. Margrethen - Zurich den direkt in der Stadt St. Gallen liegenden Rosen-
bergtunnel sowie die Tunnels in Zurich (Wipkinger Tunnel, Kaferbergtunnel)
welche eine Anpassung der Streckenparameter ohne grof’e Neubauabschnit-
te deutlich erschweren.

3.1.2.5 Lichtraumprofile in Italien

(1) Die Eisenbahnstrecken in Norditalien besitzen Uberwiegend nicht die
Lichtraumprofile fur groRprofilige KV-Zige. Mit Ausnahme der Brenner Zulauf-
strecke Verona — Trento — Bolzano — Brennero, welche das Profil P/C 80/410
besitzt, sind alle weiteren Strecken nicht fur KV-Ziige mit 4m-Eckhohe geeig-
net. Die Beschrankungen bleiben bis auf die Zulaufstrecken in die Schweiz im
Raum Milano bestehen. Nur die Strecken ab Milano in Richtung Schweiz wer-
den im Rahmen des Abkommens Uber den 4-Meter-Korridor ausgebaut, um
die KV-Terminals in Norditalien mit groRprofiligen KV-Zigen zu erreichen.
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Abbildung 7: Mittelfristige und langfristige Lichtraumprofile im Streckennetz

80/405
707400

60/390
60/384
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Quelle: Eigene Darstelliung

3.1.3 Zuglangen, Zuggewichte

(1) Aus 6konomischen Grinden sind fur Giterbahnen nur Strecken mit ei-
ner ausreichend zulassigen Zugldange von Interesse. Diese sollten optimaler
weise eine Wagenzuglénge (ohne Lokomotive) von mindestens 700 Metern®
aufweisen. Strecken mit zuldssigen Zugléngen von 600 Metern oder weniger
sind zumindest fur internationalen Giterverkehr nur von geringem Interesse.

(2) In Deutschland und der Schweiz sowie in groRen Teilen Osterreichs
besitzen bereits heute weite Teile des Streckennetzes eine zuldssige Wagen-
zugldnge von 700 Metern. Eine fur den Untersuchungsraum bedeutsame
Ausnahme in Osterreich stellt die Arlbergstrecke mit einer zuléssigen Wagen-
zuglénge von 570 m dar. Aufgrund der Steigungen hat diese Langenbegren-
zung in der Regel aber keinen Einfluss auf die Zugzusammenstellung. MaRk-
gebend ist hier immer das maximale Zuggewicht. In der Schweiz ist der weite-

Zuglangen werden je nach Land als Wagenzuglénge ohne Lokomotive bzw. als Zuglénge inklusive
Lokomotive angegeben. Dabei gilt, dass eine zuldssige Wagenzugldnge von 700 Metern in etwa ei-
ner zuldssigen Zugladnge von 740 bzw. 750 Metern entspricht.
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re Ausbau weiterer Eisenbahnstrecken auf 700 Meter Wagenzuglange bzw.
750 Meter Zuglénge bis 2020 geplant.

(3) In ltalien sind derzeit auf groRen Teilen des Streckennetzes nur kiirzere
Zuglangen zugelassen. Allerdings sind auch hier Ausbauten geplant: so sollen
die zulassigen Zuglangen auf der Strecke Domodossola — Novara auf 650 m,
auf der Strecke Ranzo - Luino— Gallarate auf 700 Meter, auf der Strecke
Domodossola — Novara/Gallarate (via Arona) auf 750 Meter und auf der Stre-
cke Chiasso — Milano auf 750 Meter erhdht werden. Fur die Strecken im
Stadtgebiet Mailands ist ein Ausbau der Strecken auf 750 Meter Zuglange
jedoch nicht méglich, so dass nur die Terminals des Kombinierten Verkehrs
nordlich von Mailand mit langen Zigen erreicht werden kénnen.

(4) Langfristig soll zur Umfahrung Mailands mit langen Giterzigen eine
Neubaustrecke Seregno — Bergamo gebaut werden, welche auch den Betrieb
von langen Guterztigen um das Stadtgebiet Mailands erméglichen.

(5) Fur die neu zu elektrifizierenden Strecken in Deutschland stellt sich die
Situation folgendermalen dar:

(6) Die Strecke Minchen — Lindau wére bereits heute mit 700 Metern Wa-
genzuglange befahrbar. Allerdings ist die nutzbare Lange der Kreuzungsgleise
im Einspurabschnitt Hergatz — Buchloe vielfach zu kurz, um Zugkreuzungen
mit langen Guterzigen durchfiihren zu kénnen. Auf dem gesamten Abschnitt
besitzen derzeit nur zwei Stationen ausreichend lange Kreuzungsgleise (KiR-
legg und Memmingen). Da hierdurch die Strecke in Kreuzungsabschnitte mit
ungunstigen Langen aufgeteilt wird, betragt die Maximalkapazitét dieser Stre-
cke fur lange Guterzlige ca. 12 Zuge pro Tag®.

(7) Die Strecke Ulm — Friedrichshafen — Lindau ist im Abschnitt Ulm -
Friedrichshafen durchgehend zweigleisig ausgebaut. Der Abschnitt Fried-
richshafen — Lindau ist nur eingleisig mit einer Lange der Kreuzungsgleise von
maximal ca. 550 Metemn. Aufgrund der kurzen Lange des eingleisigen Ab-
schnitts lassen sich allerdings Betriebskonzepte finden, die eine Kreuzung
zwischen langen Guterziigen nicht erfordern. Das gréflere Problem fur den
Guterverkehr ist das Fehlen einer direkten Verbindungskurve in
Friedrichshafen. Deshalb missen alle Giterziige im Bahnhof Friedrichshafen
Giterbahnhof eine Richtungsanderung (Spitzkehre) durchfihren. Aufgrund
der relativ engen Platzverhaltnisse und der begrenzten Anzahl nutzbarer Glei-

¢ Hierbei werden ein Taktfahrplan im Personenverkehr sowie die liblichen Betriebszeiten angenom-

men.
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se ist damit die maximal zuléssige Lénge der Guterziige auf zirka 630 Meter
Zuglange bzw. 610 Meter Wagenzuglange beschrankt.

(6) Fur die Routenwahl der Guterzlge ist aulerdem der Bedarf an Trakti-
onsleistung wichtig. Mit Eréffnung des Gotthard—Basistunnels kbnnen zumin-
dest via Luino-Linie Zuge mit 1'800 t mit einer Lokomotive beftrdert werden.
Um diese Produktionsgewinne nicht auf den Zulaufstrecken wieder zu verlie-
ren, missen die Zuge auch im Zulauf entsprechend trassierte Strecken befah-
ren kénnen. Vor allem im Raum Zirich, aber auch auf der Strecke
St. Margrethen — St. Gallen sind jedoch deutlich héhere Neigungen vorhan-
den, so dass eine Nutzung der Strecken via Ostschweiz fur alpenquerende
Verkehre eher uninteressant sind.

Abbildung 8: Anzahl bendtigte Loks fiir die Alpeniiberquerung mit Musterzug
1800 ¢

Richtung Sud Richtung Nord

Strecke /

3 Loks (LBT 2 Loks) 3 Loks
via Lotschberg

3 Loks 3Loks

via Gotthard / \

2 Loks 2 Loks

via GBT (Chiasso) /' \

1Lok 1 Lok

via GBT (Luino-Flachbahn) /

3 Loks 2 Loks
via Brenner

Quelle: Eigene Darstellung
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3.1.4 Ausbauschritte auf den einzelnen Strecken

(1) Fur die Abschatzung der zuklnftigen Entwicklungen wurden die in
Tabelle 3 dargestellten Ausbauschritte zugrunde gelegt.

(2) Auf Grundlage dieser Ausbauplanungen wurde im Rahmen dieser Stu-
die fur den mittelfristigen Zeithorizont nur die Inbetriebnahme des Gotthard-
und Ceneri-Basistunnels angenommen. FUr den langfristigen Zeithorizont
wurde unterstellt, dass alle genannten vollstandig in Betrieb genommen sind.
Insbesondere betrifft dies den 4m-Korridor auf der Gotthard-Achse sowie den
Brenner-Basistunnel.

Tabelle 3: Geplante Inbetriebnahmen der Ausbaumal3nahmen im Unter-
suchungsraum

 Strecke/Massnahme  ab|2015 20142015 2016 2017 2018 2019

2020 2021 2022 2023 2024|2025 2025 2027 2028 2029|2030+

- |NBS Brenner-Basistunnel

Karlsruhe-Rastatt: 3.+4. Slreckenglels

Offenburg-Basel: Erganzung 3.+4. Streckengleis offen, vsl. 2020+

T
NBS Wendlingen - Um vsl. 2020:

NEAT Gotthard-Basistunnel |
)

3' Zugfolgezeit fur Gilterziige: Basel-Bellinzona-
Chiasso, inklusive 750m Bellinzona+Chiasso

NEAT Ceneri-Basistunne!

it zweigleisiger Aushau

Quelle: Eigene Darstellung

3.2 Streckenkapazitaten im engen
Untersuchungsraum

3.2.1 Kapazitat, Streckenkapazitat

(1)  Grundlage fir die Kapazitatsberechnungen bildet die von Frank entwi-
ckelte Methodik fir eine ,Fahrzeitenbasierte Abschétzung von Mindestzugfol-
gezeiten“ (FRANZI) auf Bahnstrecken’. Zur Feststellung der Streckenkapazi-
tat wird auf einer generalisierten Infrastruktur eine Kapazitatsermittiung durch-

Patrick Frank: Methodik zur Effizienzbeurteilung der Kapazitdtsnutzung und -entwicklung von Bahn-
netzen, Dissertation, Zirich 2013.
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gefuhrt. EingangsgréRen sind infrastrukturseitig Daten iber Streckenlangen,
zuldssige Geschwindigkeiten sowie die Lage der Bahnhéfe und Blockstellen
auf freien Strecken.

(2) Betriebsseitig missen vor allem die Anzahl und Zusammensetzung der
Zugfahrten ermittelt werden. Hierzu werden anhand der vorhandenen oder
geplanten Fahrpléne entsprechende Modellzige ermittelt. Diese Modellziige
werden mit einer Hierarchie versehen, um die Prioritdtenordnung in der Fahr-
planerstellung abzubilden (z.B. 1. Prioritdt Personenfernverkehr, 2. Prioritat S-
Bahn, 3. Prioritat Glterzuge). Auf Grundlage der Modellziige und des geplan-
ten Betriebskonzeptes wird dann mithilfe der Reihenfolge der Ziige und der
Mindestzugfolgezeiten der Belegungsgrad als MaB fur die Kapazitatsausnut-
zung der jeweiligen Strecken ermittelt.

(3) Die Belegungszeit einer Bahnlinie wird als Summe der mit FRANZI er-
mittelten Mindestzugfolgezeiten multipliziert mit der Anzahl der jeweiligen Zug-
folgefélle ermittelt. Der Anteil der Belegungszeit an der Betriebszeit ist dann
der Belegungsgrad als Messgrofe fir die Kapazitatsausnutzung.

(4) In der Praxis werden die vom internationalen Eisenbahnverband UIC
definierten Richtwerte fir die maximale Streckenbelastung verwendet. Diese
Richtwerte kénnen jedoch — je nach konkreter Fahrplangestaltung und Stéran-
falligkeit des Betriebes, zu niedrig angesetzt sein.

Tabelle 4: Richtwerte fiir die maximale Streckenbelastung fiir verschiede
Streckentypen gemél3 UIC Fiche 406

Haupt-

Streckentyp votiahrszait Tageszeitraum Bemerkungen
Spezieller Vorort- . 5
verkehr 83 Da -

Spezielle Hoch-
geschwindig- 75 % 60 % -
keitsstrecke

Richtwert kann hdher

Strecke mit ge- liegen, wenn die Anzahl

0, 0, ‘e . A
irisehtsin Verkehr 75 % 60 % der Zige geringer ist als 5
pro Stunde mit starker
Heterogenitat
Quelle: UIC Norm 406
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3.2.2 Kapazitatsberechnungs-Verfahren

(1)  Fur die in der Studie verwendete Methodik einer vereinfachten Kapazi-
tatsberechnung ,Fahrzeitenbasierte Abschatzung von Mindestzugfolgezeiten®
(FRANZI) ist der Datenbedarf im Vergleich zu den detaillierten analytischen
Verfahren oder von Eisenbahnbefriebssimulationen deutlich geringer.

(2) Die auf der Sperrzeitentheorie basierende Methodik ermittelt die Min-
destzugfolgezeiten anhand der in Tabelle 5 genannten Parameter der Infra-
struktur und Betriebsfihrung.

Tabelle 5: Bendtigte Parameter zur vereinfachten Berechnung von Min-

destzugfolgezeiten
Infrastruktur Betriebsfiihrung Netznutzer
Streckenldnge sas Pufferzeit tp Geschwindigkeiten der Netznutzer
Vi=1 bis Va
Mittlere Blockabschnittsldnge sg ~ Zuschlag flr Anndherung ta Zuglénge der Netznutzer Ly bis L,
Maximale Blockabschnittslédnge Zuschlag fiir Reaktion & Anzahl der Zugfolgefille njj.1, nj;,
Spmax Anfahrt tra Miet s Miet i

Zuschlag fur Raumung tg

(Tolerierter) Belegungsgrad
M soll

Quelle: Weidmann, U.; Wichser, J.; Bruckmann, D.; Fumasoli, T.; Ruesch, M.; Hegi. P.; Schick, N.; Wieczo-
rek, T.: Anforderungen der Giiterlogistik an die Netzinfrastruktur und die langfristige Netzentwicklung in der
Schweiz, Forschungsauftrag SVI 2009/008.

3.2.3 Resultate der Kapazitatsberechnung

(1) Die Ermittlung der Zugfolgezeiten flr die nachfolgend dargesteliten
Strecken erfolgte auf Grundlage der konkreten Fahrplandaten und Infrastruk-
turdaten fiir den Zeithorizont 2025+. Da gemaR den vorliegenden Unterlagen
keine konkreten Infrastrukturausbauten und Angebotserweiterungen nach
2025 benannt sind, sind diese Auslastungsgrade auch fur den Horizont 2040
mafgebend.

(2) Die Ermittlung der Auslastungen erfolgte jeweils fiir die Spitzenstunde.
Wenn hier die Kapazitat einer Strecke ausreicht, ist zu erwarten, dass die Ka-
pazitat auch in den anderen Stunden des Tages ausreichend ist.

(3) Die Anzahl der erwarteten Guterzlige wurde auf Grund der Methodik
gleichmaRig Uber den Tag verteilt und in Trassen pro Stunde umgerechnet.
Dabei wurde jeweils auf eine ganze Trasse pro Stunde aufgerundet.
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3.2.3.1 Strecke Bludenz - Feldkirch

Abbildung 9: Lageplan Strecke Bludenz — Feldkirch in Netz

Tabelle 6: Belegungsgrade der Strecke Bludenz — Feldkirch (Spitzenstun-

de)
} Abschnitt:
Bludenz — Feldkirch
Belegungszeit: 35,20 min
verketteter Belegungsgrad: 58,66 %

Diese Strecke besitzt einen verketteten Belegungsgrad unter 60 % und wird
damit fir den Horizont 2025+ eine ausreichende Kapazitat besitzen.
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3.2.3.2 Strecke Feldkirch — Wolfurt

Abbildung 10: Lage der Strecke Feldkirch — Wolfurt im Netz
S o

Tabelle 7: Belegungsgrade der Strecke Feldkirch — Wolfurt (Spitzenstun-

de)
Abschnitt:
Feldkirch — Rankweil
Belegungszeit: 33,99 min
verketteter Belegungsgrad: 56,66 %
Abschniit:
Rankweil — Gotzis
Belegungszeit: 43,54 min
verketteter Belegungsgrad: 72,57 %
Abschnitt:
Gotzis — Hohenems
Belegungszeit: 45,79 min
verketteter Belegungsgrad: 76,32 %
Abschnitt:
| Hohensems — Dornbirn
Belegungszeit: 45,13 min
verketteter Belegungsgrad: 75,22 %
Abschnitt:
Dornbirn — Wolfurt
Belegungszeit: 36,54 min
verketteter Belegungsgrad: 60,89 %
© 2014 ProgTrans AG Schlussbericht  Seite 22
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Fir den Horizont 2025+ wird in der HVZ eine hohe Streckenbelastung erwar-
tet, so dass dort nur geringe Kapazitdten fiir zusatzliche Guterverkehre ver-
bleiben.

3.2.3.3 Strecke Wolfurt — Bregenz

Abbildung 11: Lage der Strecke Wolfurt — Bregenz im Netz

—

Tabelle 8: Belegungsgrade der Strecke Wolfurt — Bregenz (Spitzenstunde)

Abschnitt:
Wolfurt— Bregenz
Belegungszeit: 38,95 min
verketteter Belegungsgrad: 64,92 %

Dieser Streckenabschnitt weist ausreichende Kapazitaten auf.
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3.2.3.4 Strecke Rorschach - St. Margrethen

Abbildung 12: Lage der Strecke Rorschach — St. Margrethen im Netz

—

4
i

i

Tabelle 9. Belegungsgrade der Strecke Rorschach — St. Margrethen

2020 } Rorsa:ha;‘qhbf cS’:f‘.q;thz-argrethen
Belegungszeit: 37,36 min
verketteter Belegungsgrad: 62,26 %
A l Rco.rscha::“hbf ci“f,tf’;wttz;lrgrethen
Belegungszeit: 40,17 min
verketteter Belegungsgrad: 66,94 %

Die Kapazitaten der Strecke Rorschach — St. Margrethen wurden aufgrund
des vorgesehenen Angebotsausbaus fir die Jahre 2020 und 2025+ differen-
ziert betrachtet. Die Untersuchung zeigt, dass in beiden Fallen ausreichende
Kapazitdten vorhanden sind.
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3.2.3.5 Strecke St. Gallen — Rorschach

Abbildung 13: Lage der Sirecke St. Gallen — Rorschach im Netz

|
S L Lindau
msdmh o ;
e
Buchs SG
Tabelle 10:  Belegungsgrade der Strecke St. Gallen — Rorschach

2020

Belegungszeit:

‘ Abschnitt:

St. Gallen — Goldach
37,01 min

verketteter Belegungsgrad:

61,69 %

Abschnitt:
L ’ Goldach — Rorschach
Belegungszeit: 53,12 min
verketteter Belegungsgrad: 88,53 %

Abschnitt:
2023+ ‘ St. Gallen — Rorschach
Belegungszeit: 39,72 min
verketteter Belegungsgrad: 66,20 %

Der Streckenabschnitt St. Gallen — Rorschach ist derzeit nicht vollsténdig
zweigleisig ausgebaut und weist zwischen Goldach und Rorschach noch ei-
nen eingleisigen Abschnitt auf. Fur die Kapazitatsprifung mussten daher im
Horizont 2020 beide Abschnitte getrennt analysiert werden. Bis zur Fertigstel-
lung des zweigleisigen Ausbaus bis Rorschach Stadt voraussichtlich im Jahr
2022 stellt der eingleisige Abschnitt Goldach — Rorschach einen Engpass dar.
Auswirkungen auf den Schienengiterverkehr entstehen allerdings nicht, da
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die Strecke aufgrund der starken Steigungen wenig interessant fur die Fih-
rung von Guterzigen ist.

3.2.3.6 Strecke Romanshorn —Rorschach

Abbildung 14: Lage der Strecke Romanshom — Rorschach im Netz

=

Tabelle 11:  Belegungsgrade der Strecke Romanshomn - Rorschach

Abschnitt:
Romanshorn — Arbon
Belegungszeit: 42,99 min
verketteter Belegungsgrad: 71,64 %
Abschnitt:
Arbon — Horn
Belegungszeit: 36,46 min
verketteter Belegungsgrad: 60,77 %
Abschnitt:
Horn — Rorschach Hafen
Belegungszeit: 24,84 min
verketteter Belegungsgrad: 41,40 %

Auf der Strecke Romanshorn — Rorschach sind trotz des nur eingleisigen
Ausbaus keine Kapazitatsprobleme zu erwarten. Der Belegungsgrad ist bei
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einer zweistlindlichen Guterzugtrasse je Richtung noch immer unter der zu-
lassigen Grenze.

3.2.3.7 Strecke St. Margrethen — Buchs SG

Abbildung 15: Lage der Strecke St. Margrethen — Buchs SG im Netz

Die Strecke St. Margrethen — Buchs wird in der HVZ im Horizont 2025+ leicht
Uberlastet sein. Allerdings ist das Angebot ggf. mit leichten QualitatseinbufRen
fahrbar. Es ist keine Flihrung zuséatzlicher Giiterziige méglich.
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Tabelle 12:  Belegungsgrade der Strecke St. Margrethen — Buchs SG
‘ Abschnitt:
St. Margrethen — Au
Belegungszeit: 41,83 min
verketteter Belegungsgrad: 69,71 %
} Abschnitt:
Au SG - Heerbrugg
Belegungszeit: 43,27 min
verketteter Belegungsgrad: 7212 %

Belegungszeit:

Abschnitt:
Heerbrugg — Rebstein-i\l.

45,53 min

verketteter Belegungsgrad:

Belegungszeit:

75,88 %
Abschnitt:
Rebstein-M. — Altstetten SG
43,19 min

verketteter Belegungsgrad:

Belegungszeit:

71,99 %
Abschnitt:
Altstetten SG — Oberriet

41,21 min

verketteter Belegungsgrad:

68,69 %

Belegungszeit:

Abschnitt:
Oberriet — Riiti SG.
Belegungszeit: 44,70 min
verketteter Belegungsgrad: 74,50 %

Abschnitt:
Riiti SG — Salez-Sennwald.

40,62 min

verketteter Belegungsgrad:

Belegungszeit:

67,70 %

Abschnitt:
Salez-Sennwald — Buchs SG

46,08 min

verketteter Belegungsgrad:

76,80 %

©® 2014 ProgTrans AG
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3.2.3.8 Strecke St. Margrethen — Wolfurt.

Abbildung 16: Lage der Strecke St. Margrethen — Wolfurt im Netz

7 —

L

Tabelle 13:  Belegungsgrade der Strecke St. Margrethen — Wolfurt
l Abschnitt:

St. Margrethen — Lustenau
28,43 min
47,39 %

Abschnitt:
Lustenau — Wolfurt

Belegungszeit: 40,73 min

Belegungszeit:

verketteter Belegungsgrad:

verketteter Belegungsgrad: 67,88 %

Auf dem Streckenabschnitt St. Margrethen — Lustenau sind bis 2025+ keine
Kapazitdtsengpdsse zu erwarten. Auf dem Streckenabschnitt Lustenau —
Wolfurt wird der zuléssige Belegungsgrad bei einer Glterzugtrasse pro Rich-
tung alle zwei Stunden nicht Uberschritten.
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3.2.3.9 Strecke Bregenz — (Lochau) - Lindau

Abbildung 17: Lage der Strecke Bregenz - Lindau im Netz

——

Tabelle 14:  Belegungsgrade der Strecke Bregenz — Lindau

Abschnitt:
Bregenz — Lochau-Hérbranz
Belegungszeit: 49,91 min
verketteter Belegungsgrad: 83,19 %
Abschnitt:
Lochau-Hérbranz — Lindau
Belegungszeit: 21,37 min
verketteter Belegungsgrad: 35,61 %

Die Strecke Lindau— Bregenz wird bereits an der Grenze der Leistungsféhig-
keit betrieben. Es ist daher — zumindest in der Hauptverkehrszeit — nicht még-
lich, weitere Guterzlige zu fahren. Allerdings ist aul3erhalb der Spitzenstunden
das Personenverkehrsangebot geringer, so dass eine Glterzugtrasse pro
Stunde (in jeweils einer Richtung fahrbar) ohne Beeintrachtigung der Qualitat
im Personenverkehr fahrbar ist. Die Leistungsfahigkeit der Strecke ist zusétz-
lich bereits im Rahmen einer Eisenbahnbetriebssimulation der OBB Infrastruk-
tur AG Uberpruft worden®. Dabei konnte auch fur die Hauptverkehrszeit eine
ausreichende Leistungsfahigkeit der Strecke nachgewiesen werden.

©

Eisenbahnbetriebssimulationen liefern genauere Ergebnisse als die hier verwendete Methodik. Es
werden allerdings auch wesentlich detailliertere Eingangsdaten bendtigt, die gerade auf langfristige
Horizonte (2025+) nur fiir ausgewahite Strecken verfigbar sind.
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3.2.3.10 Strecke Feldkirch — Buchs SG

Abbildung 18: Lage der Strecke Feldkirch — Buchs SG im Netz

o

L

Tabelle 15:  Belegungsgrade der Strecke Feldkirch — Buchs SG

Abschnitt:
Feldkirch — Schaanwald
Belegungszeit: 48,70 min
verketteter Belegungsgrad: 81,16 %
Abschnitt:
Nendeln — Buchs
Belegungszeit: 42,88 min
verketteter Belegungsgrad: 71,46 %

Die Strecke Buchs SG — Feldkirch wird mit dem Angebotsausbau der S-Bahn
FL.A.CH einen geringfligig zu hohen Belegungsgrad aufweisen. Das Be-
triebsprogramm erscheint aber aufgrund der groen Fahrzeitreserven, die sich
stabilisierend auf den Fahrplan auswirken, fahrbar.
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3.2.4 Auswirkungen des Konzepts Bodan-Rail

(1) Das Konzept Bodan-Rail® weist auf einigen Strecken zusétzliche Ange-
botsausbauten zu den in vorherigen Untersuchungen bertcksichtigten Ange-
botskonzepten aus. Mit dem Angebot von Bodan-Rail erreichen die Strecken
Bludenz — Feldkirch und St. Gallen — Rorschach ihre Kapazitatsgrenzen. Die
Auslastung der Strecke Rorschach — St. Margarethen Uberschreitet die Kapa-
zitatsgrenze geringflugig.

(2) Die eigentliche Kernstrecke dieser Untersuchung Lindau-— Bregenz
weist gegenlber den in dieser Untersuchung angenommen Zugzahlen aus
dem Verkehrskonzept Vorarlberg eine Reduktion um eine RE-Trasse pro
Stunde und Richtung auf. Damit sinkt der Belegungsgrad im kritischen Ab-
schnitt Bregenz — Lochau-Hérbranz auf unter 75 %, so dass hier die Kapazit&t
nun eindeutig ausreicht.

3.2.5 Fazit der Kapazitiatsberechnung

(1)  Insgesamt ist festzustellen, dass alle Strecken bis auf St. Margrethen —
Buchs SG und Feldkirch — Buchs SG fur das hinterlegte Betriebsprogramm
eine ausreichende Kapazitat besitzen. Auf den beiden letztgenannten Stre-
cken sind geringfiigige Uberlastungen zu erwarten, die aber durch gunstige
Umfeldbedingungen mit groien Fahrzeitreserven und einfachen Netzstruktu-
ren dennoch einen stabilen Betrieb mit dem hinterlegten Angebot ermdgli-
chen.

(2) Fur die Strecke Lindau-— Bregenz wurde die Leistungsféhigkeit tber
eine Eisenbahnbetriebssimulation nachgewiesen. Im Rahmen dieser Untersu-
chung wurde bestatigt, dass der Guterverkehr einerseits keine Einschrankun-
gen bei den Ausbauten des Personenverkehrsangebots erzeugt, andererseits
aus Kapazitatsgriinden eine Verlagerung von Guterziigen auf die Strecke
Lindau — Bregenz nur sehr begrenzt moglich ist. Die tatsachlichen Kapazitaten
fur weitere Glterziige hdngen stark vom Umsetzungsgrad der Angebotskon-
zepte (Konzept Bodan-Rail bzw. Verkehrskonzept Vorarlberg) ab.

Gemalk PTV AG: Zuklnftiges Angebot 2020
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4 Analyse und Abschétzung der Leitwege
im Schienengiiterverkehr im
Untersuchungsraum

(1) Zur Emmittlung der Auswirkungen der Elektrifizierung der Strecken
Lindau — Miinchen und Lindau — Friedrichshafen — Ulm auf die Anzahl Giter-
zige auf dem Abschnitt Lindau — Bregenz wurde eine Abschatzung der Ver-
anderung der Leitwege der Guterziige vorgenommen. Der Fokus lag bei die-
ser Betrachtung auf einer allfélligen Verlagerung von Guterziigen, die heute
nicht die Strecke Lindau — Bregenz benutzen. Als Bewertungsparameter fur
die Routenwahl wurden neben der Infrastrukturverfigbarkeit (Lichtraumprofile,
Langsneigungen, Streckenklassen) die Transportentfernung sowie allfallige
Betriebserschwernisse durch Richtungs- oder Traktionswechsel verwendet.
Die aus dieser Bewertung ermittelten Leitwege wurden dann den potenziell
auf der Strecke Lindau - Bregenz tétigen Eisenbahnverkehrsunternehmen
und Operateuren des Kombinierten Verkehrs zu Stellungnahme vorgelegt.

(2) Die Analyse der Leitwege erfolgte entsprechend den Absprachen mit
den Auftraggebern fiir drei Musterzugparameter:

" Guterzug mit 750 m Zuglénge (reprasentiert den Ganzzugverkehr)

" KV-Zug mit 4m-Eckhéhe (reprasentiert den groRprofiligen Kombinierten
Verkehr)

= durchschnittlicher Guterzug (représentiert den Einzelwagenladungsver-
kehr).

Bei der Betrachtung eines durchschnittlichen Giterzuges wurde daher ergén-
zend bei der Routenwahl die Gestaltung der Produktionsnetzwerke im Einzel-
wagenladungsverkehr beriticksichtigt.

(3) Die Abschatzung der Leitwege erfolgte fur alle wichtigen Relationen in-
nerhalb des Untersuchungsraums. Betrachtet wurden die Relationen Stutt-
gart — Mailand, Ulm — Mailand, Miinchen — Mailand, Ulm — Zirich, Minchen —
Zurich, Minchen — Wolfurt, Mannheim — Wolfurt und Singen — Wolfurt.
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4.1 Analyse der heutigen Leitwege

(1) Die Ermittlung der Leitwege basiert auf den oben genannten Parametern
sowie dem Wissen der Autoren iber Routenwahl im heutigen Schienengiter-
verkehr. Wenn ein entsprechendes Angebot heute nicht vorhanden ist, wur-
den potenzielle Leitwege mit Hilfe der bereits beschriebenen Parameter ermit-
telt (vgl. Tabelle 16 und Tabelle 17).

Tabelle 16:  Heutige Leitwege im Untersuchungsnetz

()

Relation: :
4 =t v w
2% : S . via Karlsruhe - o
Stuttgart - Mailand  |via Singen - Gotthard . q via Singen - Gotthard
Lotschberg
: S ia Stuttgart - Singen via Karlsruhe - via Stuttgart - Singen
Ulm - Mailand Wi aLE 0 . 5 & &
- Gotthard Létschberg - Gotthard
2 via Karlsruhe - .
Miinchen - Mailand via Brenner . i via Brenner
Lotschberg
Ulm - Zurich via Stuttgart - Singen |keine Option vorhanden |via Stuttgart - Singen
; Ry via Stuttgart - Singen| | - via Mannheim -
Munchen - Zirich 5 ; keine Option vorhanden
: / Innsbruck - Buchs Basel
Miinchen - Wolfurt via Lindau via Lindau® via Lindau
: il via Basel - Buchs / via Ulm -
Mannheim - Wolfurt R via Basel - Buchs
A e Singen - CH-Seelinie Friedrichshafen®
Singen - Wolfurt via Schweiz via Schweiz via Schweiz

1 Die Angabe des Leitweges bedeutet nicht, dass es tatsachlich ein Angebot gibt.

Quelle: Eigene Darstellung

(2) Die Distanzen fur die Routen kénnen der nachfolgenden Tabelle ent-
nommen werden.
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Tabelle 17:  Abschétzung der heutigen Leitwege in Kilometemn

on

Heutiger Zustand

Relation [km]:

Stuttgart - Mailand 550 645 550
Ulm - Mailand 640 740 640
Miinchen - Mailand 590 885 530
Ulm - Ziirich 384 Raum g;;’;m PC 235
Miinchen - Zrich 480/455 Raumg;:;m P 765
Miinchen - Wolfurt 205 205 205
Mannheim - Wolf.urt 520/420 390 520
Singen - Wt.)_h‘urt 85 85 85

Quelle: Eigene Darstellung

4.2 Abschéatzung und Validierung der zukiinftigen
Leitwege

4.2.1 Abschitzung der zukiinftigen Leitwege

(1) Durch die AusbaumaRnahmen im Untersuchungsraum ergeben sich
teilweise Verdnderungen bei den Leitwegen. Diese werden im Kombinierten
Verkehr Uberwiegend durch Profilveranderung verursacht, wihrend diese bei
den beiden anderen Zugarten primar durch die Elektrifizierung der Strecken
Lindau— Ulm und Lindau — Miinchen verursacht werden. Die Neubewertung
fur den mittelfristigen Zeithorizont ist in Tabelle 18 dargestellt. Tabelle 19 zeigt
die Veranderungen in den Transportdistanzen. Fur den langfristigen Horizont
ist die Neubewertung in Tabelle 20 dargestellt. Tabelle 21 zeigt die Verande-
rungen in den Transportdistanzen. Veranderungen der Leitwege gegeniiber
dem vorherigen Zustand sind jeweils rot markiert.
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Tabelle 18:  Mittelfristige Verdnderungen der Leitwege im Untersuchungs-
netz

Zeithorizont

Relation:
i via Singen - via Karlsruhe -
Stuttgart - Mailand ia Si -
Stuttg 3 setha itechbiare via Singen - Gotthard
; ; i - Si ia Karlsruhe - via Stuttgart - Singen -
Ul Mailand via Stuttgart - Singen i u g g
- Gotthard Lotschberg Gotthard
e o , via Karlsruhe - .
Minchen - Mailand via Brenner . via Brenner
Létschberg
Ulm - Zurich via Stuttgart- Singen | keine Option vorhanden | via Stuttgart - Singen
‘Minchen - Ziirich via Lindau keine Option vorhanden via Lindau
‘Minchen - Wolfurt via Lindau via Lindau via Lindau
via Ulm - via Ulm - via Ulm -
Mannheim - Wolfurt
; S Friedrichshafen Friedrichshafen Friedrichshafen
Singen - Wolfurt via Schweiz via Schweiz via Schweiz

Quelle: Eigene Darstellung
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Tabelle 19:  Abschétzung der Distanzen fiir die mittelfristigen Leitwege in

Kilometern
Zeithorizont
e
| -is';:u'ffgatts-'-".iin'a.;|a_n:d 630 630 550 (630)
: _U!'m--m.ai'llanc.[-. 775 725 550
MunchenManand 620 590 620
Ulm Ztmch 350 WS 350
MunchenZurnch 325 e - 325
' Mﬁnéhen - Wolfurt 205 205 205
| MannhamWoIfurt 390 390 390
Singen - Wolfurt 85 85 85

Quelle: Eigene Darstellung
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Tabelle 20:

Zeithorizont

2030

Relation:

Stuttgart - Mailand

via Singen - Gotthard

via Karlsruhe -

“Wiverabers  ETHzlirich progtrans

Langfristige Verénderungen der Leitwege im Untersuchungs-
nefz

via Singen - Gotthard

Gotthard/Létschberg
; via Stuttgart - Singen via Karlsruhe - via Stuttgart - Singen -
Ulm - Mailand g ¥ 2 & 8
- Gotthard Gotthard/Létschberg Gotthard
; via Karlsruhe -
Minchen - Mailand via Brenner via Brenner
: ' ' . Gotthard/Lotschberg
Ulm - Ziirich via Stuttgart - Singen| via Karlsruhe - Basel | via Stuttgart - Singen
Minchen - Ziirich via Lindau keine Option vorhanden via Lindau
Miinchen - Wolfurt via Lindau via Lindau via Lindau
via Ulm - via Ulm - via Ulm -
Mannheim - Wolfurt
Friedrichshafen Friedrichshafen Friedrichshafen
Singen - Wolfurt via Schweiz via Schweiz via Schweiz

Quelle: Eigene Darstellung

(2) Die Verkehre auf der Relation Singen — Wolfurt werden auch zukiinftig
Uiber die Schweiz verkehren und nicht die Bodenseegirtelbahn auf deutscher
Seite nutzen, da die Strecke Uber die Schweiz (Konstanz — Rorschach) um ca.
40 km kirzer ist als Uber Friedrichshafen — Lindau. Zudem ist die Elektrifizie-
rung des Abschnitts (Singen—) Radolfzell — Friedrichshafen nicht geplant,
wodurch die Strecke fur den Guterverkehr uninteressant wird.

(3) Eine Verlagerung von Zigen durch die Schweiz in Richtung Italien er-
fordert im weiteren Verlauf das Passieren des Raums Zirich. Hier sind auf-
grund der bereits heute sehr angespannten Kapazitdtslage keine Trassen
verfugbar. Aufgrund der Angebotsausbauten im Regionalverkehr (S-Bahn 2G)
ohne korrespondierende Infrastrukturausbauten werden sich die verflgbaren
Trassenkapazitaten fur den Guterverkehr voraussichtlich weiter reduzieren.
Damit sind grofraumige Verlagerungen im alpenquerenden Verkehr auf die
Achse Lindau-Bregenz nicht zu erwarten.
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Tabelle 21: ~ Abschétzung der Distanzen fiir die langfristigen Leitwege in

Kilometern
Zeithorizont
2030

Relation [km]:
Stuttgart - Mailand 630 550/630 550
Ulm - Mailand 550 725/805 550
Miinchen - Mailand 620 590 620
Ulm - Ziirich 470 i : 255
Minchen - Ziirich 325 325
Miinchen - Wolfurt 205 205 205
Mannheim - Wolfurt 390 390 390
Singen - Wolfurt 85 85 85

Quelle: Eigene Darstellung

4) Aus diesen Griinden ist die Strecke Lindau — Bregenz gemaR der Leit-
wegeprognose auch zukunftig nur fur Zige auf den Relationen Miinchen -
Zirich und Miinchen — Wolfurt von Interesse. /

-+ /@m[{um/ - Lf/&%r/f e ‘7‘23%/20’% ?WWP

4.2.2 Validierung der zukiinftigen Leitwege

(1) Im System des Schienengiterverkehrs erfolgt die Routenwahl der Gii-
terbahnen nicht nur nach Kriterien des kirzesten Weges. Haufig sind auch
von aullen nicht erkennbare Produktionsoptimierungen oder strategische
Griinde wichtig fur die Gestaltung von Produktionssystemen. Aus diesem
Grunde wurden die dargestellten Leitwegvorschlége den fiir den Korridor rele-
vanten Glterbahnen und Operateuren des Kombinierten Verkehr zur Stel-
lungnahme vorgelegt und gleichzeitig abgefragt, ob geplant ist, zukiinftig zu-
sétzliche Zuge Uber die Strecke Lindau — Bregenz zu flhren.
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(2) Befragt wurden aus der Gruppe der Guterbahnen DB Schenker Rail,
Rail Cargo Austria, BLS Cargo und SBB Cargo (einschlieRBlich SBB Cargo
International). Bei den Kombiverkehrsoperateuren wurden Hupac und Kombi-
verkehr befragt, eine Anfrage an Transfracht blieb unbeantwortet.

(3) Die Ruckmeldungen der Guterbahnen und Operateure lassen wenig
Interesse an der zukinftigen Nutzung der Strecke Lindau — Bregenz flr ihre
Produktion erkennen. Die wesentlichen Inhalte der Antworten sind:

] ,...dass sich durch beide MaRnahmen (neu elektrifizierte Strecken) keine
gravierenden Verlagerungen/Anderungen der bestehenden Leitwege er-
geben.” [DB Schenker Rail]

= ,Durchgangsverkehr findet kaum statt. Eine Nutzung...ist prognostisch
nicht vorgesehen.” [DB Schenker Rail]

= bzw. neu elektrifizierte Strecken sind ,fur uns insofern weniger von Inte-
resse, da wir ja via Basel und Schaffhausen...angebunden sind* [SBB

Cargo]

= Fur die Rail Cargo Group sind daraus keine Verlagerungseffekte zu er-
warten. Moglicherweise kommt es evtl. zur teilweisen Ruckverlagerung
von Verkehren, die wir aktuell Gber die Schweiz und Arlberg umzurouten
planen.

= JKombiverkehr (KV) sich in keiner Weise mit dieser Achse beschaftigt
oder irgendwelche Plnungen hat* [Kombiverkehr]

Einzig Hupac zeigt ein gewisses Interesse an der Strecke. Allerdings sind die
geforderten Profile aufgrund der bereits dargestellten Profileinschrankungen in
der Schweiz auch langfristig nicht zu erreichen, so dass auch hier keine zu-
satzlichen Zlge zu erwarten sind:

u Diese Strecken kdnnten jedoch fur die zuklnftige Entwicklung des Gu-
terverkehrs sehr interessant sein... aber:

o wenn die wenigstens Profil P/C 80/405 besitzen werden"...
o) Jfr zuktinftige Verkehrsentwicklung*®
4) Zusammenfassend lasst sich damit ableiten, dass aufgrund der Ein-

schatzungen der Guterbahnen keine zuséatzlichen Giterzige Uber Bregenz
infolge der Elektrifizierung zu erwarten sind.
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5 Grundlagen zur Abschéatzung der
Zugzahlen auf der Strecke Bregenz —
Lindau

(1) Zur Abschétzung der zukinftigen Auswirkungen des Ausbaus der Zu-
laufstrecken in Deutschland wurde zunéchst eine Bestands- und Literaturana-
lyse durchgefiihrt mit dem Ziel, die (Prognose-)Grundlagen fiir die nachfol-
genden Arbeiten bereitzustellen. Dem Auftraggeber war dabei wichtig, keine
neue eigenstandige Prognose mit Hilfe eines eigenen Verkehrsmodells zu
erstellen, sondern auf verschiedenen, vorhandenen Studien aus Osterreich
sowie aus dem Ausland aufzubauen, diese sinnvoll auszuwerten, wo moglich
zu harmonisieren und zusammenzufiihren.

(2) Neben offentlich zugéanglichen Studien aus Osterreich, Deutschland und
der Schweiz wurden auch teilweise nicht dffentlich zugangliche Studien der
Bietergemeinschaft eingebracht und hinsichtlich der Nutzbarkeit bewertet.
Eine Liste aller untersuchten Studien befindet sich im Anhang 1.

(3) Ineinem ersten Schritt wurde die derzeitige Situation im Schienenguter-
verkehr im Abschnitt Lindau — Bregenz analysiert. Zu diesem Zweck wurden
Zugzahlen seitens der OBB im Raum Vorarlberg ausgewertet und in Abbil-
dung 19 grafisch aufbereitet. Es zeigt sich, dass mit 21 Guterzigen pro Tag
nur wenige Gliterziige auf den Strecken zwischen Osterreich und der Schweiz
verkehren. Auf dem Streckenabschnitt Bregenz — Lindau zwischen Osterreich
und Deutschland verkehrt aktuell (d.h. 2012 und 2013) im Schnitt weniger als
ein Guterzug pro Tag. Dies ist im Wesentlichen auf die fehlende Elektrifizie-
rung der Strecken Lindau — Minchen und Friedrichshafen — Ulm sowie feh-
lende Ausweich-/Uberholgleise fur den Guterverkehr zurtickzufithren.
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Abbildung 19: Giiterziige pro Tag im Raum Vorarlberg 2012 (Zugzahlen im
Querschnitt)

Quelle: OBB AG

(4) Eine Analyse des Hacon Giterzugfahrplans (vgl. Abbildung 20) verdeut-
licht die aktuelle Situation im Schienenguterverkehr auf der Strecke Bregenz —
Lindau. Giterziige ausgehend von Wolfurt mit dem Ziel Miinchen wé&hlen nicht
den direkten Weg Uber die vorhandene Strecke Lindau— Munchen, sondern
werden durch die Schweiz ber Stuttgart geroutet.
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Abbildung 20: Routenwahl fiir die Relation Wolfurt — Miinchen im EWLV

urg

o~
o

: ,-_:__Anchen ;

Quelle: Hacon Giterfahrplan

(5) Fur die Abschéatzung der zukinftigen Zugzahlen im Schienengiiterver-
kehr im Raum Bregenz wurde eine Vielzahl an Studien ausgewertet. In einer
ersten Analyse hat sich jedoch schnell gezeigt, dass die meisten Studien auf-
grund der hohen raumlichen Aggregationsebene der Ergebnisdarstellung —
meist auf der Ebene eines Landes — nicht flir den speziellen und recht klein-
rdumigen Fokus der vorliegenden Studie herangezogen werden konnten. In-
folgedessen wurden im Wesentlichen nur zwei Studien tiefergehend ausge-
wertet und fir die Abschatzung der Auswirkungen auf den Raum Bregenz
herangezogen:

. Verkehrsprognose Osterreich 2025+ (VP02025+) vom BMVIT aus dem
Jahr 2009

Ll Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025
(PDVV2025) vom BMVBS aus dem Jahr 2007

(6) Darlber hinaus war vorgesehen, die neuen Prognosen zur deutschen
Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) zu berlicksichtigen, jedoch lagen diese
zum Abschluss der vorliegen Studie noch nicht vor. In Absprache mit dem
Auftraggeber wurde vereinbart, auch nach Abschluss der vorliegenden Studie
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die Daten der BVWP nach gleichem Schema wie bei der VPO2025+ sowie der
Verflechtungsprognose 2025 auszuwerten und den vorhandenen Prognoseer-
gebnissen gegenlberzustellen. Nach aktuellem Kenntnisstand ist zu erwarten,
dass die neuen Prognosen unter den Werten aus dem Jahr 2007 liegen, so
dass keine negativen Uberraschungen in Form von mehr Guterziigen im
Raum Bregenz zu erwarten sind.

5.1 Auswertung der Studien

(1) Vor dem Hintergrund der Prifung der Verwertbarkeit der VPO2025+
sowie der PDVV2025 zur Ermittlung der zusétzlichen Giterzige im Raum
Bregenz infolge des Ausbaus der beiden Zulaufstrecken in Deutschland wur-
den diese unter folgenden Aspekten gleichermallen ausgewertet:

= Analyse des Schienenguterverkehrsaufkommens nach Gutergruppen im
Quell-/Zielverkehr fur Bregenz/\Wolfurt bzw. der Region Vorarlberg

= Analyse des Schienenguterverkehrsaufkommens nach Gutergruppen im
Transitverkehr des Raumes Bregenz/Wolfurt bzw. Region Vorarlberg fir
9 ausgewahlte Relationen.

(2) Die Verkehrsprognose Osterreich 2025+ wurde im Jahr 2009 im Auf-
trag des BMVIT erstelit und dient seitdem als Grundlage fir die &sterreichi-
sche Verkehrsinfrastrukturplanung. Als Basisjahr wurde das Jahr 2005 heran-
gezogen und Prognosen des Glterverkehrsaufkommens wurden fir die Ver-
kehrstréager Strale und Schiene (Wagenladungsverkehr, Rollende Landstra-
Re, Unbegleiteter Verkehr) bis 2025 erstellt. Neben den &sterreichischen Bin-
nenverkehren sind Export- und Importverkehre sowie die Transitverkehre mit
Bezug zu Osterreich enthalten.

(3) Im Jahr 2009 wurde vom Institut fur Héhere Studien eine Beurteilung der
Verkehrsprognose Osterreich 2025+ durchgefthrt, in der mégliche Wirkungen
des aktuellen Konjunktureinbruchs auf die Prognosen untersucht wurden. Die
Analyse bestatigte das voraussichtliche Eintreffen des prognostizierten Schie-
nenpersonenverkehrs im Prognosejahr 2025. Fur den Schienengiterverkehr
wird ein gegeniiber der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ verspatetes Ein-
treten der Prognosemengen erwartet.

(4) Bei der Modellierung der Prognoseergebnisse wurde der geplante Aus-
bau der beiden Infrastrukturmanahmen Lindau—Minchen und Ulm -
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Friedrichshafen nur im Personenverkehr, jedoch nicht im Giiterverkehr be-
rlicksichtigt. Alle nachfolgenden dargestellten Ergebnisse beriicksichtigen da-
her nicht die potentiellen (Verlagerungs-) Effekte der beiden Ausbauvorhaben
auf das Schienennetz in Osterreich. In der nachfolgenden Tabelle 22 ist das
gesamte Quell-Zielaufkommen der Region Vorarlberg dargestelit.

Tabelle 22:  VPO2025+: Quell-/Zielverkehrsaufkommen der Region Vorarl-
berg nach Verkehrsmitteln 2005, 2010, 2025

Zell-BY 9.85 10.12 11.24

BV 6.48 6.51 71.49
LKW . :
. Export 3.07 3.44 4.11
Import 3.05 3.3 4.10
Zell-BY 0.22 0.22 0.21
0. K ;
Wiv BV 75 0.77 0.82
Export 0.50 0.58 0.74
Import 0.60 0.68 0.89
Zell-BV - - -
BV - - -
Rola
| Export - = =
Import = - -
Zell-BV 0.12 0.14 0.20
BV 0.27 0.31 0.45
UKV .
Export 0.20 0.23 0.33
Import 0.09 0.10 0.15
. Zell-BV 10.19 10.48 11.65
. BV 7.50 7.60 8.77
Summe
Export 377 4.25 5.19
Import 3.74 4.18 5.13

Quelle: VPO2025+; Szenariol

(5) Die durch Vorarlberg laufenden Transitverkehre im Schienengiterver-
kehr konnten nur bedingt ausgewertet werden, da in der Verflechtungsmatrix
der VPO2025+ nur der mittels eines Verkehrsmodells ermittelte Transitverkehr
mit Bezug zu Osterreich enthalten ist, der aus der Simulation der Routenwahl
resultiert, wahrend die potentiellen Transitverkehrsstréme nicht ausgewiesen
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wurden. Daher wurden diese nicht mit in die nachfolgende Tabelle aufge-
nommen.

(6) Die Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025
(PDVV2025) wurde im Jahr 2007 durch das BMVBS herausgegeben. Diese
enthélt Verkehrsaufkommensprognosen fur die Verkehrstrager Stralle, Schie-
ne (kombinierter und konventioneller Verkehr) und Binnenschifffahrt fur das
Basisjahr 2004 und prognostisch flr das Jahr 2025. Wie auch schon zuvor bei
der VPO2025+ konnten die Auswirkungen der Wirtschafts- und Finanzkrise im
Jahr 2009 zum Zeitpunkt der Erstellung der Prognosen nicht beriicksichtigt
werden.

(7) Bzgl. der fur die Prognose 2025 unterstellten InfrastrukturmaRnahmen
sind alle Vorhaben der aktuellen deutschen BVWP aus dem Jahr 2003 enthal-
ten, folglich auch der Ausbau der beiden Zulaufstrecken in Deutschland.

(8) Ebenso wurden in der PDVV2025 alle Transitverkehre ausgewiesen,
wodurch auch fir den relevanten Untersuchungsraum eine Abschéatzung der
Transitverkehrsstréme Ober die Strecke Lindau — Bregenz méglich war. Da die
Transitverkehrsstrome das Ergebnis einer Verkehrsmodellierung darstellen,
wurden diese in der nachfolgenden Tabelle nicht mit aufgenommen.

Tabelle 23: PDVV2025: Quell-/Zielverkehrsaufkommen der Region Vorar-
berg 2004 und 2025

Versand BV AT : 0.0 0.0 0.2 0.5

Empfang BV AT 0.0 00 0.0 0.0
Versand nach DE 0.8 1.5 1.3 2.2
Empfang aus DE 0.1 0.1 2.0 2.9
Versand nach CH 0.0 0.0 0.2 0.5
Empfang aus CH 0.0 0.0 0.3 0.7
Versand nach Rest-EU 0.1 0.2 0.4 1.2
Empfang aus Rest-EU 0.0 0.0 0.4 0.8

Quelle: BMVBS 2007
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(9) In einem Vergleich der analytischen und prognostischen Verkehrsauf-
kommensmengen beider Studien wurden dariiber hinaus die dahinter stehen-
den Prognoseannahmen gegenibergestellt, um die Vergleichbarkeit der
Prognoseergebnisse besser einschatzen zu kénnen. Dazu zdhlen insbeson-
dere die soziobkonomischen Annahmen zur Entwicklung der Bevoélkerung,
des Bruttoinlandsprodukts sowie des Aulienhandels, aber auch die Verkehrs-
infrastrukturvorhaben der Schiene, deren Fertigstellung jeweils bis zum Jahr
2025 angenommen wurde. Eine Ubersicht Uber die wesentlichen Kenngrofien,
die verglichen wurden, ist in Anhang 2 dargestellt.

(10) Ein Vergleich der sozio6konomischen Prognoseannahmen war nur
schwer méglich, da die Bezugslander Osterreich und Deutschland unter-
schiedlich waren und die Datenverflighbarkeit bzgl. der Lander auRerhalb des
eigentlichen Untersuchungsraumes sehr begrenzt war. Es zeigt sich jedoch,
dass die Annahmen zur Entwicklung der Bruttowertschépfung fuir Deutschland
und Osterreich in vergleichbaren GréRenordnungen liegen.

(11) Der Vergleich der fir diese Studie relevanten InfrastrukturmaRnahmen
stellte sich wesentlich leichter dar. Wahrend die Fertigstellung des BBT in bei-
den Studien bis 2025 angenommen wurde, zeigten sich bei anderen Infra-
strukturmafRnahmen entscheidende Unterschiede. In der VPO2025+ wurden
weder die NEAT noch der Ausbau der beiden Zulaufstrecken in Deutschland
beriicksichtigt, wéhrend die PDVV2025 zumindest die Zulaufstrecken ange-
nommen hatte. Bei der NEAT selbst wurde lediglich der Ausbau des Gotthard
Basistunnels (GBT) integriert.

(12) Eventuelle modale Verlagerungen von der Strale auf die Schiene, die
sich aufgrund von Angebotsverbesserungen im Schienennetz ergeben, sind in
der PDVV2025 als auch der VPO2025+ bereits beriicksichtigt, so dass diese
nicht nochmals analysiert wurden. Gleiches gilt fir die wirtschaftliche Entwick-
lung im relevanten Untersuchungsraum, die fUr verschiedene Branchen in
Deutschland auf Kreisebene bzw. in Osterreich auf Ebene der politischen Be-
zirke kleinrdumig Beruicksichtigung gefunden hat.

© 2014 ProgTrans AG Schlussbericht  Seite 47
Zukunftiges Potenzial des SGYs im Raum Bregenz



bm@ i OBB  “gvoravers  ETHziirich progtrans

INFRA

5.2 Bewertung

(1) Die Auswertung der beiden Studien VP0O2025+ und PDVV2025 fuhrte
zu vergleichbaren Ergebnissen, jedoch stellten sich entscheidende Unter-
schiede heraus, die fur die weitere Arbeit zur Abschatzung der zukinftigen
Zugzahlen im Raum Bregenz von grof3er Bedeutung waren.

(2) Ein wesentlicher Unterschied zwischen den beiden Prognosen aus
Deutschland und Osterreich liegt in dem Fehlen des Ausbaus der Zulaufstre-
cken in der VP02025+, wiahrend diese in der PDVV2025 enthalten waren.

(3) Die Tatsache, dass in der VPO2025+ die potentiellen Transitverkehrs-
strome nicht enthalten waren, wiegte deutlich schwerer und fuhrte dazu, dass
die VPO2025+ in Bezug auf die Transitverkehre nicht fur die weiteren Arbeiten
herangezogen werden konnte, da diese eine wesentliche Grundlage zur Ab-
schatzung der zuklnftigen Zugzahlen im Raum Bregenz darstellten. Fir den
grenziberschreitenden Quell-/Zielverkehr Vorarlberg wurden dagegen beide
Studien herangezogen.
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6 Auswirkungen des Ausbaus der
deutschen Zulaufstrecken auf die
Zugzahlen im Abschnitt Bregenz-Lindau

(1) Zur Abschéatzung der zusétzlichen Zugzahlen im Raum Bregenz war es
zunachst notwendig, die Aufkommensmengen fir die relevanten Verkehrs-
stréme Uber die Strecke Bregenz — Lindau auf Basis der PDVW2025 auszu-
werten. Dies erfolgte einerseits fiir den

= Quell-/Zielverkehr der Region Vorarlberg und andererseits fiir den
] potentiellen Transitverkehr.

Modale Verlagerungen von der Stral3e auf die Schiene aufgrund von Ange-
botsverbesserungen, die sich infolge des Ausbaus der Zulaufstrecken in
Deutschland ergeben kénnten, wurden nicht (nochmals) beriicksichtigt, da
diese bereits in den Grundlagenarbeiten (PDVV2025 und VP02025+) erfasst

wurden.

(2) Aus dem relevanten Schienengiiterverkehrsaufkommen wurden die re-
sultierenden potentiellen Zugzahlen pro (Werk-) Tag im Quell-/Ziel- sowie
Transitverkehr der Region Vorarlberg Uber die Strecke Lindau — Bregenz er-
mittelt. Zur Umrechnung des Aufkommens pro Jahr in Guterziige pro Tag
wurden 250 Betriebstage pro Jahr sowie eine durchschnittlichen Beladung von
500 Tonnen/Zug angenommen und mit dem Auftraggeber abgestimmt.

(3) Die Methodik zur Abschatzung der zusatzlichen Zugzahlen sowie die
Ergebnisse werden nachfolgend fir den Quell-/Zielverkehr sowie fir den
Transitverkehr dargestellt.

6.1 Auswirkungen im Quell-/Zielverkehr
Vorarlberg

6.1.1 Zugzahlen im grenziiberschreitenden Quell-/Zielverkehr

(1)  Zur Ermittlung der zuklnftigen potentiellen Aufkommensmengen im
grenzuberschreitenden Quell-/Zielverkehr der Region Vorarlberg auf dem
Streckenabschnitt Lindau — Bregenz wurde nérdlich und stdlich der Strecke
ein Trichter mit dem relevanten Einzugsgebiet gebildet. Alle darin enthaltenen
Verkehrsrelationen mit Quelle oder Ziel in Vorarlberg wurden als maximale
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potentielle Aufkommensmengen auf die Strecke Lindau — Bregenz gelegt (vgl.
Abbildung 21), wohl wissend, dass in der Realitat aus betrieblichen Grinden
die Zuge auch Uber den Arlberg oder Uber die Schweiz in die Region Vorarl-
berg gefiihrt werden und damit die Strecke Lindau — Bregenz nicht befahren.

Abbildung 21: Trichterdarstellung am Beispiel der Zulaufstrecke Lindau —
Miinchen

p

L MUNCHEN
]

Quelle: Eigene Darstellung

In Tabelle 24 und Tabelle 25 sind die Ergebnisse der Auswertungen fur die
PDVV einerseits und die VPO2025+ andererseits dargestellt.
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Tabelle 24: PDVV2025: Potentielle Zugzahlen im Quell-/Zielverkehr der
Region Vorariberg (iber die Strecke Bregenz — Lindau

2004 2025+ 0,07] 2025+
Ziige [ Tag
7441 13.3

Gesamt

Region

Vorarlberg

Tonnen [ lahr

Quellverkehr 887'439 1'661'196
il o

Summe 973'998 1'776'136 7.8 14.2
Kombinierter Verkehr

Region 2004 2025+ 2004 2025+
Vorarlberg Tonnen / Jahy Ziige [ Tag
3.5 5if

442'363 709'322
o

444'868 710'582 3.6 5.7

Konventioneller Verkehr

3.6 7.6

445'076 951'874

529'130 1'065'554 4.2 85

Quelle: BMVBS 2007
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Tabelle 25: VP0O2025+: Potentielle Zugzahlen im Quell-/Zielverkehr der
Region Vorariberg tiber die Strecke Bregenz — Lindau

Versand 265'827 317234 | 414723

WLV
Empfang 439'481 511'047 708'974
Versand = e -
Rola
Empfang = s oo
Uk ' Versand 109'953 | 131'602 204'767
Empfang 39'152 44'656 61'075
Summe 854'414 1004538 = 1'389'539
Versand 71 25 33
WLV -
Empfang 35 4.1 5.7
Rola Versand Sy ] — o
Empfang = === ---
UKV Versand 0.9 1ol 1.6
Empfang 0.3 0.4 0.5
Summe 6.8 80 1951

Quelle: BMVIT 2009

(2) Nach Auswertung der PDVV und der VPO mit der Trichter-Methode
kann zusammenfassend festgehalten werden: Beide Studien fuhren im Quell-
/Zielverkehr zu vergleichbaren Ergebnissen. In der Ist-Situation ergibt sich aus
der Trichter-Methode ein maximales Potential von 8 bzw. 7 Guterziigen pro
Tag. In der Realitat werden jedoch die allermeisten Zige aus betrieblichen
Grinden Uber den Arlberg oder Uber die Schweiz in die Region Vorarlberg
geflihrt und befahren damit nicht die Strecke Lindau — Bregenz. Aus diesen
Grinden ist in der Realitat durchschnittlich nur ein Zug pro Tag Uber die Stre-
cke Bregenz — Lindau gefahren (vgl. Abbildung 19).

(3) Fur die Prognose 2025+ wurden von der OBB AG Zugzahlen aus deren
Betriebssimulationsmodell fiir die Strecke Bregenz — Lindau zur Verfigung
gestellt (vgl. Abbildung 24). Dieses Modell beinhaltet sowohl Nachfrage- als
auch betriebliche Elemente. Hiernach werden ohne Ausbau der Zulaufstre-
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cken fur das Jahr 2025+ im grenziiberschreitenden Quell-/Zielverkehr 2 Gii-
terziige pro Tag erwartet.

(4) Zur Abschatzung des Ausbaus der Zulaufstrecken wurde auch fir die
Prognose 2025+ die Trichter-Methode angewandt. Wiederum fiihren beide
Studien zu plausiblen Ergebnissen: Wéhrend auf der Basis der PDVV maxi-
mal rund 14 Guterzige pro Tag in 2025 ermittelt wurden, sind es hingegen bei
der VP0O2025+ rund 11 Giterziige pro Tag (vgl. Abbildung 22).

(5) Die Differenz von 3 Guterziigen pro Tag zwischen der PDVV und der
VPO ist im Wesentlichen auf unterschiedliche Netzzustinde in den beiden
Prognosen zurtckzufuhren. Wahrend in der PDVV der Ausbau der beiden
Zulaufstrecken Miinchen — Lindau sowie Friedrichshafen — Ulm angenommen
wurde, sind diese in der VPO2025+ nicht enthalten. Daneben, jedoch von ge-
ringerem Einfluss auf das Ergebnis, bestehen geringfigige Unterschiede in
den soziobkonomischen Prognoseannahmen, die sich im Falle der PDVV po-
sitiver auf den Guterverkehr auswirken (vgl. Anhang 2).

Abbildung 22: Vergleichende Gegenliberstellung der Zugzahlen pro Tag im
Quell-/Zielverkehr Vorariberg 2025 (Zugzahlen im Querschnitt)

1620ge / Tag (beide Richtungen) ~ ~ = - —— e

14—

2005 2010 2025 2004 2005
VP2025+ PDVV2025

Quelle: Eigene Darstellung; Datengrundltage BMVBS 2007, BMVIT 2009

(6) Da mit Ausnahme der untersteliten InfrastrukturmaRnahmen die wesent-
lichen Grundannahmen der beiden Prognosen vergleichbar sind, kann davon
ausgegangen werden, dass die Differenz in den Zugzahlen auf die beiden
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Ausbaustrecken Lindau— Munchen und Friedrichshafen —UIm zurtickzufih-
ren ist. Die Differenz von 3 Ziigen pro Tag stellt somit die Anzahl der potentiel-
len zusétzlichen Giiterziige im grenziiberschreitenden Quell-/Zielverkehr der
Region Vorariberg dar, die sich infolge des Ausbaus der Zulaufstrecken erge-
ben wirden.

(7) Somit belduft sich das gesamte Potenzial im grenziberschreitenden
Quell-/Zielverkehr der Region Vorarlberg auf 3 Glterzige pro Tag, die bei
einem Ausbau der beiden Zulaufstrecken in Deutschland bis 2025 auf der
Strecke Lindau — Bregenz im Quell- Zielverkehr mehr zu erwarten wéren (vgl.
Tabelle 26).

Tabelle 26:  Ubersicht potentieller Zugzahlen im grenziiberschreitenden
Quell-/Zielverkehr der Region Vorariberg liber die Strecke Bre-
genz — Lindau

Bezug Zige / Tag
Q/Zz

Potential 2025 11
VPO2025

(Theoretisches Potenhal Q/Z-
Verkehr Vorariberg OHNE
Ausbau Zulaufsirecken DE)

Potential 2025 14
BMVBS

(Theoretisches Potential Q/Z-
Verkehr Vorarlberg MIT Ausbau
Zulaufstrecken DE)

Zusatzliches 3
Potential 2025

(Theoretisches Potential durch
Ausbau Zulaufstrecken DE)

Quelle: BMVBS 2007, BMVIT 2009

(8) Zur Interpretation der Zugzahlen ist folgendes hervorzuheben:

" Die ,Trichter-Methode* ist eine theoretische Vorgehensweise auf der
Basis von Verflechtungsmatrizen mit dem Ziel, die Auswirkungen des
Ausbaus der Strecken Ulm — Friedrichshafen — Lindau und Munchen —
Lindau abzuschétzen. Hierbei wird unterstellt, dass alle Zlige, die inner-
halb dieses Trichters enden oder beginnen, ausnahmslos Uber die Stre-
cke Lindau — Bregenz gefiihrt werden.
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= In dieser Betrachtung sind somit keinerlei Leitwege beriicksichtigt (vgl.
Ausfuhrungen in Kapitel 4), die gezeigt haben, dass die betrieblichen
Leitwege bis auf wenige Ausnahmen nicht Uber die Strecke Bregenz —
Lindau fuhren.

= Ebenfalls wurden keinerlei Einschréankungen durch Zugparameter
(bspw. Lichtraumprofil, Zuglangen und —gewichte) unterstellt.

1 Daneben wird in diesem Vorgehen implizit unterstellt, dass es sich bei
den Zlgen um Direktziige handelt, die keine Umstellung in Rangier-
bahnhéfen bendtigen. In der Realitdt muss jedoch der iberwiegende An-
teil der Zige im Rangierbahnhof Hall in Tirol umgestelit bzw. komplettiert
und dann zwangsléaufig tber die Arlbergstrecke geroutet werden (vgl.
Ausfuhrungen im folgenden Kapitel 6.1.2).

(9) Die unterschiedliche Beriicksichtigung der Elektrifizierung der Zulauf-
strecken (VPO 2025+ ohne Elektrifizierung bzw. PDVV mit Elektrifizierung)
ermoglicht jedoch, die Auswirkungen der Ausbaumafnahmen abzuschétzen,
ohne komplexe neue Verkehrsprognosen und Betriebssimulationen erstellen
Zu mussen.

(10) Keinesfalls durfen die Zahlen so interpretiert werden, dass 11 bzw. 14
Zuge Uber die Strecke Lindau — Bregenz gefiihrt werden kénnten. Diese Zug-
zahlen stellen das maximal mdégliche Potential dar, welches sich rein theore-
tisch auf Basis von Nachfragematrizen und ohne die Berlcksichtigung von
betrieblichen und infrastrukturellen Aspekten ergibt.

6.1.2 Zugzahlen im 6sterreichischen Binnenverkehr via Deutschland

(1) Neben dem grenzlberschreitenden Quell-/Zielverkehr der Region Vor-
arlberg besteht im Osterreichischen Binnenverkehr ein weiteres Potenzial,
welches zusétzlich diskutiert wurde. Dieses konnte nur aus der VP0O2025+
abgeleitet werden, da die Osterreichischen Binnenverkehre nicht in der
PDVV2025 enthalten sind. Im &sterreichischen Quell-/Ziel-Binnenverkehr zwi-
schen der Region Vorarlberg und den éstlichen Bundeslandern Burgenland,
Niederosterreich, Wien, Steiermark und Oberbsterreich ergeben sich zusétz-
lich rund 7 Guterzlge pro Tag, die ggf. die Strecke Bregenz — Lindau und wei-
ter tber Minchen in Richtung Ost-Osterreich nutzen kénnten. Im Wesentli-
chen sind dies EWLYV, die zum Rangieren einzelner Wagen bzw. Wagengrup-
pen einen Zwischenhalt in Hall in Tirol benétigen, und weniger GZ. Daher ist
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ein Routing dieser Zuge uber die Strecke Bregenz — Lindau und Minchen
unwahrscheinlich.

(2) Derzeit erfahren ca. drei Viertel der Guterziige (EWLV) zwischen Ost-
Osterreich und Vorarlberg (Wolfurt) eine Behandlung im Guterbahnhof Hall in
Tirol. Unter der Annahme, dass dieser Anteil zuklnftig konstant bleibt, redu-
ziert sich die Anzahl der potentiellen Guterziige auf der Strecke Bregenz —
Lindau von 7 auf rund 2 zusétzliche (Ganz-) Zuge pro Tag.

6.2 Auswirkungen im Transitverkehr Vorarlberg

(1) Neben zusatzlichen Guterzigen im Quell-/Zielverkehr Vorarlberg kén-
nen weitere Zuge im Transitverkehr aus der Angebotsverbesserung auf den
Zulaufstrecken in Deutschland resultieren. Zu diesem Zweck wurde die
PDVV2025 ausgewertet. Die VP0O2025+ konnte dagegen nicht herangezogen
werden, da diese nur modellierte Transitverkehre mit Bezug zu Osterreich
enthalt, wahrend die potentiellen Transitverkehrsstrome nicht ausgewiesen
sind.

(2) Zur Abschatzung der potentiellen Zugzahlen im Transitverkehr wurden
die 8 zuvor in Kapitel 4 definierten Relationen herangezogen, bei denen auf-
grund der geographischen Lage des Quell- und des Zielortes davon ausge-
gangen werden kann, dass der Ausbau der Zulaufstrecken die zukiinftigen
Routenwahlentscheidungen zugunsten der Strecke Bregenz — Lindau begtins-
tigen kdnnte. Um Doppelungen bei den potentiellen Zugzahlen zu vermeiden,
findet die Relation Munchen —Wolfurt keine weitere Berlicksichtigung mehr.
Bei dieser Relation handelt es sich um reinen Quell-/Zielverkehr der Region
Vorarlberg, der bereits zuvor in Kapitel 6.1 ermittelt wurde. Guterziige mit
Quelle oder Ziel im Einzugsgebiet bzw. Hinterland zu Wolfurt (Bundeslander
Tirol und Salzburg), werden auch zukinftig nicht Gber die Strecke Miinchen —
Lindau geroutet, sondern Uber Minchen — Kufstein verkehren.

(3) Ebenso sei darauf hingewiesen, dass es sich bei den beiden Relationen
Singen — Wolfurt und Mannheim — Wolfurt nicht um den reinen Quell-
[Zielverkehr mit Wolfurt handelt, diese wurden bereits im Kapitel 6.1 behan-
delt. Die dargestellten Aufkommensmengen beinhalten die Verkehre zwischen
dem Hinterland bzw. Einzugsgebiet von Singen und Wolfurt bzw. Mannheim
und Wolfurt. Zur Verdeutlichung: die Bundeslander Tirol und Salzburg stellen
das Einzugsgebiet bzw. das Hinterland am Beispiel von Wolfurt dar.

© 2014 ProgTrans AG Schlussbericht  Seite 56
Zukiinftiges Potenzial des SGVs im Raum Bregenz



bmf: OBB ﬁ\ﬂg_rar_lﬂwerg, ETHzUrich progtrans

INFRA

(4) In Ergdnzung zu den zuvor genannten Transitverkehrsrelationen wurde
die Relation von der Schweiz zu den ostlichen Bundesldandern Burgenland,
Niederosterreich, Wien, Steiermark und Oberdsterreich (nachfolgend Ost-AT)
diskutiert und aufgenommen. Bei dieser Relation besteht die Méglichkeit, an-
stelle der Route durch Osterreich Uber den Arlberg die Strecke Uber Bre-
genz —-Lindau und Minchen zu nutzen. Aufgrund von haufig nétigen Rangier-
vorgdngen in Hall in Tirol ist dies jedoch nicht zu erwarten.

(6) Neben den reinen Quell-/Zielverkehrsmengen der genannten Relationen
wurden zusétzlich die Verkehrsmengen im Zu- und Ablauf zu den Relationen
ausgewertet. Zu diesem Zweck wurde wie zuvor schon im Kapitel 6.1 an der
Quelle und am Ziel jeweils ein Trichter gebildet, in dessen Einzugsgebiet das
Quell- und Zielautkommen ebenfalls als Potenzial fur die jeweilige Relation
herangezogen wurde (vgl. Trichterdarstellung in Abbildung 23).

Abbildung 23: Trichterdarstellung am Beispiel der Relation Miinchen — Mai-
land

@
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(6) Die jéhrlichen Aufkommensmengen wurden wiederum in Giiterziige pro
Tag umgerechnet und nachfolgend in Tabelle 27 dargestellt.

Quelle; Eigene Darstellung
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Tabelle 27:  Potentielle Zugzahlen im Transitverkehr der Region Vorarlberg
(iber die Strecke Bregenz — Lindau

Gesamt

Miinchen  Zirich 463'193 660'638 3.7 5.3
Ulm Zurich 38'101 45'918 0.3 0.4
Singen Wolfurt 52'736 82'749 0.4 0.7
Mannheim Wolfurt 91'900 162'975 0.7 1.3
Stuttgart Maitand 46'296 65'367 0.4 0.5
Ulm Mailand 84'967 103'080 0.7 0.8
Minchen  Mailand 619'164 810'400 5.0 6.5
Schweiz Ost-AT 36'470 42408 03 03
Summe 1'432'827 1'973'535 11.5 15.8

Kombinierter Verkehr

Minchen  Zirich 1'523

Ulm Zdrich 43 49
Singen Wolfurt 889 910
Mannheim Wolfurt 36 19
Stuttgart Mailand 824 650 0.0 0.0
Ulm Mailand | 1'759 1'537 0.0 0.0
Miinchen  Mailand 79'176 82'233 0.6 0.7
Schweiz Ost-AT 567 619 0.0 0.0
Summe 84'817 88'386 0.7 0.7

Miinchen  Zirich 461'670 £658'269 3.7 5.3

Ulm Zurich 38'058 45'869 0.3 0.4
Singen Wolfurt 51'847 81'839 0.4 0.7
Mannheim Wolfurt 91'864 162'956 0.7 13
Stuttgart Mailand 45'472 64'717 . 0.4 0.5
Ulm Mailand 83'208 101'543 0.7 0.8
Minchen  Mailand 539'988 728'167 4.3 5.8
Schweiz Ost-AT 35'903 41'789 0.3 03
Summe 1'348'010  1'885'149 10.8 15.1

Quelle: BMVBS 2007
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(7)  Insgesamt wurde ein Potenzial von rund 16 zusatzlichen Giiterziigen pro
Tag in 2025 ermittelt, die ohne Berlicksichtigung der sich moéglicherweise an-
dernden Leitwege im Schienengiterverkehr tiber die Strecke Lindau— Bre-
genz verkehren kdnnten.

(8) Werden die Anderungen der zukiinftigen Leitwege mitberiicksichtigt, die
zuvor in Kapitel 4 recherchiert und validiert wurden, ergibt sich ein deutlich
anderes Bild: Lediglich auf den rot markierten Strecken in Tabelle 28 ist zu
erwarten, dass sich die Leitwege infolge des Ausbaus der Zulaufstrecken in
Deutschland zukunftig veréndern. Unter Beriicksichtigung der Verdnderungen
der Leitwege ergeben sich in 2025 im Transitverkehr noch rund 7 potentielle
Giliterziige pro Tag.

Tabelle 28:  Potentielle Zugzahlen im Transitverkehr der Region Vorariberg
Uber die Strecke Bregenz — Lindau unter Beriicksichtigung der
zuklinftigen Leitwege

Strecke
Von Nach
| Miinchen  Ziirich 463193 660'638 37 5.3 |
Ulm Ziirich 38'101 45'918 0.3 0.4
Singen Wolfurt 52'736 82'749 0.4 0.7
| Mannheim Wolfurt 91'900  162'975 0.7 13 |
Stuttgart Mailand 46'296 65'367 0.4 0.5
~ Ulm Mailand 84'967 103'080 0.7 0.8
~ Miinchen  Mailand 619'164 810'400 5.0 6.5
- Schweiz  Ost-AT 36'470 42'408 0.3 0.3
Summe (1)* 1'432'827  1'973'535 115 15.8
~ Summe (2)** 607'829  906'362 4.4 6.6

*ohne Berlicksichtigung der Verdnderung der Leitwege

** mit Berlicksichtigung der Verédnderung der Leitwege

Quelle: Eigene Darstellung; Grundlage BMVBS, 2007
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6.3 Potentiell zusatzliche Giiterziige auf der
Strecke Lindau — Bregenz

(1) Basierend auf den vorherigen Auswertungen zu den Aufkommensmen-
gen und Zugzahlen im Quell-, Ziel- und Transitverkehr ergeben sich abschlie-
Rend maximal 12 zuséatzliche Giterziige pro Tag, die infolge des Ausbaus
der beiden Zulaufstrecken in Deutschland in 2025 méglich sind.

Tabelle 29:  Ubersicht potentiell zusétzlicher Zugzahlen auf der Strecke
Bregenz — Lindau fiir den Zeithorizont 2025+

Potential 2025+ Gesamt- | Erwartetes
in Zigen / Tag potential | Potential

Q/Z Binnenverkehr 7 2
Vorarlberg

Grenzlberschreitender 3 3
Q/Z Verkehr Vorarlberg

Transitverkehr 16 7

(OHNE und MIT Bertcksichtigung der
Veranderung der Leitwege)

Quelle: Eigene Darstellung; Grundlage BMVBS 2007 und BMVIT 2008

(2) Im osterreichischen Quell-/Ziel Binnenverkehr mit der Region Vorarl-
berg besteht ein mogliches Potenzial von 7 Glterzigen pro Tag (beide Rich-
tungen). Unter der Annahme, dass das Verhéltnis zwischen EWLV und Ganz-
zlige bis 2025+ konstant bleibt, reduziert sich die Anzahl der Guterziige auf
2 (Ganz-) Zuge, die nicht im Guterbahnhof Hall in Tirol behandelt werden
missen und somit zukunftig auf der Route Salzburg — Munchen — Lindau -
Bregenz verkehren konnten.

(3) Im grenziiberschreitenden Quell-/Zielverkehr nutzen heute 1 bis 2
Guterziige pro Tag die Strecke Bregenz - Lindau. Nach Auswertung der
VP0O2025+ und der PDVV2025 kann abgeleitet werden, dass durch den Aus-
bau der Zulaufstrecken in Deutschland 3 zusétzliche Guterziige pro Tag zu
erwarten sind.

(4) Transitverkehre finden derzeit auf der Strecke Bregenz — Lindau nicht
statt und fiir die nahe Zukunft sind ohne Ausbau der Zulaufstrecken auch kei-
ne Guterzige zu erwarten. Nach Auswertung der PDVV2025 ergibt sich je-
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doch ein theoretisches Nachfragepotenzial von 16 taglichen Guterziigen, fir
die sich die Nutzung der neuen Strecken allein aufgrund der geographischen
Lage der Quell- und Zielpunkte lohnen kénnte. Unter Berlicksichtigung des
Ausbaus der Zulaufstrecken und den daraus resultierenden Angebotsverbes-
serungen ergeben sich nur noch flr ausgewéhlte Relationen neue Leitwege.
Auf Basis der Abschéatzung zu den Leitwegen reduziert sich die Anzahl der
potenziellen Giterziige Uber die Strecke Bregenz — Lindau auf taglich 7 Gii-
terzige.

(5) In der nachfolgenden Abbildung 24 werden abschlieRend die prognosti-
zierten Zugzahlen der VP0O2025+ (in schwarz) sowie die potentiell zusétzli-
chen Zugzahlen infolge des Ausbaus der Zulaufstrecken in Deutschland (kur-
siv in rot) dargestellt.
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Abbildung 24: Prognostizierte Zugzahlen der OBB AG sowie potentielle zu-
sétzliche Zugzahlen infolge des Aushaus der Zulaufstrecken in
Deutschland in der Region Vorarlberg (Ziige pro Tag in beiden
Richtungen) fiir den Zeithorizont 2025+

Quelle: Eigene Darstellung; Grundlage OBB AG

(6) Zur Validierung der Einschatzungen zu den kinftigen Leitwegen wurden
zudem Fachgesprache mit EVU’s gefiihrt (vgl. Kapitel 4.2). Im Ergebnis dieser
Fachgespréche hat sich gezeigt, dass die Unternehmen die beiden Ausbau-
strecken derzeit nicht in ihre Planung einbeziehen. Fur den Zeithorizont 2025+
sind daher zuséatzliche Guterzuge im Transitverkehr auf der Strecke Bregenz —
Lindau eher unwahrscheinlich.
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(7) Als Fazit lasst sich somit festhalten, dass der Ausbau der beiden deut-
schen Zulaufstrecken Lindau— Minchen und Friedrichshafen — Ulm keine
groBen Auswirkungen in Form von zuséatzlichen Guterzigen auf den Untersu-
chungsraum und insbesondere die Strecke Bregenz — Lindau haben wird. Auf
Basis der vorhandenen Prognosen zum Schienengiterverkehr ergibt sich ein
zusatzliches Potenzial von 12 Guterzlgen (2 Guterziige im &sterreichischen
Binnenverkehr aus Routenverlagerungen via Salzburg — Minchen — Lindau,
3 Guterztige im grenziberschreitenden Quell-/Zielverkehr und 7 Giterziige im
Transitverkehr), die pro Tag die Strecke Bregenz — Lindau zusétzlich befahren
kénnten.
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7 Kapazititsanalyse Terminal Wolfurt

(1) Unabhangig von der Abschatzung der zusatzlichen Zugzahlen auf der
Strecke Bregenz — Lindau infolge des Ausbaus der Zulaufstrecken in Deutsch-
land, wurde eine Kapazitdtsanalyse fur das Container-Terminal Wolfurt fur die
Jahre 2025+ durchgefiihrt, um abzuschétzen, inwieweit das Terminal Wolfurt
zukunftig in der Lage sein wird, eventuelle Zusatzmengen aufnehmen zu kén-
nen.

(2) Da ein Betriebsprogramm im Sinne von bedienten Relationen fir einen
Analysezeitpunkt wie auch fur den relevanten Prognosehorizont nicht vorlag,
wurden entsprechende Annahmen getroffen. Zudem wurden die zukiinftigen
AusbaumafRnahmen im Terminal Wolfurt mit der OBB Infra abgestimmt.

(3) Zur Abschatzung der zukinftigen Terminalkapazitat wurde ein Modell
herangezogen, welches jeweils unabhangig fir die Teilbereiche Gleisanlagen,
Umschlaggerate sowie fur die Abstellflache die maximale Kapazitat anhand
verschiedener kapazitatsbestimmender Indikatoren ermittelt. So wurden bspw.
fur die Kapazitdt der Umschlaggeréte u.a. die Anzahl der Kréane und Reach
Stacker, die maximale Anzahl Hibe je Stunde sowie die Anzahl der Betriebs-
tage und -stunden pro Jahr herangezogen. Die niedrigste Kapazitét eines der
drei Teilbereiche stellte den limitierenden Faktor und somit die maximale Ka-
pazitdt des gesamten Terminals dar.

(4) Zunachst wurde fur das Basisjahr 2011 das Modell anhand von vorhan-
denen Umschlagzahlen kalibriert, um anschlie@end mit neuen Indikatoren auf
Basis der geplanten AusbaumaBnahmen fiir die Prognosejahre 2025+ die
zukunftige Kapazitat zu ermitteln. Die heutige Nachfragemenge wurde anhand
des Quell-/Zielverkehrsaufkommen des UKV der Region Vorarlberg, abgeleitet
aus der VP0O2025+, ermittelt. Die PDVV2025 konnte zu diesem Zweck nicht
herangezogen werden, da in diesem Datensatz die ¢sterreichischen Binnen-
verkehre nicht enthalten sind.

(5) Fur das Basisjahr 2012 weist das Terminalkonzept Osterreich eine Ka-
pazitdt von 59.000 Ladeeinheiten unter Berlicksichtigung einer Sicherheits-
marge von 20% aus.

(6) Fur die Prognosejahre 2025+ wurde durch unser Modell eine maximale
theoretische Kapazitat von rund 160.000 Ladeinheiten pro Jahr errechnet.
Unter Beriicksichtigung einer Sicherheitsreserve von 20% stellt sich eine zu-
kuinftige Kapazitat von 128.000 Ladeeinheiten ein. Dieser Wert entspricht sehr
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genau den errechneten zukunftigen Kapazitdten im Terminalkonzept Oster-
reich.

Tabelle 30: Kapazitéten des Tenminal Wolfurts in Ladeeinheiten pro Jahr 2011
und 2025+

maximale .Kapaiitét Terminal 59.000 128.000
Wolfurtin LE / Jahr*

* inki. 20% Sicherheitsreserve
Quelle: Eigene Darstellung; Datengrundlage OBB

(7)  Aus heutiger Sicht ist das Terminal Wolfurt gut fur die Zukunft gerustet
und bietet ausreichend Kapazitéten, um die prognostizierte Nachfragemenge
und sogar darlber hinaus, umzuschlagen.
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8 Fazit

(1) Die vorangehenden Analysen haben gezeigt, dass der Ausbau der bei-
den deutschen Zulaufstrecken Lindau— Minchen und Friedrichshafen — Ulm
keine groBen Auswirkungen in Form von zusétzlichen Guterziigen auf den
Untersuchungsraum und insbesondere die Strecke Bregenz — Lindau haben
wird. Auf Basis der vorhandenen Prognosen zum Schienenguterverkehr ergibt
sich ein zuséatzliches Potenzial von 12 Guterzlgen, die pro Tag die Strecke
Bregenz — Lindau zuséatzlich befahren kénnten:

] 2 Giiterziige im dsterreichischen Binnenverkehr aus Routenverlagerun-
gen via Salzburg — Miinchen — Lindau,

E 3 Guterzige im grenziberschreitenden Quell-/Zielverkehr und

| 7 Guterziige im Transitverkehr

Tabelle 31:  Ubersicht potentiell zuséatzlicher Zugzahlen auf der Strecke
Bregenz — Lindau fir den Zeithorizont 2025+

Zusatzliches Zige /
Potential 2025+ Tag

Q/Z Binnenverkehr 2
Vorarlberg

Grenziiberschreitender 3
Q/Z Verkehr Vorarlberg

Transitverkehr g

(MIT Beriicksichtigung der Veranderung
der Leitwege)

Quelle: Eigene Darstellung; Grundlage BMVBS 2007 und BMVIT 2009

(2) Daher sehen die Autoren der vorliegenden Studie die ausgewiesenen
zusétzlichen Zugzahlen als maximales Potenzial an, mit dem aus verschiede-
nen Griinden nicht gerechnet wird:

= Die geplanten Ausbaumaflnahmen auf den Strecken Ulm — Friedrichs-
hafen sowie Lindau — Miinchen, die in einer Elektrifizierung und Erho-
hung der maximalen Streckengeschwindigkeiten bestehen, zielen im
Wesentlichen auf eine Attraktivierung fir den Personenverkehr ab. Fir
den Glterverkehr stellen sie keine allzu grof3en Verbesserungen dar.
Die notwendigen Anpassungen relevanter Trassenparameter erfolgt nur
vereinzelt. Wahrend die Streckenprofile auf den Zulaufstrecken Ulm —
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Friedrichshafen sowie Lindau— Munchen zwar Zige im Kombinierten
Ladungsverkehr (KV-Zige) mit 4 Meter Eckhthe zulassen, ist dies im
Schienennetz der Schweiz an der Grenze zu Osterreich und Deutsch-
land jedoch nicht der Fall, wodurch diese Strecken zumindest fir KV-
Zuge mit 4 Meter Eckhéhe im Transitverkehr keine Alternative darstel-
len. Zudem ist die maximale Zuglange zumindest auf der Strecke Fried-
richshafen — Ulm auf 630 m beschrankt, wodurch keine Giiterziige mit
750 m La&nge maglich sind.

Die Abschéatzung der potenziellen Zugzahlen beruht auf Prognosen, die
in den Jahren 2007 und 2009, also vor der Wirtschafts- und Finanzkrise
der Jahre 2008/2009, erstellt wurden. Somit konnten die kurz-, mittel-
und langfristigen Auswirkungen nicht bericksichtigt werden. Seinerzeit
war die Erwartungshaltung bzgl. der wirtschaftlichen Entwickiung der
nachsten Jahre sehr optimistisch. Sie hat sich jedoch wahrend und nach
der Krise stark eingetribt. Nach aktuellen Prognosen zur allgemeinen
wirtschaftlichen und verkehrlichen Entwicklung in Europa wird eine deut-
lich zurlickhaltende Entwicklung erwartet.

Die Ergebnisse der neuen Bundesverkehrswegeplanung in Deutschland
sind noch nicht &ffentlich, jedoch wurden die Ergebnisse der vorliegen-
den Studie dem BMVI zur Plausibilisierung der Zugzahlen vorgelegt.
Ohne endgliltige Zugzahlen zu nennen kam das BMVI zu dem Ergebnis,
dass die ermittelten Zugzahlen in der GréfRenordnung den Ergebnissen
der neuen BVWP Prognose 2030 entsprechen. Nach Aussage des
BMVI werden voraussichtlich ebenfalls nicht mehr als die dargesteliten
Zugzahlen erwartet.

Zuletzt hat die Befragung der EVU sowie der Kombioperateure ergeben,
dass die beiden Ausbaustrecken derzeit keine Rolle bei der Planung der
zukinftigen Schienengiterverkehre spielen und somit auch von dieser
Seite keine zuséatzlichen Giiterziige zu erwarten sind.

Im Ergebnis I&sst sich festhalten, dass die als mogliches Potenzial aus-

gewiesenen Zugzahlen eine obere Grenze darstellen. Es ist zu erwarten, dass
infolge des Ausbaus der beiden Zulaufstrecken in Deutschland aller Voraus-
sicht nach eher weniger als 12 zuséatzliche Guterziige pro Tag die Strecke
Bregenz — Lindau nutzen werden (insgesamt also weniger als 14 Giterziige

pro Tag).
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Anhang 2:

Referenzland Osterreich
Referenzjahr 2005
Jahre 2005, 2010, 2025
BWS 2,1% p.a.
BWS pro Kopf
BIP 1,9% p.a.
Beschaftigte/Erwerbstéatige 0,7% p.a.
Produktivitat

Osterreich: 3,4 % p.a.
fxport KA fur DE und CH
import Osterreich: 3,1 % p.a.

BIP anderer Lénder

Infrastrukturmassnahmen
- Manchen-Lindau
- Friedrichshafen-Ulm

- NEAT
- Bregenz-St. Margarethen

Kostenentwicklung im
Guterverkehr (Schiene)

Kostenentwicklung im
Guterverkehr (Strasse})

k.A fur DE und CH

Deutschiand

2012: ca. 2%
2013-2025: abnehmend
bis 1,2% p.a.

Schweiz

2011-2015: 1,9% p.a.
2021-2025: bnehmend
bis 1,3% p.a.

nicht berGcksichtigt

nicht beriicksichtigt

nicht berlicksichtigt
berlicksichtigt

Kostenreduktion um 15%

auf Hauptstrecken
(Brenner, Tauern,
Donau),

konstante Kosten im
librigen Streckennetz

konstante Kosten

Quelle: BMVIT, BMVBS, BMVI
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T S =
Deutschland
2004
2004 und 2025
1,7 % pa.
1,8 % p.a.

0% p.a.

1,7 % p.a.
Deutschland: 4,3 % p.a.
nach Osterreich: 2,5% p.a.
in die Schweiz: 4,1% p.a.

Deutschland: 3,6'% p.a.
aus Osterreich: 2,5% p.a.

Osterreich
2004-2025: 1,8% p.a.

Schweiz
2004-2025: 1,9% p.a.

bertcksichtigt
berticksichtigt

Bau einer Réhre des GBT
berlicksichtigt
berlicksichtigt

Kostenreduktion von 0,4%
p.a. (-8%-Punkte bis 2025)

Kostenreduktion von 0,4% |
p.a. (8% bis 2025)
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Gegenliberstellung wesentlicher Prognoseannahmen aus der
VPO2025+ und der PDVV2025

2010
2010 und 2030

Deutschland: k.A.
nach Osterreich: 2,8% p.a.
in die Schweiz: 2,8% p.a.

Deutschland: k.A.

- aus Osterreich: 3,3% p.a.
‘aus der Schweiz: 5,5% p.a..

aus der Schweiz: 3,4% p.a.

Osterreich
2004-2025: 1,4% p.a.

Schweiz
2004-2025: 1,3% p.a.

keine
Angaben
zu Infrastruktur-
vorhaben
verfligbar
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