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

Abbildung 6: Lichtraumprofile im heutigen Streckennetz
Wnos
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TO/400
60/330
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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
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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
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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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