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Abkurzungsverzeichnis

Abkiirzung Bedeutung

AA+ Ratingstufe durch die Ratingagentur Standard & Poor’s (S&P)

AG Aktiengesellschaft

ARGE Arbeitsgemeinschaft

ARA Abwasserreinigungsanlage

ARP Osterreichischer Aufbau- und Resilienzplan

ASI Austrian Standards International (ehemals Normungsinstitut)

ASINFAG Autobahnen- und Schnellstralen-Finanzierungs-AG

AWG Abfallwirtschaftsgesetz

AWV Abwasserverband

BBG Bundesbahngesetz

BBT Brennerbasistunnel

BFinG Bundesfinanzierungsgesetz

BM Bundesministerium

BMF Bundesministerium fur Finanzen

BMK Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie

BMVIT Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie
(heute BMK)

BODAN-RAIL Eis)enbahnkonzept Bodensee (Bodan: veralteter Begriff fiir den Boden-
see

BOT Built Operate Transfer (Bau — Betrieb — Ubergabe; Form eines PPP-Mo-
dells)

BIB Bruttoinlandsprodukt

BRB Bruttoregionalprodukt

BRD Bundesrepublik Deutschland

BSchwAG Bundesschienenwegausbaugesetz

CEF Connecting Europe Facility for Transport (= EU-Finanzierungsinstru-
ment fiir Verkehrsinfrastruktur)

CHF Schweizer Franken (Wahrung)

CO2 Kohlendioxid (Treibhausgas)

CHa4 Methan (Treibhausgas)
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DB Deutsche Bahn AG
DIN Deutsches Institut flir Normung
EFRE Europaischer Fonds flr regionale Entwicklung
EFSI Europaischer Fonds fur strategische Investitionen
EIB Europaische Investitionsbank
EIU Eisenbahninfrastrukturunternehmen
ESG Environmental Social Goverance (im Zshg mit Kritierien)
ETCS European Train Control System
(= Européisches Zugbeeinflussungssystem)
EU Europaische Union
EUR Euro (Wahrung)
EURIBOR Euro Interbank Offered Rate (Referenzzinssatz in der EU)
GAW Gesellschaft fur angewandte Wirtschaftsforschung
GU Generalunternehmer
HOA/FBOA Heil3laufer-/Feststellbremsortanlage
IBK Internationale Bodenseekonferenz
IKV Investitionsprogramm Kombinierter Glterverkehr
vV Individualverkehr
KESt Kapitalertragssteuer
KMU Klein- und Mittelunternehmen
KOSt Kdrperschaftssteuer
KSG Klimaschutzgesetz
KT & WW Kulturtechnik & Wasserwirtschaft
LIFE L‘Instrument Financier pour I'Environnement (= EU-Férderprogramm
flir Umweltschutzmal3nahmen)
Lkw Lastkraftwagen
LMA Loan Market Association
LVT (-HA) Low Vibration Track (-High Attenuation)
LuFVv Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
LWL Lichtwellenleiter
M-F-System Masse-Feder-System
MOSt Mineral6lsteuer
NGO Non-Governmental Organisation (Nichtregierungsorganisation)
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N20 Distickstoffmonoxid, auch Lachgas genannt (ein Treibhausgas)

OeBFA Osterreichische Bundesfinanzierungsagentur

OBB Osterreichische Bundesbahnen AG

OBFV Osterreichischer Bundesfeuerwehrverband

ONORM Osterreichische Norm (herausgegeben vom ASI)

OPNV Offentlicher Personen-Nahverkehr

PG Projektgesellschaft

Pkw Personenkraftwagen

PPP Public Private Partnership (= Zusammenarbeit zw. 6ffentlicher Hand und
Privatwirtschaft; PPP-Modelle)

RiL Richtlinie (z.B. der DB AG)

RIS Rechtsinformationssystem

RolLa Rollende LandstralRe

RVE Richtlinien und Vorschriften fur den Eisenbahnbau

RVS Richtlinien und Vorschriften fur den Stralenbau

RW Regelwerk (z.B. der OBB)

SBB Schweizerische Bundesbahnen

SCHIG Schieneninfrastrukturdienstleistungsgesellschaft

SPNV Schienengebundener Personen-Nahverkehr

TBM Tunnelbohrmaschine

TEN Transeuropean Networks (z.B. TEN-Verkehrsstrecke, u.a. Eisenbahn)

THG Treibhausgase (= Kohlendioxid, Methan u.a.m.)

TSI INF Technische Spezifikation fir die Interoperabilitat Teilbereich INF-
rastruktur

TSI SRT Technische Spezifikation fur die Interoperabilitat — Safety in Rail-
way Tunnels

uiC Union Internationale des Chemins de Fer

USD nordamerikanischer oder US Dollar (Wahrung)

UVE Umweltvertraglichkeitserklarung

UVP Umweltvertraglichkeitsprifung

VKW Vorarlberger Kraftwerke AG

WRG Wasserrechtsgesetz
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Grundlagenverzeichnis

Planungs- und ausfiihrungsrevelante rechtliche, technische und betriebliche
Bestimmungen fur Eisenbahnprojekte

Fir die Entwicklung der Eisenbahninfrastruktur, insbesondere fir Planung, Bau und
Betrieb von Eisenbahntrassen und —bauwerken sind eine Vielzahl an rechtlichen und
technischen EU- und nationalen Vorgaben zwingend zu beachten. Die in Gesetzen,
Verordnungen und Regelwerken normierten Vorgaben umfassen bau-, umwelt-, be-
triebs- und sicherheitstechnische Aspekte. Arbeitsrechtliche Vorgaben und ergan-
zende Richtlinien der nationalen Eisenbahnunternehmen sind ebenfalls einzuhalten.

Folgende Auflistung dient dem Uberblick:

— europaische Richtlinien und Normen: TSI (Technische Spezifikationen flr die In-
teroperabilitat) und UIC (Normen des internationalen Eisenbahnverbands)

— nationale Gesetze (z.B. Eisenbahngesetz)

— nationale Verordnungen fur den Eisenbahnverkehr

— nationale Richtlinien der Bahngesellschaften (staatlich oder privat)

— nationale arbeitsrechtliche Gesetze und Vorschriften fur Angestellte und Arbeiter
der Eisenbahn

— Verordnungen des Feuerwehrverbandes
— Empfehlungen nationaler Verbande und Fachleute
— fach-, firmen- oder produktspezifische Angaben

Nachstehende Auflistung fuhrt die wichtigsten Gesetze, Verordnungen, Normen,
Richtlinien und Regelwerke konkret an (ohne Anspruch auf Vollstandigkeit).

(a) Internationale Regelungen (EU)

— RIiL Richtlinie 2001/16/EG des europaischen Parlaments und Rates Uber die
Interoperabilitat des konventionellen transeuropaischen Eisenbahnsystems
EG-Par 2001

— TSI INF - Technische Spezifikationen fur die Interoperabilitat; Infrastruktur;
EU 1299/2014 vom 18.11.2014

— TSI SRT technische Spezifikationen Interoperabilitat; Safety in Railwaytun-
nels; EU 1303/2014 vom 18.11.2014

— UIC Kodex 779-9E; Safety in Railway Tunnels; UIC (Union Internationale des
Chemin des Fer = Internationaler Eisenbahnverband) 2003
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(b) Nationale Gesetze und Verordnungen (Bund — Land — Gemeinde)
— EisbG Eisenbahngesetz 1957 idgF
— EisbEG Eisenbahnenteignungs- und Entschadigungsgesetz 1954 idgF
— UVP-G, Umweltvertraglichkeitsgesetz 2000 idgF
—  WRG 1959 Wasserrechtsgesetz 1959 idgF
— AWG 2002 Abfallwirtschaftsgesetz 2002 idgF
— BStG 1971 Bundesstrallengesetz 1971 idgF
— BauKG Bauarbeitenkoordinationsgesetz 2007 idgF
— BauPG Bauproduktegesetz 1997 idgF

— EisbBBV Eisenbahnbau- und —betriebsverordnung 2008 idgF

— EisbVO Eisenbahnverordnung 2003 idgF

— EBEV Eisenbahn-Bauentwurfsverordnung 2008 idgF

— AAV Allgemeine Arbeitnehmerschutzverordnung 2007 idgF

— EisbAV Eisenbahn-Arbeitnehmerinnenschutzverordnung 2009 idgF
— AVO Arbeitnehmerinnenschutzverordnung Verkehr 2017 idgF

— Allgemeines Wasserbautengesetz Land Vorarlberg 1923 idgF
— Baugesetz Land Vorarlberg 2001 idgF

— Bestimmung eines Schongebietes fur Grundwasserpumpwerk in Lauterach
(mehrere) Land Vorarlberg 1991 idgF

— Grundwasserschongebietsverordnung Land Vorarlberg 1974 idgF

— Kanalisationsgesetz Land Vorarlberg 1989 idgF

— Landesabfallwirtschaftsgesetz Land Vorarlberg 2012 idgF

— StralRengesetz Land Vorarlberg 1969 idgF

— Wasserversorgungsgesetz Land Vorarlberg 1999 idgF

— REK BGZ Verordnung Uber das Raumliche Entwicklungskonzept fur die Lan-
deshauptstadt Bregenz Stadt 2019

— Verordnung uber den Anschluss an die Gemeindewasserversorgungsanlage
(Wasserleitungsverordnung) Stadt Bregenz 2000

— Seeanlagen-Schutzverordnung Stadt Bregenz 2014
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Kanalordnung Stadt Bregenz 2018
Kanalbenutzungsverordnung Stadt Bregenz 2021

Einzugsbereich des Sammelkanals der offentlichen Abwasserbeseitigungs-
anlage Stadt Bregenz 2014

jeweils aktuelle Baugrundlagenbestimmung Stadt Bregenz

ahnliche Regelungen zur Kanalisation in den vom Projekt weiters betroffenen
Gemeinden (v. a. Lochau und Lauterach)

(c) ONORMEN, OBB-Regelwerke, Bemessungsvorschriften (nur auszugsweise)

A Serie Allgemeine ONORMEN AS|
B Serie Bauwesen ASI
V Serie Verkehr ASI

DV (Dienstvorschrift) B 45 Vorschrift fur Eisenbahnbricken, Bahnuberbru-
ckungen und verwandte Bauwerke - OBB 1990

DV B 50-2, Linienfiihrung - OBB 2004

DV B 50 Teil 13 - Bahnsteige - OBB 2010

DV B 51 Oberbauvorschrift - OBB 1971

DV B 52 Oberbautechnische Grundsétze - OBB 1974
DV B 53 Gestaltung von Oberbauanlagen - OBB

DV B 54 Anzuwendende Oberbauanlagen - OBB

RW-01.02 Entwerfen von Bahnanlagen, Allgemeine Entwurfsgrundsatze -
OBB 2019

RW-01.03 Entwerfen von Bahnanlagen, Linienfiinrung von Gleisen - OBB
2016

RW-01.04 Entwerfen von Bahnanlagen, Lichtraum - OBB 2018
RW-01.05 Entwerfen von Bahnanlagen, Streckenquerschnitte - OBB 2020
RW-01.06 Entwerfen von Bahnanlagen, Bahnhofsquerschnitte - OBB 2021

RW-01.10 Entwerfen von Bahnanlagen, Schutz kritischer Infrastruktur - OBB
2019

RW-02.02 Ubergreifende Planungsgrundlagen, Streckenklassen - OBB 2020
RW-02.03 Ubergreifende Planungsgrundlagen, Leitfaden TSI - OBB 2013
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ZSB 24 Zusatzbestimmungen zur Signal- und zur Betriebsvorschrift, Dienst-
vorschrift Selbstrettung - OBB Juni 2021

ZSB 26 Zusatzbestimmungen zur Signal- und zur Betriebsvorschrift, Hand-
buch Notfallmanagement - OBB Dezember 2012

HB 8.5.2.-009 Handbuch ,Feuerwehreinsatz im Gleisbereich“ - OBB 2011

(d) Regelungen der Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen
(FSV)

RVE-03.01.00 Niveaufreie Bahnsteigzugange - FSV Janner 2020
RVE 05.00.01 Linienflihrung von Gleisen - FSV 2006
RVE 05.00.02 Bettungsquerschnitte fur den Oberbau - FSV 2006

RVE-08.01.01 Baulicher Brandschutz in unterirdischen Verkehrsbauwerken -
FSV 2018

RVE-12.01.01 Eisenbahn Infrastrukturplanung, Ziel- und Aufgabenbeschrei-
bung - FSV 2021

RVS-02.03.13 Anlagen des OPNV - FSV Mérz 1979
RVS-03.03.21 Raumliche Linienflihrung - FSV 2001
RVS-03.03.23 Linienflhrung und Trassierung - FSV 2014

RVS-03.03.31 Querschnittselemente sowie Verkehrs- und Lichtraum von
FreilandstralRen - FSV 2018

(e) Weitere Sicherheitsregelungen

Deutsche Bahn AG: Brand- und Katastrophenschutz in Eisenbahntunnels,
Notfallmanagement; 2003

RL A-18 Bau- und Betrieb von neuen Eisenbahntunneln bei Haupt- und Ne-
benbahnen; Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes - OBFV
(Osterreichischer Bundesfeuerwehrverband) 2000

Handbuch 8.5.2. — 009, Sicherheitsmanagement, Feuerwehreinsatz im Gleis-
bereich - OBFV 2011

Fire in Tunnels, Thematic Network F-I-T; Technical report part 2, Fire Safe
design — Rail Tunnels F-I-T
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ZUSAMMENFASSUNG

Die gegenstandliche Vorstudie untersucht die durchgehend zweigleisige Unterflurflih-
rung der Eisenbahn unterhalb der Bestandstrasse von der Osterreichischen Staats-
grenze (Grenzfluss Leiblach) uber Lochau nach Bregenz und bis Lauterach kurz vor
der Gemeindegrenze von Wolfurt. Die Unterflurfiihrung der beiden Bahnabzweigun-
gen in Lauterach Richtung Schweiz ist mitberiicksichtigt. Diese Vorstudie besteht aus
diesem Bericht und entsprechenden Planunterlagen.

Grundlage dieser Untersuchung stellt die im Auftrag der OBB erstellte Machbarkeits-
studie aus dem Jahr 2002 dar, in der eine solche Unterflurtrasse bereits als technisch
machbar und als zweckmaRige Lésung flr den dichtbesiedelten Groiraum Bregenz
dargestellt ist.

Gemal dem politischen Auftrag der Stadt Bregenz von Anfang Mai 2021 liegen mit
dieser Studie die relevanten technischen, zeitlichen und finanziellen Aspekte der Un-
terflurtrasse und damit eine ausreichend fundierte Basis fur die konkrete Planung fur
dieses GroR3projekt vor. Die technische Machbarkeit der Unterflurtrasse ist mit dieser
Studie, die das Vorhaben gegenlber der Machbarkeitsstudie 2002 mit einer deutlich
besseren Informationstiefe umfassend untersucht hat, bestatigt.

Die aktuelle Verkehrssituation im GroRraum Bregenz wurde in der Studie ausfihrlich
dargestellt. Der eingleisige Bahnstreckenabschnitt zwischen Bregenz und Lochau ist
wegen der Zunahme im Personenregional- und -fernverkehr bereits heute in den
Hauptverkehrszeiten an der Belastungsgrenze. Gulterzlige fahren aufgrund des ein-
gleisigen Nadeldhrs am Bodensee grole Umwege Uber Tirol nach Deutschland Rich-
tung Nordseehafen. Mit den nunmehr bald vollstandig elektrifizierten Strecken im sud-
deutschen Raum verbessert sich die Attraktivitat im grenziberschreitenden Personen-
und Guterzugverkehr entscheidend. Aus der zusatzlich langst notwendigen Verlage-
rung eines mdglichst hohen Gutertransportanteils von der Stral’e auf die Schiene
ergibt sich aus Vorarlberger und Uberregionaler Sicht die Notwendigkeit des Kapazi-
tatsausbaus der Schieneninfrastruktur nach Deutschland. Der unterirdische zweiglei-
sige Ausbau nach Norden im dichtbesiedelten Grofdraum Bregenz stellt somit eine lo-
gische Konsequenz dar.

Zur Abschatzung der Kosten des rd. 11,2 km langen unterirdischen Ausbauprojekts
zwischen Lochau und Lauterach inkl. aller planungs- und ausfihrungsbegleitenden
Leistungen hat das Studienteam den Baukorper hinsichtlich Lage, Hohe, Querschnitt,
Ausgestaltung nach den nationalen und internationalen Standards als eine mdgliche
und realistische Variante definiert. Weiters maf3gebend fir die abgeschatzten Kosten
sind die Untergrund- und Grundwasserverhaltnisse mit den bestehenden Nutzungen
und zahlreichen Einbauten im Trassengebiet, aus denen sich die moglichen Bauwei-
sen und die erforderliche Umsetzungsdauer (inkl. Planung und Genehmigung) ableiten

28.06.2021 Seite 15 von 168



Vorstudie ,,Eisenbahntrasse GroRraum Bregenz“

lassen. Der Errichtung des Tunnelbauwerks ist eine nach heutigem Kenntnisstand
sinnvolle offene Bauweise zugrundegelegt. Das Vorhaben kann dabei in einzelne tem-
porar offene Rohbauabschnitte mit z. T. zeitgleicher und/oder einer zeitlich hinterei-
nander unmittelbar folgenden Wiederherstellung der Oberflache aufgeteilt werden. Da-
mit gelingt eine Minimierung der mit dem Bau verbundenen Emissionen. Die bahntech-
nische Ausrustung der Tunnelstrecke erfolgt nach Fertigsstellung des Unter-
flur(roh)bauwerks. Im Zuge einer nachfolgenden Planung und der Ausschreibung der
MaRnahmen konnen sich grundsétzliche Anderungen im Sinne von Verbesserungen
fur das Projekt ergeben.

Auf Preisbasis 2021 lassen sich flur die in dieser Studie dargestellte Variante der Un-
terflurtrasse Projektkosten in Hohe von rd. EUR 1.368 Mio. (ohne Umsatzsteuer) ab-
schatzen. Bei einer Indexierung auf einen frihestmoglichen Baubeginn im Jahr 2026
liegt die zu Kostensumme bei etwa EUR 1.500 Mio. netto.

Als Umsetzungszeit von der Planung bis zur Inbetriebnahme kann bei einer schrittwei-
sen Vorgehensweise ein Zeitraum von etwas Uber neun Jahren angegeben werden.
Far die Planung mit allen erforderlichen Gutachten, die Genehmigung nach dem Um-
weltvertraglichkeitsgesetz (inkludiert die eisenbahnrechtliche Bewilligung) und die
Leistungsvergaben sind zumindest viereinhalb Jahre zu veranschlagen. Bau, Ausrus-
tung und Inbetriebnahme der in der Studie definierten Strecke bendtigen weitere knapp
funf Jahre. Noch zu untersuchende alternative Abwicklungsmodelle des Projekts (z.B.
Totalunternehmermodell) kdnnen eine Verklrzung der Umsetzungsdauer mit sich
bringen.

In der Studie wurden gemaly Auftrag der Stadt Bregenz Finanzierungsmoglichkeiten
fur die Investition (Basis EUR 1,5 Mrd.) untersucht. Modellrechnungen fiir eine kon-
ventionelle und fur eine PPP-Finanzierung dieser Bahninfrastrukturmalinahme zeigen,
dass unter Zielvorgabe einer moglichst geringen Belastung der 6ffentlichen Haushalte
die Investition auch in dieser GroRenordnung vor allem wegen des niedrigen Zinsni-
veaus gut darstellbar und somit auch die finanzielle Machbarkeit gegeben ist. Inkludiert
in den Berechnungen sind quantifizierte Umwegrentabilitaten fur die 6ffentliche Hand
(positive direkte und indirekte volkswirtschaftliche Ruckkopplungseffekte).

Da sich eine derartige GroRinvestition in die Verkehrsinfrastruktur nachhaltig und lang-
fristig positiv fur die Standortqualitat nicht nur fur Bregenz, sondern fur ganz Vorarlberg
und Bodenseeregion auswirken muss, enthalt die Studie auch fachlich begrindete
Hinweise zum gesellschaftlichen und volkswirtschaftlichen Nutzen des Projekts.

Das Studienteam empfiehlt folgende weitere Vorgangsweise:

— Herstellung des Einvernehmens Uber Sinnhaftigkeit und Zweckmafigkeit des Vor-
habens mit dem Land Vorarlberg
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— Installierung einer Projektgruppe mit der Aufgabe, die nachsten Schritte zu struk-
turieren, darunter auch die Vorbereitung der Ausschreibung des Vorprojekts

— Beauftragung der Ausarbeitung des Vorprojekts noch im Jahr 2021

— Prifung der aus heutiger Sicht vorhandenen Synergieeffekte mit dem Hochwas-
serschutz-Grolprojekt ,Rhesi®

— Abklarung der Hohe moglicher EU-Forderungen

— Untersuchung der volkswirtschaftlichen bzw. gesellschaftlichen Kosten eines
Nichtausbaus der Bahn

— politische Beschlussfassung der Landeshauptstadt Bregenz fur die skizzierte Vor-
gangsweise
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1 VORBEMERKUNGEN UND ALLGEMEINE ANGABEN
1.1 Auftraggeber und Auftragnehmer

Auftraggeber:

Amt der Landeshauptstadt Bregenz

Abteilung Mobilitatsservice und Stadtentwicklung

Belruptstralle 1, A-6900 Bregenz

Ansprechperson: Dipl.-Arch. ETH Andrea Krupski von Mansberg
Tel. + 43 (0) 5574 / 410-1710
Email: stadtentwicklung@bregenz.at

Auftragnehmer (mit Zuordnung der wesentlichen Bearbeitungsthemen):

Arbeitsgemeinschaft (ARGE) Rhomberg-Zierl-BDO, bestehend aus

— Rhomberg Bahntechnik GmbH (federfuhrendes Unternehmen)
Mariahilfstral’e 29, A-6900 Bregenz
Ansprechperson: DI Richard Geiger
Tel. +43 5574 403-0 bzw. +43 (0) 664 3515370
Email: richard.geiger@rsrg.com
Bearbeitungsthemen: Trassierung, Bauausfuhrung, Kostenschatzung, Plane

— DI Gunther Zierl — Zivilingenieur fur Bauwesen
Im Halda-Wingert 21, A-6700 Bludenz
Ansprechperson: DI Gunther Zierl
Tel. + 43 (0) 5552-62285 bzw. + 43 (0) 660 1164216
Email: gunther.zierl@zierl.cc
Bearbeitungsthemen: Eisenbahnwesen, Verkehrswesen, Sicherheitstechnik,
Rechtsmaterien, Plane

— BDO Corporate Finance GmbH
Kirchgasse 5/3, A-6850 Dornbirn
Ansprechperson: Dr. Michael Grahammer
Tel. + 43 (0) 570 375 6800
Email: michael.grahammer@bdo.at
Bearbeitungsthemen: Finanzierung - Grundlagen, Férderungen, Instrumente,
Modellrechnungen

Im Auftrag der ARGE haben folgende weitere Unternehmen an der Erstellung der Stu-
die mitgewirkt:
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— Skala Consulting — Unternehmensberatung und Ingenieurbiro fir KT & WW
Landstral’e 21c, A-6900 Bregenz
Ansprechperson: DI DWT Christof Skala
Tel. + 43 (0) 676 79 00 255
Email: christof@skala-consulting.at
Bearbeitungsthemen: Fachkoordination, Moderation, Redaktion der Studie,
Auswirkungen des Vorhabens

— Rudhardt | Gasser | Pfefferkorn — Ziviltechniker
Ingenieurkonsulenten fur Bauingenieurwesen, KT & WW, Landschaftsplanung
FelchenstralRe 7, A-6900 Bregenz
Ansprechperson: DI Michael Gasser
Tel. + 43 (0) 5574 74522
Email: m.gasser@rgpzt.at
Bearbeitungsthemen: Wasserwirtschaft, Wasserbau, Kosten, Plane

— 3P Geotechnik West GmbH
Arlbergstralte 117, A-6900 Bregenz
Ansprechperson: DI Anton Plankel
Tel. + 43 (0) 5574 79811-0
Email: a.plankel@3pgeo.com
Bearbeitungsthemen: Geologie, Boden, Geotechnik, Kosten, Plane

1.2 Veranlassung

In ihrer Sitzung am 25.03.2021 hat die Bregenzer Stadtvertretung folgendem Antrag
mehrheitlich zugestimmt:

LSofortige Aktualisierung der Machbarkeitsstudie ,Eisenbahnumfahrung Bregenz —
Zierl 2003 gemé&l3 Budgetbeschluss VA2021 bis zum 30.06.2021 sofern méglich. Un-
tersucht und ausgearbeitet werden soll ausschliellich die Variante einer mehrgleisigen
Unterflurlbsung entlang der derzeitigen Bahntrasse. Das Konzept muss neben den
technischen Aspekten zur Machbarkeit alle notwendigen Konzeptdetails zur Umset-
zung beinhalten. Dazu gehéren auch zeitliche Szenarien, kaufménnische Erforder-
nisse, Kostenschétzungen und ein Finanzierungskonzept.“

Das Angebot der ARGE wurde am 23.04.2021 in einer Besprechung dem Birgermeis-
ter, Vertretern aller politischen Parteien (Stadtrate, Stadtvertreter), dem Stadtamtsdi-
rektor und dem Stadtbaumeister vorgestelit.
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Nach Befassung des Bregenzer Stadtrates in seiner Sitzung am 26.04.2021 erfolgte
mit Schreiben vom 03.05.2021 die Beauftragung der ARGE durch die Stadt Bregenz
entsprechend dem Angebot der ARGE vom 23.04.2021.

1.3 Ziel, Zweck und Gegenstand der Studie

1.3.1 Ziel der Studie

Ziel dieser Studie ist die Erarbeitung ausreichend fundierter Grundlagen fir eine in
Folge mogliche konkrete Planung der Unterflurtrasse im Grof3raum Bregenz. Dazu ge-
héren auch wesentliche Hinweise fur die Errichtung und den Bau der Trasse inkl. er-
forderlicher BegleitmalRnahmen (z.B. Ersatzverkehr wahrend der Bauzeit).

Die Ausarbeitung der relevanten Themen fur das Eisenbahnvorhaben erfolgt in einer
fur eine Vorstudie hinreichend genauen Informationstiefe.

1.3.2 Zweck der Studie

Zweck der Studie ist einerseits eine begrindete Darlegung der Sinnhaftigkeit der Un-
terflurverlegung der Bahn im Grolsraum Bregenz (gesellschaftliche bzw. volkswirt-
schaftliche Wirkungen, Bedeutung des Vorhabens), andererseits das Aufzeigen aller
relevanten Faktoren und Einflussparameter, die mit der Planung und Umsetzung die-
ses Vorhabens im direkten oder indirekten Zusammenhang stehen. Diese Faktoren
und Parameter sollen politischen Entscheidungstragern, Verwaltungen von Stadt bzw.
Gmeinden, Land und Bund, allen Stakeholdern und Interessierten einen Uberblick
Uber die zentralen Erfordernisse und Herausforderungen dieses Projekts geben bzw.
bewusst machen.

Eine mdgliche Umsetzung der Unterflurtrasse hangt schlussendlich von der politischen
Willensbildung und von der Akzeptanz in der Bevolkerung ab.

Die Ergebnisse dieser Studie sind im Wissen entstanden, dass eine allfallige Unterflu-
reisenbahntrasse weit ins 22. Jahrhundert hinaus wirksam sein muss. Der Bahnver-
kehr muss auf einer unterirdischen Trasse Uber viele Jahrzehnte in einem sinnvollen
Ausmald und sicher sowie hinsichtlich seines Betriebs kostengtinstig abgewickelt wer-
den kdnnen. Dies bedeutet, dass Uber derzeit gultige Vorschriften, Richtlinien und ak-
tuelle Kenntnisse hinausgedacht werden muss und Entwicklungen (z.B. beim Klima-
schutz) antizipiert werden mussen.

Allfallig erforderliche Anderungen eines einmal realisierten Unterflurbauwerks waren
mit einem ganz erheblichen Kostenaufwand verbunden, weshalb bei der Ausarbeitung
einer moglichen Unterflurtrasse unter anderem besonderes Augenmerk auf das Si-
cherheitskonzept fur den Eisenbahnbetrieb in Tunneln sowie auf die vorgeschlagenen
Bauweisen und deren Baudurchfihrung gelegt wurden.
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1.3.3 Gegenstand der Studie

Die in 2002 dem Auftraggeber OBB AG vorgelegte Machbarkeitsstudie ,Eisenbahnum-
fahrung Bregenz® hatte hauptsachlich die Untersuchung maoglicher Trassenkorridore
im Bregenzer Raum und deren Auswirkungen auf das Umfeld sowie die notwendigen
Maflnahmen im Falle einer Realisierung zum Gegenstand. Es sollten schlussendlich
die in der Vorzugsvariante definierten Korridore freigehalten werden und somit einer
spateren Inanspruchnahme durch die Eisenbahn zur Verfugung stehen.

Der nunmehrige Auftrag der Stadt Bregenz an die Studiengruppe beinhaltet eine ver-
tiefte Betrachtung und Untersuchung der Unterflurtrasse entlang der Bestandstrasse
ab der Gemeinde Lochau entlang des Bodenseeufers, die Durchquerung des Stadt-
gebietes von Bregenz und eines Teils der Gemeinde Lauterach bis zur Einbindung in
den Bestand vor der Gemeinde Wolfurt beim Glterbahnhof. Die bei der Korridorunter-
suchung im Jahre 2002 nicht oder nur eingeschrankt behandelbaren Themenstellun-
gen kénnen in dieser Studie fur die Unterflurtrasse nun naher untersucht werden.

Die vorliegende ,Vorstudie Eisenbahntrasse Grol3raum Bregenz* soll

— einleitend Auftrag, Inhalt und Ergebnisse der Machbarkeitsstudie ,Eisenbahnum-
fahrung Bregenz* aus dem Jahr 2002 zusammengefasst darstellen.

— die Rahmenbedingungen kurz anflhren, die zur Beschrankung auf die Untersu-
chung einer Unterflureisenbahntrasse entlang der bestehenden Eisenbahntrasse
gefuhrt haben.

— volkswirtschaftlicher Nutzen und Bedeutung dieser Investition darlegen.

— im Groldraum Bregenz flr den lokalen, regionalen und internationalen Personen-
und Guterbahnverkehr eine zukunftsgerechte Losung aufzeigen.

— in den Hauptkapiteln eine zwei- bzw. mehrgleisige Unterflurtrasse auf Basis der
aktuellen Rahmenbedingungen und des Stands der Technik vertieft untersuchen.

— eine mogliche realisierbare Variante des Unterflurtrassenbauwerks und den dafir
notwendigen Leistungsumfang definieren, die Errichtungskosten inkl. der Kosten
fur aller Planungs- und Begleitleistungen sowie den erforderlichen Umsetzungs-
zeitraum daflr ermitteln.

— zu einer Berlcksichtigung bzw. Anpassung der derzeit vorhandenen Planungen
oder in Planung befindlichen (Bau)Vorhaben auf die Erfordernisse einer Unterflur-
verlegung der Eisenbahntrasse flihren (dies betrifft insbesondere die Projekte
Neubau des Bahnhofs Bregenz, ,Seestadt”, ,Seequartier” sowie die angedachte
Tieferlegqung der Landesstralle L202 im Zentrum von Bregenz).

— madgliche Finanzierungsoptionen fur die Investition der Unterflurtrasse aufzeigen.
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Nicht Gegenstand der Studie sind bzw. kdnnen aufgrund der knappen Zeitvorgabe
auch nicht sein:

— eine technische Ausarbeitung im Sinne einer (Vor)Planung

— die weitere konkrete Ausarbeitung aller erforderlichen Grundlagen fur die Geneh-
migungsverfahren (Einreichplanung)

— Abwagung der 6ffentlichen und privaten Interessen bzw. der unterschiedlichen An-
spruche (z.B. raumplanerische, wasserwirtschaftliche, umwelt- und klimatechni-
sche)

— Ausarbeitung einer konkreten, auf das spezifische Bauvorhaben genau abge-
stimmten Finanzierung

1.4 Ausgangssituation 2001

Bereits im Zeitraum 2001 bis 2003 erfolgte mit der Ausarbeitung der Machbarkeitsstu-
die unter dem Titel ,Eisenbahnumfahrung von Bregenz® eine eingehende und umfas-
sende Untersuchung der Eisenbahnthematik im Grof3raum Bregenz.

Als wichtiges Ergebnis hat die damalige Studie ergeben, dass eine ,Umfahrung® von
Bregenz eine reine Guterzugumfahrung sein musste, da Bregenz nicht vom Bahnver-
kehr abgeschnitten werden sollte. Aufgrund der Untersuchungen und der Bewertun-
gen der Trassen wurde eine eigene Guterbahntrasse durch den Pfandertunnel (u.a.
aus wirtschaftlichen Grunden) jedoch verworfen.

Die beiden bestgereihten Varianten der Machbarkeitsstudie sahen den Bahnhof Bre-
genz im Bereich seines jetzigen Standortes vor.

Wegen der grolRen Hohe der Trasse (Damm) im Bereich der Querung der Bregenzer
Ach und dem grof3en raumplanerischen Nutzen vor allem fir die Stadt Bregenz und
Gemeinde Lauterach wurde vorgeschlagen, die Trasse bereits am Sideingang nach
Lauterach tieferzulegen.

Die Linienfihrung bis zum Bahnhof Bregenz erfolgte fiir beide Varianten unterhalb der
bestehenden Bahntrasse.

Eine unterschiedliche Linienfuhrung der beiden besten Varianten ergab sich ab dem
Bahnhof Bregenz nach Lochau. Das Ergebnis im Sinne der empfohlenen Bestvariante
zum damaligen Zeitpunkt lautete (Darstellung aus Sicht von Bregenz, d. h. in umge-
kehrter Richtung der OBB-Bahnkilometrierung):

— Drehung des Bahnhofes in die bereits beim Bau dieses Bahnhofes (und auch des
Landhauses samt dessen spaterem Zubau) vorgesehene Richtung zum Landhaus
in den Pfander
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Tunnelfihrung als zweigleisige Trasse am Bahnhofsanfang (Nord) auf Hohe des
heutigen Hotels IBIS durch den Pfanderstock (,Hangtrasse")

Tunnelportal Nord (Beginn des Pfandertunnels — Hangtrasse) im Bereich des Lan-
gen Steins in der Gemeinde Lochau, Einschwenken der neuen Trasse in den Be-
stand vor dem Bahnhof Lochau-Hoérbranz im Gelandeniveau

1.5 Geanderte Randbedingungen 2002 bis 2021

Verschiedene Entwicklungen der letzten Jahre, die fur die Ausgangssituation im Zu-
sammenhang mit den Beurteilungen im gegenstandlichen Studienauftrag von wesent-
licher Bedeutung sind und zur Einschrankung des gegenstandlichen Studienauftrages
auf die Unterflurflhrung der Eisenbahn entlang der bestehenden Eisenbahntrasse ge-
fuhrt haben, sind nachstehend dargelegt:

In den letzten Jahren erhebliche Zunahme des Lkw- und Pkw-Verkehrs und damit
starke Verkehrsaus- und -belastungen auf den Stra3en Vorarlbergs und im grenz-
Uberschreitenden Verkehr (z.B. im Jahr 2020 trotz Corona-Krise rd. 1,35 Mio. Kfz-
Fahrten > 3,5 t hochst zulassiges Gesamtgewicht durch den Pfandertunnel in
beide Richtungen : rd. 5.400 Fahrten als Mittelwert von Montag bis Freitag x 250
Werktage, da am Samstag, Sonntag, Feiertagen idR kein Lkw-Verkehr)

Zunahme des Bahnverkehrs auf der bestehenden Schieneninfrastruktur durch be-
reits erfolgte und weitere geplante Takterhéhung im Personenregionalverkehr und
durch Erhdhung des Angebots von Schnellzigen auf der Strecke Zurich — Min-
chen (seit Dezember 2020; aktuell im Zweistundentakt, ab ca. 2023 im Einstun-
dentakt) als positive Folge der Ausbaumaflinahmen auf 160 km/h Streckenge-
schwindigkeit und der Elektrifizierung der Strecke Lindau — Memmingen — Gelten-
dorf inkl. des 2020 fertiggestellten Umbaus des Bahnhofs Lindau-Reutin durch die
Deutsche Bahn AG (DB).

" Quelle: https://www.asfinag.at/verkehr/verkehrszaehlung/
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Abb. 1: Wichtige Bahnstrecken fiir Vorarlberg (eigene Darstellung)

Stidfrankreich

— Fertigstellung der Elektrifizierung der Bahnstrecke Friedrichshafen — Ulm bis De-
zember 2021. Damit verbessert sich das Angebot, u.a. in der Reisegeschwindig-
keit fir den Personenverkehr und mit erganzenden Investitionen auf deutscher
Seite erdffnet sich eine attraktive Moglichkeit im Giterbahnverkehr aus Osterreich
zum Container-Verladebahnhof Ulm. Die Strecke Lindau — Friedrichshafen ist zwi-
schenzeitlich ebenfalls elektrifiziert; der zweigleisige Ausbau in den nachsten Jah-
ren wohl eine logische Folge.

Die Abb. 1 zeigt die aus Vorarlberger Sicht wichtigsten Bahnstrecken.

— Fertigstellung der Gotthardbahn (2016) in der Schweiz als leistungsfahige Flach-
bahn durch die Alpen und somit mdgliche leistungsfahige Verkehrsfihrungen von
Norditalien Uber Zirich — St. Gallen — Bregenz in Richtung der deutschen Zentren
Munchen, Augsburg und Ulm.

— Laufende Bahnausbaumalnahmen zwischen den Schweizer Gemeinden Ro-
manshorn und Rorschach zur Verbesserung des SBB-Netzes, des Fahrplanes und
des Bahnangebotes auf der Strecke.

— Einstimmiger Beschluss des Vorarlberger Landtages im Mai 2016 — u.a. zum Aus-
bau des grenzuberschreitenden Bahnverkehrs; einstimmige bzw. mehrheitliche
Beschllsse der Bregenzer Stadtvertretung dazu.
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Pariser Klimaschutzabkommen vom Dezember 2015 mit volkerrechtlichen Ver-
pflichtungen, die Treibhausgase bis 2030 erheblich zu reduzieren; ,Green Deal®
der Europaischen Union vom Dezember 2019 zur Unterstutzung der Erreichung
der Ziele.

Weiterverfolgung des Ziels der Verlagerung des Guterverkehrs auf die Schiene
ohne grollen Umwegverkehr wie aktuell (z.B. werden Guterziige aus Vorarlberg
durch den Arlberg-Tunnel nach Kufstein und Minchen Richtung Rhein und Nord-
seehafen geflhrt).

Stuttgart

o

Tiibingen
ih
Sigmaringen 1h

Minchen

Buchloe

"’ Immenstadt -

Innsbruck
2%h =

Abb. 2: Bahnverkehr Bodenseeregion und Umgebung mit Reisezeiten (Stand 2001)

aktueller Rahmenplan der OBB 2050, (Rail-)Road Map 2050 mit folgendem Zitat
des OBB-Vorstandsvorsitzenden Andreas Mattha: Die Européaischen Klimaziele
kénnen nur ,durch eine konsequente Verlagerung des Gliterverkehrs auf die
Schiene und den Ausbau des internationalen Schienenpersonenfernverkehrs® er-
reicht werden.?

Einschlagige Studien zur Verkehrsfihrung und -verlagerung wie ,BODAN-RAIL
2020 (erstellt 2001 — sh. Abb. 2 aus dieser Studie), ,BODAN-RAIL 2040“ (Verbes-

2 Quelle: https://www.roadmap2050.at/oebb-mit-voller-kraft-und-digitalisierung-in-ausbau-des-schienenverkehrs/
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serung der grenzuberschreitenden Abstimmung der Eisenbahnplanung zur Stei-
gerung der Attraktivitat des offentlichen Verkehrs — Strategieprojekt der Internati-
onalen Bodensee-Konferenz IBK) und andere.

— Kompletter Um- und Ausbau des Guterbahnhofes Wolfurt mit erfolgter Fertigstel-
lung im Herbst 2018. Dem Guterzentrum Bahnhof Wolfurt stehen seit dem Umbau
bzw. der VergroRerung drei Vorhaltegleise, 1.200 Meter Gleise zur Abstellung von
Containerwagen, vier neue Containerladegleise mit je 750 Metern und 500 Meter
fur Wagenladungsverkehr zur Verfugung. Es konn(t)en doppelt so viele Ladungen
wie noch vor dem Ausbau auf die Schiene gebracht werden (Erhéhung der Kapa-
zitaten beim Wagenladungsverkehr von 2.900 auf 4.000 Wagen). Die Container-
kapazitaten wurden auf 190.000 Einheiten jahrlich praktisch verdoppelt. Eine Ein-
fahrt der Containerzlge ist ohne Verschub mdglich. Es stehen zwei neue Contai-
nerkrane, vier Containerstapler, 1.700 Stellplatze fur beladene Container und
3.500 Leercontainer auf der neuen Lagerflache bereit. Rund 50 Guterzige
konn(t)en das Zentrum an einem Werktag passieren.?

Es fehlt jedoch bislang immer noch die leistungsfahige Anbindung an die anschlie-
Renden Bahnsysteme, die eine Aufnahme hdherer Zugzahlen erlauben.

Abb. 3: Giterbahnhof Wolfurt (©vN / Roland Paulitsch)

— Leistungsfahige Vorarlberger Wirtschaft mit Verlademaoglichkeiten auf die Bahn.

— Zum Teil zweigleisiger Ausbau der OBB-Strecke Lustenau — Lauterach mit Neuer-
stellung der Haltestelle Lauterach West (geplante Fertigstellung 2022).

3 vgl. https://www.vol.at/10-fakten-zum-tag-der-offenen-tuer-am-neuen-gueterbahnhof-wolfurt/5966917
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geanderter Bebauungsstand in Bregenz, Neuerstellung eines Masterplans ,Bre-
genz Mitte“ und geanderte Sicherheitsanforderungen flr Tunnelbauvorhaben, die
die Umsetzung der Bestvariante (v.a. des Hangtrassenabschnitts ab Bahnhof Bre-
genz durch den Pfander) It. Machbarkeitsstudie 2002 erschweren bzw. praktisch
verunmoglichen:

o zwischenzeitlich errichtete Gebaude in der Bregenzer St. Anna-Stralde (z.B.
Hotel IBIS) im Bereich der damals vorgesehenen Eisenbahntrassenflhrung.

o aktuell stattfindende Ausarbeitung eines neuen Masterplans fur die Stadtent-
wicklung ,Bregenz Mitte* (umfasst auch die Areale ,Seestadt® und ,Seequar-
tier” des bisherigen Masterplans). Im Gesprach ist eine Tieferlegung der Lan-
desstralie L202 ungefahr beginnend beim Kreisverkehr bei der HTL Bregenz
bis ca. zur Mehrerauerbrucke (bzw. vice versa) und auch eine durchgehende
Tiefgarage (unterhalb des Areals ,Seestadt” und ,Seequartier”) beim Bahnhof
Bregenz.

o Neue Sicherheitsanforderungen fur Eisenbahntunnel erfordern entweder
= zwei getrennte Rdhren oder
= einen parallelen Rettungsstollen oder
= im Tunnel im Abstand von 500 m einen Flucht-/Rettungsstollen ins Freie.
Diese Anforderungen benoétigen mehr Raum im Zentrum von Bregenz und ver-
ursachen auch betrachtliche Mehrkosten.

1.6 Verwendete Unterlagen und Informationsquellen

Folgende wesentliche Unterlagen wurden flr die Ausarbeitung der gegenstandlichen
Studie verwendet:

Machbarkeitsstudie aus dem Jahre 2002, erstellt von der Arbeitsgemeinschaft
Zierl / Bludenz — Pistecky / Wien

Bodenmechanische Untersuchung und Aussagen Prof. Dr. Peter Waibel It. Mach-
barkeitsstudie 2002

Trassenbegehung durch das Studienteam und Dokumentation am 14.05.2021
Verkehrszahlungen und -auswertungen der ASFINAG It. Webseite

3P Geotechnik ZT GmbH — Ausarbeitungen Juni 2021:

o Beschreibung Geologie/Bodenarten Untersuchungsgebiet

o Uberschlagige Ermittlung der Aushubmassen, Behandlung und Entsorgung
o Geologische Karte und Langenschnitt Bahntrasse

Rudhardt Gasser Pfefferkorn ZT — Ausarbeitungen Juni 2021:
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o hydrologische Situation (Pfanderbache, Bregenzer Ache, Bodensee), Grund-
wasserverhaltnisse

o (Grund)Wassernutzungen, Wasserschutz- und Schongebiete
o trassenquerende Einbauten und Anlagen (Wasser, Abwasser,...) inkl. Plane

— Informationen Uber die stadtische Infrastruktur (Wasserversorgung, Gas) im Be-
reich der Eisenbahntrasse — Planunterlagen der Stadtwerke Bregenz

— Informationen Uber die wasserwirtschaftliche Situation im Untersuchungsgebiet —
Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abt. VIld (Besprechung 20.05.2021)

— Informationen Uber den Bahnverkehr und Bahnausbau aus folgenden Webseiten:

o Deutsche Bahn AG - Ausbauprojekte Allgau (https://bauprojekte.deutsche-
bahn.com/p/abs48, www.abs48.com) und Streckenertichtigung Minchen —
Salzburg (www.abs38.com)

o OBB Infrastruktur AG (https://infrastruktur.oebb.at)
o SBB Infrastruktur (www.sbb.ch - Division Infrastruktur der SBB AG)

— Unternehmensinformationen aus Projekten und Berichten der OBB:

o ILF_OBB SBT Sicherheitskonzept Tunnel It. ILF Einreichprojekt Mai 2010
o ILF_OBB Notfallkonzept dsterreichische Eisenbahntunnel ILF / OBB 2019

— Finanzierungskonzept der BDO Corporate Finance GmbH (ARGE-Partner), Juni
2021

— Hydrographisches Jahrbuch (BM fur Landwirtschaft, Regionen und Tourismus)

— UVE-Leitfaden — Information des ehemaligen BM fur Nachhaltigkeit und Tourismus
zur Umweltvertraglichkeitserklarung, Uberarbeitete Fassung Dezember 2019

— Klimaschutzbericht 2020 (Umweltbundesamt GmbH, Wien)
—  Geschéftsplan 2018-2023 OBB Infrastruktur AG
—  Geschaftsbericht 2020 OBB Infrastruktur AG

— Bericht des Rechnungshofes, Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft
mbH, Mai 2015

— Bericht des Rechnungshofes, Bahnprojekt: Brenner Basistunnel, Februar 2017

— Bericht des Rechnungshofes 2018/33 — Verkehrsinfrastruktur des Bundes, Strate-
gien, Planung, Finanzierung

— Zuschussvertrag gemal § 55b Eisenbahngesetz und § 42 Abs. 1 Bundesbahnge-
setz zur Rahmenplanperiode 2018-2023 Rep. Osterreich, OBB Infrastruktur AG
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— Osterreichischer Aufbau- und Resilienzplan 2020-2026, BMF April 2021

— Public Private Partnerships (PPP) flr Schieneninfrastruktur, KCW GmbH, BBG
und Partner Rechtsanwalte, PSPC GmbH, Februar 2007

— Geschaftsbericht 2019, Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH
— Beteiligungsbericht 2020, BMF

— diverse Gesetzestexte (z.B. Bundesbahngesetz BBG idF vom Juni 2021)
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2 BEDEUTUNG UND NUTZEN DES VORHABENS

2.1 Volkswirtschaftliche Aspekte

Eine gut funktionierende Infrastruktur mit ihren langlebig ausgerichteten physischen
Einrichtungen dient der Versorgung einer Gesellschaft und ihrer Wirtschaft mit Mobili-
tat (StraRen, Bahn, etc.), Energie (Strom, etc.) und Telekommunikation. Ohne leis-
tungsfahige Infrastruktur ist unter den in Europa gegebenen wirtschaftspolitischen
Rahmenbedingungen kaum eine gedeihliche Entwicklung und Absicherung der gesell-
schaftlichen Wohlfahrt denkbar.

Grolde Infrastrukturinvestitionen (Zweckbauten) sind wegen ihrer vielseitigen Wirkun-
gen auf Gesellschaft und Wirtschaft in erster Linie makro6konomisch zu betrachten
und zu bewerten.

Leistungsfahige und zuverlassige Infrastrukturnetze senken die Transaktionskosten
fur alle Wirtschaftsteilnehmer so entscheidend, dass Menschen, Waren, Energie und
Informationen rascher, billiger und Uber gréfiere Distanzen in produktive Beziehungen
miteinander treten kdnnen. Markte vergroliern sich, die gesellschaftliche Arbeitsteilung
nimmt zu, die Produktivitat steigt — seit jeher waren zeitgemale, am Stand der Technik
befindliche Infrastrukturnetze Treiber des Wohlstands und des wirtschaftlichen Wachs-
tums.

Die Suche nach dem attraktivsten Wirtschaftsstandort ist zu einem wichtigen unter-
nehmerischen Erfolgskriterium geworden. Zustand und Qualitat der Infrastruktur einer
Gesellschaft bleiben auch in Zukunft entscheidende Faktoren fur die internationale
Wettbewerbsfahigkeit. Gerade fur Vorarlberg als Land mit kaum Rohstoffen sind
(Aus)Bildung/Forschung am Stand des aktuellen Wissens sowie Spezialisierung zent-
rale Erfolgsfaktoren fur eine weitere gute wirtschaftliche Entwicklung.

Mit dem in dieser Studie dargestellten Bahnausbau, der wegen des dichtbesiedelten
Raums sinnvollerweise unterirdisch erfolgen sollte, sind Uber langere Zeitraume be-
trachtet nachstehende volkswirtschaftliche Nutzen verbunden:

— durch die Investition direkt entstehende Wertschépfung

— mit der Investition direkt und indirekt verbundene Steuer- und Abgabenleistung fur
den Staat (Umsatz-, Einkommens- und Lohnsteuer, Sozialversicherung, andere
Abgaben)

— direkte Beschaftigungseffekte durch die Investition (Planung, Bau und Nebenge-
werbe) und indirekte Beschaftigungseffekte (Tourismus, Gastgewerbe, Freizeit-
und Kultureinrichtungen) — bei gleichzeitiger Erh6hung der Kaufkraft
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— Starkung Innovationsgrad und Innovationskraft — durch hohe Lebensqualitat
(Wohnwert, Freizeit-/Kulturangebot) werden ,sehr gute Kdpfe“ angezogen und die
Attraktivitat fur die junge Bevolkerung gesteigert.

— Vermeidungskosten von negativen Effekten im Falle einer Uberalterung und Ab-
wanderung von Bevolkerungsteilen und Betrieben, sterbende Stadtkerne, damit
verbundene Kriminalitat, Verschlechterung Integration etc. (Erhéhung der Uber-
wachungs- und Sicherheitskosten)

— Ausbau der Standortqualitat — neben Kapitalfaktor Know-how/Spezialwissen bil-
den gute Mobilitat/leichte Erreichbarkeit wichtige Standortvorteile

— Alternativinvestition (= Konjunkturmaf3nahme) auf schon genutztem Areal oder un-
terhalb der Oberflache statt Investitionen mit starken Neuflachenverbrauch (inkl.
hohe offentlich finanzierte Erschliefungskosten), der eine Region unattraktiver
macht (auf Dauer zunehmender Negativeffekt)

— Vermeidungskosten bei Nicht- oder Mindernutzung von mit 6ffentlichen Mitteln fi-
nanzierten Einrichtungen (wegen Abwanderung, Bedarfsrickgang, etc.)

— Aufwertung der Kultur- und Tourismuseinrichtungen in Bregenz und Vorarlberg,
bessere Auslastung, weitere Kreise, hdherwertige Kunst und Kultur, noch bessere
Positionierung

— Flachengewinne in Bregenz; Lauterach und Lochau fur weitere Gemeindeentwick-
lungen, Erhohung von Lebensqualitat mit den o.a. volkswirtschaftlichen Effekten

Inzwischen unbestritten ist der Umstand, dass ein attraktives, umwelt- und klimascho-
nendes Angebot fir die Mobilitatsanspriche der Menschen und fir einen ressourcen-
schonenden, emissionsarmen Gutertransport auch die notwendige Nachfrage schafft
und somit auch betriebswirtschaftlich besser darstellbar ist.

2.2 Bedeutung des Bahnstreckenabschnittes im GroRraum Bregenz

2.2.1 Derzeitige Verkehrsinfrastruktur

Gegenwartig sind im unteren Vorarlberger Rheintal folgende wichtige Hauptverkehrs-
wege und damit zusammenhangende Einrichtungen vorhanden:

o StralRenverkehr

— Landesstrallen (ehemals Bundesstralen) L190 und L202 (,Schweizer
Stralde)

— Landesstral3en des bisherigen Landesstral3ennetzes (projektrelevant: L1 Ho-
henweiler Strale, L3 Hofsteigstralle, L18 Horbranzer Stralle)

— Rheintalautobahn A14
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o Eisenbahnverkehr

— Strecke Lindau — Bludenz — Innsbruck

— Strecke St. Margrethen — Lauterach mit Verbindungsschleifen Richtung Lindau
(Uber Bregenz) und in Richtung Bludenz (lUber Dornbirn und Feldkirch)

— Guterbahnhof Wolfurt als sog. Intermodalstation (Um- und Verladestation von
Containern zwischen Schiene und Stral3e)

— Bahnhofe und Personenhaltestellen als Mobilitatszentren und Drehscheiben
fir den &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV)

Vollstandigkeitshalber sind die fur die Tourismuswirtschaft durchaus relevanten Ver-
kehrstrager Schifffahrt und Seilbahnen zu erwahnen, die flr die Massenmobilitat und
den Frachtverkehr jedoch keine echte Bedeutung haben:

o Bodenseeschifffahrt mit Hafen in Bregenz
o Seilbahn von Bregenz auf den Pfander (Pfanderbahn)

Seit 1945 erfolgte ein massiver Ausbau des Straldennetzes in Vorarlberg und mit dem
Pfanderautobahntunnel (die erste Réhre ging 1980, die zweite Réhre 2013 in Betrieb)
existiert eine leistungsfahige Strallenverbindung nach Deutschland (dort Autobahn
A96). In die Schweiz fuhren einige Strallenbricken Uber den Grenzfluss Rhein, die
aufgrund des taglichen Ziel- und Quell-, aber auch Durchzugsverkehrs teilweise stark
uberlastet sind (wie in Lustenau oder Hochst).

Die Arlbergschnellstral’e S16 ins benachbarte Bundesland Tirol ist zwar kreuzungsfrei,
aber in einzelnen Abschnitten mit Gegenverkehr oder drei Fahrstreifen, also ohne phy-
sische Trennung des Richtungsverkehrs, ausgestaltet. An einer leistungsadaquaten
Straldenverbindung zwischen den Rheintalautobahnen A14 (Vorarlberg) und A13 auf
Schweizer Seite wird seit etwa 50 Jahren geplant (,Bodenseeschnellstralie S18%). Erst
vor kurzem wurde zur ,S18“ von der ASFINAG die sog. CP-Variante (von Dornbirn
Sid, Ostumfahrung von Lustenau durch Riedgebiet, Anbindung in die Schweiz in der
Gemeinde Hochst) zur Realisierung vorgeschlagen. Eine allfallige Errichtung ist noch
nicht gesichert bzw. eine Fertigstellung dieser Stralienverbindung nicht vor 2030 zu
erwarten.

Investitionen in den Ausbau der Bahninfrastruktur blieben dagegen im Uberschauba-
ren Rahmen, insbesondere ins benachbarte Ausland (Deutschland, Schweiz, Liech-
tenstein). Bis auf die Eisenbahnstrecke St. Margrethen — Lauterach, deren Rheinbru-
cke 2015 wiederum nur eingleisig neu gebaut wurde, sind alle anderen ins benach-
barte Ausland und nach Tirol fUhrenden Strecken rd. 150 Jahre alt (Strecke Lindau —
Bregenz aus 1872, Strecke Feldkirch — Buchs aus 1872 und Innsbruck — Bludenz mit
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Arlbergeisenbahntunnel aus 1884). Mit der Elektrifizierung und Ertlichtigung der Bahn-
strecken von Lindau-Reutin Richtung Minchen und von Friedrichshafen Richtung Ulm
ergeben sich deutliche Verbesserungen im Bahnverkehr in der Bodenseeregion. Die
nunmehr ebenfalls elektrifizierte Bahnstrecke Lindau — Friedrichshafen ist noch ein-
gleisig, aber die Errichtung eines zweiten Gleises in einigen Jahren wohl logische
Folge.

Aus Vorarlberger Guterverkehrssicht ist die Strecke Friedrichshafen — Ulm — Stuttgart
von deutlich héherem Interesse als die Strecke nach Munchen. Derzeit werden in Vor-
arlberg und vor allem ins benachbarte Ausland etwa 88 % des Guter- und Warentrans-
ports auf der Stralle mittels Lkw abgewickelt. Der Bahnanteil am Guterverkehr liegt
aktuell lediglich bei etwa 12 %.

Der Intermodalbahnhof Wolfurt, der eigentlich als Schnittstelle flr den Frachtverkehr
zwischen Bahn und Stral3e dienen sollte, wird Uberwiegend flir Verladetatigkeiten von
der StraRe auf die StralRe verwendet. Die exportierende Wirtschaft Vorarlbergs mit
Zielmarkten im Norden und in der Welt transportiert einerseits die Transportbehalter
per Lkw auf der Stralde zum Terminal nach Ulm, wo die Verladung auf die Bahn Rich-
tung Nordseehafen erfolgt oder Guterziige werden vom Guterbahnhof Wolfurt aus
uber die Arlbergbahn und Kufstein nach Norden gefihrt, was einen Umweg von grob
300 km bedeutet.

Insgesamt fehlt somit fur die Wirtschaft ein attraktives Guterverkehrsangebot auf der
Bahn Richtung Deutschland, das eine entsprechende Nachfrage nach sich ziehen
wurde.

Wenig bekannt ist die Tatsache, dass der Bahnstreckenabschnitt von der deutschen
Staatsgrenze nach Lauterach und weiter nach St. Margrethen (Schweiz) urspringlich
als Teil einer von der EU-Kommission vorgesehenen TEN-Achse (Lyon — Genf — Zu-
rich — Bregenz — Lindau — Munchen) vorgesehen war, allerdings aufgrund des grof3en
Streckenanteils der SBB dann so nicht zustande kam.

2.2.2 Aktuelle und kiinftige Bahnverkehrszahlen im Streckenabschnitt GroR-
raum Bregenz

Die derzeitige Verkehrsbelastung (Nutzung) der Bahnstrecke, d.h. die heute auf der
Strecke verkehrende Anzahl und Art der Zuge ist auch dem vorliegenden Ausbaustan-
dard der Strecke geschuldet.

Die fur die nahe Zukunft geplante intensivere Nutzung des Streckenabschnittes (Bre-
genz — Staatsgrenze) fur den Nahverkehr Vorarlberg, fur die Bodensee-Rundlinie, fur
den Personenfernverkehr, den Guterverkehr und den betriebsbedingten Zugsverkehr,
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soweit diese bekannt sind, bewegt sich praktisch heute schon an der Belastungs-
grenze des teilweise eingleisigen Streckenabschnittes Bregenz — Lochau. Die vollum-
fangliche Betriebssicherheit dieser Teilstrecke erscheint somit gefahrdet.

Der aktuell vorhandene Bahnverkehr und fir die nachsten Jahren geplante Zugverbin-
dungen (vgl. Tabelle 1 am Ende des Kapitels 2.2.2) zeigen, dass eine eingleisige Stre-
cke zwischen der Haltestelle Bregenz-Hafen und dem Bahnhof Lochau-Horbranz mit
der sich ergebenden Zuganzahl den Anforderungen der nachsten Jahre und schon gar
nicht Jahrzehnte nicht gerecht wird.

Fir die Ermittlung der kinftigen Anzahl an Zigen, die im GrofRraum Bregenz
verkehren, missen ohne spezifische Konkretisierung der politischen Ziele und in Folge
Einleiten aller erforderlichen Mal3nhahmen zur Erreichung dieser Ziele fur die Ausar-
beitung dieser Studie vorerst einige Annahmen getroffen werden. Faktum sind die
Zugzahlen auf Basis des geltenden Fahrplanes.

Die kunftig tatsachlich moégliche Anzahl an Zigen im Personen- und Guterverkehr
hangt von folgenden Faktoren ab:

— Umsetzung der politischen Zielvorgabe der Einfihrung eines Viertelstundentaktes
im Personenregionalbahnverkehr im Rheintal mit Bregenz (und wahrscheinlich Lo-
chau) — derzeit Halbstundentakt.

— Erhdhung des Angebots im internationalen Personenfernverkehr auf der Bahn —

Verkurzung des Takts von heute zwei Stunden (das sind sechs Ziige der SBB je
Richtung und Tag) auf eine Stunde auf der Strecke Zirich — Munchen Uber Bre-
genz etwa im Jahr 2023. Seit kurzem fahrt auch taglich ein Schnellzug von/uber
Bregenz nach Dortmund.
Weiters ist die Annahme realistisch, dass entweder OBB oder Westbahn oder
beide als Osterreichische Bahnunternehmen ein Schnellzugangebot von Wien
uber Salzburg nach Muanchen und Zurich unter Einbindung von Bregenz anbieten
werden. Die Zeitersparnis gegenuber der Verbindung von Wien uber Innsbruck
nach Bregenz wurde in etwa nach Fertigstellung der deutschen Ausbaustrecke 38
von Munchen Uber Muhldorf nach Freilassing vor Salzburg (www.abs38.de — re-
duziert die Fahrzeit der Strecke Munchen — Wien von derzeit 4,0 Std. auf 3,5 Std.)
dann mindestens eine Stunde betragen (dh. nur mehr 5,5 Std.).

— Quantifizierung der politischen Absichtserklarungen zur Verlagerung des
(grenzuberschreitenden) Guterverkehrs von der Stral3e auf die Schiene — z.B. Ver-
doppelung der aktuell 12 % auf z.B. etwa 25 % (damit wirde der Modalsplit 75 %
StralRenguterverkehr und 25 % Bahnguterverkehr betragen) oder auch héher (z.B.
30 %, wie den Medien zu entnehmen war) in einem ebenfalls noch zu definieren-
dem realistischen Zeitraum (z.B. 2030 oder spater).
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Um die Bedeutung der Rheintalautobahn A14 mit dem Pfandertunnel als aktuell
einzige bedeutende Guterverkehrsverbindung Vorarlbergs nach Norden zu erken-
nen, ist die Anzahl von rd. 1,35 Mio. Lkw-Fahrten durch den Pfandertunnel im Jahr
2020 in Relation zur Brennerroute (Autobahn A13), einer der wichtigsten eu-
ropaischen Nord-Siud-Verbindungen im Guterverkehr, mit nicht ganz doppelt so
hoher Verkehrsbelastung (rd. 2,5 Mio. Fahrten # von Kraftfahrzeugen mit mehr als
3,5 t Gewicht in beide Richtungen im Jahr 2020) zu setzen.

— Berucksichtigung der Zunahme des Guterverkehrs mittels Lkw auf der Stral3e in
einem bestimmten Zeitraum (z.B. 2030 und 2040) — Hochrechnungen gehen von
bis zu 30 %-Punkten bis 2030 aus, was in erganzenden Untersuchungen durch
Verkehrsexperten nochmals konkret verifiziert werden sollte. Der Anteil des auf die
Bahn absolut zu verlagernden Guterverkehrs nimmt also weiterhin zu und damit
erhoht sich bei einer Modalsplit-Vorgabe von z.B. 75 % Stral’e zu 25 % Bahn
nochmals die absolute Anzahl an Ziugen im GroRraum Bregenz.

— Schaffung eines fur die Wirtschaft attraktiven Guterbahnangebots auf groRere Ent-
fernungen (neben den Streckenkapazitaten auch wirtschaftlich gunstiger als mit
Lkw auf der Strale). Dies inkludiert allfallige Subventionen des Guterbahn-
verkehrs, wie sie auch flr die StralReninfrastruktur erfolgen. Das sog. Roadpricing
deckt nur einen kleineren Teil der tatsachlichen Kosten der Stral3eninfrastruktur
ab.

Nach einer Analyse des aktuellen OBB-Fahrplans (Juni 2021) befahren den rd. 2 km
langen eingleisigen Streckenabschnitt zwischen der Haltestelle Bregenz-Hafen und
dem Bahnhof Lochau-Horbranz bzw. umgekehrt an Werktagen rd. 100 Personenziige
[davon 16 Fernzige (Schnellziige)] in beiden Richtungen. Aus Beobachtungen an der
Strecke fahren aktuell zwischen einem und funf Guterzugen pro Tag. Diese Schwan-
kungen hangen von verschiedenen Faktoren ab (z.B. bei einer Sperre der Arlberg-
bahnstrecke verlagert sich der Guterbahnverkehr in Richtung Deutschland Uber das
Nadeléhr Bregenz — Lochau).

Das bedeutet, dass dieses Nadeldhr unter Tags jetzt bereits praktisch ausgelastet ist.
Eine geplante weitere Taktverdichtung im grenziberschreitenden Bahnverkehr nach
bzw. von Deutschland ist nurmehr vereinzelt moglich, wobei zu berucksichtigen ist,
dass keine Betriebs- oder andere Stérungen auftreten dirfen. Ansonsten kann jeden-
falls keine Fahrplanstabilitat mehr gewahrleistet werden.

4 Quelle: ASINFAG - Statistik (vgl. FuRnote 2) / Zahlstelle 710
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Soll ein Teil des heute schon sehr hohen Guterverkehrsaufkommens auf der Stralle
(vor allem auf der A14 durch den Pfandertunnel) auf die Schiene verlagert werden,
dann steigt die Anzahl an Guterziagen nach Deutschland zwangslaufig. Wieviele Gu-
terziige tatsachlich z.B. in den nachsten Jahren diesen Streckenabschnitt befahren
werden, ist eine Frage der politischen Zielsetzung (im Sinne des Umwelt- und Klima-
schutzes) und eines entsprechend attraktiven Angebots, das mit der Stralle konkur-
renzieren kann.

Das derzeit vorhandene Guterfrachtaufkommen im Land Vorarlberg ist gro® genug,
um taglich rund 20 Giuterzige (zusatzlich zu den bereits verkehrenden Guterziigen)
mit einer Lange von 750 m zu beschicken bzw. fahren zu lassen. Diese Anzahl ist wie
folgt hergeleitet: ausgehend von rd. 1,35 Mio. Lkw-Fahrten jahrlich auf der parallel fuh-
renden Autobahn A14 und einer kolportierten Verkehrsverlagerung der Guter auf die
Schiene von 30 % ergeben sich in etwa 420.000 zu verlagernde Lkw-Fahrten pro Jahr,
die auch ziemlich genau der Anzahl von Bahnwaggons entsprechen; Uber den Ansatz
von 14 m Lange pro Waggon und 750 m Zuglange lassen sich somit ca. 20 Zugfahrten
pro Tag errechnen. Dies stellt allerdings eine stark vereinfachte Ermittlung dar und
kann lediglich eine GrolRenordnung aufzeigen. Das Verlagerungspotenzial des Guter-
transports von der Strale auf die Schiene ist durchaus ein gro3eres, wenn alle Betei-
ligten mitspielen.

Aus dem seit Herbst 2020 in Bearbeitung befindlichen Guterverkehrskonzept im Auf-
trag der Vorarlberger Landesregierung sollten sich in absehbarer Zeit weitere Daten
und Fakten ergeben, um eine fur die Strecke sinnvolle und genauere Anzahl von Gu-
terzlgen ableiten zu lassen.

Zusatzliche Zugfahrten (Personen- oder Glterziige) kdnnen unter Tags heute nur
mehr vereinzelt eingeschoben werden. Die kinftigen Hauptfahrzeiten fir die Guter-
zuge werden daher wohl im Zeitraum zwischen Mitternacht und etwa 05:00 Uhr zu
liegen kommen, sofern nicht eine durchgehende Zweigleisigkeit wie in der gegen-
standlichen Studie vorgeschlagen hergestellt wird. Diese Zweigleisigkeit muss gesell-
schaftlich vertraglich den Wohn-, Arbeits- und Freizeitraum (Stichwort Kulturveranstal-
tungen wie die Bregenzer Festspiele) gestaltet sein, weshalb auch eine Unterflurld-
sung der Eisenbahn im GroRraum Bregenz seit Jahrzehnten in Uberlegung ist.

Zusammengefasst lasst sich die Anzahl der kunftig auf der Bahnstrecke Bregenz —
Lindau-Reutin (bzw. umgekehrt) verkehrenden Zugen aus dem aktuellen Fahrplan der
OBB und aus einigen realistischen Annahmen (z.B. Verlagerung eines Anteils des
Guterverkehrs von der StralRe auf die Schiene) in der folgenden Tabelle 1 darstellen.
Zu berucksichtigen sind auch noch Leerfahrten (Leergarnituren) oder Reparaturfa-
hrten oder im Zusammenhang mit Guterzugsfahrten erforderliche Betriebsfahrten
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durch die OBB. In Summe erscheint eine tagliche Zuganzahl von etwa 200 nicht unrea-
listisch.

Zuaart von nach ca. Zeitraume Std. im | Anzahl
9 Lindau Lindau (z.T. Annahmen) Zeitraum Ziige
Zige pro Stunde und Richtung
OBB 4 4 06:00 Uhr | 20:00 Uhr 14 112
V-Nahverkehr 2 2 20:00 Uhr | 24:00 Uhr 4 16
Zuge pro Tag und Richtung

SBBZ < M 12 12 06:00 Uhr | 22:00 Uhr 16 24
SBB Rundlinie . .

(ab 2021) 6 6 08:00 Uhr | 22:00 Uhr 14 12
kuinftige Fernztge 5 5 06:00 Uhr | 22:00 Uhr 16 10
(OBB, Westbahn,...) ’ '
aktuelle + kiinftige 2 2 eher untertags 16 4

Guterzlige

(Annahme) 10 10 24:00 Uhr | 05:00 Uhr 5 20
OBB Betriebsziige 2 2 nach Erfordernis 24 4
Summe Zuge in beide Richtungen pro Tag (24 Std.) - Annahme 202

Tab. 1: angenommene, aber kiinftig durchaus realistische Zuganzahl Vorarlberg-Deutschland
(Zierl 2021)

Legende:
-~ OBB V-Nahverkehr: S-Bahnverkehr Vorarlberg im Zeitraum 6 Uhr bis 20 bzw. 22 Uhr (inkl.
Berlicksichtigung der geplanten Verdichtung auf einen Viertel-Std. Takt)

— SBB Rundlinie CH: Verbindung Romanshorn — Friedrichshafen und retour (eventuell Boden-
seerundlinie), geplant fir 2021 mit Verdichtung fir die folgenden Jahre

— SBB Z < M: Personenfernverkehr Zirich — Miinchen (aktuell 2 Std. Takt, geplant ab ca. 2023
1 Std. Takt)

2.2.3 Bahninfrastruktur und Bahnverkehr in der Ostschweiz und Suddeutsch-
land — Zulaufstrecken nach Vorarlberg

2.2.3.1 Ostschweiz

In dem an Vorarlberg angrenzenden Teil der Schweiz (vereinfacht Ostschweiz) gibt es
zwei Leitwege fur Verkehre aus der Schweiz nach Lindau bzw. Wolfurt und in Gegen-
richtung:

— Zurich — Romanshorn — St. Margrethen — Wolfurt / Lindau
— Zurich — Buchs (Kanton Sankt Gallen) — Feldkirch — Wolfurt / Lindau

Beide Leitwege werden It. Auskunft der SBB mittelfristig auf das Profil PC 408 ausge-
baut und auf 750 m Zuglange mit 1.600 t Anhangegewicht vorbereitet.
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Die Strecke von Rorschach bis Romanshorn ist eingleisig mit Zwischenbahnhoéfen, die
von dort nach Zurich fuhrende Strecke zweigleisig. Fur die direkte Verbindung zwi-
schen den beiden Bahnstrecken (Rorschach — Romanshorn und Romanshorn — Zu-
rich) besteht in Romanshorn eine Verbindungsschleife.

Die Rheintalstrecke von St. Margrethen in Richtung Buchs ist grofteils eingleisig und
nicht direkt anfahrbar. Im Bahnhof St. Margrethen ist flr eine solche Zugfahrt ein Rich-
tungswechsel mit Triebfahrzeugwechsel notwendig.

Die Verbindung uber Buchs — Feldkirch nach Wolfurt bedingt einen zweimaligen Rich-
tungswechsel mit einem Wechsel des Triebfahrzeuges in beiden Stationen, um von
Zurich Uber Sargans nach Buchs und Wolfurt zu gelangen, und somit eine Verbindung
zwischen Vorarlberg und der Gotthardroute zu erhalten.

2.2.3.2 Siiddeutschland

Das von Vorarlberg nach Norden fuhrende Eisenbahnnetz in Bayern und Baden-Wurt-
temberg besteht aus nachfolgend angeflihrten Strecken mit Ausgangspunkt in Lindau:

— Lindau — Kempten — Buchloe — Mlnchen; (zweigleisig, verdieselt)

— Lindau — Kempten — Buchloe — Augsburg; (zweigleisig bis Buchloe, verdieselt)

— Lindau — Hergatz — Kempten — Memmingen — Neu Ulm; (zweigleisig bis Kempten,
verdieselt)

— Lindau — Hergatz — Memmingen — Buchloe — Miunchen; (zweigleisig, eingleisig zwi-
schen Hergatz und Buchloe, elektrifiziert)

— Lindau - Friedrichshafen — Ravensburg — Aulendorf — Ulm; (eingleisig bis Fried-
richshafen, zweigleisig bis Ulm, elektrifiziert)

— Lindau - Friedrichshafen — Radolfzell — Basel / Zurich / Stuttgart; (eingleisig bis
Radolfzell, verdieselt)

Die Strecke von Lindau nach Munchen Gber Kempten ist zweigleisig, aber nicht elektri-
fiziert (Abschnitt Hergatz — Kempten — Buchloe).

Die frGhere Nebenstrecke Uber Hergatz — (Leutkirch) — Memmingen nach Buchloe ist
nun elektrifiziert, aber eingleisig und vor allem vom Personenverkehr genutzt.

Der Guterverkehr wird daher nach wie vor mit Dieseltraktion iber Buchloe nach Augs-
burg zur Hauptachse (Paris — Stral3burg — Minchen — Wien — Bukarest) und zum An-
schluss an die Nordseehafen verkehren.

Die Bodenseegurtelbahn im Abschnitt Lindau — Friedrichshafen wird derzeit elektrifi-
ziert, ist aber (noch) eingleisig. Die anschlieliende Hauptstrecke von Friedrichshafen
nach Ulm ist zweigleisig und wird derzeit ebenfalls elektrifiziert. Die Elektrifizierung der
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beiden Strecken steht kurz vor der Fertigstellung (Dezember 2021). Allerdings ist ein
direktes Anfahren der Strecke nach Ulm in Friedrichshafen aus Richtung Lindau der-
zeit (noch) nicht moglich. Erst die Wiederherstellung der Verbindungsschleife in Fried-
richshafen als direkte Verbindung der Bodenseegurtelbahn mit der Hauptbahn nach
Ulm beim Flughafen Friedrichshafen stellt diese Direktverbindung wieder her.

Fir einen Richtungswechsel der Zlige aus Lindau in Richtung Ulm sind in Friedrichs-
hafen Hauptbahnhof ausreichende Gleislangen fur Zige mit 740 m Zuglange (fur
Deutschland anstelle von 750 m) zur Verfugung zu stellen.

Dies bedeutet, dass vorerst Direktziige im Guterverkehr nur Gber Lindau — Kempten —
Buchloe nach Augsburg mit Umspannen in Lindau und Augsburg verkehren kénnen.

Samtliche Bahnhofe des vorgenannten Eisenbahnnetzes weisen Gleisnutzlangen auf,
die fur Guterzage mit 750 m (bzw. 740 m) Zuglange nicht ausreichen. Die Guterzige
in Richtung Deutschland werden also auf noch langere Zeit kurzere Zuglangen auf-
weisen, um den tatsachlichen Verhaltnissen der Gleisanlagen in den Bahnhoéfen zu
genugen (Zuglangen bis ca. 450 m). Dieser Umstand bedeutet, dass sich wiederum
die Guterzuganzahl im untersuchten Streckenabschnitt bedeutend erhoht (im Vgl. zu
den in der Tabelle 1 genannten Guterzugszahlen).

Die Gleisanlagen in einzelnen Bahnhofen (in Abhangigkeit des Betriebsprogrammes)
sind also auf Guterzuglangen von 740 m (fr Deutschland, anstelle von 750 m) aufzu-
rusten, was nach grober Durchsicht auch ohne gréfiere Aufwendungen maoglich ist.

Die vorgenannten Strecken sind alle in Streckenklasse D4 eingereiht, sind also fur
Achslasten von 22,5 Tonnen geeignet und somit von allen gangigen Guterzigen be-
fahrbar.

2.2.3.3 Firstentum Liechtenstein

Die Bahnstrecke durch das Firstentum Liechtenstein ist im Besitz der OBB und wird
auch von dieser betrieben. Sie ist durchgehend nur eingleisig mit Zwischenbahnhofen
(Schaanwald, Nendeln und Schaan-Vaduz), deren Gleisnutzlangen noch zu prifen
sind.

Ein Ausbau dieser Strecke wurde von der Liechtensteiner Bevdlkerung im Rahmen
eines Plebiszits im Jahr 2020 (vorerst einmal) abgelehnt.

2.2.4 Fazit

Verschiedene Faktoren, die eine Uberprifung der Eisenbahnanlagenverhaltnisse im
deutschen Netz ermoglichen, lagen den Studienautoren zum Zeitpunkt des Arbeitsab-
schlusses der gegenstandlichen Studie trotz Anfrage nicht vor, dies betrifft vor allem
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die Gleisnutzlangen in wichtigen Bahnstationen und die mogliche Achslast auf der
Strecke Kempten — Memmingen — Neu-Ulm / Ulm.

Es ist durchaus nachvollziehbar, dass relevante Investitionen in den Streckenausbau
(vor allem in Deutschland) von den benachbarten Eisenbahnunternehmen erst dann
vorgenommen werden, wenn die Beseitigung des Nadeldhrs in Bregenz absehbar ist.

2.3 Klimaschutzbeitrag durch die Bahn

Unterschiedliche Verkehrstrager, gemeint sind im Wesentlichen Bahn, Bus, Lkw, Pkw,
Motorrad/Mofa und Flugzeug, emittieren aufgrund des Antriebs mit (fast ausschliel3-
lich) fossilen Treibstoffen beim Fahren/Fliegen verschiedene Treibhausgase (vor allem
Kohlendioxid CO2, Methan CHa4, Lachgas N20, Fluorierte Gase) in unterschiedlich star-
kem Ausmald. Im Jahr 2018 betrugen die Anteile der einzelnen Treibhausgase an den
Gesamtemissionen in Osterreich 84,5 % CO2, 8,2 % CHa, 4,5 % N20 und 2,9 % Fluo-
rierte Gase®.

Zur besseren Vergleichbarkeit werden Treibhaushase wie z.B. Methan, Lachgas etc.
auf Kohlendioxid CO2 umgerechnet bzw. deren klimaerwarmende Wirkung mit der Wir-
kung von CO2 verglichen. Man spricht daher von CO2-Aquivalenten (angegeben in
Gramm AusstolR bezogen z.B. auf zurlickgelegte Personenkilometer oder Tonnenkilo-
meter beim Guterverkehr u.a.m.).

Der uUber alle Sektoren (Industrie, Verkehr, Gebaude, Landwirtschaft etc.) gesamte
Treibhausgas(THG)-Ausstol auf Basis des Klimaschutzgesetzes KSG ist fur Vorarl-
berg fur das Jahr 2018 mit 2,08 Mio. Tonnen CO2-Aquivalenten, fiir Osterreich zur
Einordnung mit 79,0 Mio. Tonnen, publiziert. Hauptverantwortlicher Sektor flr diesen
THG-Ausstol ist in Osterreich der Verkehr mit 47,3 % fiir das Jahr 2018, gefolgt von
der Landwirtschaft (16,2 %) und den Gebauden (15,6 %). In den Zahlen ist der EU-
Emissionshandel mit THG-Zertifikaten nicht berlcksichtigt, da dieser nicht vom KSG
umfasst ist.

Hauptemittent im Sektor Verkehr ist in Osterreich der StraRenverkehr, der rd. 97 % der
THG-Emissionen im Verkehrssektor verursacht. Etwa 63 % des Stral’enverkehrs sind
dem Personenverkehr (Pkw, Busse, Motorrader, Mofas) und 37 % dem Guterverkehr
(das sind schwere fast ausschlieRlich dieselbetriebene sowie leichte Nutzfahrzeuge)
zuzuordnen. Emissionszahlen im StraRenverkehr werden Uber die in Osterreich ver-
kauften Treibstoffmengen errechnet (Osterreichische Luftschadstoff-Inventur).

5 Klimaschutzbericht 2020 (Umweltbundesamt GmbH)
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Der Verkehrssektor in Vorarlberg hat den wesentlichsten Anteil am gesamten Vorarl-
berger Treibhausgas-AusstoR (CO2-Aquivalente), d.h. er ist der weitaus grofte Treib-
hausgas-Emittent in Vorarlberg. Umgerechnet auf die Vorarlberger Bevolkerung be-
trug der berechnete verkehrsbezogene THG-Ausstol (inkl. Kraftstoffexport: das ist die
Differenz zwischen Kraftstoffabsatz in Osterreich und dem berechneten Inlandsver-
brauch an Kraftstoffen) etwa 2.500 kg pro Kopf fur das Jahr 2017 (vgl. Abbildung 24
Seite 70 und Abbildung 53 auf Seite 106 Klimaschutzbericht 2020). Bei einer Vorarl-
berger Bevolkerungsanzahl von rd. 388.000 Personen im Jahr 2017 wirde demnach
der verkehrsbezogene THG-Ausstol} bei fast 1,0 Mio. Tonnen liegen. Da es auch an-
dere publizierte Werte gibt, wird empfohlen, derartige Angaben fur weitergehende Be-
rechnungen oder Prognosen von Fachexperten verifizieren zu lassen.

Die Zunahme der Transportleistung im Gliterverkehr in Osterreich (dazu gehéren
Stralde, Schiene, nationaler Flugverkehr) von 1990 bis 2018 wird von der Umweltbun-
desamt GmbH mit +142 % beziffert. 2018 wurden innerhalb Osterreichs rd. 81,9 Mrd.
Tonnenkilometer zurtickgelegt.

Ein Tonnenkilometer Lkw-Transport auf der Stral3e verursacht etwa einen Ausstol} von
111 Gramm THG, der Gutertransport auf der Bahn dagegen etwa 17 g pro Tonnenki-
lometer (also nur etwa 15 % des Lkw-StralRentransports — Bezugsjahr 2019)8. So lasst
sich sagen, dass die Schiene bei einem Glterverkehr von z.B. 1.000 Tonnen im grenz-
uberschreitenden Verkehr von Rotterdam nach Genua einen Betrag von 85 % der
THG-Emissionen gegenuber der gleichen Transportfracht auf der Stral3e einzusparen
vermag.

Dass die Bahn auch im Personenverkehr klimaschutztechnisch gegenuber anderen
Verkehrsmitteln, gegenliber dem Pkw sehr viel besser abschneidet, zeigen folgende
THG-Ausstol3-Zahlen des deutschen Umweltbundesamts (Quelle sh. Ful3zeile 6):

— Flugzeug (Inlandsflug): 214 g/Pkm

— Pkw: 143 g pro Personenkilometer (Pkm)

— Eisenbahn-Fernverkehr: 29 g/Pkm — detto fur Linienbusse

— Eisenbahn-Nahverkehr: 55 g/Pkm — detto Stral3en-, Stadt- und U-Bahn

Im Rahmen dieser Studie kann bzgl. des Klimaschutzbeitrags der Bahn die Empfeh-
lung ausgesprochen werden, das moégliche THG-Einsparpotenzial durch die Verlage-
rung eines zweckmalig-realistisch verlagerbaren Anteils des Personenfernverkehrs
vom Flugzeug und Pkw sowie im grenziberschreitenden Guterverkehr (Lkw-Stralen-
verkehr) auf die Bahn zeitnah zu ermitteln, konkrete politische Ziele und Beschlisse

8 https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/emissionsdaten#tabelle
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auf Landesebene und in Folge die notwendigen Malnahmen im Sinne des Klimaschut-
zes zu setzen. Unbestritten ist, dass die Bahn zur Erreichung der Klimaschutzziele
einen wesentlichen Beitrag leistet. Der Untersuchungsgegenstand dieser Studie tragt
einen nicht zu vernachlassigenden Anteil zur Erfiillung der Klimaschutzziele bei. Uber
Expertengutachten sollte dieser Beitrag in absehbarer Zeit quantifiziert und der Bevol-
kerung bewusst gemacht werden.
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3 ERGEBNISSE DER MACHBARKEITSSTUDIE 2002

3.1 Veranlassung und Zielsetzung der Studie

Die OBB (damals Geschéaftsbereich Netz) beauftragte in 2001 die Erstellung einer
Machbarkeitsstudie fur eine Eisenbahnumfahrung von Bregenz mit einem Pfander-Ei-
senbahntunnel. Der wesentliche Zweck dieser Studie lag in der Erstellung einer Vor-
sorgeplanung, der Bestimmung eines realisierbaren Trassenkorridors, um die notigen
Grundstucksflachen zu reservieren und von anderweitiger Nutzung frei zu halten:

— Definition eines Korridors flr die Eisenbahnverbindung zwischen den Bahnnetzen
der DB, der SBB und der OBB im Grofraum Bregenz

— Ausarbeitung und Grobanalyse von verschiedenen Trassenkorridoren
— Bestimmung einer Vorzugstrasse

Die Untersuchung wurde von der Arbeitsgemeinschaft Dipl.-Ing. Gunther Christian
Zierl, Bludenz / Dipl.-Ing. Wilfried Pistecky, Wien und dem Buro flr Geotechnik Dr.
Peter Waibel, Hohenems erarbeitet. Begleitet wurde die Studie von einer Projektar-
beitsgruppe mit Vertretern des Verkehrsministeriums, der Osterreichischen Bundes-
bahnen, der Eisenbahn-Hochleistungsstrecken AG und des Landes Vorarlberg.

3.2 Untersuchungsumfang, Grundlagen und Rahmenbedingungen

3.2.1 Auslegungsvorgaben fur die Machbarkeitsstudie

Bei der Bearbeitung dieser Machbarkeitsstudie waren fur die Trassierung der Eisen-
bahnstrecke folgende Parameter zu berucksichtigen:

— zweigleisige Eisenbahnhochleistungsstrecke

— Entwurfsgeschwindigkeit: Ve = 120 km/h, mit 6rtlichen Einschrankungen

— maximale Neigung im Langenprofil: Smax = 12 %o

— Gleisachsabstand: 4,50 m

— Achslast: 25 Tonnen

— Zuglange: 750 m

Zu Bearbeitungsbeginn als reine Guterzugstrecke vorgesehen, wurde diese im Endef-

fekt fachlich begriindet als Strecke mit Mischverkehr (Personen- und Guterverkehr)
untersucht und dargestellt.
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3.2.2 Untersuchungsumfang

Anfanglich wurden fur diese Guterzug-Eisenbahnumfahrung von Bregenz mit Betrach-
tungen von groRraumigen und kleinrdumigen Korridoren begonnen, wobei die grof3-
raumigen Betrachtungen Eisenbahnstrecken der benachbarten Lander Deutschland
und Schweiz mit einbezogen. Aus Kostengrinden und mangelnder Verkehrswirksam-
keit wurden letztere von der weiteren Untersuchung ausgeschieden. Die kleinrdumigen
Betrachtungen konzentrierten sich auf die Aus- und Neubaumdglichkeiten von OBB-
Strecken.

3.2.3 Grundlagen und Rahmenbedingungen

Fir die Bearbeitung lagen topographische Karten, orthografischen Luftbilder sowie
Kenntnisse Uber die anschlielfenden Netze in Deutschland und der Schweiz vor sowie
die Strukturkanten und die Schichtenlinien (Maf3stab 1:50.000) des Bundesamtes fur
Eich- und Vermessungswesen. Weiters lagen alle Projekte fur die Modernisierung des
Eisenbahnnetzes im ostlichen Bodenseeraum vor.

Die Ausarbeitung der Machbarkeitsstudie basierte auf den Vorschriften der OBB fiir
die eisenbahntechnische Gestaltung der Bahntrassen und auf den zur Verfugung ge-
stellten Unterlagen betreffend die im Untersuchungsraum anzutreffenden Bedingun-
gen.

3.2.4 Bewertungskriterien und Schutzgiiterbetrachtung

In Anlehnung an die Vorgaben der RVS 2.22 (Richtlinien und Vorschriften fur das Stra-
Renwesen — Verkehrsplanung / Entscheidungshilfen / Nutzen-Kosten-Untersuchun-
gen im Verkehrswesen®;, Merkblatt vom November 2002) wurden fur die Bewertung
der verschiedenen Trassenvarianten folgende Beurteilungsaspekte herangezogen:
(1) Verkehr und Technik

(2) Kosten und Realisierungsrisiken

(3) Raum und Umwelt

Fir diese Beurteilungsaspekte wurden Hauptkriterien (Themenbereiche) und Teilkri-
terien (Beurteilungskriterien) festgelegt — vgl. nachfolgende Tabelle 2.
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Beurteilungsaspekte

Hauptkriterien (Themenbereiche)

konkrete Beurteilungskriterien

(1) Verkehr und Technik

(1a) Bau

Bauzeitdauer

Ausfuihrungsrisiko (geologisch/hydrogeologisch/geotechnisch;
Art der MalRnahme, Gefahr fiir Bestandsobjekte

Erschwernisse (Platzangebot, Ifder Verkehr + Bahnbetrieb,
Provisorien)

(1b) Betrieb

Anlagenverhaltnisse (Mindestentwurfsgeschwindigkeit,
max. Langsneigung, Querschnitte)

Bedienungsqualitdt Personenverkehr, Fahrzeit,
Anbindeméglichkeiten Bhfe und andere Verkehrstrager

Instandhaltungserschwernisse Tunnel(langen)

(1c) Storfélle + Sicherheit

Sicherheit fir Reisende (Tunnel, Fluchtwege)

Storfalle (mdgl. neg. Auswirkungen auf Grundwasser +
FlieRgewasser)

Sicherheit fir Anwohner (Guterverkehrsaufkommen,
Freistreckenanteile in Wohngebieten)

(2) Kosten + Realisierungskriterien

(2a) Kosten

Investitionskosten

Betriebskosten (Erhaltungskosten/Jahr)

externe Kosten + Nutzen (Freiwerden von Grundstlicken,
Entfall Bahnanlagen)

(2b) Realisierungskriterien

Grunderwerb, Behdrdenverfahren

(3) Raum + Umwelt

(3a) VerkehrserschlieBung

ErschlieBungswirkung Haltestellen entlang Trasse

(3b) Siedlungswesen +
Raumentwicklung

Flachenbedarf in Siedlungsgebieten

Trennwirkung durch neue Freistreckenabschnitte

Beeintrachtigung von Sach- + Kulturglitern

Eingriffe ins Ortsbild

Optionen fiir Raumentwicklung

(3c) Immissionen

Larm, erforderliche LarmschutzmafRnahmen

Erschitterungen und Kérperschall - Belastungsgrad

(3d) Naturraum, Landschaft +
Erholung

Schutzgebiete (VIbger Naturschutzgesetz)

Biotope, Lebensraume - Flachenverbrauch

Landschaftsbild - optische Zasureingriffe

Tourismus-, Erholungs-, Freizeiteinrichtungen - Beeintrachtigungen

(3e) Boden, Land-/Forstwirtschaft

Beanspruchung landwirtschaftlicher Flachen

Flachenzerschneideung

landwirtschaftliche Wegenetz

Eingriff in Walder

(3f) Wasser

Oberflachengewasser (Tunnelunter-, Briickentiberquerungen)

Hochwasser - Flachenbedarf der Trassen in Hochwasserbereichen

Grund- und Bergwasser - Beeintrachtigungen, Malnahmen

Altlasten

Wasserwirtschaftliche Nutzungen (Grundwasser, Wasserversorgung)

(3g) Klima

Eingriffe ins Klimaregime

(3h) Uberschussmaterial

Mengen an Ausbruchs- bzw. Aushubmaterialien

Tab. 2:

Kriterien fur die Beurteilung der Trassenvarianten in der Machbarkeitsstudie 2002

Die Beurteilung erfolgte bei den meisten Teilkriterien qualitativ im Sinne der Zielset-
zung wie Minimierung von Kosten, Bauzeit, Erschwernissen, negativer Auswirkungen
auf Raum und Umwelt oder Optimierung des Nutzens bzw. Verbesserung zur IST-
Situation. Manche Kriterien wie z.B. Immissionen erfolgten auch quantitativ.

Im Detail wurden die Trassen mit den o.a. Kriterien bewertet und das Gesamtergebnis
in Form einer Farbmatrix dargestellt:

— grune Markierung des Kriteriums = Verbesserung IST-Zustands
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— graue Markierung = neutral oder kein Konflikt (Vorteile/Nachteile der Trasse in
etwa gleich)

— gelbe Markierung = geringe Beeintrachtigung durch die Trassenvariante

— orange Markierung = erhebliche Auswirkungen durch die Trassenvariante

3.3 Bestvariante ,,Unterflur- und Hangtrasse* (2002)

Die aus Anwendung der oa Kriterien resultierende Bestvariante bestand aus dem
Hangtunneltrassenabschnitt zwischen Lochau (Tunnelportal Nahe Langer Stein) und
Bregenz (Tunnelausfahrt nach dem Landhaus Bregenz/Hohe St. Anna Stral3e) mit an-
schlieBender Unterflurtrasse ab dem Bahnhof Bregenz unter der Bregenzer Ache hin-
durch bis zum dem Bahnhof Lauterach. Die Aufstiegsrampe war nach dem Bahnhof
Lauterach vorgesehen und sollte vor der Bricke Uber die Landesstral’e L190 in den
Bestand einbinden (siehe Abbildung 4).

In den urspriinglichen Uberlegungen war auch eine zweiteilige Realisierung der Eisen-
bahntrasse vorgesehen. So sollte das Teilstick von Bregenz nach Wolfurt ohne den
Bahnhofsbereich Bregenz eigenstandig umgesetzt werden kénnen, ebenso das Teil-
stiick von Lochau nach Bregenz unter Einbezug des Bahnhofes.

BESTVARIANTE ‘ A
Unterflurtrasse Wolfurt Giterbahnhof s

bis Lochau mit unterirdischer
Anbindung in Richtung Schweiz

Abb. 4: Ubersichtsplan ,Unterflur- und Hangtrasse* (Bestvariante 2002)

Die wichtigsten Bewertungskriterien lauteten:

— Vertraglichkeit mit der gesamtraumlichen Entwicklung
— Landschafts- und Stadtbild
— Naturraum
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—  Klima

— Oberflachengewasser
— Grundwasser

— Untergrund

Die Kosten wurden Uberschlagig wie folgt ermittelt:

Variante "Unterflur- und Hangtrasse" Kosten [EUR Mio.]
Lochau-Bregenz Hangtrasse; Bregenz-Wolfurt Unterflurtrasse 404
Verbindung in die Schweiz unter Ausbau der bestehenden Eisenbahntrasse 217
Summe (Preisbasis 2001; ohne Umsatzsteuer) 621

Tab. 3: Machbarkeitsstudie 2002 - Kosten ,Unterflur- und Hangtrasse“

3.4 Variante ,,durchgehende Unterflurtrasse‘ (2002)

Die durchgehende Unterflurtrasse Lochau-Bregenz-Lauterach liegt unter der derzeiti-
gen Bestandstrasse der OBB, wodurch nach Fertigstellung die oberirdische Bestand-
strasse aufgelassen werden kann. Die Trasse wurde damals trotz schwieriger Baube-
dingungen (beengte Platzverhaltnisse, Geologie) als technisch machbar, wenn auch
als teurere Losung als die zuvor dargestellte Variante (Unterflur- und Hangtrasse) an-
gesehen. Eine zweigeteilte Realisierung ist auch bei dieser Variante moglich.

Abb. 5: Ubersichtsplan ,durchgehende Unterflurtrasse®
(Anbindung in die Schweiz nicht dargestellt)

Besonders zu berucksichtigen sind bei dieser Variante die hydrologischen Bedingun-
gen entlang des Pfanderhanges und die konstruktiven MalRnahmen wahrend des
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Baues im Hinblick auf die Beeinflussung des Bodenseewassers, ebenso wie die Aus-
wirkungen auf die an die Bahntrasse angrenzenden Bereiche wahrend der Bauzeit.

Aus damaliger Sicht war vorgesehen, die Bahntrasse vom Bahnhof Bregenz in Rich-
tung Guterbahnhof Wolfurt in bergmannischer Bauweise zu errichten, um die Auswir-
kungen auf die angrenzenden Stadt- und Gemeindebereiche zu minimieren.

Die Bewertung dieser Variante, die nun Gegenstand dieser Vorstudie ist, mit den Kri-
terien (Aspekte ,Raum und Umwelt“) gemaR Tabelle 2 ergab nachstehendes Bild.

o Vertraglichkeit mit der gesamtraumlichen Entwicklung

— Durch die Tieflage der Trasse besonders im sensiblen Stadtbereich von Bre-
genz erfolgt eine Verminderung von Konflikten (Begegnung, Querung)

— Die Auflassung der Bestandstrasse bedeutet den Wegfall einer innerstadti-
schen Barriere und somit die Chance zur Entwicklung von Stadtbezirken

— Der Wegfall der Bestandstrasse stellt eine Aufwertung der innerstadtischen
Bodenseeuferzone dar

— Die bestehende Eisenbahnbriicke Uber die Bregenzer Ache kann fur eine
Nachnutzung im Sinne kleinraumiger Verkehrsnetze wie z.B. Radweg, Ful3-
gangerubergang, erhalten bleiben

o Landschafts- und Stadtbild

— Chance fur eine Aufwertung des Bregenzer Stadtbildes durch Schaffung von
Freiraumen im innerstadtischen Bereich (entlang Seeufer, Bahnhofsbereich).

— Durch die geringe Wirkung der Trasse im Tunnelbereich bestehen auch ge-
ringe asthetische Anforderungen an das Verkehrsbauwerk hinsichtlich seiner
Eingliederung in das Landschaftsbild.

o Naturraum

— Die Unterflurtrasse nimmt unmittelbar keine naturraumlichen und landschaftli-
chen Wertstrukturen in Anspruch.

— Im Bereich ,Unterdorf in Lauterach besteht eine Nahe zum Groliraumbiotop
,Lauteracher Ried"

o Klima

— Durch die Tieflage langer Abschnitte dieser Trassenvariante zeigt die Unter-
flurtrasse im Vergleich zum IST-Zustand die geringsten Eingriffe in das Klima-
regime. Bei entsprechender Oberflachengestaltung sind sogar mikroklimati-
sche Verbesserungen maoglich.

o Oberflachengewasser
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— Im Bereich von Lochau verlauft die Trasse in der Nahe einer gelben Gefah-
renzone.

— Die Unterflurtrasse unterquert die Bregenzer Ach im Kolkbereich eines natur-
lichen Sohlabbruchs, wodurch erhéhte Anforderungen an die Bauwerkstech-
nik zur Stabilisierung des Kolkbereichs gegeben sind.

o Grundwasser

— Durch die Auflassung der Bestandsstrecke im Bereich des Gleisdreiecks Lau-
terach erfolgt eine tendenzielle Minimierung des Gefahrenpotentials fir das
angrenzende Brunnenschutzgebiet.

— Im Bereich von Mehrerau und Lauterach quert die Unterflurtrasse 2 Wasser-
schutz- und Schongebiete, die bezuglich des Gewasserschutzes mit erhdhter
Sensibilitat zu betrachten sind.

— Zwischen dem Bahnhof Bregenz und Riedenburg sowie zwischen der Que-
rung der Bregenzer Ach und dem Sudportal der Unterflurtrasse liegt die Trasse
einige Meter unter dem Grundwasserspiegel. Hier kommt es zu einer Quer-
schnittsverengung des Grundwasserleiters durch den Tunnel bei senkrechter
Grundwasser-Anstromung, wodurch die Errichtung von Grundwasser-Kom-
munikationsmalinahmen (z.B. Duker) erforderlich wird. Da der Grundwasser-
korper insbesondere sudlich der Ach-Querung intensiv genutzt wird, ist dieser
Bereich aus hydrologischer Sicht als sehr sensibel anzusehen.

o Untergrund

— Nordlich des Bahnhofs Bregenz werden entlang der Trasse feinkdrnige Bo-
denschichten mit ungunstigen Verformungseigenschaften erwartet. Risiken
von Wassereinbrichen sind wahrend der Bauphase an einzelnen Kies- und
Sandlagen vorhanden.

Die Kosten fur die ,Unterflurtrasse” wurden Uberschlagig wie folgt ermittelt:

Variante "durchgehende Unterflurtrasse” Kosten [EUR Mio.]
Lochau-Bregenz und Bregenz-Wolfurt als Unterflurtrasse 443
Verbindung in die Schweiz unter Ausbau der bestehenden Eisenbahntrasse 217
(Umsetzung war zu einem spateren Zeitpunkt vorgesehen)

Summe (Preisbasis 2001; ohne Umsatzsteuer) 660

Tab. 4: Machbarkeitsstudie 2002 - Kosten ,durchgehende Unterflurtrasse*
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3.5 Zusammenfassendes Ergebnis und Empfehlung (2002)

Die eingehende Diskussion mit der Auftraggeberin und in der Projektarbeitsgruppe
fuhrte zu folgenden Bewertungsergebnissen:

Die Unterflurtrasse im Abschnitt von Lochau bis Bregenz im seeufernahen Bereich
bedingt aufwandige Konstruktionsformen (d.h. hdhere Kosten). Wahrend der Bau-
zeit ist mit z.T. erheblichen Beeintrachtigungen des Uferbereiches zu rechnen.

Der Hangtunneltrassenabschnitt von Lochau bis Bregenz ist als eigenstandiger
Teil verwirklichbar. Das Seeufer ware bahnfrei, da der Bahnhof im Stadtgebiet von
Bregenz verbleibt und die Bestandstrasse am Seeufer aufgelassen werden kann.

Die Unterflurtrasse im Stadtgebiet von Bregenz ware teilweise in bergmannischer
Bauweise realisierbar und brachte fur den Innenstadtbereich stadtebaulich neue
Akzente. Allerdings quert die Trasse Grundwasserstrome, die durch Wasserver-
sorgungsanlagen genutzt werden, und bedingt deshalb adaquate bautechnische
Malnahmen. Der Abschnitt vom Bahnhof Bregenz bis Wolfurt ist ebenfalls eigen-
standig verwirklichbar.

Die Verbindung nach St. Margrethen in Anlehnung an die Bestandsstrecke ist
ebenfalls in Etappen verwirklichbar und bringt Verbesserungen fur den Bahnver-
kehr und die Gemeinden. Diese Trasse ist allerdings nur in Verbindung mit der
Unterflurtrasse Bregenz — Wolfurt vollumfanglich realisierbar.

Eine eigene Trasse fur den Guterverkehr durch den Pfandertunnel (Lochau — Wol-
furt) wurde aus verschiedenen Grinden verworfen (u.a. wegen der grofden Einbin-
dungsschleife eines Gleises durch bautechnisch schwieriges Riedgebiet in den
bestehenden, von den Einfahrts- bzw. Ausfahrtsgeleisen nicht veranderbaren Gu-
terbahnhof Wolfurt; zusatzlich sehr kostenintensiv). Eine Pfandertunneltrasse aus-
schlieB3lich fur den Gulterverkehr wiirde keine wesentlichen Veranderungen fur die
Bahnanlagen im Bregenzer Stadtgebiet mit sich bringen, da die bestehenden Stre-
cken durch Bregenz flr den Personenverkehr erhalten werden mussen.

Unter Einbezug aller Faktoren und Argumente wurde von den Gutachtern folgende
Trassenkombination als Bestvariante vorgeschlagen:

Hangtunneltrasse von Lochau bis Bregenz mit Neuanlage des Bahnhofes in Tieflage
kombiniert mit Unterflurtrasse vom Bahnhof Bregenz bis zum Gliterbahnhof Wolfurt
und einem Anschluss Richtung Schweiz an das Netz der SBB mittels Unterflurtrasse
und teilweiser Neubautrasse in Anlehnung an die vorhandene Trasse. Die Gesamt-
kosten aller Malinahmen betragen auf der Preisbasis im Jahr 2001 rund 621 Millionen
Euro.
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4 UNTERFLURTRASSE 2021 - RAHMENBEDINGUNGEN

4.1 Abgrenzung des Untersuchungsraumes

Der Untersuchungsraum fur die Unterflurtrasse beginnt bei der Leiblachbriicke an der
Grenze Osterreich/Deutschland (Staatsgrenze zwischen dem Freistaat Bayern und
der Republik Osterreich sowie Erhaltungsgrenze zwischen den Eisenbahnverwaltun-
gen der DB AG und der OBB AG im Norden) bei OBB-km 5+970 m, und erstreckt sich
entlang der OBB-Strecke 101 — 05, Lindau — Bludenz im Suiden bis zur Briicke tber
die L 190 im Bahnhof Wolfurt bei OBB-km 15+600 m und im Westen auf der OBB-
Strecke 304 — 01, St. Margrethen — Lauterach gegen die Kilometrierungsrichtung zu-
riick bis zum OBB-km 7+600 m.

Die Breite des Untersuchungskorridors ist auf den Bereich der bestehenden
Bahntrasse mit den fur die Planungsfreiheit notwendigen seitlichen Reserveraumen
eingeschrankt.

4.2 Verlauf der Unterflurtrasse mit Kilometrierung

Das gegenstandliche Projekt sieht eine Tieferlegung des Streckenabschnittes auf die
gesamte Lange unterhalb der bestehenden Eisenbahntrasse vor.

Der Neubauabschnitt der OBB Strecke Lindau — Bludenz beginnt unmittelbar nach der
Staatsgrenze nach der Querung der Leiblach bei km 5+970 m mit der Absenkung in
die Tieflage. Zur Grundwassersicherheit wird der Grof3teil der Rampe in den Tunnel
als offene wasserdichte Grundwasserwanne ausgeflhrt. Diese beginnt bei
km 6+050 m. Das Tunnelbauwerk selbst beginnt vor dem Bahnhof Lochau-Hérbranz
bei km 6+750 m und endet nach dem Bahnhof Lauterach bei km 14+510 m. Die Auf-
stiegsrampe aus der Tieflage endet vor der Brucke uUber die Landesstralle L 190. Die
Trasse bindet dort in die Bestandsgleise ein. Der Neubauabschnitt endet somit im Ein-
fahrtsbereich des Bahnhofes Wolfurt bei Strecken-km 15+600 m.

Die Neubautrasse des Abschnitts der OBB-Strecke St. Margrethen — Lauterach be-
ginnt bei km 7+600 m und wird anschlief3end in die Tieflage abgesenkt. Die Strecke
bindet mit zwei Gleisschleifen in die Strecke Lindau — Bludenz ein und endet mit den
beiden Weichen in das rechte Gleis der Strecke Lindau — Bludenz, jeweils bei Stre-
cken-km 9+420 m, in Tieflage.

Die Streckenabschnitte (Lindau - Bludenz und St. Margrethen - Lauterach) sind am
Beginn des studiengegenstandlichen Bereiches zweigleisig, die Strecke Lindau — Blu-
denz ebenfalls am Ende des Bereiches.
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Die entlang der beiden Strecken betroffenen Gemeinden/Katastralgemeinden (mit An-
gabe der relevanten Trassenbereiche) sind:

Gemeinde (Katastralgemeinde KG) von Kilometer bis Kilometer
OBB-Strecke 101 — 05 (Lindau — Bludenz)
Horbranz km 5+970 m km 6+300 m
Lochau km 6+300 m km 9+200 m
Bregenz km 9+200 m km 104700 m
Bregenz — KG Rieden km 10+700 m km 13+120 m
Lauterach km 13+120 m km 15+600 m
OBB-Strecke 304 — 01 (St. Margrethen — Lauterach)
km 7+600 m km 7+750 m
Hard
km 7+880 m km 8+040 m
km 7+750 m km 7+880 m
Lauterach
km 8+040 m km 9+420 m
Tab. 5: untersuchte Unterflurtrasse mit Kilometrierung

Anmerkungen zur Tabelle 5:

— Die Bestandstrasse verlauft vom Ruggbach (Gemeindegrenze Lochau zu Hor-
branz) Richtung Bregenz entlang des Bodenseeufers bis zum Tannenbach auf
Lochauer Gemeindegebiet, wahrend das Seeufer inkl. des Bereichs der Pipeline
bis zur groRteils parallel verlaufenden OBB-Trasse zum Stadtgebiet von Bregenz
gehort.

— Entlang der Strecke St.Margrethen — Lauterach wechselt die Gemeindegrenze zwi-
schen Hard und Lauterach zweimal hin und her.

Die Lage der untersuchten Unterflurtrasse ist auch den zur Studie gehérenden Plan-
unterlagen zu entnehmen.

4.3 Bestehende Anlagen entlang der Eisenbahntrasse und Zwangs-
punkte

Die Strecke Lindau — Bludenz ist im Bestand von der Staatsgrenze bei Horbranz bis
zu km 6+900 m zweigleisig, dann entlang des Bodensees bis ca. km 9+450 m einglei-
sig. Ab der Haltestelle Bregenz-Hafen und dem Beginn der Bahnhofsanlagen Bregenz
bis zum Projektende zumindest zweigleisig. Die Bahnhofsanlagen in den Bahnhofen
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Bregenz verfugen Uber funf Geleise, die Bahnhofsanlagen in Lauterach Uber drei
Gleise.

Im untersuchten Abschnitt der Strecke Lindau — Bludenz befinden sich folgende Bahn-
hoéfe bzw. Haltestellen:

Lochau-Horbranz km 6+500 m bis km 6+750 m
Bregenz-Hafen km 9+450 m bis km 9+600 m
Bregenz-Bahnhof km 10+050 m bis km 10+450 m
Bregenz-Riedenburg km 12+250 m bis km 12+450 m
Lauterach km 14+100 m bis km 14+300 m

Im Abschnitt der Strecke St. Margreten — Lauterach liegt folgende Haltestelle:

Lauterach West km 8+420 m biskm 8+570 m

Die folgenden Anschlussgleise (an Firmengelande) sind derzeit vorhanden:

km 5+970 m, linkes Gleis Anschlussgleis Deuring, Horbranz

km 13+600 m, linkes Gleis Anschlussgleis Rewe, Lauterach (L.)

km 15+450 m, linkes Gleis Anschlussgleis Gebruder Weiss, L.

km 15+600 m, rechtes Gleis Anschlussgleis Braun/Flatz/Rhomberg, L.

Es ist davon auszugehen, dass samtliche Anschlussbahnen aufgrund der neuen Tras-
senlage in der bestehenden Lage nicht mehr weiter bedient werden kénnen und daher
demontiert werden. Allerdings sind in Einzelfallen vor allem am Beginn und Ende des
Neubauabschnittes mdgliche Anbindungen zu untersuchen und auf Verlangen der Be-
standsnehmer neu zu verhandeln.

Folgende Zwangspunkte sind fur die Neubaustrecke ,Unterflurtrasse” zu bertcksichti-
gen:

Gleisanlagen auf der Leiblachbricke fur den Anschluss des Neubauabschnittes am
Projektanfang

Gleisanlagen des Bahnhofs Wolfurt im Einfahrtsbereich flir die Anbindung an den
Bestand am Ende des Projektabschnittes

Gleislage der zweigleisigen Bahnstrecke St. Margrethen — Lauterach im Abschnitt
Hard — Lauterach fur den Anschluss des Neubauabschnittes am Projektanfang auf
dieser Seite

Gleislage des Bahnhofes Bregenz fur die Unterfluranlage des Bahnhofes
Bestandstrasse an der Oberflache, soweit diese bei der Neutrassierung und den
bauseitigen Mallnahmen sinnvoll eingehalten werden kann
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4.4 Kurzbeschreibung der geplanten Unterflurtrasse

Die Trasse des Neubauabschnittes wird unmittelbar nach der Leiblachbriicke in Tief-
lage abgesenkt, die Haltestelle Lochau-Hdérbranz ist bereits in Tieflage.

Die Trasse verbleibt in Tieflage entlang des Bodenseeufers, durch das Stadtgebiet von
Bregenz und das Gemeindegebiet von Lauterach bis zur Aufstiegsrampe nach dem
Bahnhof Lauterach, um beim Bahnhof Wolfurt wiederum in den Bestand einzubinden.

In diesem Abschnitt sind in Tieflage folgende Haltestellen bzw. Bahnhofe vorgesehen:

— Lochau-Horbranz neue Lage ab km 7+000 m

— Lochau-Klausmuhle, vorgeschlagener neuer Haltepunkt bei km 8+500 m
— Bregenz-Hafen bei km 9+400 m

— Bregenz-Bahnhof bei km 10+200 m

— Bregenz-Riedenburg bei km 12+200 m

— Lauterach bei km 13+700 m

— Lauterach West bei km 8+420 m der Strecke St. Margrethen — Lauterach

Zwischen den Haltestellen Riedenburg und Lauterach wird die Bregenzer Ache in Tief-
lage unterquert.

Haltestelle Lochau-Klausmiihle:

Entlang des Bodensees gab es historisch mehrere zusatzliche Haltestellen (Unter-
hochsteg, Haggen, Langer Stein, Tannenbach), die wegen des erhohten Verkehrsauf-
kommens auf der eingleisigen Strecke aufgeldst mussten. Der zweigleisige Ausbau
ermdglicht die Erstellung einer neuen Haltestelle im Bereich des Siedlungsgebietes
Klausmuhle.

Bahnhof Bregenz:

Die Gleisanlagen des Bahnhofes Bregenz beginnen und enden in etwa in der heutigen
Lage. Diese werden mit vier anstelle von finf Gleisen und vier Bahnsteigkanten aus-
gestattet, um einen zusatzlichen Grundbedarf zu vermeiden (siehe Gleisschema in der
Abbildung 6). Die Anlage eventuell zusatzlich notwendiger Abstellgleise im Bahnhofs-
bereich ist in der Planungsphase zu untersuchen.

ULS steht in der Abbildung 6 fiir Uberleitungsstrecke.
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Abb. 6: Gleisschema Bahnhof Bregenz

Haltestelle Lauterach

Die Gleisanlagen der Haltestelle Lauterach beginnen und enden jeweils entsprechend
der bestehenden Lage. Diese Haltestelle wird mit einem Mittelbahnsteig und einem
seitlichen Bahnsteig ausgerustet. Der Bahnverkehr fur die Strecke St. Margrethen —
Lauterach soll in beiden Richtungen auf dem rechten auf3eren Gleis gefuihrt werden.
Das Gleisschema ist in der Abbildung 7 zu sehen.

< Lindau Bludenz >
HSt. Lauterach

- TN~ ]

— =

\
/

Abb. 7: Gleisschema Haltestelle Lauterach und Gleisdreieck

< St. Margrethen

Der Neubauabschnitt der Strecke St. Margrethen — Lauterach beginnt bei Strecken-
Km 7+600 m, wird dort in Tieflage abgesenkt und verbleibt in derselben bis zur Anbin-
dung an die in Tieflage vorgesehene Strecke Lindau — Bludenz in diesem Abschnitt.
Beide Verbindungsschleifen, also sowohl die Verbindung in Richtung Bregenz als auch
diejenige in Richtung Wolfurt, befinden sich in Tieflage (Gleisdreieck Lauterach). Die
Haltestelle Lauterach-West wird ebenfalls in Tieflage verlegt.

Alle Haltestellen erhalten Bahnsteigkanten an den durchgehenden Hauptgleisen.
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Abb. 8: Ubersicht Projekt- und Bauwerksumfang Unterflurtrasse
Die in der Abbildung 8 verwendeten Begriffe sind wie folgt definiert:
Projektlange: Lange der Bezugsachse zwischen den im Rahmen dieser Studie

festgelegten Projektgrenzen (Projektanfang bis Projektende —
Punkte, an denen die Baumalinahmen in den Bestand einbinden),
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innerhalb derer bauliche Veranderungen an der Bahnanlage vor-
genommen werden.

Bauwerkslange: Lange der Ingenieurbauwerke (hier Wannen und Tunnel) inner-
halb der Projektlange.

Grundwasserwannenlange: Lange der Abschnitte, die auf Grund des hdchsten zu er-
wartenden Grundwasserstandes als wasserdichte Wan-
nen ausgebildet werden mussen. Eine Grundwasser-
wanne ist eine nach oben offene (Stahl)Betonkonstruk-
tion im Grundwasserbereich.

Erdstrecke, Einschnitt ~ Streckenbereiche zwischen Projektgrenze und Grundwas-
serwanne, auf denen die Gleise abgesenkt und angepasst
werden mussen (ohne Ingebieurbauwerke). In diesen Berei-
chen erfolgt auch der Ubergang der Festen Fahrbahn zum
Schotteroberbau (Ubergangskonstruktion). Einschnitte sind
Bereiche unterhalb der Gelandeoberkante mit seitlichen Bo-
schungen oder Verbauungen.

Fir betriebliche Zwecke sind folgende Uberleitstellen vorgesehen:

— am Beginn des Neubauabschnittes (Unterflurfiihrung der Trasse)
— nach der Haltestelle Lochau-Horbranz

— vor dem Bahnhof Bregenz

— nach dem Bahnhof Bregenz

— vor und nach dem Gleisdreieck Lauterach

— am Ende des Neubauabschnittes vor dem Bahnhof Wolfurt

Die Uberleitstellen werden mit einer den jeweiligen Betriebserfordernissen angepass-
ten Entwurfsgeschwindigkeit geplant, die Gleisanlagen im Gleisdreieck Lauterach in
und aus Richtung St. Margrethen mit einer Entwurfsgeschwindigkeit von Ve = 80 km/h
projektiert.

Die Uberleitstellen werden mit einer den jeweiligen Betriebserfordernissen angepass-
ten Entwurfsgeschwindigkeit geplant, die Gleisanlagen im Gleisdreieck Lauterach in
und aus Richtung St. Margrethen mit einer Entwurfsgeschwindigkeit von Ve = 80 km/h
projektiert.

Zusammenfassung der wichtigen Anderungen der Eisenbahnanlagen gegeniiber dem
jetzigen Bestand:

— Die Strecke wird im Hinblick auf eine Leistungssteigerung und das zu erwartende
Verkehrsaufkommen durchgangig zweigleisig ausgebaut.
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— Der Bahnhof Bregenz erhalt vier anstelle von funf Gleisen

— Die Haltestelle Lochau-Horbranz wird in den Bereich beim Strandbad Lochau ver-
schoben.

— Die Einrichtung einer neuen Haltestelle Lochau-Klausmuhle beim gleichnamigen
Ortsteil ist vorgesehen.

— Die Verbindung vom Guterbahnhof Wolfurt in Richtung St. Margrethen (sudliche
Schleife des Gleisdreiecks in Lauterach) wird auf eine Entwurfsgeschwindigkeit von
Ve = 80 km/h ausgebaut.

4.5 Aktuelle Rahmenbedingungen fiir das Vorhaben

4.5.1 Uberblick iiber relevante Themenbereiche

Die gesamte untersuchte Trasse verlauft durch besiedeltes Gebiet. Es ergeben sich
daraus fur Planung und Bau der Unterflurtrasse folgende Themenbereiche:

- Verkehrssituation wahrend der Umsetzung und nach Inbetriebnahme

- Bahnverkehr aufrecht oder unterbrochen

- straRenseitig gebundener OPNV (éffentlicher Personennahverkehr)

- kommunale Infrastruktur und Medienversorgung (Strom, Gas, Wasser, Telekom-
munikation,...)

- geologische und hydrologische Gegebenheiten (v.a. Grundwasser und Nutzun-
gen)

- Trinkwasserschutzgebiete, Schongebiete

- Schallschutz- und VibrationsschutzmalRnahmen

- Klimaschutzthematik

- vorhandene/geplante Verbauung und sonstige bauliche Anlagen im Trassengebiet

Die Auswirkungen des Vorhabens auf die Gesamtverhaltnisse im 6stlichen Bodensee-
raum sowohl fur die Mobilitat als auch fir Aspekte des Wirtschaftens und Wohnens
sind sowohl wahrend der Umsetzung (Bau) als auch fir die Betriebsphase zu untersu-
chen, zu diskutieren und entsprechende MalRnahmen mit allen Beteiligten verbindlich
zu vereinbaren.

4.5.2 Regionale und grenziiberschreitende Verkehrssituation

4.5.2.1 StraBRenverkehr

Fir den StralRenverkehr stehen zum Zeitpunkt der Untersuchung die Hauptachsen in
Form von sehr gut ausgebauten Bundes- und Landesstral3en zur Verfugung, welche
auch ein dichtes Netz aufweisen und noch weiter erganzt bzw. ausgebaut werden.
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(a) Stralleninfrastruktur Hauptrouten im Untersuchungsgebiet — vgl. Kapitel 2.2.1

(b) Situation des motorisierten Individualverkehres (V)

Der IV verteilt sich situationsangepasst und je nach Tageszeit und Wochentag
Uber das gesamte klassifizierte Strallennetz. Allerdings ist zu den Ferienzeiten ein
starker Reiseverkehr zu verzeichnen der sich einerseits auf die Verkehrsmengen
der A14 auswirkt und andererseits als sogenannter mautvermeidender Verkehr im
ubrigen Straldennetz vor allem in der Relation von Lindau in Richtung Schweiz die
Verkehrsmengen sprunghaft ansteigen lasst.

Der Verlauf des Verkehrsaufkommens lasst sich anhand der von der ASFINAG fur
die A14 veroffentlichten Verkehrszahlen gut nachvollziehen (auf diese wird betref-
fend den IV hier nicht weiter eingegangen).

Situation des Lkw-Verkehrs

FUr den Strallenguterverkehr wird hauptsachlich die Autobahn A14 im Vorarlber-
ger Rheintal verwendet, mit den Routen in Richtung Schweiz und der Hauptroute
durch den Pfandertunnel nach Deutschland. Der Guterverkehrtransit in die
Schweiz und von der Schweiz fuhrt aufgrund eines uberhandnehmenden Lkw-Ver-
kehrs auf dem Landesstrallennetz vor allem zu Anrainerproblemen in den betroffe-
nen Gemeinden entlang der Staatsgrenze von Feldkirch bis Hochst und dies so-
wohl auf Vorarlberger als auch auf Schweizer und Liechtensteiner Seite. Eine ver-
kehrsrelevante Konzentration hat sich durch die Forcierung des Terminalstandor-
tes in Wolfurt ergeben, der sich derzeit als verkehrsinduzierende Zelle geriert.

Neben dem Guterverkehr in die oder aus der Schweiz existiert quasi nur eine be-
deutende Rout nach Norden, namlich Uber die A14 durch den Pfanderstralientun-
nel auf die A96 auf deutscher Seite.

Die Verkehrszahlen des Stralienguterverkehrs lassen sich ebenfalls anhand der
von der ASFINAG der Offentlichkeit zur Verfiigung gestellten Zahlen fiir die A14
nachvollziehen, wobei ein Zuwachs in nicht zu vernachlassigender Hohe seit In-
betriebnahme der zweiten Pfandertunnelrohre (seit Juli 2013 sind beide Rohren in
Betrieb) zu verzeichnen ist. Interessant an dieser Stelle ist, dass sich die Corona-
Pandemie-Situation zwar stark auf den motorisierten Individualverkehr, aber nur
relativ wenig auf den Guterfrachtverkehr ausgewirkt hat.

4.5.2.2 Bahnverkehr

Folgende Eisenbahnanlagen sind fur gegenstandliche Studie von Relevanz in Vorarl-
berg in Betrieb:

Bestandstrassen (Strecken)
o Lindau - Bludenz
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o Innsbruck — Bludenz
o Feldkirch — Buchs
o St. Margrethen — Lauterach

— Bahnhofe (Untersuchungsraum): Bregenz, Lauterach, Wolfurt, Hard
— Terminal Guterbahnhof Wolfurt (Intermodalstation)

Im Eisenbahnverkehr sind nachstehende Betriebs- bzw. Verkehrsarten auf den konk-
ret genannten Bahnstrecken zu betrachten. Zu unterscheiden sind Zuge, die Uber Bre-
genz (dort haltend) weiter bis Lochau und/oder Lindau durchfahren und solchen Zu-
gen, die in Bregenz enden.

(a) Personenzlge fur den Nahverkehr:
— Bludenz / Schruns <« Bregenz / Lochau / Lindau

-~ Feldkirch < Bregenz / Lochau / Lindau
- St. Margrethen < Bregenz / Lochau / Lindau

(b) Personenzuge fur den Fernverkehr
- Wien < Bregenz
—  Zurich « Munchen (Uber Bregenz)
- Bregenz < Berlin
- Bregenz < Dortmund / Bochum

(c) Personenzlge in der Bodenseeregion / Bodensee S-Bahn
- Romanshorn < Friedrichshafen Uber Bregenz / Lindau
(d) Guterzuge
- Wolfurt « Schweiz

—  Wolfurt «— Deutschland (lber Bregenz)
- Schweiz « Deutschland (Uber Bregenz; oder Uber Arlberg/Tirol)

(e) erforderliche Betriebsfahrten auf den Eisenbahnstrecken

- Leerfahrten
—  LokUberstellungen
- Kontrollfahrten / Draisine

Da auf den Strecken mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten gefahren wird, sind so-
genannte Uberleitstellen notwendig, um einen Gleiswechselbetrieb zu ermdglichen.

Aus (Tunnel)Sicherheitsgrinden sind die Verkehrsarten zu trennen (Personen und Gu-
ter); d.h. entweder mit zwei eingleisigen Tunneln oder Uber den Fahrplan (was im ge-
genstandlichen Fall zutrifft, da das hier definierte Projekt nur ein Tunnelbauwerk mit
zwei Gleisen aulderhalb der Bahnhofe vorsieht).
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4.5.2.3 Flugverkehr

FUr das Vorarlberger Rheintal relevante und in einem wirtschaftlich zu vertretendem
Zeitraum zu erreichende Flughafen:

—  Zurich (ca. 120 km Entfernung)

— Friedrichshafen (ca. 35 km Entfernung)
— Altenrhein (ca. 25 km Entfernung)

— Memmingen (ca. 80 km Entfernung)

Die Flughafen in Zurich und Friedrichshafen sind bahnseitig gut angeschlossen mit
direktem Zughalt, die beiden Regionalflughafen Altenrhein und Memmingen sind je-
denfalls mit dem Pkw einfacher und schneller zu erreichen.

4.5.2.4 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Im Untersuchungsraum und den angrenzenden Gebieten ist ein dichter 6ffentlicher
Personennahverkehr mit Bussen und Nahverkehrszigen eingerichtet. Dies trifft auf die
gesamte Bodenseeregion zu. Es ist jede Bahnstation ebenfalls an das ortliche und
Uberdrtliche Bussystem angeschlossen und es bestehen (iberall koordinierte Uber-
gangszeiten. (abgestimmter Fahrplan). Dies ist auch grenzuberschreitend vorhanden.

Im Grundsatz kann jeder Bahnhaltepunkt in Vorarlberg und den angrenzenden Regio-
nen als Mobilitatsdrehscheibe unterschiedlicher Bedeutung genannt werden.

4.5.3 Untergrund- und Bodenverhaltnisse im Trassengebiet

4.5.3.1 Vorhandene Geologie und Untergrundschichten

Auf die Beschreibung der Geologie bzw. des Untergrunds im Trassengebiet konnten
neben vorhandener Unterlagen (z.B. geologische Karten der Geologischen Bundes-
anstalt in Wien) und Informationen auch auf mehrere 100 Baugrundaufschlisse
(Rammsondierungen, Baggerschurfe, Kernbohrungen und Pegelbohrungen) und
grundwasserbeobachtungen im Nahbereich der Trasse in den letzten etwa 50 Jahren
zuruckgegriffen werden.

Zwischen Zwischen der Grenze Deutschland / Osterreich und dem Hafen Lochau sind
Seeablagerungen vorhanden. Diese Ablagerungen setzen sich aus Ton, Schluff und
Sand zusammen.

Im Bereich der Gemeinde Lochau vom Hafen bis zum Gebiet Wellenstein/Klausberg
liegt die bestehende Bahntrasse an der Grenze zwischen ,Auslaufer des Schwemm-
kegels der Bache des Pfanderstockes® und ,Seeablagerungen®. Der Schwemmkegel
besteht aus einer Wechsellagerung aus Kies, Sand und bindigen Schichten wie Schluf-
fen und Tonen.
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Zwischen dem Gebiet Wellenstein/Klausberg und der Bundesheerkaserne in Bregenz
liegt die Trasse in der geologischen Formation der ,St. Galler Schichten®. Diese For-
mation wird der oberen Meeresmolasse zugeordnet. Sie setzt sich aus Nagelfluh (Kon-
glomerat) und Sandstein zusammen.

Im Gebiet zwischen der Bundesheerkaserne Bregenz und den Schule in der Katastral-
gemeinde Bregenz-Rieden liegt die Bahntrasse in der ,Rheintalftllung®, die aus Schot-
ter und Sand besteht.

Sudlich der Schule Rieden erstreckt sich von der Landesstrale L 190 im Osten bis
100 m westlich der Bahntrasse ein Felsricken. Dieser Felsricken ist im Stiden mit der
Bregenzerach begrenzt. In der Bregenzerach ist auch Fels vorhanden. Beim Fels han-
delt es sich um Nagelfluh (Konglomerat), Sandstein und Mergel der ,Luzerner Schich-
ten®, die der Geologischen Einheit der Oberen Meeresmolasse zugeordnet werden.

Sudlich der Bregenzerach bis nordlich des GuterbahnhofesWolfurt befindet sich der
Schotterfacher der Bregenzer Ach.

Der nicht mehr zum Projektgebiet gehérende Bereich des Glterbahnhofes Wolfurt liegt
in anthropogenen Ablagerungen. Dabei handelt es sich laut geologischer Karte um
Aushub und Bauschutt.

Im Trassenbereich wird der Untergrund im Wesentlichen durch eine funfgliedrige
Schichtabfolge aufgebaut:

— Schicht A — Kies

— Schicht B — Sand

— Schicht C — Seeton (Banderton und Banderschluff)
— Schicht D — Morane

— Schicht E — Konglomerat und Sandstein

Beginnend bei etwa km 6+000 m in Lochau liegt die Trasse zuerst im Bereich von
Kiesen. Ungefahr bis km 6+700 m liegt die Unterkante im Bereich von Sanden und
Seetonen. Ab etwa km 7+800 m quert die Trasse eine Konglomeratbank, um anschlie-
Rend wiederum Uberwiegend in Kiesen und untergeordnet auch in den Sanden zu ver-
laufen. Im Zentrum von Bregenz ist mit Kiesen, Sanden und Seetonen zu rechnen.
Anschlie®end verlauft die Trasse in den fluviatilen Ablagerungen der Bregenzerach bis
zu den Sandsteinrippen der Riedenburg; nach Querung der Sandsteine und der Bre-
genzer Ach verlauft die Trasse bis nach Wolfurt im Bereich der Kiesablagerungen der
Bregenzer Ach.

Die beschriebenen Schichtglieder unterscheiden sich in ihren bodenmechanischen Ei-
genschaften signifikant. Die Kiese haben eine hohe Durchlassigkeit, welche etwa 100-
bis 1000-mal groRer ist, als jene der Sande und jene der Sande ist wiederum etwa
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1000-mal grdler, als jene der Seetone. Die Morane und die Konglomerate sowie der
Sandstein sind praktisch undurchlassig.

Bedingt durch diese stark differierenden bodenphysikalischen Eigenschaften sind
auch die anzuwendenden Baumethoden entsprechend auszuwahlen und deren Eig-
nung fir die anstehenden Bdden zu beurteilen.

Der Anlage 6 sind die Geologischen Karten und zwei Langsschnitte, die die Unter-
grundschichtung und das Tunnelbauwerk beinhalten, zu entnehmen.

4.5.4 Grundwasser und Oberflachengewasser im Trassengebiet

4.5.4.1 Grundwasserverhaltnisse

Das Projektgebiet wird in wasserwirtschaftlicher und wasserbautechnischer Hinsicht
in nachfolgende Teilgebiete A bis F unterteilt, die auch planlich dargestellt sind (vgl.
Anlage 7):

A Vom Grenzfluss Leiblach (Gemeinde Horbranz) nach Lochau entlang des See-
ufers bis nach dem Bahnhof Bregenz (etwa Héhe Citytunnel)

Bereich Citytunnel bis Rheinstral3e in Bregenz

Bereich RheinstralRe bis Palais Ritter in Lauterach

Palais Ritter bis Bahnhof Lauterach

Bahhof Lauterach bis Guterbahnhof Wolfurt

Bahnhof Lauterach bis Bahnhof Hard/Fuf3ach

Mmoo W

Ad Teilgebiet A: Von Lochau bis zum Citytunnel sind die Grundwasserstande im We-
sentlichen vom jeweiligen Bodenseewasserstand gepragt. In diesem Gebiet sind Uber-
wiegend schlecht durchlassige, setzungsanfallige Béden mit dazwischenliegenden
Kies- und Holzeinlagerungen anzutreffen. Eine Grundwasserhaltung ist hier im Regel-
fall mit relativ geringen Mengen bewerkstelligbar. Die raumlichen Auswirkungen der
Grundwasserhaltung werden jedoch weitreichend sein.

Insbesondere besteht erhdhte Gefahr fur Feinteiltransport und Grundbriche in Zusam-
menhang mit der Wasserhaltung. Benachbarte Objekte (auch weiter entfernt) kdnnen
durch Grundwasser bzw. Tiefbaumallnahmen betroffen werden.

In diesem Bereich befinden sich einige Grundwassernutzungen fur Kuhl und Heizzwe-
cke sowie der Notbrunnen des Landhauses.

Im Gebiet Lochau beim Hotel Kaiserstrand bis zum Tannenbach treten umfangreiche
Hangwasserzuflisse bzw. hangparallele Grundwasserabfllisse im Bereich der Bahnli-
nie auf. Dieser Bereich ist zudem geologisch von stetigen Kriechbewegungen gekenn-
zeichnet.
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Ad Teilgebiet B: Im Abschnitt Bregenz Citytunnel bis zur bestehende Bahnunterfih-
rung der Rheinstralle befindet sich der Grundwasserkorper des rechtsufrigen
Schwemmfachers der Bregenzer Ach. Es liegen hier Mischformen von Aufschotterun-
gen, die in Vorzeiten durch die Bregenzer Ach in Uberlagerung mit den Pfanderbachen
erfolgt sind. Im Bereich der Bregenzer Quellenstrale befinden sich zahlreiche altere
GrundwasseraufstoRe, die zu oberflachennahen (ca 5 bis 20 m tiefen) Grundwas-
sernutzungen fur Brauch- und Warmepumpennutzungen gefuhrt haben. Auch die
fruhere Wasserversorgung der Stadt Bregenz sowie diverse Notbrunnen fur Katastro-
phenfalle befinden sich in diesem Grundwasserkorper.

Ad Teilgebiet C: Ab dem Bauwerk Unterfihrung Rheinstralle (Bregenz) bis zum Palais
Ritter in Lauterach verlauft die Trasse ausschlieldlich im Grundwasserkorper der Bre-
genzer Ache, der im Bereich der Achquerung in den Riedenburgfels Ubergeht. Der
Schwemmfacher der Bregenzer Ach baut sich hier aus gemischt gestuftem Material
mit hohem Kiesanteil auf, dennoch sind zwischengelagerte Sand- und Schluffeinlagen
zu erwarten. In diesem Bereich ist mit groRen Wasserhaltungsmengen bzw. hohen
Aufwanden zur Abdichtung von Baugruben nach unten zu rechnen.

Der Grundwasserkorper links- und rechtsufrig des Mundungsbereichs der Bregenzer
Ach wurde in den letzten Jahren mehrfach von der Abteilung Wasserwirtschaft des
Amtes der Vorarlberger Landesregierung untersucht. Der mittlere Durchsatz an Grund-
wasser in diesem Gebiet kann mit ca 3.000 I/s (3,0 m*s) angenommen werden. Die
wassergeflllte Machtigkeit betragt jedenfalls 60 m. Rechts der Bregenzer Ache sind
die Einflisse des Riedenburgfelsens als Stauer gegeben, der bis Uber das Gelande
aufsteigt. Dies trifft vor allem im Bereich der geplanten Querung Bregenzer Ach zu.

Die mittleren Flurabstande der Grundwasseroberflache betragen zwischen 2 und 6 m
ab Urgelande. Eine Grundwasserhaltung fur eine unterirdische Bahntrasse ist in jedem
Fall erforderlich.

Im Bereich des Riedenburgfelses sind Felswasserfuhrungen von mehreren Dutzend
Litern pro Sekunde zu erwarten. Exfiltrationen aus der Bregenzerach bestehen
ebenso.

Ad Teilgebiet D: Der Bereich Palais Ritter bis Bahnhof Lauterach ist dem linksufrigen
Schwemmfacher Bregenzer Ach zuzuordnen. Die kiesig-sandigen Ausschotterungen
der Bregenzer Ach in diesem Bereich sind hier zum Teil in den Aufstau des Rhein-
talgletschers erfolgt. Dadurch sind hier deutlich starkere und auch haufigere Zwischen-
lagen von feinkérnigem bzw. undurchlassigen Material und fallweise torfigen Bestand-
teilen zu erwarten.
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Ad Teilgebiet E: Der Bereich Bahnhof Lauterach bis Guterbahnhof Wolfurt ist dem
linksufrigen Schwemmfacher der Bregenzer Ach bzw. teilweise bereits auch den Ab-
lagerungen des Rheintalgletschers zuzuordnen. Es sind sowohl gut durchlassige
Kiese als auch undurchlassige Schluff-Ton-Schichtglieder anzutreffen. Das Grund-
wasser in diesem Abschnitt ist teilweise gespannt. Teilweise handelt es sich um stark
reduzierte, sauerstoffarme Wasser. Es sind hier gehauft starkere und auch haufigere
Zwischenlagen von feinkdrnigem bzw. undurchlassigen Material und torfigen Bestand-
teilen zu erwarten.

Ad Teilgebiet F: Der Abschnitt Bahnhof Lauterach bis Bahnhof Hard-Fuf3ach ist von
mehreren seicht liegenden Grundwasserhorizonten gepragt, alle Grundwassernutzun-
gen in diesem Bereich liegen relativ oberflachennahe in Tiefen zwischen 15 und 25 m
unter Gelande. Die Grundwasserhorizonte verlaufen stark wechselnd und Uberschnei-
den sich fallweise, es sind auch torfig-tonige Einlagen anzutreffen.

4.5.4.2 Bodensee

Der Bodensee bzw. die Wasserstande des Bodensees bestimmen zusammen mit der
Bregenzer Ach als grofdtem FlieRgewasser die Grundwasserverhaltnisse in einem gro-
Ren Bereich des Untersuchungsgebietes (Trassengebiet) wesentlich mit.

Das Tunnelbauwerk fur die Unterflurtrasse verlauft vom Ruggbach in der Gemeinde
Lochau bis in den Bereich des Bahnhofs Bregenz im direkten Einflussbreich des Bo-
densees.

Uber eine rd. 160jahrige Zeitreihe betrachtet’, betragen die Wasserstande zwischen
2,31 m (Minimalwert, 15.02.2006) und 5,81 m (Maximalwert, 03.09.1890) uber dem
Pegelnullpunkt im Hafen von Bregenz (392,14 m uber Adria) bzw. absolut 394,45 m
U.A. und 397,95 m U.A.

Der mittlere Bodenseewasserspiegel liegt bei rd. 396,35 m U.A.

Da die Aushubsohle des Tunnelbauwerks in dieser Studie auf etwa 388 m U.A. ange-
setzt ist, ergibt sich eine mittlere Wasserdruckhohe aufgrund des Bodensees von etwa
8,5 m. Pfanderhangseitig kann diese Druckhdhe Uberschlagig in der gleichen Grolen-
ordnung fur den Bauzustand angesetzt werden.

Beim Bau der Unterflurtrasse besonders in unmittelbarer Seenahe ist fur den Schutz
der Wasserqualitat im Bodensee das internationale Ubereinkommen vom 27. Oktober
1960 (BGBI. Nr. 289/1961) Uber den Schutz des Bodensees gegen Verunreinigung mit
seinen Erganzungen zu beachten.

7 www.vorarlberg.at/seewasserstand
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Dieses Ubereinkommen basiert maRgeblich auf den Regelungen des Wasserrechts-
gesetz 1959 idgF (WRG), fur den konkreten Fall § 30 ff — Gewassereinwirkungen von
Eisenbahnanlagen und § 32 — Einbringen von Stoffen.

4.5.4.3 Oberflachengewasser

Die relevantesten Oberflachengewasser im Untersuchungsgebiet (d.h. die geplante
Unterflurtrasse querende Gewasser) befinden sich auf dem Gemeindegebiet von
Lochau, dem Stadtgebiet von Bregenz und vereinzelt auf Lauteracher Gemeindege-
biet.

Als Besonderheit der im Wesentlichen verbauten, und die bestehende Eisen-
bahntrasse mit vornehmlich Rechteckprofilen querenden Pfanderbache ist zu erwah-
nen, dass sie innerhalb kurzester Zeit auf Niederschlage reagieren (Anstieg der Ab-
flusse) und bei Extremniederschlagen stark geschiebe- und totholzfuhrend sind. Wei-
ters sind diese Bache ganzjahrig wasserfuhrend. Die Bergwasserfuhrung muss dau-
erhaft gewahrleistet sein, da ansonsten die Hangstabilitat der ohnehin labilen Pfander-
hange beeintrachtigt wird.

Von Lochau nach Bregenz und weiter nach Lauterach sind das folgende FlieRgewas-
ser bzw. Gerinne:

— Muhlbach: die Ableitung des Wassers erfolgt in einem Rechteckquerschnitt im Ei-
gentum einiger Privater. In das Gerinne erfolgen zahlreiche diffuse Einleitungen
Dritter. Das Abflusserfordernis aufgrund des Profils betragt etwa 4,5 m3/s, die fak-
tische Ableitungskapazitat (Pflanzenwuchs, Ablagerungen) ist deutlich geringer
(Ableitungsfunktion ahnlich eines Tagwasserkanals).

— Fur den Ruggbach (mittlere Abflusstiefe liegt bei 30 cm, im Maximum bei 80 cm)
sind ca. 2023 Umsetzungsprojekte der Landeswasserbauverwaltung im Mun-
dungsbereich geplant, die unter Umstanden bereits auf die Bahntrassierung abge-
stimmt werden kdnnen.

— Dorfbach Lochau
— Oberlochauerbach
— Kugelbeerbach

— zahlreiche kunstliche Querungen zur Ableitung von Stral3en- und Hangwassern im
Bereich zwischen Lochau ,Langer Stein“ und dem Hochhaus ,Melanie® an der Lan-
desstralle L190

— Klausmuhlebach
— Schanzgraben
— Tannenbach (Grenzbach zwischen Lochau und Bregenz)

— Steinebach
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— Thalbach (mit WeiRenreutebach)
— Gerinnequerungen im Bereich Bahnhof Bregenz

— Bregenzer Ach: an der zur Bahntrasse nachstgelegenen Messstation Kennelbach
(Flusskilometer 7,42 km von der Mindung in den Bodensee; Pegelnullpunkt
423,02 m U.A.) betragt der mittlere Abfluss bei 46,6 m3®/s und der héchste gemes-
sene Abfluss liegt bei 1.350 m?¥/s. Das HQso der Bregenzer Ache ist mit 1.100 m®/s
und das HQ1o0 mit 1.450 m?/s ermittelt (vgl. Hydrographisches Jahrbuch).

Die Bregenzer Ache im Querungsbereich verlauft am Ubergang vom Riedenburg-
fels auf das angrenzende Lockermaterial. Die Felsanteile sind auch im Abfluss-
querschnitt sichtbar.

— Rotachgraben (Lauterach): befindet sich bei km 7 + 620 m der Strecke St. Mar-
grethen — Lauterach in der Nahe der Mittelweiherburg im Bereich des Baulosan-
fangs. Er wird bereits heute Uber ein Pumpwerk bewirtschaftet und verlauft ober-
flachennah. Die Abflussmenge ist gering, der dkologische Wert jedenfalls aber
hoch.

4.5.4.4 Wasserschutz- und Schongebiete — Grundwassernutzungen

Die geplante Unterflurtrasse berlhrt die ausgewiesenen Schutz- bzw. Schongebiete
folgender o6ffentlicher Wasserversorger:

— Stadt Bregenz: Grundwasserfeld Mehrerau, Filterbrunnen 1, Filterbrunnen 2
— Marktgemeinde Lauterach: Wasserwerk Unterfeld, Horizontalfilterbrunnen

— Gemeindeverband Wasserwerk Hard-FuRRach: Brunnen IV, Mittelweiherburg Ver-
tikalfilterbrunnen

Die Brunnen der Stadtwerke Bregenz befinden sich in der bewaldeten Schutzzone
Mehrerau.

Die projektierte Trasse verlauft am Rande der Schutzzone |, die Schutzzone | wird
durch die Baumalinahmen mit hoher Wahrscheinlichkeit berthrt. Im Anschluss daran
berthrt sie bis zur Bregenzerache die engeren Schongebiete A und B.

Aus den Brunnen von Bregenz wird das Stadtgebiet Bregenz und die Gemeinde
Lochau versorgt. Im Notverbundfall ist die Anlage dafur geeignet, die Wasserversor-
gung von Hard, Lauterach, FuRach, Wolfurt, Hoérbranz und Hohenweiler zu unterstut-
zen.

Die Trasse westlich der Bregenzer Ach tritt unmittelbar nach der Hofsteigstralle L3 in
die Grundwasserschutzzone (Schongebiet) der Wasserversorgungsanlage der Markt-
gemeinde Lauterach ein. Nach kurzer Strecke im Schongebiet werden die Schutzzo-
nen Il und | berthrt.
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Aus den Brunnen Unterfeld von Lauterach wird das Ortsgebiet von Lauterach versorgt.
Im Notverbundfall ist die Anlage dafur geeignet, die Wasserversorgung von Hard, Ful3-
ach, Wolfurt, Kennelbach zu unterstutzen.

Die Bestandstrasse bzw. die geplante Unterflurtrasse verlauft Richtung Guterbahnhof
weiterhin noch im Schongebiet.

Die Trasse Richtung Westen zum Bahnhof Hard-Ful3ach berthrt unterhalb des Forel-
lenweges die Schutzzonen (Ausnahme Schutzzone | — Fassungsbereich) des Grund-
wasserpumpwerk 1V des Gemeindeverbandes Wasserwerkes Hard-Fuf3ach.

Aus den Brunnen IV Mittelweiherburg des Gemeindeverbandes Wasserwerk Hard-
FuBach wird gemeinsam mit dem Brunnen Ill Margarethendamm das Ortsgebiet von
Lauterach und FuBach versorgt. Im Notverbundfall ist die Anlage dafur geeignet, die
Wasserversorgung von Lauterach, Hochst, Wolfurt, Kennelbach zu unterstutzen.

Abb. 9: Katasterplan mit Grundwasserschutzzonen Bregenz Rieden/Vorkloster
(unterhalb des Siedlungsgebiets die Bregenzer Ach)

Nachstehend erfolgt eine Kurzdarstellung der 6ffentlichen Wasserversorgungsanlagen
(Brunnen, Pumpwerke zur Grundwasserentnahme).

Die Brunnenanlage der Stadtwerke Bregenz besteht aus zwei Vertikalfilterbrunnen, die
ca. 15 Jahre alt sind. Der Gesamtkonsens betragt 240 I/s. Die Fassung erfolgt in bei-
den Brunnen jeweils Uber zwei tiefliegende Filterstrecken in einer H6he zwischen ca.
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368 m Uber Adria und 385 m uUber Adria. In diesem Bereich ist der Grundwasserleiter
gut durchlassig.

Oberhalb dieses Bereichs ist die Neuerrichtung der Bahntrasse geplant. Auswirkungen
in qualitativer und quantitativer Hinsicht auf die Wasserversorgungsanlage der Stadt
Bregenz sind zumindest flr die Baudauer zu erwarten. Im Rahmen der Detailplanun-
gen ist zu prufen, ob Grundwasserbypasse (Grundwasserdikerleitungen unterhalb
bzw. oberhalb der Bahntrasse) wirkungsvoll die qualitative und quantitative Absiche-
rung der offentlichen Wasserversorgungsanlage der Stadt Bregenz sicherstellen kon-
nen.

Der Brunnen der Marktgemeinde Lauterach wurde als Absenkschachtbrunnen errich-
tet. Die Konsensmenge betragt 60 I/s. Aus dem Absenkbrunnen wurden funf sternfor-
mig angeordnete Horizontalfilterbohrungen durchgefuhrt.

Die Horizontalfilterstrange befinden sich auf einer Hohe von ca. 392,5 m uber Adria.
Sie befinden sich durchwegs im Bereich der geplanten Unterflurtrasse. Auch zustrom-
seitig zum Brunnen Lauterach Unterfeld sind direkte Eingriffe gegeben. Nahezu der
gesamte Grundwasserstrom, der zum Brunnen Lauterach Unterfeld zutritt, wird durch
das geplante Bauvorhaben eingeengt bzw. abgeschnitten.

Das Grundwasserpumpwerk Unterfeld der Marktgemeinde Lauterach wird wahr-
scheinlich so beeintrachtigt, dass eine Neuerrichtung in einer tieferen Form bzw. an
einer anderen Stelle erforderlich sein konnte.

Der Brunnen Mittelweiherburg des Gemeindeverbandes Wasserwerk Hard-Fuldach
besteht aus funf Uberschnittenen sternformig angeordneten Vertikalfilterbrunnen mit
einer Gesamttiefe von 17 m. Die Konsensmenge betragt 60 I/s. Die Wassereintritte
erfolgen dabei auf zwei Ebenen: zwischen 388,59 m Uber Adria und 393,95 m Uber
Adria und zwischen 387,33 m Uber Adria und 390,33 m Uber Adria Die Errichtung der
Bahntrasse beruhrt den Einzugsbereich des Grundwasserpumpwerks |V voraussicht-
lich in erheblichem Ausmal3, MalRnahmen zur Grundwasseruberleitung mittels Ducker
oder Drainageleitungen sind mit Sicherheit erforderlich.

Auch das Grundwasserpumpwerk Mittelweiherburg des Gemeindeverbandes Hard-
Fuach wird mit hoher Wahrscheinlichkeit so beeintrachtigt, dass eine Neuerrichtung
in einer tieferen Form bzw. an einer anderen Stelle erforderlich sein konnte.

Die Anderung der Zustromverhaltnisse wird sich bei allen 6ffentlichen Wasserversor-
gern auf die Orientierung und GroRRe der Schutzzonen auswirken. Hier sind Neube-
rechnungen und auch Neuausweisungen der Schutzzonen erforderlich.

Im Einflussbereich des Bauvorhabens befinden sich mehrere private grofiere Grund-
wasserbenutzungsanlagen, die vom Tunnelprojekt voraussichtlich nicht direkt in ihrer
Ergiebigkeit betroffen sind. Die Errichtung der Bahntrasse im Grundwasserleiter wird
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jedoch mit hoher Wahrscheinlichkeit die Zu- und Abstromverhaltnisse bei diesen An-
lagen beeinflussen. Demzufolge sind Neubewertungen der Auswirkungen erforderlich.
Die relevantesten Grof3anlagen sind die der Firmen Blum und Wolford, der Generali
AG (Maggi Areal) sowie der Notbrunnen in der Landespolizeidirektion und im Land-
haus.

Die Errichtung der Bahntrasse als langsgestrecktes, dichtes Bauwerk, das zum Uber-
wiegenden Teil direkt im Aquifer (Grundwasserleiter) verlauft, wird naturgemald zu-
stromseitig zu einem Aufstau, abstromseitig zu einer Spiegelabsenkung fuhren.

In den oberhalb (auf der Zustromseite) befindlichen Gebieten mit Aufstau kdnnen Ver-
nassungen von derzeit trockenen Untergeschossen auftreten. In Abschnitten mit Ab-
senkung konnen vor allem im Gebiet Bahnhof Lauterach bis Bahnhof Hard-Fuf3ach
Setzungen an bestehenden, alteren Gebauden ohne Tiefenfundierung auftreten.

Die gleiche Auswirkung kann sich im Bereich der Bregenzer Innenstadt bei alteren
Gebauden ohne Tieffundierung einstellen. Hier kommt verstarkend noch der Effekt der
Baugrubenwasserhaltung wahrend der Bauphase hinzu.

4.5.5 Einbautensituation und zu querende Anlagen

4.5.5.1 Allgemeiner Uberblick

Entlang der gesamten studiengegenstandlichen Eisenbahntrasse, d.h. sowohl entlang
der Strecke Lindau — Bludenz im Abschnitt Staatsgrenze — Wolfurt als auch der Stre-
cke St. Margrethen — Lauterach im Abschnitt km 7 + 600 m bis Lauterach sind eine
grolRere Anzahl von Versorgungs- und Entsorgungsmedien bei Realisierung des ge-
genstandlichen Vorhabens (Neubautrasse der Eisenbahnanlagen im GroRraum Bre-
genz in Unterflur) betroffen:

— stadtische und kommunale Trinkwasserversorgungsanlagen

— Trinkwasserverbandsleitungen

— stadtische und kommunale Kanalisationsanlagen sowohl Hauptsammler wie auch
Haus- und Wohngebietsanschlisse

— StromanschlUsse fur Wohngebiete sowie Mittelspannungsanlagen, Versorgungs-
leitungen

— Gasleitungen, sowohl Hochdruck als auch Niederdruckleitungen
— Telekommunikationskabel

— Fernsehkabel

— Datenubertragungskabel
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In der Anlage 7 zu dieser Studie sind Planunterlagen mit Eintragung der wichtigsten
Trinkwasser- und der Gasversorgungsleitungen, Kanalisationsanlagen u.a.m. enthal-
ten. Zur Verfugung gestellt wurden die entsprechenden Informationen von den Stadt-
werken Bregenz (Gasleitungs- und Wasserversorgungsnetz im Umfeld der betrachte-
ten Bahnanlagen) und von der Ziviltechnikergemeinsschaft Rudhardt-Gasser-Pfeffer-
korn (Kanalisationsanlagen, weitere Wasserversorgungsanlagen auf3erhalb von Bre-
genz, Wasserschutzgebiete fir Grundwasserbrunnen u.a.m.).

Die Erstellung einer vollstandigen und detaillierten Auflistung samtlicher Leitungen und
anderer Einbauten mit Angabe des Streckenkilometers, des Mediums, des Durchmes-
sers oder der Starke sowie des betreffenden Leitungstragers sind Gegenstand des
Vorprojektes (Planung) und nicht dieser Studie.

4.5.5.2 Ortskanalisationen und Verbandsanlagen

Im Trassenbereich befinden sich die Verbandsanlagen der Abwasserverbande (AWV)
Region Leiblachtal (Lochau, Horbranz, Eichenberg, Moggers, Hohenweiler) und des
Wasserverbandes Hofsteig (Bildstein, Wolfurt, Lauterach, Hard, Fuldach, Hochst,
GailRau). Zusatzlich befinden sich im Trassenbereich Ortskanalanlagen der Gemein-
den Hoérbranz, Lochau, Bregenz, Lauterach und Hard. Uber die Ortskanalisation von
Bregenz werden auch Abwasser aus dem Bereich Lochau Sid (bahnparallele Leitun-
gen) sowie der Gemeinde Kennelbach abgeleitet.

Bei den heute bahnquerenden Anlagen handelt es sich Uberwiegend um grof3forma-
tige Schmutzwasserkanale bzw. Mischwasserkanale mit Durchmessern von DN
1.000 mm und mehr, die zur Klaranlage Leiblachtal (Hérbranz) bzw. zur Klaranlage
Hofsteig (Hard) entwassern. Die Bahnquerungen befinden sich jeweils am unteren
Ende der Kanalsysteme kurz vor der Klaranlage. Demzufolge liegen diese Kanalanla-
gen relativ tief.

Zusatzlich queren Mischwasserkanale, Regenentlastungen, Hochwasserentlastungen
die Bahntrasse. Diese Hochwasser- bzw. Mischwasserausleitungen weisen durch-
wegs Durchmesserbereiche von DN 800 bis 1.500 mm auf. Einige Kanalanlagen ver-
laufen parallel zur geplanten Bahntrasse und werden durch Spezialtiefbaumalnah-
men beruhrt. Hier sind besonders der Verbandssammler Lochau Bahnhof bis ARA so-
wie verschieden grof3kalibrige Kanale im Durchmesserbereich von ca. DN 1.000 mm
der Stadt Bregenz zu berticksichtigen.

Im Bereich Lochau Bahnhof befindet sich ein Kombinationsbauwerk der Ortskanalisa-
tion Lochau (sh. auch nachfolgende Ausfihrungen).

Far alle anderen Ausleitungen von Misch- bzw. Regenwassern direkt in den Bodensee
sind mehrteilige Dukerbauwerke mit Spulmaoglichkeiten erforderlich.
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Die Beschreibung der 6ffentlichen Abwasserentsorgungsanlagen (Kanalisation, ab-
wassertechnische Bauwerke) erfolgt gemeinde- bzw. auf den Anlagenbetreiber bezo-
gen.

(a) Abwasserverband Leiblachtal und Ortskanalisation Gemeinde Lochau

Im Bereich Lochau Bahnhof befindet sich ein Kombinationsbauwerk der Ortskana-
lisation Lochau, das auf drei relativ grof3e, unterirdische Einzelbauwerke im Bah-
neinflussbereich aufgeldst ist. Alle Ableitungen aus diesem Kombinationsbauwerk
beruhren die Bahntrasse, es handelt sich im Wesentlichen um zwei HW-Entlas-
tungsleitungen DN 1.000 und den Ableitungskanal DN 900 zum Verbandssamm-
ler. Bei diesen Bauwerken ist ein tiefgreifender Systemumbau erforderlich. Die
Pumpwerke kdnnen von der derzeitigen Tauchmotorpumpentechnologie auf Rohr-
schachtpumpen oder Schneckenpumpen umgeristet werden, dies bedingt rele-
vante bauliche Anderungen.

Im Bereich des Bahnhofs Lochau befindet sich ein grolRes Kombinationsbauwerk
der Gemeinde Lochau. Es besteht aus einem Regenfangbecken, einem Regen-
klarbecken, einem Hochwasserpumpwerk sowie einem Abwasserpumpwerk der
Gemeinde Lochau das zum AWV Leiblachtal fordert. Der Verbandssammler
Lochau fuhrt nach diesem Pumpwerk als Freispiegelkanal parallel zur Bahntrasse
bis zur ARA Leiblachtal. Die gesamte Verbandssammlertrasse zwischen Bahnhof
Lochau und ARA Leiblachtal ist im Rahmen der Bahnneutrassierung neu zu er-
richten, die Leitung verlauft unmittelbar neben dem Bahngrund. Es ist davon aus-
zugehen, dass alle Tiefbauarbeiten diese Leitung Uber die gesamte Lange beruh-
ren.

(b) Ortskanalisation Stadt Bregenz

Aus dem Ortsgebiet der Stadt Bregenz queren mehrere grol3kalibrige Mischwas-
serleitungen im Durchmesserbereich DN 1.000 bis 1.500 mm die Bahntrasse
(Festspielhaus, Gasthaus Lamm, Bereich Hypo-UnterfUhrung Nahe Bahnhof): Die
Kanale befinden sich knapp unterhalb der heutigen Bahntrasse. Im Regelfall ist
davon auszugehen, dass diese Kanale weiterhin als Freispiegelleitungen betrie-
ben werden kdnnen. Nach einer Detailprifung ist zu entscheiden, ob zur Verrin-
gerung der Querschnittshéhe die Durchleitungen auf mehrere flache, gedrungene
Profile aufgelost werden, um Pumpwerke oder Duker zu vermeiden. Eine Integra-
tion der Querung in die statisch tragende Bauwerksabdeckung der Unterflurtrasse
schafft etwas Spielraum in der Hohe.

FUr das Schmutzwasser aus den Ortskanalisationen von Bregenz, Lochau, Lau-
terach, Hard Bregenz sind jeweils ca. 3 bis 5 Einzelpumpwerke mit Forderleistun-
gen von jeweils rund 30 bis 50 |I/s erforderlich.
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(c) Ortskanalisationen der Gemeinden Hoérbranz, Lauterach und Hard

Aus diesen Gemeindegebieten bestehen zahlreiche Bahnquerungen im Durch-
messerbereich DN 400 bis DN 1.200. Die Unterlagen wurden soweit vorhanden in
den beiliegenden Planen dargestellt.

(d) Abwasseranlagen des Wasserverbandes Hofsteig

Anlagen des Wasserverbands Hofsteig queren die Bahnlinie im Gemeindegebiet
Lauterach zwei Mal (einmal Reitschulstral3e, einmal Bereich Forellenweg). In bei-
den Fallen handelt es sich um einen gro3kalibrigen Freispiegelkanal DN 1.200 bis
DN 1.500, der die Mischwassereinzugsgebiete aus Lauterach und Wolfurt ableitet.
Die Querung Reitschulstral’e kann oberhalb der projektierten Bahntrasse neu er-
richtet werden. Die Querung Forellenweg ist mittels aufgeléstem Dukerbauwerk
und Spulmoglichkeit auszufuhren. In der weiteren Projektierung ist zu prafen, ob
ein Zwischenhebewerk im Bereich Forellenweg zur Uberleitung des Verbands-
sammlers einfacher ausflhrbar ware, um die Eingriffe in den Grundwasserhaus-
halt zu verringern.

4.5.5.3 Trinkwasserverteil- und Transportleitungen

In allen von der Eisenbahntrasse bertihrten Gemeinden sind umfangreiche verastelte
Trinkwasserverteilnetze verlegt. Da diese unter Druck stehen, ist im Regelfall die Um-
legung innerhalb der Ortsnetze mit Provisorien auf anderen Trassen maoglich.

Eine Ausnahme stellt die Trinkwassernotverbundleitung zwischen dem Brunnen
Grundwasserpumpwerk IV Mittelweiherburg des Gemeindeverbandes Wasserwerk
Hard-FufRach und dem Brunnen Unterfeld der Marktgemeinde Lauterach dar. Dieser
Leitungsabschnitt verlauft nahezu zur Ganze auf einer bahnparallelen Trasse im Be-
gleitweg. Wenn unmittelbar daneben Spezialtiefbauarbeiten stattfinden, ist davon aus-
zugehen, dass dieser Leitungsabschnitt Uber die gesamte Lange als Provisorium fur
die Bauphase neu errichtet werden muss. Nach Abschluss der Bauphase kann die
Leitung endgultig auch bahnparallel verlegt werden. Die Leitung hat eine besondere
Uberortliche Funktion, da sie fur den Gesamttrinkwasserverbund Bregenz, Hard, Ful3-
ach, Lauterach, Wolfurt und allen daran angeschlossenen weiteren Gemeinden die
Hauptversorgungsachse darstellt.

Bei allen Bauarbeiten im Bereich der Trinkwasserschutzzonen Bregenz, Hard bzw.
Lauterach Brunnen IV sind Abschaltungen erforderlich und eine Inbetriebnahme der
Notverbundleitung notwendig. Demzufolge muss diese Leitung vor Baubeginn recht-
zeitig in einer sicheren Form als Provisorium neu verlegt werden.
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Die ublichen Leitungsquerungen flir die Wasserversorgungsanlage finden im Regelfall
im Bereich ohnehin vorhandener UnterfUhrungen statt, im Rahmen der separat zu be-
wertenden Umbauten der BahnunterfUhrungen sollen auch die Umlegung dieser
Druckleitungen berlcksichtigt werden.

4.5.5.4 Gasversorgungsnetz

Im Projektgebiet befinden sich die Versorgungsnetze der Stadtwerke Bregenz und der
Vorarlberger Energienetze. Es handelt sich durchwegs um Anlagen im Mittel und Nie-
derdruckbereich. Die Bahnquerungen erfolgen nahezu ausschlief3lich im Bereich be-
stehender Bahnunterquerungen. Im Rahmen der Neuerrichtungen bzw. Umlegung
dieser Unterquerungen, konne die Leitungen umgelegt werden, Auswirkungen auf die
Druckverhaltnisse sind nicht zu erwarten. Die Leitungen sind mit Grabentiefen von 1,0
bis 1,5 m Ublicherweise so seicht verlegt, dass sie oberhalb der Bahntrasse verlegt
werden konnen. Dukerungen unter die Bahn sind nicht zu erwarten.

4.5.5.5 Stromversorgung

Im Versorgungsbereich befinden sich die Anlagen der Vorarlberger Energienetze. Es
sind zahlreichen Anlagen fiur Niederspannung, Mittelspannung und Hochspannung
vorhanden. Die Leitungen sind mit Grabentiefen von 1,0 bis 1,5 m durchwegs eher
seicht verlegt und kénnen im Rahmen Ublicher Baumalinahmen umgelagert werden.
Die Aufwande fur die Trassenfindung unter Berucksichtigung der unterirdischen Ab-
stande zu benachbarten Infrastrukturanlagen werden als hoch eingeschatzt.

4.5.5.6 Kommunikationsanlagen

Im Nahbereich der Trasse befinden sich verschiedene Kommunikationsanlagen unter-
schiedlicher Netzbetreiber. Es handelt sich dabei um Kabel- bzw. Lichtwellenleiteran-
lagen. Die Leitungen sind mit Grabentiefen von 1,0 bis 1,5 m durchwegs seicht verlegt
und kénnen mit Provisorien und Spleissungen oberhalb der neuen Bahntrasse verlegt
werden.

4.5.5.7 Altanlagen der Pipeline Genua Ingoldstadt

Im Nahbereich der Trasse befindet sich abschnittsweise (entlang Bodenseeufer) die
aufgelassene Pipeline Genua-Ingoldstadt. Die Rohrleitung ist gereinigt und verdammt
und kann ausgebaut werden.

4.5.5.8 Geplantes Kavernenkraftwerk der VKW-lllwerke

Im Bereich Lochau-Klausmiuhle ist im Falle einer Realisierung mittelfristig die Einlei-
tung (bzw. Unterwasserausleitung des Krafthauses unterhalb der geplanten Unterflur-
trasse in groRerer Seetiefe) aus einem noch in Planung befindlichen Kavernenkraft-
werk der lllwerke zu erwarten. Eine rechtzeitige Abstimmung der beiden Projekte ist
erforderlich, eine Dikerung der Unterwasserausleitung nicht vorstellbar.
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4.5.6 Vibrations- und Schallemissionen

Der Neubauabschnitt fuhrt groRtenteils durch dichtbesiedeltes Gebiet, wobei die
Wohngebaude und Einfamilienhdauser oftmals sehr dicht an das geplante Bauwerke
(Unterflurtrasse) angrenzen.

Eine Ubertragung von Schallwellen und Vibrationswellen vom Bauwerk ausgehend re-
sultierend aus den Fahrten des Bahnverkehrs ist daher nicht auszuschlieen. Ein nicht
unerheblicher Faktor fur die Wellenubertragung ist die Qualitat und Art des Bodens.
Im Vorfeld, d.h. im Zuge der Planung lassen sich auf theoretischem Weg nicht alle
Auswirkungen aus der Wellenbelastung berechnen und definieren. Es kann eine Be-
rechnung mit den gangigen EDV-Programmen durchgefuhrt werden, jedoch ist eine
Uberprifung in-situ unbedingt ratsam.

Zu diesem Zweck werden speziell ausgerustete und dafur vorbereitete Fahrzeuge in
das Unterflurbauwerk gestellt, die den prognostizierten Schall und die Vibrationen er-
zeugen, die auf der AulRenseite bei den Empfangsobjekten gemessen werden. Der
Messversuch ist vor Einbau des betonierten Oberbaus durchzuflihren, zu protokollie-
ren und darauf aufbauend ein MaRnahmenkatalog zu erarbeiten und an die ausfih-
rende Firma zu Ubergeben.

Erst auf diese Weise ist ein endgultiges und reales Ergebnis fur die Schallemmissionen
und die Vibrationswellen festzustellen, auf dem in der Folge der MalRhahmenkatalog
beruht.

Da im Planungsverlauf die Auswirkungen und das Ausmal} der einzubauenden Bau-
stoffe (Matten fir Masse-Feder-System) nicht bekannt sind ist bei der Rohbauerstel-
lung des Tunnelbauwerkes eine gro3ere Toleranz fur den Einbau des einbetonierten
Gleises zu berucksichtigen.

4.6 Sicherheits- und Rettungskonzept fur Tunnelbauten

Fur Planung, Errichtung und Betrieb unterirdischer Verkehrsbauwerke unabhangig von
der Bauart sind sowohl die internationalen, europaischen als auch die nationalen Vor-
gaben und Regelungen zu bericksichtigen.

So sind bereits im Vorfeld der Planung Sicherheitskonzepte zu erarbeiten, die in wei-
terer Folge in der Planungsphase im Detail auszuarbeiten und die baulichen Malinah-
men flr die Errichtung der erforderlichen Sicherheitsanlagen festzulegen sind.

Die Sicherheitskonzepte betreffen im Besonderen die Gewahrleistung der Sicherheit
von Personen, aber auch den Schutz von Anlagen und Gutern auf bzw. in den Eisen-
bahnanlagen:
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- Sicherheitskonzept (Tunnelsicherheit nach den Vorschriften der OBB und der TSI
Sicherheit in Eisenbahntunneln)

- Brandschutzkonzept

-~ Fluchtweg— und Evakuierungskonzept
4.6.1 Regelwerke

Folgende Regelwerke bilden die Grundlage im Zusammenhang mit der Sicherheit in
Eisenbahntunneln:

- TSI — Safety in Railwaytunnels
- FIT = Fire in Tunnels — Ausarbeitung

- Bau und Betrieb von neuen Eisenbahntunnels bei Haupt- und Nebenbahnen
(1. Ausgabe 2000)

- Eisenbahn-Arbeitnehmerinnenschutzverordnung
- Allgemeines Sicherheitskonzept fur lange Tunnels (Dezember 1995)

- Richtlinien fir das Entwerfen von Bahnanlagen
4.6.2 Sicherheit im Eisenbahntunnel

Ein gravierender und ausschlaggebender Faktor fur die Dimensionierung und Ausge-
staltung der Tunnelanlage wie z.B. die Querschnittsgestaltung ist die ,Sicherheit in
Eisenbahntunnels® im Katastrophenfall (siehe Sicherheitskonzept).

Fir die Sicherheit mallgebend ist der grof3te anzunehmende Unfall. Dies ist der Voll-
brand eines Zuges und damit bedingt die Evakuierung eines vollbesetzen Zuges (An-
nahme: ICE in Doppelgarnitur, 1.400 Personen, 700 m Zuglange). Diese Vorausset-
zungen schlagen sich auf die Ausgestaltung und Dimensionierung samtlicher fur die
Evakuierung notwendigen Einrichtungen nieder. Fur den Regelquerschnitt ist dies vor
allem die Breite des seitlichen Fluchtweges bis zum nachstliegenden Notausgang, au-
Rerdem die Berlcksichtigung von Fahrgasten mit eingeschrankter Mobilitat (Roll-
stuhle).

Die Breite der Fluchtwege ist auf europaischer Ebene und nationaler Ebene unter-
schiedlich geregelt. Es sind Werte von 0,70 m bis 1,20 m in den Vorschriften angege-
ben. Fur Osterreich und Deutschland gelten mindestens 1,20 m (siehe Brand- und
Katastrophenschutz in Eisenbahntunnels der DB AG). Allerdings werden mittlerweile
in Deutschland und Osterreich Fluchtwege mit einer Breite von bis zu 2,20 m gebaut
(z.B. Katzenbergtunnel oder Rastatter Tunnel in Deutschland), in Spanien zum Teil bis
zu 3,70 m.
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4.6.3 Vorschlage fiir die SicherheitsmaRnahmen

Die Unterflurtrasse der Eisenbahnanlagen von der Staatsgrenze bis Wolfurt mit Ab-
zweigung in Richtung St. Margrethen liegt grofdteils direkt unter der Oberflache mit
geringer Uberdeckung, sodass eine Evakuierung von Passagieren auf kurzem Wege
zur Oberflache mdglich ist.

Es werden im Rahmen dieser Studie folgende Malinahmen und Einrichtungen fur die
Sicherheit in einer ersten groben Auflistung vorgeschlagen, die bei konkreter Ausar-
beitung der Sicherheitskonzepte jedenfalls noch erganzt, geandert, erweitert und/oder
spezifiziert werden mussen:

Anlage eines Evakuierungsbahnsteiges durchgehend von Trassenanfang bis
Trassenende in der Mitte des Unterflurbauwerkes mit einer Breite von 3,50 m

Aufstiegsmoglichkeiten zur Oberflache alle 500 m (um die Strecke von 250 m flr
die Erreichung eines Notausganges einzuhalten) mittels Treppen

Breite der Treppenaufgange mit mindestens 1,20 m
Notschacht fur Hebezeug bei jedem Treppenaufgang

Loschwasserversorgung in den Agglomerationen durch die ortliche kommunale
Loschwasserversorgung (dies gilt fur die stadtischen Bereiche in Bregenz und die
kommunalen Bereiche in Lochau, Lauterach und Hard)

Fur den Bereich zwischen den Haltestellen Lochau-Klausmuhle und Bregenz-Ha-
fen wird im Tunnelbauwerk eine Léschwasserleitung an sicherer Stelle eingebaut.

Es wird davon ausgegangen, dass die ersten Loschversuche mit dem Seewasser
und Pumpen vorgenommen werden, bis die Loschwasserleitung aktiviert ist.

Anordnung von Brandbekampfungseinrichtungen in Ubereinstimmung mit den gel-
tenden Vorschriften und Empfehlungen

Notbeleuchtung der Fluchtwege und Treppen

Brandrauchentliftung

Notruftelefoneinrichtungen

Anlage von Sammelplatzen an der Oberflache im Bereich des Tunnelbauwerkes

Zufahrt: die Eisenbahnanlagen der Unterflurtrasse im Tunnel befinden sich grof3-
teils in der Nahe oder sogar in Parallellage zu den Landesstra3en und dem kom-
munalen Strallennetz, sodass fast durchgehend eine Zufahrt zur Bahntrasse an
der Oberflache besteht. Nicht zugangliche Bereiche sind gesondert zu untersu-
chen und eventuell mit einer eigenen Feuerwehrzufahrt auszurtsten.
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Fir die MaRnahmen ,Sicherheit in Eisenbahntunnels®, deren Planung, Bau und Aus-
ristung wird die Richtlinie des Osterreichischen Bundesfeuerwehrverbandes als
Grundlage vorgeschlagen.

Wahrend der Planungsphase und flr die Erstellung der Sicherheitskonzepte ist die
ortlich zustandige Feuerwehr, das technische Hilfswerk oder weitere Rettungsorgani-
sationen mit einzubeziehen, sodass diese ihren Beitrag bereits wahrend der Planungs-
phase einbringen kdnnen und die Sicherheitsmallnahmen auch den Mdglichkeiten der
ansassigen Feuerwehr und den Rettungsorganisationen entsprechen, oder diese sich
entsprechend ausrusten konnen.

Da die Anlagen sich in Grenznahe befinden wird empfohlen auch die Organisationen
aus der angrenzenden Kreisstadt Lindau in Deutschland mit zu den Besprechungen
einzuladen und auch deren Empfehlungen zu berucksichtigen.

4.6.4 Hinweise zur Erstellung der Sicherheitskonzepte

Wie zuvor ausgefihrt sind bereits im Rahmen eines Vorprojektes (Planung) detaillierte
Sicherheitskonzepte mit Einbezug samtlicher relevanter Stellen und Organisationen
zu erstellen.

Anhand der vorgesehenen Anlageverhaltnisse ist eine genaue Analyse der Gefahr-
dungen und potentiellen Gefahrenquellen, mdglicher Vorfalle, Katastrophen, Unfalle
vorzunehmen.

Daraus ist ein Notfallkonzept zu entwickeln und die notwendigen MalRhahmen unter-
schiedlicher Natur zu bestimmen.

Nachfolgend aufgelistet die Anforderungen an das Sicherheitskonzept so wie diese in
der entsprechenden Richtlinie TSI SRT beschrieben sind. Die Sicherheitsebenen ge-
maR TSI SRT 2019 Punkt 2 ff lauten wie folgt:

— Vorbeugung

— Ausmalminderung

— Evakuierung

— Rettung

Die Risikoszenarien sind in der TSI SRT wie folgt angeflihrt:
— Nicht tunnelspezifische Ereignisszenarien

— tunnelspezifische Ereignisszenarien
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Das Regelwerk TSI SRT geht von vier Ebenen fur das Sicherheitskonzept aus, die in
der Bearbeitung zu bertcksichtigen sind, so wie oben beschrieben, des Weiteren sind
zwei Risikoszenarien zu untersuchen.

Aus diesen Vorgaben und den Analysen erfolgt die Synthese:

Malnahmen organisatorischer Natur
Auswirkungen auf die Ausmalle des Bauvorhabens
Auswirkungen auf die Baudurchfuhrung / Baustoffe
Auswirkungen auf die Bauteile

Auswirkungen auf die Betriebsfiihrung, Einsatz oder Verbot spezifischem Rollma-
terials

Folgende Beispiele veranschaulichen mogliche Ergebnisse fur die Sicherheit:

konstruktive/bauliche Malinahmen in Bezug auf Regelquerschnittsgestaltung, Ver-
wendung entsprechender Bau- und Werkstoffe, Fahrbahngestaltung (fur Stral3en-
fahrzeuge befahrbar), Gestaltung von Escape Rooms, Zufahrten fur die Notfahr-
zeuge Feuerwehr und Rettung, Evakuierungseinrichtungen (sicherer Bereich, Zu-
gang zum sicheren Bereich) u.a.m.

organisatorische Mal3nahmen (inkl. Zustandigkeiten) wie Fluchtwegkonzept, Eva-
kuierungs- und Rettungspunkte, Erstellung Notfallplan mit Einbindung aller Not-
dienste (Feuerwehr, Rettung, Polizei, bahneigene Dienste, Landesdienste - Not-
fallzentrale)

MaRnahmen fur die Ausrustung (Strom, Telekom, Notfallversorgung, Notfallkom-
munikation, Fire fighting System, Feuerloscher, ...)

betriebliche MaRnahmen (Trennung der Verkehrsarten in Personen und Guterver-
kehr durch bauliche oder fahrplaninduzierte MalRnahmen)
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5 PLANUNG UND BAU DER UNTERFLURTRASSE

5.1 Allgemeines zu Projektphasen und Projektablauf

Die herkdmmliche Abwicklung eines derartigen Vorhabens erfolgt chronologisch nach
einzelnen Leistungsphasen, die auch dem gegenstandlichen Projekt zugrundegelegt
sind.

Far die Verwirklichung dieses Vorhabens sind die nachfolgenden Projektphasen zu
definieren und die hauptsachlich verantwortlichen Akteure zu bestimmen (Auftragge-
ber, Lenkungsausschul’ (Steering Committee), Projektmanagement und Projektkoor-
dination, ortliche Bauaufsicht, Begleitende Kontrolle).

Planungsphase:

— Vorplanung, Vermessung und Erkundung, sonstige Dienstleistungen
— Generelle Planung. Projektunterlagen fur die Genehmigungsverfahren
— Detailplanung, Projektunterlagen flr die Ausschreibung und Vergabe

— Vergabeunterlagen, Projektunterlagen fur die Ausschreibung und die Ausfuh-
rungsvertrage mit den Unternehmen Bau, Gleisbau und Ausristung

Errichtungsphase:
— Vorarbeiten wie Baustelleneinrichtung, Versorgung und Bauablaufplanung, Kon-
struktions- Werkplanung, Ausfuhrungsplanung, Absteckplanung, etc.)

— Freimachen des Baufeldes, Verlegen der vorhandenen Infrastruktur, Verkehrslen-
kungen, etc.

— Baudurchfuhrung, Bauarbeiten (Erdarbeiten, Betonarbeiten, etc.)

— Gleisbau und Ausristungen (Oberleitung, Signaltechnik, Fernmeldetechnik, Not-
falleinrichtungen, etc.)

Inbetriebnahme:

— Abnahme des erstellten Werkes
— Testfahrten und Probebetrieb
— Vollbetrieb

Samtliche Planungs- und Uberwachungsleistungen unabhangig vom Fachgebiet sind
an fachlich zugelassene Ingenieure (Buros oder Unternehmen) mit ausreichender Er-
fahrung zu vergeben.

Die fur die Inbetriebnahme zustandigen Behorden sind sinnvollerweise schon im Zuge
der Durchfihrung des Vorhabens regelmafig zu informieren (z.B. im Rahmen von Be-
sprechungen.
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Die o. a. Leistungsphasen koénnen alternativ auch in einer (EU-weiten) Totalunterneh-
merausschreibung (Gegenstand: Planung, Bau, Inbetriebnahme) zusammengefasst
werden und auf diese Weise der Bestbieter fur die Erbringung des Gesamtleistungs-
umfangs ermittelt werden.

Auch Zusammenarbeitsformen zwischen offentlicher Hand und Privatwirtschaft (sog.
PPP-Modelle in unterschiedlicher Ausgestaltung) sind grundsatzlich mdglich. Im Kapi-
tel 7 (Finanzierung) finden sich einige Hinweise dazu. Auf die Vor- und Nachteile der
verschiedenen Abwicklungsformen wird in dieser Studie nicht naher eingegangen.

5.2 Planungsphase

5.2.1 Bei der Planung zu beriicksichtigende Faktoren

Die gegenstandliche Ausarbeitung (Vorstudie) und die Bearbeitung der weiterflihren-
den Projektphasen beruht auf dem Studienauftrag, die Eisenbahnanlagen im Grol3-
raum Bregenz (6stlicher Bodenseeraum) zwischen der Staatsgrenze und dem Guter-
bahnhof Wolfurt sowie dem Anschluss der Strecke St. Margrethen -Lauterach im Ab-
schnitt Hard — Lauterach, inklusive des Gleisdreiecks in Lauterach in Unterflur, das
heil3t in oberflachennaher Tieflage zu legen. Die Trassierung in der Lage folgt grofteils
der Bestandstrasse und weist somit ahnliche Trassierungsparameter auf.

Die zur Definition der gegenstandlichen Unterflurtrasse verwendeten Parameter sind
als Rahmen anzusehen und konnen sich aufgrund von Erkenntnissen in nachfolgen-
den Projektphasen noch andern.

Wesentliche Einflussfaktoren auf die Planung der Eisenbahn-Neubaustrecke (Unter-
flurtrasse) sind gegeben durch:

— den Eisenbahnverkehr selbst

— die vorhandene stadtische Infrastruktur fir Ver- und Entsorgung (Bauwerke flr
Wasserver- und Abwasserentsorgung, Strom, Gas, Telekommunikation u.a.m.)

— das bestehende Verkehrswegenetz: Stra3en, Rad- und Fullwege
— das vorhandene gewerbliche bzw. industrielle Umfeld (Betriebe)

— Raumanspriche an Wohnen und Leben im Betrachtungsgebiet (gesamte Bebau-
ung und Freiflachen)

— das vorhandene naturliche Umfeld (Fauna und Flora)

— das hydrologische und wasserwirtschaftliche Umfeld (\Wasserqualitat des Boden-
sees, die Trasse querenden Flisse und Bache, Grundwasserverhaltnisse, Trink-
wasserversorgung, Schon- und Schutzgebiete)

28.06.2021 Seite 81 von 168



Vorstudie ,,Eisenbahntrasse GroRraum Bregenz“

— die geologischen und bodentechnischen Verhaltnisse (Untergrund)

Diese Einflussfaktoren sind sowohl fur die Bauzeit als auch fur die Betriebszeit (nach
Fertigstellung des Projektes und Inbetriebnahme der Strecke) relevant und daher in
der Planung zu berucksichtigen.

Das Vorhaben betrifft eine Eisenbahnanlage mit insgesamt rd. 9,5 km Tunnelréhren-
lange. Hierfirr sind Anforderungen an die Planungsausarbeitung in Ubereinstimmung
mit den geltenden Regelwerken zu definieren (Trassierungsparameter, Regelquer-
schnitte, Anordnung von Fluchtwegen und sicheren Aufenthaltsraumen, Sicherheits-
ausrustung, Konstruktionsanforderungen).

5.2.2 Allgemeine Beschreibung des Planungsablaufs

5.2.2.1 Vorplanung, Erkundung, Vermessung, sonstige Dienstleistungen

Im Zuge der Vorplanung (Vorprojekt) werden die technischen Randbedingungen fir
das Eisenbahnvorhaben definiert, die Trasse in Lage und Hohe bestimmt, die weiteren
Bahnanlagen definiert und die Konstruktionsverfahren fir die Ingenieurbauwerke fest-
gelegt.

Um eine gute Entscheidungsgrundlage zu erhalten und die Projektablaufe insgesamt
zu straffen, ist es sinnvoll, schon in dieser Phase samtliche erforderliche Erkundungen
vor allem des Untergrunds durchzuflhren und die Anlagenbereiche mit Umfeld im Un-
tersuchungsgebiet (Trassenkorridor) vermessungstechnisch aufzunehmen.

Die technischen, umweltrelevanten und bodenerkundungsbezogenen Ergebnisse sind
in Gutachten und Berichten prazise zu dokumentieren.

Als Ergebnis der Vorplanungsphase liegt ein Technischer Bericht (verbale technische
Beschreibung des Vorhabens) und die notwendigen Planunterlagen, ein Malinahmen-
katalog fur alle relevanten Bereiche und eine Kostenschatzung vor.

Diese im Rahmen des Vorprojektes erarbeiteten Unterlagen dienen als Grundlage fur
weitere Entscheidungen des Auftraggebers (des Bauherrn) Gber Weiterfihrung und
Finanzierung des Projektes, dienen aber auch zur Vorbereitung der Verhandlungen
mit Grundeigentimern, der Vorbereitung fur die Malinhahmen z.B. im Bereich Umwelt,
Klima u.a.m., fUr die stadtische Infrastruktur und die Erstellung von Fahrplanen fir die
Ersatzverkehre wahrend der Durchfihrungsphase des Vorhabens.

5.2.2.2 Generelle oder Einreichplanung, Unterlagen fiir das Genehmigungsver-
fahren

Die Unterlagen des Vorprojektes werden in einem vertieften Planungsprozess detail-

lierter ausgearbeitet. Anderungen, die aus dem vorhergegangenen internen Genehmi-

gungsprozess mit dem Auftraggeber bzw. Bauherrn resultieren, finden bei der weiteren

und detaillierten Ausarbeitung Berucksichtigung.
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In dieser Phase der Planung sind die Gleisanlagen bereits detailliert zu trassieren und
zu berechnen, alle wesentlichen bzw. erforderlichen Ingenieurbauwerke statisch kon-
struktiv auszuarbeiten, notwendige Mallnahmen fur den Wasserbau zu definieren so-
wie die durch das Bauvorhaben betroffenen und umzulegenden Infrastrukturanlagen
(wie diverse Leitungen, Verkehrsanlagen etc.) ingenieurmafig zu planen. Alle Mal3-
nahmen, die aus umwelttechnischen, stadteplanerischen und verkehrlichen Anforde-
rungen resultieren, sind Teil des genehmigungsfahigen Projekts, bestehend aus Tech-
nischem Bericht, Planunterlagen, konkretem Mallinahmenkatakog und Kostenberech-
nung (bereits genauer als eine Kostenschatzung).

Die Projektunterlagen dienen zur Einreichung bei den fir die Genehmigungsverfahren
zustandigen Behorden und den vom Vorhaben betroffenen Organisationen.

5.2.2.3 Detailplanung, Ausschreibung und Vergabe

Nach Erlangung samtlicher notwendiger Bescheide (bzw. eines Konzentrationsbe-
scheids) aus den abgehaltenen Behordenverfahren kénnen die Detailprojektunterla-
gen ausgearbeitet werden. Die bisher vorliegenden Inhalte werden nochmals vertiefter
bearbeitet und in einem fur die Erstellung der Arbeits- und Positionsbeschreibung(en)
ausreichenden Detaillierungsgrad erstellt (v.a. Massenermittlungen).

Daraus lassen sich dann die Ausschreibungsunterlagen inkl. den rechtlichen Bedin-
gungen (Werkvertrag) erstellen, die die Grundlage fur die Leistungsvergabe bilden.

Offentliche Auftraggeber oder privatrechtliche Auftraggeber, deren Vorhaben zu mehr
als 50 % aus offentlichen Mitteln (Steuern oder Subventionen) finanziert werden, mus-
sen nach den Vorgaben des Bundesvergabegesetzes (BVergG) 2018 idgF ausschrei-
ben. Diese gilt tGbrigens auch fur die Planung und andere immaterielle Leistungen in
Abhangigkeit der abzuschatzenden Auftragswerte (Direktvergabe an einen Bieter
ohne formale Ausschreibungserfordernisse bis max. EUR 100.000).

Je nach Vergabeverfahren (das sind im Wesentlichen das offene, das nicht offene und
das Verhandlungsverfahren) und je nach GroRRe der geschatzten Auftragswerte sind
EU-weite Ausschreibungsverfahren erforderlich (z.B. > EUR 214.000 bei Dienstleis-
tungen wie z.B. einer Planungsleistung — Regelverfahren ist ein zweistufiges Verhand-
lungsverfahren).

Gemal den in den Ausschreibungsunterlagen definierten Eignungs- und Zuschlags-
kriterien (letzteres ist der Preis und ein bis mehrere Qualitatskriterien) erfolgt die Be-
wertung der eingelangten Angebote. Das technisch beste und wirtschaftlich gunstigste
Angebot erhalt den Zuschlag (Bestbieterprinzip im Regelfall).

Mit dem Bestbieter wird je nach ausgeschriebener Leistung ein Dienstleistungs-, ein
Bau- oder ein Liefervertrag abgeschlossen.
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5.2.2.4 Rechtliche Verfahrensablaufe nach vorliegenden Bescheiden

Auf Basis des Bescheids oder der Bescheide kann mit den Grundeigentimern und den
betroffenen Organisationen und Verwaltungen tber die durch das (Bau)Vorhaben er-
forderlichen MalRnahmen verhandelt und diese vertraglich gebunden werden. Im Prin-
zip handelt es sich um vorubergehende, durch die Baumalnahmen notwendige
Grundinanspruchnahmen, das vorubergehende oder endgultige Umlegen der vorhan-
denen Infrastruktur, Verkehrszufahrten und Verkehrsregelungen wahrend der Bauzeit,
Ersatzverkehre fur unterbrochenen Personenverkehr, Schallschutzmalinahmen. Fest-
stellungsgutachten wegen zu erwartender Bauschaden, etc.

5.2.3 Trassierung des Streckenabschnittes

5.2.3.1 Regelwerke fur die Trassierung

Die Bahnstrecke ist unter der MalRgabe einer Hochleistungsstrecke (TSI INF 2014)
entsprechend den Vorgaben fur die Qualitat dieser Streckenkategorie zu planen und
zu bauen. Die Regelwerke der OBB fiir das Entwerfen von Bahnanlagen und der EU
(Regeln aufbauend auf der EG-Richtlinie 2008/57 EG betreffend die Interoperabilitat.
(RVE, TSI, EN) sind anzuwenden.

Grundlage fur die Trassierung bilden die Vorgaben im § 13 der Eisenbahnbau- und
Betriebsordnung (Ausgabe 01.01.2009) und das Regelwerk 01.03 (Entwerfen von
Bahnanlagen) der OBB.

Gemalk OBB-RW 01.03 hat die , Trassierung derart zu erfolgen, dass beim prognosti-
zierten Betriebsprogramm ein betriebswirtschaftlich glinstiges Verhéltnis zwischen
dem fahrdynamischen Verhalten der Ziige, den Instandhaltungskosten und den Bau-
kosten erreicht wird (z.B. Vermeidung der Kumulierung von Mindestelementen).

Grundsatzlich bildet die Festlegung der Trasse die Basis fur jegliche weitere Bearbei-
tungsschritte. Die einzelnen Bestandteile der Trassierung lauten:

— Trassierung in Lage (zweidimensional) und Hohe (damit dreidimensional)

— Festlegung der Regelquerschnitte fur spezifische sich gleichende Planungsab-
schnitte

— Anordnung der Haltestellen in Lage und Hohe
— Anbindungen an das bestehende Bahnnetz

— Gestaltung der Gleisanlagen (Bahnhéfe, Haltestellen, Ausweichen und Uberhol-
stationen, Abzweigungen)
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5.2.3.2 Trassierung in der Lage - Linienfiihrung

Fir die Trassierung der Haupttrasse werden unter Anwendung von Ve = 120 km/h
folgende Radien (R) und Uberhéhungen (U = Differenzbetrag in der Hohe zwischen
den beiden Schienen. Im Regelfall liegt die auRere Schiene in Kurven hdher wie die
innere Schiene) gewahlt:

R=700 m; G =145 mm

Far die Trassierung der Radien im Gleisdreieck Lauterach kommen zur Anwendung:
fur Ve = 60 km/h; R =300 m; 4 =125 mm
fir Ve = 80 km/h; R = 300 m; U = 155 mm

Die Klothoidenldngen sind in Abhéngigkeit der Hubgeschwindigkeit und der Uberhé-
hungswerte berechnet, wobei das Mindestmal® der Anrampungsneigung 1:400 nicht
unterschritten werden darf.

Far Neubauten ist ein Mindestradius von R = 300 m vorgeschrieben.

Die oben genannten Trassierungswerte (Ve, R, U) sind anhand der OBB-Dienstvor-
schrift DV B52 fur die gegenstandliche Unterflurtrasse Uberschlagig berechnet (d.h. fur
die Informationstiefe dieser Studie ausreichend und dem Studienzweck genltgend).
Eine genaue Berechnung ist der Bearbeitung des Vorprojektes vorbehalten. Im Gleis-
dreieck Lauterach konnen die Mindestradien von R = 300 m eingehalten werden.

Das OBB-Regelwerk 01.03 bezieht bei der Berechnung der Trassierungselemente die
unterschiedliche Belastung aus Personen- und Guterztigen mit ein, sodass durchaus
andere Uberhdhungswerte ((i) errechnet werden kénnen und sich die Betriebsge-
schwindigkeit gegenuber derjenigen fur die gegenstandliche Studie &ndert.

5.2.3.3 Trassierung in der Hohe — Gradiente

Die Maximalneigung bei Streckenneubauten betragt in der Strecke gemafl Eisenbahn-
bau- und Betriebsverordnung 12,5 %o (gemal OBB-RW 01.03 lediglich 8 %o), und im
Bahnhof 2,5 %o (gemaR OBB-DV B50-2 lediglich 1,0 — 1,5 %o).

Neigungswechsel werden gemall den Regelwerken in Abhangigkeit der Entwurfsge-
schwindigkeit ausgerundet.
5.2.3.4 Hinweise zur Trassierung in der Lage und Hohe

Die Strecke wird im Mischverkehr befahren, das bedeutet, dass alle Arten von Ziigen
(Personen-, Guter-, Leer-, Betriebszlge) die Strecke befahren. Die Wahl der Trassie-
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rungsparameter ist auf diesen Mischverkehr abzustellen, was besonders auf die Uber-
héhungsverhaltnisse und die Kombination von Radien und Steigungen zutrifft. Es ist
davon auszugehen, dass mit hoher werdendem Fahrwiderstand der Erhaltungsauf-
wand auch immer héher sein wird. In Stationsbereichen sind auch Abbrems- und Be-
schleunigungsvorgange der Ziuge entsprechend zu berlcksichtigen. In Steigungsstre-
cken kommt zusatzlich noch der Witterungseinfluss und das Zughakengewicht zur Gel-
tung.

Die vorgesehenen Neigungsbereiche befinden sich alle im Einfahrts- bzw. Ausfahrts-
bereich von Haltestellen und Bahnhofen (Lochau-Hoérbranz, Lauterach und Lauterach
West), d.h. dass alle Zuge bei der Einfahrt in den Haltestellenbereich Bremsvorgange
vornehmen, die sich einerseits auf den Verschleiss von Fahrweg und Fahrzeug aus-
wirken und andererseits auch erheblichen Feinstaub produzieren. Starke Neigungen
im Bereich von Einfahrten in Haltestellen fuhren somit zu einer erhdhten Feinstoffpro-
duktion durch die Bremsvorgange, was sich im Laufe der Zeit erheblich auf die Be-
triebs- und Erhaltungskosten auswirkt. Eine mdglichst flache Neigung kommt hier einer
Optimierung entgegen.

Das Anhalten und Anfahren im Steigungsbereich wird maf3geblich von den Witterungs-
verhaltnissen beeinflusst, da aufgrund des Adhasionssystems der Eisenbahn ein nas-
ser, rutschiger oder (vor allem im Herbst) durch Blatter verunreinigter Fahrweg die Ad-
hasionskomponente stark verringert und somit beim Anfahren ein Durchdrehen der
Antriebsrader vorkommen kann, was sich wieder auf den Verschleiss von Fahrweg
und Fahrzeug auswirkt. Die vorgesehenen Rampenbereiche von der Tieflage in das
Gelandeniveau liegen alle teilweise offen und sind nicht abgedeckt.

Die Trassierung mit flachen Neigungen, so wie auch in der Verordnung und im Regel-
werk der OBB vorgesehen, das Entflechten von Abschnitten mit kleinen Radien und
Steigungsbereiche, ist fur ein wirtschaftliches Betreiben der Anlage maf3geblich oder
gar ausschlaggebend.

5.2.3.5 Querschnittgestaltung

Die Gestaltung des Regelquerschnitts flr gegenstandliches Vorhaben ist von nachfol-
genden Regelungen und Empfehlungen abhangig:

— Gesetze, Richtlinien und Vorschriften des Infrastrukturbetreibers
— Beschreibung Regelfall freie Strecke

Der Regelgleisabstand auf der freien Strecke betragt 4,00 m, ein Unterschreiten
ist nur in Zwangsfallen mdglich, in Bahnhofen betragt dieser 4,50 m. Durchge-
hende Hauptgleise ohne Zwischenbahnsteig dirfen den Gleisabstand der freien
Strecke beibehalten.
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— Technische Bedingungen fur den Gleisabstand

Fur die Trassierung sehen die Regelwerke einen Gleisachsabstand von 4,50 m
bzw. 4,70 m vor. Im Bereich von Uberleitstellen, die mit einer Geschwindigkeit von
100 km/h oder mehr befahren werden, ist aufgrund der Geometrie und der Fahr-
dynamik ein Gleisabstand von 4,50 m erforderlich.

— Gleisabstand im Hinblick auf Betrieb und Signaltechnik

Die Strecke wird im Gleiswechselbetrieb betrieben, d.h. dass feste Signale auch
zwischen den Hauptgleisen eingebaut werden. In diesem Falle ist ein Gleisab-
stand von 4,50 m notwendig, zusatzlich ein Toleranzraum von beidseits 0,10 m,
was insgesamt 4,70 m Gleisabstand bedingt. Es wird darauf hingewiesen, dass
die Einfuhrung des ETCS (European Train Control System) das ortsgebundene
Signalsystem durch die Anordnung von Balisen im Gleis ersetzt und somit dieser
Faktor wegfallen wird, allerdings funktioniert dieses System noch nicht vollstandig
und ist auch nur partiell umgesetzt. Es bedingt auch den Einsatz des entsprechen-
den Fahrzeugmaterials. d.h. dass im betreffenden Abschnitt noch langer mit einem
Betrieb mit herkdbmmlichen Signalen zu rechnen ist.

— Signale

Signale fur den Richtungsverkehr (rechts) kdonnen seitlich an der Tunnelwand
montiert werden. Die Stromversorgung und Steuerungsleitungen werden Kanalen
innerhalb der seitlichen Betonkonstruktion gefiihrt (Vermeidung der Verengung
von Fluchtwegen). Die Signale missen hoher als 2,20 m Uber dem Fluchtweg
montiert werden, sodass fur den Fluchtweg ein Lichtraum von 2,20 m zur Verfa-
gung steht.

— Tunnelspezifische Faktoren betreffend die Gleislage

Es ist zu berlcksichtigen, dass die Verhaltnisse bei einer Festen Fahrbahn bzgl.
der Gleislage und im Tunnelbereich, was den Querschnitt anbelangt, nach Her-
stellung und Inbetriebnahme nicht mehr einfach anderbar sind. Jede nachtragliche
Nachbesserung ist nur mit einem erheblichen Kostenaufwand durchflhrbar.

— Installationen

Stromversorgung, Telekommunikationskabel, Lichtwellenleiter (LWL) Kabel, Ein-
speiseleitung fur Fahrstrom kdnnen in den Bereichen unter dem seitlichen Ser-
vicewegen (Fluchtweg) angeordnet werden. Auf die Trennung von Stark- und
Schwachstrom sowie LWL ist zu achten.

— Sicherheitseinrichtungen flr Notfalle

Diese bedingen bestimmte Einrichtungen und bauliche MaRRnahmen wie z.B.
Fluchtwege, Aufstiege, Hebeschachte, die sich auf die Ausmalie des Regelquer-
schnitts malRgeblich auswirken.
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Um die oben angefuhrten Bedingungen bestmaoglich zu erflllen, wurde ein Regelquer-
schnitt mit Anordnung eines Fluchtweges zwischen den beiden Gleisen ausgearbeitet,
der einen Gleisachsabstand von 7,00 m erhalt und eine Fluchtwegbreite von 3,50 m
(mit Aufweitungen in den Haltestellenbereichen) in der Mitte des Bauwerkes durchge-
hend von Anfang bis Ende ermdglicht. Die gewahlten Aufstiegstreppen weisen eine
nutzbare Breite von 1,20 m gemaR den Regeln des OBFV und der OBB auf.

Es wird von der Annahme ausgegangen, dass der grofdte anzunehmende Unfall nicht
auf beiden Gleisen zur selben Zeit an derselben Ortlichkeit stattfinden wird.

Es ergibt sich somit eine Breite des Tunnels im Regelquerschnitt von 12,20 m (Innen-
mall).
5.2.3.6 Ubersicht iiber die gewihlten Trassierungselemente der Unterflurtrasse

In der nachstehenden Tabelle sind die gewahlten Trassierungs- und Dimensionie-
rungsparameter fur die Streckenklasse nochmals zusammengefasst.

Trassierungselemente Technische Angaben

P4 (Personenverkehr) und F2 (Guterverkehr)

Streckenkl
reckenkiasse [Hochleistungsstrecke (HL); wie bereits 2001]

Querschnitte zweigleisige HL-Strecke, durchgehend elektrifiziert

Ve =120 km/h (mit ortlichen Einschrankungen bei
Entwurfsgeschwindigkeiten Zwangspunkten);
Ve = 80 km/h im Gleisdreieck Lauterach

Achslast 25 Tonnen

Guterzuglange 750 m

maximale Langsneigung 12,5 %o, in Bahnhofbereichen 1,5 %o
Regelgleisabstand 7,00 m bzw. 4,50 m im Gleisdreieck Lauterach
Fluchtweg mittig Breite 3,50 m

Aufstiegstreppen/Notausgang | 1,20 m Breite

Tab. 6: Gewahlte Trassierungsparameter Unterflurtrasse
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5.2.4 Spezifische Hinweise aufgrund der geologischen und hydrogeologischen

Situation

Aufgrund der vorliegenden Untergrund- und Grundwasserverhaltnisse (vgl. Kapitel
4.5.3 und 4.5.4) kénnen fur Planung und Bau des Tunnelbauwerks nachstehende Hin-
weise gegeben werden:

feinkdrnige Bodenschichten mit ungtinstigen Verformungseigenschaften nordlich
des Bahnhofs Bregenz sind zu beriucksichtigen

Risiken von Wassereinbriichen wahrend der Bauphase bei Auftreten von Kies-
und Sandlagen — ev. kommunizieren diese wasserwegigen Schichtglieder zum
Bodensee

umfangreiche SondermalRnahmen wie z.B. seeseitige Dichtwand, Aussteifungen,
Bodenverbesserungsmalinahmen u.a.m. erforderlich

infolge der unter Seeniveau verlaufenden Sohloberkante des Tunnelbauwerks ist
durchgehend eine druckwasserdichte Bauwerksausfuhrung erforderlich

grundsatzliches Erfordernis, das Tunnelbauwerk dauerhaft und vollig auftriebssi-
cher zu bemessen und zu errichten

Sonderbaumalnahme fur die Querung der Bregenzer Ach aufgrund des Uberwie-
gend aus Sandsteinen aufgebauten Festgesteinrickens (vgl. auch Kapitel 5.3.4)

Die Grundwasserstromung im Schwemmfacherbereich der Bregenzer Ach verlauft
senkrecht zur Unterflurtrasse, sodass neben einer druckwasserdichten Ausfuh-
rung auch MalRnahmen zur Erhaltung der Grundwasserkommunikation erforder-
lich sind.

BauhilfsmaRnahmen fir die Herstellung von Baugruben sollen riickgebaut werden
kénnen (Vermeidung von im Untergrund verbleibenden Systemen wie Bohrpfahl-
wande, Schlitzwande — Empfehlung der Verwendung von wieder ausbaubaren
Schlitzwanden wie z.B. beim Unterflurbau der Unterinntalbahnstrecke)

Duker unterhalb des Tunnelbauwerks und Dranagen uUber dem Tunnelbauwerk
konnen helfen, die Auswirkungen des Eingriffs in den Grundwasserhaushalt zu
verringern.

5.2.5 Grundstiickssituation

Die Unterflurtrasse liegt grof3teils im Bereich der bestehenden Bahntrasse, sodass
zum Uberwiegenden Teil Bahngrund oder Grund im Besitz der 6ffentlichen Hand in
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Anspruch genommen wird. Die Inanspruchnahme privater Grundstlicke lasst sich je-
doch aufgrund der Ausmalle des Projektes nicht vermeiden, wobei voribergehende
Inanspruchnahmen wahrend der Bauzeit ebenso noch zu berucksichtigen sind.

Eine exakte Auswertung des notwendigen Grunderwerbs ist allerdings erst im Rahmen
der Ausarbeitung eines Einreichprojekts in einer detaillierteren Planungstiefe
(M 1:1.000 oder M 1:500) mdglich.

5.2.6 Genehmigungsverfahren, zustandige Behorden und Parteien

Gemal UVE-Leitfaden des Bundes (Fassung vom Dezember 2019) ist fur Bundes-
stral3en und Eisenbahn-Hochleistungsstrecken ein UVP-Verfahren nach dem 3. Ab-
schnitt des UVP-Gesetzes 2000 durchzufihren. Das teilkonzentrierte Genehmigi-
gungsverfahren beim (im Jahr 2021 zustandigen) Bundesministerium fur Klimaschutz,
Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie (BMK) wird im gegenstandli-
chen Fall durch ein weiteres teilkonzentriertes Genehmigungsverfahren der Vorarlber-
ger Landesregierung erganzt. Dem BMK obliegt dabei die Koordination der Beruck-
sichtigung der UVP in beiden Genehmigungsverfahren.

Mit Einbringung eines Genehmigungsantrags (beim BMK), der alle erforderlichen Pro-
jektunterlagen und die Umweltvertraglichkeitserklarung (UVE) enthalt, wird das Ge-
nehmigungsverfahren eingeleitet.

Gemal § 6 des UVP-Gesetzes hat eine UVE in etwa folgendes zu beinhalten:
1) Beschreibung des Vorhabens nach Standort, Art und Umfang, insbesondere:
o physische Merkmale des Baus und Betriebs, allfallige Abbrucharbeiten, Fla-

chen-/Bodenbedarf, verwendete Materialien, weiterer Ressourcenbedarf

o Art und Menge zu erwartender Rickstande und Emissionen (Belastungen
Wasser, Luft, Boden/Untergrund, Larm, Erschutterungen, Licht, Warme,
Strahlung etc)

o Klima- und Energiekonzept
o Risikobewertung im Zusammenhang mit dem Vorhaben (Unfélle, Naturkata-
strophen, Klimawandelfolgen)

2) Begrundung der Auswahl der gewahlten Variante, Darstellung der untersuchten
Alternativen

3) Schutzguterbetrachtung, Beschreibung erhebliche Auswirkungen auf Mensch und
Umwelt (Fauna, Flora,...)

o eingesetzte Techniken, Stoffe und Flachenverbrauch
o diverse Schadstoffemissionen, Art/Menge//Entsorgung von Abfallen
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o Zusammenwirken mit anderen Vorhaben

o Beschreibung der zur Ermittlung der Umweltauswirkungen angewandten Me-
thoden

4) Beschreibung der Mallnahmen zur Minimierung negativer Umweltauswirkungen,
Praventivmallinahmen, MalRnahmen zur Beweissicherung, begleitender Kontrolle
und zur Nachsorge

5) Hinweis auf allfallig durchgeflihrte Strategische Umweltprifungen

[+ i
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Vorverfahren (fakultativ)
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In der Abbildung 10 sind die Verfahrensschritte des UVP-Verfahrens schematisch dar-
gestellt. Die Sachverstandigen der Behorde erstellen auf Basis der eingereichten Un-
terlagen ein Umweltvertraglichkeitsgutachten (UVGA). Frihere Bundesbehdorde war
das Ministerium flr Nachhaltigkeit und Tourismus (BMNT), das aktuelle BMK. Weitere
Abkurzungen in der Abbildung 10 betreffen die Begriffe Umweltanwalte (UA), Stand-
ortanwalte (SA) und Projektwerber/in (PW).

Die nachfolgende Auflistung der zustandigen Behorden und Parteien im Verfahren ist
im Zuge des Genehmigungsverfahrens gegebenenfalls entsprechend zu erganzen:

— Bundesministerin fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und
Technologie (BMK) (Behorde It. UVP-G)

— Amt der Vorarlberger Landesregierung (Behorde It. UVP-G)

— Gemeinden Horbranz, Lochau, Bregenz, Lauterach, Hard, Wolfurt

— Gemeinde-, Abwasser-, Wasser-, Hochwasserverbande (Leiblachtal, Hofsteig,
.Bregenzer Ach Unterlauf)

- OBBAG

— gdf. weitere Grundeigentumer (z.B. Land Vorarlberg)

— Naturschutzanwaltschaft Vorarlberg (It. UVP-G)

— NGO (lt. UVP-G)

— Nachbarn und Anrainer (Zufahrts- und Nutzungsrechte)
— Schifffahrtsrechte (Bodenseeschifffahrt, Hafenbetreiber)

— Fischereirechte (Berufsverbande)
5.3 Bauverfahren — Bautechnik — Bauablauf Rohbau

5.3.1 Bedingungen fiir die Realisierung des Bauvorhabens

Die vorbeschriebenen Verhaltnisse geologischer, hydrologischer und bodenmechani-
scher Natur bestimmen die mdglichen zum Einsatz kommenden Bauverfahren, die
Bautechniken, den Bauablauf und schlussendlich die Bauzeit. Um eine mdglichst
kurze Bauzeit, vor allem im Hinblick auf die Fihrung der Trasse durch dicht besiedeltes
Gebiet, zu erreichen ist die Bautatigkeit das ganze Jahr Uber zu planen.

Aufgrund der schwankenden Grundwasserspiegel, Niedrigstand im Winter, Hochst-
stand im Sommer, ist besondere Sorgfalt bei der Wasserhaltung walten zu lassen.

Die Grundwasserstromung soll wahrend der Bauzeit und nach der Fertigstellung des
Bauvorhabens ,Unterflurtrasse” so gering wie mdglich beeintrachtigt werden. Daher
sind entlang des gesamten Bauwerkes entsprechende Malinahmen (Bauwerke wie
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z.B. Grundwasserduker zur Aufrechterhaltung einer aus hydrologischen und wasser-
wirtschaftlichen Sicht ausreichenden Grundwasserstromung) vorzusehen.

Es kann davon ausgegangen werden, dass das gesamte Tunnelbauwerk standig im
Grundwasserbereich liegt, dies ist aus den Pegelstanden der Messstelle flr den
Grundwasserstand ersichtlich.

Nachstehend wird nun auf die einzelnen Bauverfahren eingegangen und diese be-
schrieben. Die der Ausarbeitung zugrunde liegende Variante der Unterflurtrasse wird
durchgehend in offener Bauweise realisiert werden konnen. Unabhangig davon soll
die Moglichkeit der Anwendung anderer Bauverfahren flr die Realisierung des Bau-
vorhabens offenbleiben.

5.3.2 Mogliche Bauweisen fiir die Unterflurtrasse im Uberblick

5.3.2.1 Bergmannischer Tunnelbau
Fir die bergmannische Tunnelbauweisen gibt es grundsatzlich zwei Bauverfahren:

— Verwendung einer Tunnelbohrmaschine (TBM), die einen kreisformigen Tunnel-
querschnitt herstellt, der wahrend des Ausbaus mit Tubbings ausgekleidet

— Bauweise mit Sprengvortrieb, Ankerung, Injektion und Sicherung der Tunnelwand
mit Spritzbeton (Neue &sterreichische Tunnelbauweise — NOTB oder NATM)

Fir die Moglichkeit eines Einsatzes dieser Bauweisen sind im Vorfeld jeweils profunde
geologische, hydrologische und bodenmechanische Untersuchungen erforderlich.
Auch andere Bauweisen, wie die fur die gegenstandliche Studie gewahlte, bedingen
eine vertiefte Untersuchung in der Planungsphase und/oder bleiben den ausfuhrenden
Firmen im Rahmen des Vergabeverfahrens (Alternativangebote) vorbehalten.

5.3.2.2 Offene Bauweise

Das zu errichtende Bauwerk (Tunnel fur die Unterflurtrasse) muss in allen Bauzustan-
den und im Endzustand bei allen Grundwasserstanden auftriebssicher sein. Im End-
zustand muss das Bauwerk auch technisch wasserdicht sein. Die Gestaltung der
Querschnitte und das Bauverfahren missen diesen Umstanden Rechnung tragen.

Es gibt nach einem offenen Vorabtrag auf eine gunstige, geeignete Tiefe im Wesentli-
chen zwei Mdglichkeiten flr das Bauverfahren in offener Bauweise, die in unterschied-
lichen Kombinationen auch eine unterschiedliche Abfolge der Arbeitsschritte erforder-
lich machen kdnnen:

— Deckelbauweise oder
— offene Baugrube

Im Folgenden werden die Hauptmerkmale dieser beiden Bauweisen kurz vorgestellt.

28.06.2021 Seite 93 von 168



Vorstudie ,,Eisenbahntrasse GroRraum Bregenz“

Generell ist fur alle zu wahlenden Bauweisen eine ausreichend dimensionierte Was-
serhaltung vorzusehen, und es sind im Vorfeld der Baustelleneinrichtung MaRnahmen
zu bestimmen die eine negative Auswirkung auf die stadtische Bebauung verhindern.
D.h. dass das Bauverfahren dergestalt zu planen ist, dass ein Absenken des Grund-
wasserspiegels vermieden wird.

Bei der Deckelbauweise dienen zu errichtende Bohrpfahle oder eventuell vorhandene
seitliche Felswande, der vertikalen Baugrubensicherung. Darauf wird auf beidseitig
hergestellten Auflager-Langsriegel eine massive Stahlbetondecke als ebene Decke o-
der in Gewdlbeform hergestellt. Diese ,Aullenschale” ist statisch voll tragfahig und
kann nach Fertigstellung bereits wieder voll hinterflllt und wie vorgesehen Uberbaut
werden.

Die Bohrpfahle und/oder der vorhandene Fels lassen sich spater gut zur Auftriebssi-
cherung der gesamten Konstruktion mit einbeziehen.

In den im Anschlufd an die oben beschriebenen Arbeiten folgenden Schritte wird der
Innenbereich des Tunnels ausgehoben und es wird die Innenschale des Eisenbahn-
tunnelbauwerks erstellt. Diese wird fur die Gewahrung einer dauerhaften Dichtheit von
der AulRenschale entkoppelt hergestellt und abgedichtet. Diese Arbeiten mussen unter
dem bereits hergestellten ,Deckel” des Tunnelbauwerkes in Form einer Linienbaustelle
mit Zugang Uber die Deckel6ffnungen ausgeflhrt werden. Da das AulRengewdlbe wah-
rend der Durchfihrung der Bauarbeiten und bis zur Herstellung der Innenschale meist
nicht vollkommen dicht ist, muss mit einer ausreichend dimensionierten und geeigne-
ten Wasserhaltung gerechnet werden oder ein Uberdrucksystem installiert werden.

Im Falle einer offenen Baugrube erfolgt der Aushub von der Gelandeoberflache begin-
nend auf der erforderlichen Breite bis zur notwendigen Tiefe flir das Bauwerk. Um ein
seitliches Abrutschen des anstehenden Bodenmaterials in die Aushubgrube zu verhin-
dern bzw. zur Vermeidung der Errichtung von Béschungen (Minimierung des Aushubs
auf die erforderliche Breite) wird zuerst eine temporare Baugrubensicherung mittels
Spundwande oder einem anderen geeigneten System errichtet.

Zwischen diesen Spundwanden erfolgt der volle Aushub auf die erforderliche Tiefe
unter, je nach den Bodenverhaltnissen, geeigneter Wasserhaltung mit Bedachtnahme
auf die Grundwasserverhaltnisse beidseits des Bauwerks, die Grundbruchsicherheit in
der Sohle und der Auftriebssicherheit des Bauwerkes in allen Bauzustanden und nach
Fertigstellung.

5.3.2.3 Vorgeschlagene Bauweise fiur das Tunnelbauwerk

Unter Berucksichtigung und Abwagung der malRgebenden, nachstehend angefiuhrten
Kriterien fur die Errichtung des Tunnelbauwerks ergibt sich dessen optimale Tiefenlage
im Untergrund. Daraus leitet sich eine offene Bauweise fur die Errichtung des Tunnel-
bauwerks ab, die in dieser Studie auch der Kostenermittlung zugrunde gelegt wird. Im
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Zuge der weiteren Bearbeitung des Projektes in den folgenden Planungsphasen kon-
nen sich aufgrund vertiefter Erkundungen und deren Ergebnis Anderungen in der Bau-
weise und im Bauverfahren ergeben.

Minimierung des Eingriffs in das Grundwasser (Grundwasserschutz)
Optimierung der Bauzeit

Berucksichtigung der wechselnden Untergrundverhaltnisse: Schichtig verlaufende,
wechselnde Untergrundverhaltnisse konnen offen zuganglich flexibel und ohne
grol3e Mehrkosten sowie Bauverzogerungen bewaltigt werden

Das Bauverfahren fur die Ausfuhrung kann fur das gesamte Tunnelbauwerk in einheit-
licher Form oder je nach Boden- und Umgebungsverhaltnissen fur die einzelnen Bau-
abschnitte in unterschiedlicher Art ausgefthrt werden.

Die Anwendung eines Bauverfahrens in offener Bauweise fur die Realisierung der ge-
genstandlichen Unterflurtrasse hat folgende Vorteile:

Die Bauzeit kann durch mehrere gleichzeitige ,,Angriffe“ (Bauabschnitte-Baustel-
len) maldgeblich wirtschaftlich und kurz gestaltet werden;

Durch flexible Grenzen der ,Angriffsbereiche” konnen Erschwernisse in einem Ab-
schnitt durch Abschnittsverlangerung im Nachbarabschnitt wettgemacht werden.

Die Bauabschnitte konnen als wandernde Linienbaustellen so ausgefuhrt werden,
dass die verschiedenen erforderlichen Arbeitsgange in einem ortlich und zeitlich
madglichst geringen Abstand ausgefihrt werden. Somit kann hinter dem jeweiligen
Baubereich bereits mit den Ausbauarbeiten im Tunnelinnern begonnen werden.

Linienbaustellen ermdglichen standardisierte, mechanisierte Arbeitsablaufe, die
den Baufortschritt maRgeblich erhéhen und somit die gesamte Bauzeit verringern
konnen.

Das Aushubmaterial kann im erforderlichen Ausmal bereits in den fertiggestellten
Bauabschnitten zum Hinterflllen verwendet werden. Die Anzahl der Transporte
(z.B. per Lkw) und die Transportdistanzen der Aushubmaterialien zu den jeweiligen
Ablagerungsstatten (Deponien) aullerhalb des jeweiligen Bauloses (Bauab-
schnitts) kdnnen so minimiert werden.

Das geologische Baurisiko ist in geringerer Tiefe geringer und durch die Erschlie-
Rung und Zuganglichkeit der Bauwerkssohle von oben auf der gesamten Tunnel-
strecke wesentlich reduziert.

Die notwendigen Flucht- und Rettungswege sind kurz und kénnen auf einfache Art
gebaut werden.
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5.3.3 Baudurchfiihrung

5.3.3.1 Grundsatzliche Hinweise

Bei der Errichtung eines rd. 11,2 km langen unterirdischen Bauvorhabens (Bauwerks-
lange gemaf Abbildung 8; Seite 56) mit einer umfangreichen Komplexitat in techni-
scher, organisatorischer und im Hinblick auf den Bauablauf inmitten eines dicht besie-
delten Gebietes gibt es zahlreiche Aspekte, die fur eine konfliktfreie Durchfihrung des
Bauvorhabens zu berucksichtigen sind:

— Gesamtbauzeit

— Dauer ortlicher Beschrankungen/Stérungen

— Baustellenverkehr

— Larmbelastigung durch die Bautatigkeiten, besonders wahrend den Nachtarbeiten
— Boden- und Grundwasserverhaltnisse

— Baumethode

— Anzahl und Einteilung der Bauabschnitte

— Baustelleneinrichtungsflachen

— Baulogistik (Bahntransporte zur Materialversorgung und -entsorgung der Baustel-
len und innerhalb von Baulosen)

5.3.3.2 Baustelleneinrichtung, Versorgung und Bauvorbereitung

Jeder ,Angriffspunkt® eines Bauabschnittes bendétigt geeignete Flachen fur die Baustel-
leneinrichtung und die Zwischenlagerung verschiedener Materialien.

Die Flachen konnen fix zugeteilt und eingerichtet werden oder auch mit dem Baufort-
schritt mitwandern. Im Regelfall kommt wahrscheinlich eine Kombination dieser M6g-
lichkeiten zum Tragen.

Die nétigen Flachen werden im Rahmen der Bauvorbereitung definiert, die Verfligbar-
keit gepruft und die Nutzung mit den Grundeigentiumern vereinbart. Fur die Flachen
sind bei der Bauvorbereitung adaquate Verkehrszufahrten zu planen und mit den Kom-
munen und der Stadt zu vereinbaren.

Die zentrale Baustelleneinrichtung fir das gesamte Bauvorhaben, stationar wahrend
der gesamten Bauzeit bis zur Inbetriebnahme, wird an geeigneter Stelle in der Nahe
des Bauvorhabens eingerichtet. Diese wird Uber eine geeignete Zufahrt zum stadti-
schen Stralennetz und uber die nétigen Ver- und Entsorgungsanlagen und -an-
schlisse an das oOffentliche Netz verfugen. Die Baustelleneinrichtungsflache wird um-
zaunt gesichert und befestigt. In der Anlage sind Containerbiros fur Bauleitung und
Baumannschaft und Zwischenlagerflachen flr Material und Fahrzeuge vorhanden.
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Die fur die Ausfihrung notwendigen Konstruktionsplanungen werden in der Phase der
Bauvorbereitung begonnen und die ersten Unterlagen noch vor Baubeginn zur Bauf-
reigabe dem leitenden Ingenieur des Auftraggebers vorgelegt.

Tatigkeiten, die unterirdisch ausgefuhrt werden (Aushub bei Deckelbauweise, ge-
samte Fahrbahn und Ausristung), mussen Uber geeignete Orte und Einrichtungen
verfugen, Uber welche die Ver- und Entsorgung erfolgen kann.

Far die zentrale Baustelleneirichtung wird der sudliche Bereich des Bahnhofs Bregenz
(Mehrerauer Brucke und sudlich davon, allenfalls unter Mitnutzung der Flachen Rich-
tung Benger-Areal), vorgeschlagen.

Als mdgliche Orte fur die Bedienung der unterirdischen Tatigkeiten bieten sich neben
den Portalbereichen die Offnungen fiir die Notausgénge und die Zugéange zu den
Bahnsteiganlagen in den Haltestellen an.

5.3.3.3 Durchfiihrung der Bauarbeiten

Unter Anwendung der vorbeschriebenen Bauverfahren, die je nach Anforderungen der
einzelnen Bauabschnitte bestimmt werden, werden die Bauarbeiten durchgefihrt und
das Bauwerk errichtet.

Im Rahmen der Bauvorbereitung sind die zur Anwendung kommenden Bauverfahren
in der Bau- und Konstruktionsplanung zu bestimmen.

Einzelne besondere Abschnitte und deren Baudurchfiihrung sind nachstehend be-
schrieben

5.3.3.4 Trasse entlang des Bodensees

Die Errichtung der Unterflurtrasse wird in einigen Abschnitten bauzeitlich bedingte Ver-
kehrseinschrankungen in Bereichen der Landestral’e L190 notwendig machen.

Die Bahntrasse soll im Rahmen der baureifen Planung den ortlichen Gegebenheiten
bestmoglich angepasst werden. D.h. dass es in der Errichtungsphase, angepasst an
die im Untergrund anzutreffenden Verhaltnisse, durchaus zu Trassenanderungen
kommen kann.

Da wahrend der Bauphase Erkenntnisse gewonnen werden, die in der Projektierungs-
phase noch nicht bekannt waren, sollte vertieft geprift werden, inwieweit durch eine
Tieferlegung der Trasse die Pfanderbache und andere Entwasserungsleitungen in der
bestehenden Hohenlage uber das Bauwerk gefuhrt werden konnen.

Die Materialtransporte fur den baubedingten Abtransport von Aushubmaterial sowie
der Antransport von Baustoffen und die Lieferungen von Ausrustungselementen, ein-
schliel3lich der Gleisbaustoffe kénnen in diesem Abschnitt auch auf dem Seewege
durchgefuhrt werden. Ein entsprechendes Logistikkonzept mit Einrichtung von Lager-
platzen mit Ver- und Entladeeinrichtungen sowie adaquate Anlagen bei der Baustelle
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(Fahrbare Forderbander, fahrbare Krane, bewegliche Anlegebereiche-Pontons) wird
hierfur auszuarbeiten sein. Der Vorteil dieser Logistikvariante liegt im damit verbunde-
nen stark verringerten baustellenbedingten Stra3entransport.

5.3.3.5 Bahnhof Bregenz — L190 — Tiefgaragen (Ausfuhrungsvariante)

Im Abschnitt ,Bahnhofsbereich Bregenz“ ist vorgesehen, dass die derzeit an der Ober-
flache geflhrte L190 ebenfalls in Tieflage verlegt wird. Es bietet sich hier ein kombi-
niertes Bauverfahren an, welches von der Bauzeit und der Bauabfolge koordiniert wer-
den sollte.

Errichtet man die Bahnanlagen vorgangig, kann in weiterer Folge der StralRenverkehr
uber die Decke des tiefergelegten Bahnhofes gefuihrt werden und die Tieferlegung der
Stralle zumindest teilweise ohne Behinderung durchgefuhrt werden.

Der Bauabschnitt Bahnhof vom Hafen bis zur Quellenstra’e kann in einem Zuge ge-
baut werden.

Auch die Variante, dass die Strale an der Oberflache verbleibt aber eine Tiefgarage
unterhalb der Stral’e vorgesehen wird, kann mit dieser kombinierten Bauabfolge
durchgefuhrt werden.

5.3.3.6 Grundwasserhaltung wahrend der Bauphase

Die gesamte Wasserhaltung fur den vom Bauvorhaben betroffenen Bereich wird derart
eingerichtet und dimensioniert, dass eine schadliche Auswirkung auf die anliegenden
Gebaude wahrend der gesamten Bauzeit unterbunden wird.

Desgleichen ist eine Verschmutzung des Grundwassers im Sinne des Wasserrechts
zu vermeiden.

Teile der Unterflurtrasse liegen in Bereichen von Trinkwasserschutzgebieten. Fur
diese sind geeignete SchutzmalRnahmen vorzusehen und die gesamte bauseitige
Wasserhaltung derart einzurichten, dass eine Verschmutzung oder Beeinflussung der
Wasserqualitat vermieden wird.

5.3.3.7 Bauablaufvariante unter Einbindung der Bahnlogistik

Das bestehende Hauptgleis wird abschnittsweise im Zusammenhang mit den Aushub-
arbeiten in den Bauabschnitten riickgebaut und das verbleibende bestehende Gleis
fur den Materialtransport von der Aushubstelle in beide Richtungen, also nach Lochau
und Wolfurt, verwendet.

Diese Bauablaufvariante, bestehende Gleise in die Baulogistik einzubinden, liegt zwar
aus Grunden der Reduzierung des baustelleninduzierten Verkehrs und somit der Ver-
kehrsemissionen auf der Hand, bewirkt aber nach grober Einschatzung eine langere
der Bauzeit wie ein vergleichbarer Bauablauf.
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Das verbleibende Gleis wird als Baugleis durchgangig beidseitig der Baustelle in Be-
trieb gehalten und dient der Ver- und Entsorgung der Baustelle(n), die gleisgebunden
erfolgen kann.

Der fur das Bauvorhaben vorgeschlagene Regelquerschnitt mit Stitzen und einem
Unterzug in Querschnittsmitte erlaubt, bei entsprechender statischer Ausbildung, eine
Verlegung des Baugleises auf der Tunneldecke. Je nach Variante des Bauverfahrens
fur den Tunnel, kann das Baugleis sogar durchgehend ohne baubedingte Gleisllicke
errichtet und erhalten werden.

Der Bauablauf kénnte wie folgt gestaltet werden:
— Baufreimachung des Baufeldes, Abbau des Oberbaus;

— Seitliches Lagern des Gleisrostes fur den Einbau im spater vorgesehenen Bauglei-
ses samt geeignetem Material fur die Herstellung eines tragfahigen Untergrundes
fur das Baugleis auf der Abtragssohle;

— Abtrag des Dammkorpers und Voraushub auf ein geeignetes Niveau, Abtransport
des Materials mit Umschlag am nutzbaren Gleisende;

— Herstellen des Baugleises auf der Abtragssohle unter Verwendung des Altgleisma-
terials;

— Herstellen des Bauwerkes in offener Bauweise entsprechend den Planungsvorga-
ben;

Die Rampenbereiche, jeweils am Beginn und Ende des Bauvorhabens, bei denen eine
Verlegung des Baugleises seitlich der zukunftigen Unterflurtrasse nicht maoglich ist,
sind daher in der Realisierung in einer spateren Bauphase vorgesehen.

5.3.4 Losungsansatze fiir erforderliche WasserbaumaRnahmen inkl. Querung
der Bregenzer Ach

Das vorgesehene Tunnelbauwerk quert vorhandene Oberflachengerinne (Flieligewas-
ser), Wasser- und Abwasserleitungen/-bauwerke sowie bestehende Infrastruktur an-
derer Einbautentrager (Strom, Gas, Telekommunikation etc.).

Den gréflten Aufwand verursachen wahrend des Baus (Provisorien) und nach Fertig-
stellung (dauerhafte Loésungen) wasserbautechnische Mallinahmen fur Fliel3gewasser,
Wasser- und Abwasserleitungen inkl. Sonderbauwerke.

Fir Leitungs- und Gerinnequerungen sind folgende Losungsansatze im Zuge der Neu-
errichtung der (unterirdischen) Bahntrasse vorstellbar:

Auf der Bestandstrasse:

— Uberquerungen
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— Unterquerungen des Tunnelbauwerks und tiefliegende Einleitung in den Bodensee
— Unterdukerung

—  Pumpwerk

Auf der neuen Trasse:
— bahnbegleitende Leitungsneutrassierung
— Zusammenfassung mehrerer Gewasser bzw. Leitungen

— bevorzugt spartenspezifische Sammelquerungen statt einer Vielzahl von Querun-
gen

Uberquerungen des Tunnelbauwerks stellen dabei ohne einer Planung vorgreifen zu
konnen grundsatzlich die praferierte Losung dar. Die Unterquerung des Bahnkdrpers
mit einer ganzjahrig getauchten Einleitung unterhalb des Bodenseewasserspiegels
bzw. die Unterdikerung oder die Installation von Pumpwerken bedingen die weitest-
gehende Entfernung von Geschiebe und Totholz oberhalb der Siedlungsraume.

Dukerlésungen und Unterquerungen mussen zusatzlich zu den laut Bemessung erfor-
derlichen Dukerquerschnitten noch mit weiteren ,Reserveleitungen® errichtet werden,
um die mit Sicherheit unvermeidbaren laufenden Raumeinsatze zu ermdglichen, diese
zusatzlichen Rohrleitungen sind im Regelfall dann nicht durchflossen und werden nur
fur den Wartungs- bzw. Katastrophenfall bendétigt.

Kleinere Gewasser im Bereich der Gemeinde Lochau kdnnen uUber eine bahnparallele
Sammelleitung bzw. ein offenes Gerinne zusammengefasst und an einem zentralen
Punkt in einem gesamthaften Querungsbauwerk unter der Bahntrasse durchgefuhrt
werden.

Bei Gewassern mit geringer Gerinnetiefe, die derzeit nicht stark ins Gelande einge-
schnitten sind, sind auch freie Querungen oberhalb der Bahntrasse vorstellbar. Die
endgultige Entscheidung ergibt sich vor allem aus der abschlielenden Hohenlage des
Tunnelbauwerks bzw. der unterirdischen Bahntrasse.

Mit der Integration von Rohrleitungen in die Stahbetondeckenkonstruktion der Unter-
flurtrasse kann etwas Héhe gewonnen werden. Bei 6kologisch wenig anspruchsvollen
Gerinnen kann hier der Niederwasserabfluss erfolgen. Fur grofRere Ereignisse kdnnen
muldenférmige Uberstromstrecken errichtet werden. Eine detaillierte Einzelfallpriifung
ist jedenfalls erforderlich.

Der Mihlbach am Beginn der neuen Bahnstrecke in Horbranz/Lochau kann in der Par-
zelle ,Leiblach® aul3erhalb des Projektgebietes bereits in die Leiblach Gbergeleitet wer-
den, woflr ein Pumpwerk erforderlich ist (dazu liegt auch schon ein Entwurfsprojekt
der Gemeinde Horbranz gemeinsam mit dem AWV Leiblach vor). Der Ruggbach in
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Lochau bendtigt bei Realisierung der neuen Bahntrasse eine Geschiebefang- und Aus-
schottungseinrichtung oberhalb des Siedlungsraumes. Erforderliche Dukerbauwerke
konnen in aufgelosten Teilprofilen errichtet werden. Diese Malinahmen gelten grund-
satzlich auch fur die anderen Pfanderbache, wobei alternativ Pumpwerkslésungen zu
prufen sind.

Fur die Bregenzer Ach ware im Fall einer offenen Baufuhrung eine abschnittsweise
Umleitung des Hauptgerinnes wahrend der Niederwasserzeiten von Oktober bis Mai
erforderlich. Die Querung der Ach bedingt jedenfalls eine Abstimmung mit den fluss-
aufwarts liegenden Wasserberechtiten (VKW-Illwerke AG, Firma Schindler).

Fir den 6kologisch wertvollen Rotachgraben in Lauterach ist der Langenschnitt so zu
wahren, dass die Querung im Bestand bleiben kann (alternativ ist eine Pumpwerkslo-
sung denkbar).

Die relevanten maximalen Grundwasserstande fur die Auslegung der o. a. Wasser-
baumalnahmen konnen wie folgt fur die Teilgebiete A bis F (vgl. Kapitel 4.5.4 und
Anlage 7 - Plandarstellungen) angegeben werden:

. . . . max. Grundwasser-
Nr. Beschreibung Teilgebiet hydrogeologische Grundlage e T T
Von Grenzfluss Leiblach (Gemeinde Horbranz) nach Bodenseehéchststand + Reserve
A Lochau entlang des Seeufers bis nach dem Bahnhof A . 399,0
. . fir Hangwasserzutritt
Bregenz (etwa Hoéhe Citytunnel)
B Bereich Citytunnel bis Rheinstralle in Bregenz 3991
C Bereich Rheinstralle bis Palais Ritter in Lauterach Grupdwasserhochststand, freier 400,6
Aquifer + Reserve
D Palais Ritter bis Bahnhof Lauterach 406,6
E | Bahnhof Lauterach bis Giiterbahnhof Wolfurt Grundwasserhchststand, z.T. 407,8
gespannt, freier Aquifer + Reserve
F | Bahnhof Lauterach bis Bahnhof Hard/FuRach Grundwasserhoehststand, freier 402,9
Aquifer + Reserve

Tab. 7: maximale Grundwasserstande fiir die Auslegung von WasserbaumalRnahmen

Zur Beurteilung der Auswirkungen auf z.B. die Trinkwassergewinnungsanlagen sind
jedenfalls weitere, vertiefende Betrachtungen sowie Modellierungen (Grundwasser) im
Zuge des Planungsprozesses erforderlich.

Die Querung der Bregenzer Ache in Unterflur wird im Zuge der Planung im Hinblick
auf das Bauverfahren speziell untersucht. Hier kommt zur Thematik des Grundwassers
noch das FlieRgewasser mit sehr schwankender Wasserfuhrung dazu.

In diesem Bereich sollte der Bau moglichst Uber die Winterzeit bei geringer Wasser-
fuhrung erfolgen.

Als eine Losungsmaglichkeit bietet sich an, das Flussgerinne in halbseitiger Bauweise
zu queren, d.h. das Gerinne wird auf eine Halfte eingegrenzt, das Bauwerk halbseitig
gebaut und dann zur Erstellung der zweiten Seite das Oberflachenwasser Uber die
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fertige Decke der ersten Halfte gefuhrt. Die Grundwasserthematik kann in derselben
Art und Form geldst werden, wie dies entlang der gesamten Strecke vorgesehen ist.

Aufgrund des harten Sandsteins im Bereich der Bregenzer Ach kommt bei entspre-
chend abgesenktem Langenschnitt (und damit erhdhtem Wasserdruck und tieferem
Eingriff in die Richtung See verlaufende Grundwasserstromung) durchaus auch eine
bergmannische Bauweise in Frage.

Bei unverandertem Langenschnitt kommt fur diese Querung aber auch eine lokale De-
ckellésung in Frage. Der massive Deckel musste dann bergmannisch unterfahren wer-
den.

FiUr die baubedingten Transporte ist die Anlage eines Baugleises seitlich der beste-
henden Eisenbahnbrucke in Form eines Provisoriums vorteilhaft (Einbau einer Hilfs-
bricke oder Pionierbricke des Heeres). Dieses Provisorium sollte fur den Bahntrans-
port und den Baustellenverkehr per Lkw nutzbar sein und daher mit Bohlen ausgelegt
werden.

5.4 Ausrustung der Strecke und Gleisbau (Bahntunnel)
5.4.1 Allgemeines

Streckenausrustung und Gleisbau umfassen die folgenden Fachbereiche und die da-
mit verbundene Malinahmen und Leistungen.

— Oberbau
Gleisbau, Feste Fahrbahn, Schotteroberbau, ErschutterungsschutzmalRnahmen,
Schallschutzmal3nahmen

— Oberleitung und Bahnstromversorgung
Oberleitung, Schaltanlagen, Schutzstrecken, Erdung und Unterwerke

— Kabelverlegung
Mittelspannungs (MS)- und Niederspannungskabel (NS), Datenleitungen, Licht-
wellenleiter (LWL), Sicherungskabel, Bahnstromkabel

— 50 Hz-Stromversorgung
MS- und NS-Anlagen, Sicherheitsbeleuchtung, Stromanschliisse alle 125 m-
Elektranten, Unterbrechungsfreie Stromversorgung (USV), Erdung

— Elektromechanische Ausristung
Tlren und Tore, Handlauf, Doppelbdden, Brandschottungen, Kabeltrassen,
Pumpanlagen
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— Telekommunikationseinrichtungen
Festnetz, Funk, Dateniibertragung, Stérungsmeldungen, Ubertragung in die Leit-
stelle

— Leit- und Sicherungstechnik
Signale bzw. European Train Control System (ETCS) mit Balisen, Stellwerke,
HeiRlauferortungsanlage (HOA), Feststellboremsortungsanlagen (FBOA)

— Sicherheitsrelevante Anlagen
Feuerloscher, Rollpaletten, Beschilderung und Wegweisung

— Temporare Anlagen fur die Bauzeit
Baustromversorgung, Baubeleuchtung, Bauluftung, Baukommunikation (Festnetz
und Funk), Zutrittskontrolle und Ortung

5.4.2 Oberbau

Fir den Oberbau ist durchgehend die Ausbildung mit Fester Fahrbahn und dem Sys-
tem LVT (Low Vibration Track) von Vigier Rail (Sonneville) vorgesehen.

Unmittelbar am Anfang/Ende der Rampenbereiche erfolgt der Ubergang vom Oberbau
mit fester Fahrbahn zum Schotteroberbau mit dem Einbau einer bewahrten, auf die
beidseitigen Steifigkeitsverhaltnisse abgestimmten, zugelassenen Ubergangskon-
struktion.

Das LVT-System sieht den Einbau von zwei Betonbldcken vor, die in Gummischuhen
(-,Rubber-Boots®) gebettet und Uber elastische Einlagen (,Resilient Pads®) gedampft
im unbewehrten Beton eingegossen werden. Die Befestigung der Schienen erfolgt mit
einem bei Vollbahnen zugelassenen und bewahrten Befestigungssystem.

Das LVT-System ist das Standardsystem flr Tunnelstrecken von Vollbahnen in der
Schweiz und wurde sowohl im Gotthard- als auch im Loétschberg Basistunnel fur einen
Zugbetrieb mit Geschwindigkeiten uber 250 km/h (Hochgeschwindigkeitsbereich) ein-
gebaut. Fur den Einbau von Weichen werden gesonderte an die Weichentype ange-
passte Konstruktionen gefertigt.

Die Systemvariante LVT-HA (LVT high attenuation = hochabsorbierend) ist mit vergro-
Rerten Schwellenblocken ausgestattet, die weich gelagert werden, einen guten Luft-
und Korperschallschutz bieten und besonders fur einen guten Larm und Erschutte-
rungsschutz geeignet sind.

Als Stutzpunktabstand in Langsrichtung (entspricht dem Schwellenabstand beim
Schotteroberbau) werden 65 cm vorgeschlagen, in den Weichenbereichen 60 cm.
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Der fur dieses Gleissystem entwickelte Erschitterungsschutz hat bei bisher durchge-
fuhrten und bereits in Betrieb befindlichen Bauvorhaben wie z.B. den Citytunneln in
Malmé (Schweden) im vergleichbaren Geschwindigkeitsbereich (Ve = 100 km/h bis
120 km/h) die Erwartungen voll erflllt und ausgezeichnete Ergebnisse erzielt.

In Deutschland ist das Vigier-System fur den Einbau auf Hochgeschwindigkeitsstre-
cken zugelassen. In Osterreich ist dieses System bisher erst auf einem Abschnitt der
Schoberpal3-Strecke in der Steiermark auf ca. 500 m eingebaut worden. Gegebenen-
falls ist fiir den Einbau dieses Gleissystems in Osterreich die notwendige Zulassung
zu erwirken.

Die erforderlichen ErschutterungsschutzmaRnahmen hangen neben der Geschwindig-
keit und der Achslast mallgebend auch von den Untergrundverhaltnissen ab. Aus die-
sen Einflussen allein kdnnen die tatsachlich in den Gebauden auftretenden Erschutte-
rungen jedoch nur abgeschatzt werden.

Nach Fertigstellung des Rohbaus sollen die Auswirkungen von kunstlichen Erschutte-
rungen im Rohbau an der Oberflache und in kritischen Gebauden gemessen werden,
deren Ergebnisse allenfalls abschnittsweise erweiterte erschutterungsmindernde
Maflnahmen (Einbau von Masse-Feder-Systemen) bedingen kénnen. Das Tunnelbau-
werk ist im Rohbau so zu dimensionieren, dass der Einbau des M-F-Systems ohne
zusatzliche Baumalinahmen und Korrekturarbeiten ermoglicht wird.

In der Kostenschatzung wird diesem Umstand Rechnung getragen.
5.4.3 Fahrleitung und Bahnstrom

Die gesamten im Projektbereich zu errichtenden Gleisanlagen werden elektrifiziert und
mit einer Oberleitung ausgerustet. Die Oberleitung wird im gesamten Tunnelbereich
(Unterflurabschnitt) mit einer Deckenstromschiene (DSS, ,Rigid Catenary“) ausge-
fuhrt, dies sowohl auf der Strecke als auch im Bahnhofsbereich.

Durch die Verwendung der DSS, anstelle der Kettenfahrleitung, kann die Bauhdhe des
Tunnelbauwerkes stark verringert werden (um 1,5 m bis 2,0 m je nach Oberleitungs-
system). Damit wird auch der Aufwand fur die gesamten Tunnelarbeiten wie z.B. der
Aushub bei offener Bauweise und somit die Gestehungskosten verringert und wirt-
schaftlicher.

Unter Berucksichtigung des Sicherheitskonzeptes wird die Oberleitungsanlage in ein-
zelne abschaltbare Sektionen unterteilt, wobei eine Ortliche, manuelle Notabschaltung
und eine ferngesteuerte Abschaltung vorgesehen werden.

Um auf der gesamten Strecke des Unterflurabschnittes die erforderliche Spannung bei
unterschiedlicher Belastung aufrecht zu erhalten, wird eine parallele Einspeiseleitung
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vorgesehen, wobei an den Einspeisepunkten Stichkabel zur DSS fuhren. Die Lage und
Ausflhrung der Speiseleitung werden im Zuge der Planungen festgelegt.

Im Tunnelbereich werden neben der Energieversorgung fur die Traktion auch die Sig-
nale und Weichenantriebe mit Bahnstrom (16 2/3 Hz) versorgt. Desgleichen die Not-
stromversorgung, Telekommunikation, Fernsprecheinrichtungen und der Zugfunk.

5.4.4 Kabelverlegung

Da der studiengegenstandliche Unterflurabschnitt im Korridor der bestehenden
Bahntrasse verlauft, kdnnen zur leichteren Zuganglichkeit und aus Kostengrinden die
Leitungen zwischen den Bahnhdofen und Haltestellen auch oberirdisch neu- oder um-
verlegt werden (Entweder in Kabelkanalen oder erdverlegt).

Die Kabelfuhrung (Stromversorgung, Telekommunikationskabel, Einspeiseleitung fur
Fahrstrom) innerhalb des Tunnelquerschnittes erfolgt plangemaf in den Bereichen un-
ter dem Fluchtweg oder unter den Banketten wobei die Kabelleitungen je nach Nut-
zung baulich getrennt verlegt werden. (bauliche Trennung von Stark- und Schwach-
stromleitungen, und Leitungen zur Kommunikation (Lichtwellenleiter - LWL)).

Alle Langskabel, die fur die Fachbereiche Bahnstrom, 50 Hertz (Hz) Frequenz, Tele-
kommunikation und Sicherungsanlagen bendtigt werden, werden in Kabelrohren oder
Kabelkanalen verlegt.

5.4.5 50 Hz-Stromversorgung

Der Unterflurabschnitt wird durchgehend mit einer Niederspannung (50 Hz, 1 kV /
400 V) aus dem lokalen Stromnetz versorgt. Die zentrale Stromversorgung auf Mit-
telspannungsebene mit 6 bzw. 10 kV vom offentlichen Stromnetz erfolgt bis zu den
Umformer Transformatoren, die in den Haltestellen und Bahnhofen aufgestellt werden.
Von dort erfolgt dann die Niederspannungsversorgung.

Mit der Niederspannung wird die Notbeleuchtung im Fluchtwegbereich, die Tunnelbe-
leuchtung, die Beleuchtung flr Bahnsteige im Bahnhof Bregenz und den einzelnen
Haltestellen, die Evakuierungsbereiche und die notwendigen Pumpanlagen versorgt.

Fiar die Beleuchtung des Tunnels und die Stromversorgung fur den Anschlul® von
Werkzeugen wahrend Instandhaltungs- und ReparaturmalRnahmen werden in regel-
mafigem Abstand Stromanschlisse im Tunnelbauwerk vorgesehen.

5.4.6 Elektromechanische Ausristung

Zur elektromechanischen Ausstattung des Unterflurabschnittes (Tunnelbauwerk) zah-
len:

28.06.2021 Seite 105 von 168



Vorstudie ,,Eisenbahntrasse GroRraum Bregenz“

- Zugangsturen und Zugangstore fur die Bahnnutzer in den Bahnhofen und Halte-
stellen

- Zugange / Ausgange der Notausgange

- beleuchtete Handlaufe

- Doppelboden fur Bereiche von Kabeltrassen in begehbaren Abschnitten
- Kabeltrassen

- erforderlichen Pumpenanlagen (ausgestattet)

Der Einbau der oben angefuhrten Ausstattung erfolgt im Rahmen der Ausristungs-
phase. Samtliche Teile der elektromechanischen Anlagen werden in die Steuerungs-
und Uberwachungsanlagen des Netzbetreibers OBB in den Zentralen Wolfurt und In-
nsbruck eingebunden.

5.4.7 Tunnelfunk und Telekommunikation

Der gesamte Unterflurabschnitt wird in Ubereinstimmung mit dem im Netz der OBB
vorhandenen Zugfunk- und Telekommunikationssystemen ausgerustet und in diesel-
ben integriert.

5.4.8 Leit- und Sicherungstechnik

Der Einbau der Signal- und Sicherungstechnik erfolgt in Ubereinstimmung mit den in
den anschlieenden Strecken vorhandenen Systemen und wird in die Steuerungs- und
Leitsysteme des Bahnnetzes des Infrastrukturunternehmens OBB in Tirol und Vorarl-
berg eingebunden.

Der Einbau des ETCS (ETCS mit Balisen in der Fahrbahn) wird baulich berlcksichtigt
und durch den Einbau von Leerrohren fur die Verkabelung vorgesehen. Dessen be-
trieblicher Einsatz hangt aber maf3geblich von der Ubergeordneten Verwendung die-
ses Systems im regionalen Bahnnetz ab.

HeilRlauferortungsanlage (HOA) und Feststellboremsortungsanlagen (FBOA) zur Fest-
stellung von Fehlern am Bremssystem und an den Radsatzen werden Ublicherweise
vor und nach langeren Tunnelbauwerke eingesetzt. Die Situierung der derzeit im
Bahnnetz installierten Anlagen im Netz ist festzustellen, um anschlieRend den Einbau
neuer Anlagen und deren Aufstellungsort bestimmen zu konnen.

5.4.9 Notfalleinrichtungen und Brandschutz

Das im Rahmen der Sicherheitskonzepte erarbeitete Notfallsystem sieht den Einbau
von entsprechenden Anlagen und Einrichtungen vor, von denen Beispiele nachste-
hend angefuhrt sind:

28.06.2021 Seite 106 von 168



Vorstudie ,,Eisenbahntrasse GroRraum Bregenz“

— Loschwasserversorgung: Hydranten, Einbau in einem Abstand von 250 m, Brand-
Iiftung an den aulleren oberen Ecken des Bauwerks

— Feuerléscher: Aufstellung / Befestigung entlang der Strecke in Ubereinstimmung
mit dem Sicherheitskonzept in regelmaRigen definierten Abstanden vorgesehen

— Fluchtwegbeschilderung: Ausstattung der gesamten Strecke beidseitig an den
Tunnelwanden

— Hektometertafeln beidseitig an den Tunnelwanden, entsprechend der Stationie-
rung des Hauptgleises, zur ortliche Referenzierung von Bauteilen und Anlagen,
somit Vereinfachen des Auffindens eines konkreten Standortes.

— Rollpaletten (erleichtern erforderliche unterirdische Rettungs- und Transprotein-
satze)

5.4.10 Temporare Anlagen fiir die Bauzeit

Die temporare Strom- und Energieversorgung fur Baustromversorgung, Baubeleuch-
tung, Heizung der Buro- und Wohncontainer und Baultftung wird fur die gesamte Bau-
zeit also fur die Bauarbeiten, den Gleisbau und die Ausristung mit einer modularen,
mobilen Anlage gesichert. Weiter eine Baukommunikation (Festnetz, Funk, und Inter-
net) sowie Zutrittskontrolle und eine Ortungsanlage eingerichtet.

Werden diese Anlagen ganz oder in Teilen fir den spateren Betrieb und die Unter-
haltsmallnahmen vorgesehen, kann die definitive endgultig zu installierend Anlage zu
Baubeginn eingerichtet und wahrend der Bauzeit genutzt und getestet werden.

Entsprechende Vereinbarungen zwischen den ausfihrenden Unternehmen und dem
Infrastrukturunternehmen / Bauherrn, waren vertraglich festzuhalten.

5.5 Bauablauf und Bauzeit

Das Gesamtvorhaben kann im Zuge der Planung in verschiedene Lose (Baulose),
(verfahrenstechnische) Bauabschnitte und parallele Angriffe eingeteilt werden, womit
sich die Bauzeit mafigeblich beeinflussen und optimieren lasst.

Es sei darauf hingewiesen, dass sich Investitionen in maschinelle Entwicklungen auf
kurzen Strecken in der Regel betriebswirtschaftlich nicht darstellen lassen, wobei bei
Linienbaustellen wie im gegenstandlichen Fall solche Investitionen durchaus einen
gunstigen Effekt auf die Bauzeit haben und zu Kostenminderungen fihren kénnen.

Die Ausschreibungs- und Angebotsbedingungen der Ausschreibung sollen derart ge-
staltet sein, dass den interessierten Bietern die Moglichkeit zur Ausarbeitung und Vor-
lage von alternativen Bauverfahren und Bauweisen im Hinblick auf technische, zeitli-
che und kostenmaRige Optimierungen gegeben wird.
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Der in der Vorstudie nachstehend angefuhrte Rahmenterminplan soll aufgrund der un-
terschiedlichen Bedingungen und des vielfaltigen Umfeldes Bestandteil der Ausschrei-
bungsunterlagen sein, wobei die terminliche Gestaltung der einzelnen Bauphasen in-
nerhalb dieses Rahmenplanes den Bietern Uberlassen bleibt.

Eine abschnittsweise Inbetriebnahme des Unterflurabschnittes ist aufgrund seiner
technischen, konstruktiven Gestaltung nicht mdglich und somit auch keine Teilfertig-
stellung oder Teilinbetriebnahme vorgesehen.

Auf Basis von Erfahrungswerten lassen sich die einzelnen Leistungsphasen hinsicht-
lich ihres Zeitbedarfs grob abschatzen, wobei von einer chronologischen Zeitabfolge
(Schritt fir Schritt) ausgegangen wird. Wie in friiheren Kapiteln schon erwahnt, kbnnen
Leistungsphasen auch in einer Ausschreibung, z.B. als Totalunternehmer-Ausschrei-
bung, zusammengefasst werden. Eine Entscheidung dartber bedarf einer gesonder-
ten Betrachtung im Zuge der Planung.

Die in der nachfolgenden Tabelle angeflihrten Leistungszeitraume kénnen sich natur-
gemal aufgrund der Planung und in Folge nochmals aufgrund verschiedener Faktoren
andern. Sie sind somit als Grobeinschatzung zu verstehen.

Dauer

Pos. Bezeichnung der Leistung [Jahre] 1. Jahr 2. Jahr 3. Jahr 4. Jahr 5. Jahr 6. Jahr 7. Jahr 8. Jahr 9. Jahr 10. Jahr
A Lei der P inkl. G hmigung 4,50
Vorbereitung, Erhaltung/Provisorien Infrastruktur
B A 3,00
wahrend Bauphase
Cc Bau und Ausriistung Bahnanlagen
C1 Ausfiihrungsplanung Rohbau (durch ausfiihrende Firmen) 0,75 ‘

Ausfiihrungsplanung Fahrbahn und Ausriistung (durch 075

C1 ausfiihrende Firmen) ‘

Errichtung Rohbau Tunnelbauwerk inkl. 300

c2 Haltestellen/Bahnhéfe ‘

C3 | Errichtung Gleisfahrbahnen in Tunnel, Haltstellen, Bahnhdfe 0,75 ‘

C4 | Ausristung der Bahnanlagen 0,75 ‘
c5 wasserbau- und infrastrukturtechnische Bauwerke, 5.00
landschaftliche Anlagen, Wieder-/Neuerrichtung ’
D Inbetriebnahme der Strecke inkl. aller Abnahmen 0,75
Begleitende Leistungen - Bau/Ausfiihrung/Inbetrieb-
E 4,75
/Abnahme
A-E| Gesamtzeit Projekt 9,25
Tab. 8: Méglicher Zeitplan Unterflurtrasse

5.6 Hinweise zum Verkehr wahrend der Bauphase

5.6.1 Grundsatzliche Anmerkungen

MaRnahmen fur den schienengebundenen Verkehr und den offentlichen Personen-
Nahverkehr (OPNV) sind moglichst langfristig im Voraus zu planen und mit den Ver-
kehrsverbunden, den Partnern der Verkehrsfihrungsvertrage und den Busunterneh-
men zu vereinbaren und flachendeckend kundzumachen.
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Die restliche verkehrliche Organisation richtet sich nach den Erfordernissen des Bau-
geschehens. Sie ist von der gewahlten Variante des Bauverfahrens und der dafir er-
forderlichen Logistik fur die Baudurchfihrung, insbesondere der Rohbauarbeiten, fur
das Vorhaben abhangig.

Wichtige verkehrsregelnde Mallinahmen werden zusammen mit der Verkehrsbehdrde
festgelegt und in der Ausschreibung vorgegeben werden. Andere Erfordernisse der
Verkehrsfuhrung ergeben sich auf Grund des Bauprogramms fir die Arbeiten und kon-
nen erst dann zur Genehmigung beantragt werden. Die Termine fur die Umsetzung
selbst stehen oft erst kurzfristig fest und missen dann rechtzeitig 6ffentlich kundge-
macht werden.

5.6.2 Ersatzverkehre wahrend der Bauzeit
Fur die Personenzuge in der Relation nach Bregenz und Lindau sind Ersatzverkehre
einzurichten.

- Fernzuge:

Die Fernzuge aus Wien verkehren bis Dornbirn (oder bis Wolfurt, wenn eine pro-
visorische Mdglichkeit fur diese Verkehrsart eingerichtet wird),

die einzurichtenden Busersatzverkehre fuhren somit Uber (Haselstauden —
Schwarzach — Wolfurt —) Lauterach — Bregenz — Lochau — Lindau-Reutin.

Die Fernzige aus der Schweiz werden bis St. Margrethen geflihrt.

Die einzurichtenden Busersatzverkehre:

Schnellbus: fuhrt von St. Margrethen nach Lindau-Reutin

Lokalbus: fuhrt Uber (Hochst —) Lustenau — Hard — Lauterach — Bregenz —
Lochau/Horbranz nach Lindau Reutin.

In der Folge muss in Deutschland ein bereitstehender Zug die Weiterfahrt der
Fahrgaste ermoglichen.

Die Fernzuge aus Deutschland kdnnen bis Lindau-Reutin verkehren. Die Buser-
satzverkehre und die bahnseitige Fahrtfortsetzung erfolgen in umgekehrter Fahrt-
beschreibung wie oben.

- Nahverkehrszuge:

Nahverkehrszige (aus Bludenz) verkehren nur bis Wolfurt, samtliche anderen
Nahverkehrszige werden mit Ersatzverkehren bedient (Wolfurt — Lindau und re-
tour und St. Margrethen — Bregenz und retour).
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- Guterverkehr:

Samtliche Guterzuge ab Wolfurt in Richtung Norden werden Uber Kufstein gefuhrt
(wie teilweise aktuell auch).

Die Guterztige in die und aus der Schweiz kdnnen, solange die Strecke nach
St. Margrethen in Betrieb ist, Gber die Verbindung (Gleisdreieck) Lauterach — Lus-
tenau gefiihrt werden (eventuell ware fiir die Uberbriickung von baubedingten Ein-
schrankungen ein Provisorium zu errichten).

Wahrend der Streckensperre konnen die Guterzuge in die und aus der Schweiz
uber Feldkirch — Buchs umgeleitet werden mit der Erschwernis des Fahrtrichtungs-
und Traktionswechsels in Feldkirch.

Samtliche betriebliche MalRnahmen sind mit den Nachbarbahnorganisationen SBB
und DB abzuklaren bzw. flieBen auch in die Fahrplangestaltung mit ein.

5.6.3 Einschrankungen im StraBenverkehr wahrend der Errichtung

Wahrend der unmittelbaren Bauarbeiten muss der querende Stra3enverkehr unterbro-
chen werden. Fur die Verkehrsfihrung des Stral3enverkehrs wahrend der gesamten
Errichtungszeit sind die Verkehrsfuhrungsplane in der Planungsphase auszuarbeiten
und mit den zustandigen Behdrden und Organisationen abzustimmen und genehmi-
gen zu lassen.

Besonderes Augenmerk ist auf die Verkehrsflihrung fir die Landesstraf’e L202 in Bre-
genz sowie die L3 in Lauterach, jeweils im Bereich der Unterfuhrungen unter der Ei-
senbahnstrecke zu legen.

Der lokale Verkehr auf der Landesstralle L190 zwischen Lochau und Bregenz wird
wahrend der Errichtungszeit nur eingeschrankt aufrechterhalten werden kdonnen.

Fir den Durchgangsverkehr erfolgt auf allen ZufahrtsstralRen zum Baugebiet, auf den
Landes- Bundes- und Kreisstral3en fur Deutschland sowie auf der Autobahn A14 (A96)
eine Umleitungsempfehlung Uber den Pfandertunnel durch entsprechende Beschilde-
rung mit Hinweis auf die baustellenbedingten Erschwernisse der Durchfahrt.

Der ortliche Verkehr im Umfeld der BaumalRnhahmen in Bregenz und Lauterach wird je
nach Phase lokal umgeleitet.

5.6.4 Offentlicher Personen-Nahverkehr (OPNV) in der Bauphase

Die Fiihrung der OPNV-Buslinien soll méglichst stabil festgelegt werden. Kurzfristig
notwendige Anpassungen mussen rechtzeitig in den lokalen Medien offentlich kund-
gemacht werden.
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Der Schienenersatzverkehr wurde zuvor bereits beschrieben. Er resultiert allenfalls in
je nach Bauphase unterschiedlicher Verkehrsfuhrung.

Wenn der Rheintaltakt und auch der Regionalexpress (REX) in Wolfurt Guterbahnhof
enden soll, sollte diese Haltestelle besser ausgebaut und erschlossen werden.

Da die Lage dieser Haltestelle fur den Personenverkehr auch nicht glnstig liegt, wird
vorgeschlagen, die bereits jetzt gut gefiihrten Busse zu verstarken und den Bahnver-
kehr in Dornbirn zu beenden. Direktbusse von Dornbirn nach Bregenz und Lindau kon-
nen dafur eine attraktive Ersatzlosung darstellen.

5.6.5 Hinweis fiir weitere Verkehrsteilnehmer

Samtliche weiteren Verkehrsteilnehmer wie motorisierte Zweiradfahrer, Fahrradfahrer,
FulRganger und andere mussen in Anpassung an die jeweilige Situation klar und sicher
geleitet werden. Auf das gefahrlose Passieren der Baustellenbereiche ist zu achten,
insbesondere da durch die offene Bauweise teilweise tiefe Baugruben vorhanden sind.

5.6.6 Baustellenverkehr

Eine zweckmallige, schonende und fur die Anwohner ertragliche Durchfuhrung und
Lenkung des Baustellenverkehrs ist Gegenstand der Verkehrsplanung in der Pla-
nungsphase und der Bauvorbereitung.

Grundsatzlich bietet sich an den nach Abbau des Oberbaues freigewordenen Korridor
entlang der Eisenbahnstrecke, mit Ausnahme derjenigen Bereiche, in denen gerade
Erdarbeiten und Arbeiten flr die Baugrubenumschlieung stattfinden, fur den baustel-
leninduzierten Verkehr zu verwenden. Allerdings konnen sich bei Kreuzungen mit den
vorhandenen Verkehrswegen oder Einfahrten aus dem Baustellenbereich auf vorhan-
dene Verkehrswege, unabhangig davon ob diese Bereiche nun provisorisch oder end-
gultig hergestellt sind, kritische Verkehrssituationen ergeben. Kreuzungen des Bau-
stellenverkehrs mit bestehenden Verkehrswegen und Einfahrten auf das bestehende
Straldennetz werden mit Ampelanlagen ausgerustet, die verkehrsgesteuert sind. Der
Verkehrsteilnehmer des Baustellenverkehrs meldet sich an der Ampelanlage an um
freie Fahrt, also eine Grunphase der Ampel fur den Baustellenverkehr, zu erhalten.

Die Anzahl der baustelleninduzierten Fahrten ist maRgeblich von den Materiallieferun-
gen und dem Anfall des Aushubmaterials (Mengen / Zeiteinheit) abhangig. Fir diese
Art von Baustellenverkehr ist eine Ablaufplanung / Verkehrsplanung erforderlich.

Wichtig fur die Planung und Optimierung des Baustellenverkehrs ist ein Material- und
Logistikkonzept fur das gesamte Bauvorhaben wahrend der gesamten Bauzeit bein-
haltend alle Angriffspunkte, alle Bauphasen und alle Lieferungen.
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5.7 Inbetriebnahme
5.7.1 Inbetriebnahme Fahrbahn

Die gesamte Fahrbahn (das Gleis, die Gleise) ist im Zuge der Inbetriebnahme der Ver-
kehrsweg in Langsrichtung.

Die Inbetriebnahme (IBN) erfolgt auf, an und mittels der Fahrbahn (zweigleisige Eisen-
bahnstrecke). Die Fahrbahn selbst wird wahrend der IBN bei den dynamischen Mess-
fahrten mit Streckengeschwindigkeit gepruft, Gbergreifend geschliffen und schliesslich
gereinigt.

Die von der Fahrbahn abhangigen Gewerke, insbesondere die Oberleitungen und Si-
cherungsanlagen, konnen erst in Betrieb genommen werden, nachdem die Freigabe-
Verfligung fur das Einschalten der Oberleitungen und den Testbetrieb erlassen wurde.
Bis dahin mussen die weiteren Anlagen (Energieversorgung, Funk / Kommunikation,
Bahnstrom) ebenfalls bereits in Betrieb sein.

Aulerdem werden wahrend der dynamischen Tests das Zusammenspiel der Fahr-
bahn und der Komponenten, z.B. Oberleitungen, Sicherungsanlagen etc. getestet.

Die Testfahrten flr den Bereich Fahrbahn, die so genannten ,Statischen Tests®, z.B.
Gleislagegute, Einsenkungen, Verlegetoleranz, beginnen als Vorbereitung fur die In-
betriebnahme Phase und dienen der Erlangung der Freigabeverfugung.

Die in der Inbetriebnahmephase durchgefuhrten dynamischen Tests (v > 40 km/h) tes-
ten das Zusammenspiel des Oberbaus mit der Oberleitung und den Komponenten der
Signal- und Sicherungstechnik. Sie werden mit kontinuierlich steigenden Geschwin-
digkeiten Uber die gesamte Strecke ausgefuhrt.

5.7.2 Inbetriebnahme der bahntechnischen Ausristung
Bei der Inbetriebnahme (IBN) der bahntechnischen Ausrustung bestehen viele gegen-
seitige Abhangigkeiten.

So mussen die Energieversorgungsanlagen 50 Hz und Kabelanlagen méglichst frih
in Betrieb genommen werden, um die Energieversorgung flr die anderen Gewerke zu
gewahrleisten.

Sowohl die lokale Fernwirktechnik als auch die Einbindung in die Ubergeordnete Fern-
wirktechnik muss im Gesamtsystem voll funktionsfahig integriert werden.
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5.8 Projektdokumentation

5.8.1 Dokumentationssystem

Wahrend der gesamten Projektlaufzeit und fur alle Gewerke wird ein Managementsys-
tem fur die Handhabung und Verwaltung der Dokumente erstellt und vorgegeben.

Fir jeden Dokumenttyp gibt es einen festgelegten Anderungs-, Kontroll- und Geneh-
migungslauf. Das Dokument soll versioniert werden, mit klarer Kennzeichnung der ak-
tuellen Letztversion, die leicht auffindbar ist und auch nach Abschluss des Projektes
schnell und einfach zur Verfugung steht. Wichtig ist die eindeutige Dokumentenbe-
zeichnung (Dokumentenname und Zuordnungen/tags) selbst und das vorgegebene
Vorgehen bei deren Versionierung.

Die Umsetzung des Dokumentenmanagements, die Vorgabe eines Dokumentenpla-
nes wird durch ein EDV-basiertes Dokument-Management-System (DMS) als Teil ei-
ner gemeinsamen Projektplattform unterstitzt.

Die Vorgaben fur die Handhabung des DMS werden in das Ubergeordnete Projekt-
handbuch Ubernommen und zur fachspezifischen Umsetzung jeweils in das Projekt-
handbuch der ausfihrenden Unternehmung.

5.8.2 Konfigurationsmanagement und Anderungsmanagement

Das Dokumentationsmanagement und das zugehoérige Anderungsmanagement wer-
den eng im Zusammenhang mit dem Konfigurationsmanagement aufgebaut. Nachfol-
gend ist die Abgrenzung zwischen den genannten Managementaktivitaten aufgezeigt:

— Das Dokumentationsmanagement hat die rationelle Verwaltung der Unterlagen
zum Ziel (gibt also z.B. Auskunft, welche Unterlagen wer bis wann erstellt, wie
diese zu kennzeichnen und wo diese abgelegt sind etc.).

— Das Konfigurationsmanagement konzentriert sich auf die Abstimmung von Daten
und Fakten (gibt z.B. Auskunft, ob sich zwei getrennt entstandene Teile passend
zusammenfugen, wann diese Abstimmung besprochen, gepruft und freigegeben
wird etc.).

— Das Anderungsmanagement benétigt fiir die Aktualisierung und Freigabe beides:
Konfigurationsmanagement (z.B. welche Information ist neu festzulegen) und Do-
kumentationsmanagement (z.B. in welchen Unterlagen ist diese Information be-
schrieben).

5.8.3 Systemdokumentation

Uber alle eisenbahnrelevanten Fachbereiche werden Systemhandbiicher erstellt.

Die fachspezifischen Handbucher behandeln:
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— Technische Beschreibung der Systeme, Teilsysteme und Komponenten
— Instandhaltung

— Stoérungsbehebung

Ubergeordnete Handblicher beinhalten:

— Allgemeine Beschreibung des Zweckes und des Geltungsbereiches

— Handbuch Betriebsprozesse

— Vorschriften Bahnbetrieb

— Prozesse fur kritische Ereignisse

Im Rahmen der Systemdokumentation werden auch die Unterlagen flr die Schulungen
bereitgestellt.
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6 KOSTENSCHATZUNG

6.1 Allgemeine Hinweise

Fir die Abschatzung der Errichtungskosten des in den vorigen Kapiteln beschriebenen
Tunnelbauwerks inklusive aller erforderlichen Begleitmal3nahmen (Bauwerke) sowie
Vor- und Nebenleistungen wird zuerst ein Raster fur die erforderlichen Teilleistungen
definiert, um den Leistungsumfang als solches auf Basis des aktuellen Kenntnisstands
in Ubersichtlicher Form darststellen.

Das in dieser Studie definierte Tunnelbauwerk stellt dabei eine Mdglichkeit der Umset-
zung dar. Im Zuge der Planung und je nach Ausschreibungsergebnissen werden sich
jedenfalls Anderungen am hier definierten Bauwerk ergeben, die vorab naturgeman
nicht gefasst werden konnen.

Besonders hinzuweisen ist auf den Umstand, dass im Stadium dieser Vorstudie eine
Kostenschatzung nur auf zahlreichen Annahmen basieren kann und daher zwangs-
weise einer gewissen Schwankungsbreite unterliegt.

FUr die Abschatzung der Kosten von Planungs-, Gutachter- und Aufsichtsleistungen
wurden Erfahrungswerte in Abhangigkeit angenommener Leistungszeitraume heran-
gezogen.

Die abgeschatzten Errichtungskosten fur die notwendigen Bauwerke selbst basieren
auf Erfahrungswerten ahnlicher Bauwerke (spezifische Kosten, ,Benchmarks®) und auf
Grundlage mit dem vorhandenen Kenntnisstand mdglicher Mengenabschatzungen.
Beide sind mit gewissen Unsicherheiten behaftet.

Die Kostenschatzung ist nach dem zeitlichen Ablauf der Erbringung der verschiedenen
Teilleistungen strukturiert. Im Zuge des dieser Studie nachfolgenden Schrittes ist zu
prufen, ob nicht alternativ eine Totalunternehmer-Ausschreibung (beinhaltet Planung,
Bau und ausfuhrungsbegleitende Leistungen) eine zweckmallige Vorgangsweise dar-
stellen wirde (Vor- und Nachteile sind durch ein Expertenteam abzuwagen). Dies
wlrde eine Vielzahl an Ausschreibungen auf eine grof3e Ausschreibung reduzieren
und kann eine spurbare Zeitersparnis mit sich bringen.

6.2 Leistungen der Planungsphase

Nachstehend eine (zum Zeitpunkt dieser Vorstudie noch nicht vollstandig maogliche)
Auflistung, welche Leistungen im Zuge der Planungsphasen (von der Grundlagener-
mittlung Uber Vorplanung, Entwurfsplanung, Genehmigungsplanung, Ausfluhrungspla-
nung bis zur Erstellung der erforderlichen Ausschreibungsunterlagen und Mitwirkung
bei der Vergabe diverser Leistungen) erforderlich sein werden.
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Insbesondere sind samtliche Erfordernisse fur die Erlangung der Genehmigung zur
Errichtung des Bauwerks nach dem Umweltvertraglichkeitsgesetz (UVP-Verfahren) zu
bertcksichtigen. Dazu ist eine Vielzahl von Fachgutachten fur verschiedene Themen-
stellungen zu erstellen — teilweise kann dabei auf bereits in einer vorgehenden Pla-
nungsphase zu erstellende Gutachten zurtickgegriffen werden:

erganzende Untergrunduntersuchungen (Bodenzonen und deren Klassifizierung,
Felsverlauf) entlang Trasse und Umgebung

Vermessungsleistungen (inkl. fir Tunnelbau)
Beweissicherung (z.B. Gebaudeaufnahmen)

Gutachten Uber zu erwartende Emissionen (Staub, Larm, COz,..) und Erschitte-
rungen

Gutachten Uber Auswirkungen der MalRnahme auf Oberflachen-/FlieRgewasser
und Grundwasser (inkl. Erstellung Grundwassermodelle fir Bauphase und nach
der Fertigstellung) sowie Ermittlung Wasserverbrauch (Herkunft), anfallende Ab-
wassermengen (Behandlung und Entsorgung)

Gutachten Abfallwirtschaft (fir Ausbruch-, Abbruch- und Aushubmaterialien —
Transport, Behandlung und Entsorgung)

Gutachten Natur- und Landschaftsschutz
Gutachten Statik, Bodenmechanik, Geotechnik

Verkehrsgutachten (Baustellenverkehr, Schienenersatzverkehr, FulRganger, Rad-
fahrer, Individual- und 6ffentlicher Verkehr) flr die Bauphase

Vorplanung (Verifizierung/Anpassung vorhandener Grundlagenanalysen, Konkre-
tisierung der Aufgabenstellung, Planungskonzept fir die weiteren Planungs-
schritte) mit Kostenschatzung

Einreichplanung inkl. Erhebung aller Grundlagen (teilkonzentriertes Genehmi-
gungsverfahren - UVP-Behorde = Klimaschutzministerium fir Eisenbahnvorhaben
gemald Abschnitt 3 UVP-G, aber auch Amt der Vorarlberger Landesregierung)

Erstellung Umweltvertraglichkeitserklarung UVE (Zusammenfassung der o.a. Gut-
achten) fur das UVP-Verfahren

Detail-/Ausfuhrungsplanung inkl. Massenermittlungen und detailliertere Kostenbe-
rechnungen

Erstellung von Ausschreibungsunterlagen und Durchfihrung von Vergabeverfah-
ren (fur div. Gutachten und immaterielle Leistungen, BaumalRnahmen und weitere
materielle Leistungen)
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— Projektmanagement ,Vorleistungsphase®

— Kommunikationskonzept u.a. zur laufenden Information von Burgern, Betroffenen
etc.

— Erstellung Sicherheits- und Gesundheitsschutzplan (SiGe)
— Rechtsberatung (z.B. fur Ausschreibungen, Abldsen,..., Vertragswesen)

- u.am.

6.3 Bau- und Ausfuhrungsleistungen

Die Kostenschatzung fur die Errichtung des Tunnelbauwerks und Umsetzung des ge-
samten Projektes baut auf nachstehender auf Struktur:

— Ausfuhrungsplanung und Dokumentation (durch ausfuhrende Unternehmen)

— Baustelleneinrichtungen und -sicherung flir die Bauabschnitte und Bauphasen

— unterirdische Trasse samt Rampen mit Bahnhofen/Haltestellen (Bauabschnitte),
zweigleisige Trasse, mehrgleisig unterirdisch im Bahnhof Bregenz und in Lauter-
ach, in unterirdischen zweigleisigen Haltstellen Lochau, Lochau-Klausmuhle, Bre-
genz-Hafen, Bregenz-Riedenburg und Lauterach-West

o Baugrubensicherung und Wasserhaltung

o Erdbewegungen und Abbriche: Abtrag, Aushub, Abbriiche und Hinterfullung
und Dammkorper

o Transport und Entsorgung der uberschussigen Ausbruch- und Aushubmateri-
alien entsprechend der Abfallqualitat

o Ersatzbauwerke und Provisorien wahrend der Bauzeit
o Rohbau Tunnelréhren, unterirdische Haltestellen, Notausgange
o Ausrustung Rohbau

= Entwasserungsanlage

= Kabelwege

= Bahnsteige

»  Flucht- und Rettungswege
o Wiederherstellung der Oberflachen und diverse Ruckbauten
o Bauliche und bahntechnische Ausrustung

= Gleisanlagen
» Fahrleitung und Bahnstrom/Oberleitung
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= Kabelverlegung

= 50 Hz Stromversorgung

= elektromechanische Ausrustung

=  Tunnelfunk und Telekommunikation

» Leit- und Sicherungstechnik

* Notfalleinrichtungen und Brandschutz
= temporare Anlagen fur die Bauzeit

Inbetriebnahme

6.4 Ausfuhrungsbegleitende Leistungen und Leistungen nach Fer-

tigstellung

Mit diesen Leistungen sind samtliche, im Wesentlichen immaterielle Leistungen zu ver-
stehen, die sicherstellen sollen, dass die Umsetzung des Bauvorhabens planungs- und
genehmigungskonform erfolgt.

Nach Fertigstellung des Bauwerks erfolgt die Inbetriebnahme, was vorige behdérdliche
Abnahmen der Anlagen auf Basis von Dokumentationen und Uberpriifungen (z.B.
auch durch den TUV) erfordert. Nach einer erfolgreichen Inbetriebnahme kann eine
behdrdliche Genehmigung fir den Betrieb der Unterflurstrecke ausgestellt werden.

Folgende Leistungen sind im Regelfall erforderlich:

Ortliche Bauaufsicht (OBA)
Chemische Bauaufsicht (Abfallzuordnung auf Basis chemischer Analysen des Ab-
bruchs, Ausbruchs- und Aushubmaterials) (OACh)

Wasserrechtliche Bauaufsicht (behdrdenbestellt)
Geotechnische Bauaufsicht und ggf. weitere Aufsichten gemaR Bescheid

Projektmanagement ,Umsetzungsphase® (Kontrolle/Steuerung Leistungen, Kos-
ten, Termine, Zahlungsmanagement, Kommunikation inkl. Blrgerinformationen,
Dokumentation, Kollaudierung und Endabrechnung)

Beweissicherung wahrend der Umsetzung

Begleitende Kontrolle (durch einen am Projekt operativ nicht beteiligten Dritten)
Baustellenkoordination Ausfuhrungsphase

Erstellung der Dokumentationen fir die behérdlichen Abnahmen

u.a.m.
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6.5 Ubersichtstabelle Kostenschatzung Unterflurtrasse
Pos. Leistungsbezeichnung [MKig.S:ETro]
A — Vorleistungen und Planung (Zeitdauer 4,5 Jahre) 77,00
A1 erganzende Untergrunderkundungen inkl. Dokumentation 15,00
A2 Vermessung und Beweissicherung, Auswertungen inkl. Dokumentationen 4,00
A3 Fachgutachten (Wasser, Abwasser, Abfall, Emissionen, Verkehr, Naturschutz, 1500
Sicherheit, Statik, ...) fir Umweltvertraglichkeitserklarung UVE '
Ad Einreichplanung mit UVE fur UVP-Verfahren und Kostenschatzung 15,00
A5 Detailplanung mit Massenermittlungen und Kostenberechnungen 7,00
A6 ErsteIIl{ng Ausschreibungsunterlagen fir Vorleistungen, Bau und Ausflhrung, 10,00
Durchfuhrung Vergabeverfahren
A7 Projektmanagement Vorleistungsphase 2,50
A8 Baukoordination Planungsphase, SiGe-Plan 0,50
A9 Rechtsberatung, Gutachten 5,00
A10 Kommunikation und Information (Veranstaltungen etc) 3,00
B + C — Bau- und Ausfiihrungsleistungen (Zeitdauer 4,0 Jahre) 1.104,60
B — Vorbereitung, Erhaltung/Provisorien Infrastruktur wahrend Bauphase 70,00
B1 Baufeldfreimachung, Objekt/-Anlagenabbriiche, Grundabldsen, Servitute 25,00
B2 Aufrechterhaltung Ir.1frastruktur/l\./led?en (Wasser, Abwasser, Strom, Gas, 15,00
Telekom etc) - Einrichtung Provisorien
B3 Aufrechterhaltung Verkehre (Schienenersatzverkehr, StralRenumleitungen etc) 30,00
C — BaumaBnahmen 1.034,60
C1 Ausfiihrungsplanung Rohbau und Ausriistung (durch ausfiihrende Firmen) 25,00
Cc2 Errichtung Rohbau Tunnelbauwerk inkl. Haltestellen/Bahnhéfe 741,50
C3 Errichtung Gleisfahrbahnen in Tunnel, Haltstellen, Bahnhdfe 63,90
C4 Ausrustung der Bahnanlagen 52,20
c5 wgsserbau- unq infrastrukturtechnische Bauwerke, landschaftliche Anlagen, 152,00
Wieder-/Neuerrichtung
D — Inbetriebnahme der Strecke inkl. aller Abnahmen (0,75 Jahre) 15,00
E - Begleitende Leistungen - Bau/Ausfiihrung/Inbetrieb-/Abnahme (4,75 Jahre) 47,30
E1 Ortliche Bauaufsicht 15,00
E2 Ortliche Aufsicht Chemie Rohbauphase (Analysen, Abfallzuordnung) 12,00
E3 weitere Aufsichten (Geotechnik, Wasserrecht etc) 6,00
E4 Baukoordination Ausfiihrungsphase 0,80
E5 Vermessungen fur Beweissicherung 1,00
E6 Projektmanagement Ausfiihrungsphase (inkl. Kommunikation/Information) 5,00
E7 Begleitende Kontrolle Ausflihrungsphase 5,00
E8 Ingenieurleistungen fur behordliche Abnahmen (Dokumentationen) 2,50
Kostensumme (ohne Umsatzsteuer) 1.243,90
Unvorhergesehenes (10 % der Kostensumme) 124,30
Gesamtkosten in Mio. Euro (Preisbasis 2021, ohne Umsatzsteuer) 1.368,20

Tab. 9:

Kostenschatzung Unterflurtrasse (Preisbasis 2021, ohne Umsatzsteuer)
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In der Kostenschatzung in Tabelle 9 sind die Hauptpositionen zusammengefasst dar-
gestellt.

Das gegenstandliche Vorhaben bedarf einer eingehenden Planung und eines umfang-
reichen Genehmigungsverfahrens.

Mit einer allfalligen Errichtung ist nach heutigem Kenntnisstand frihestens 2026 zu
rechnen. Die in der Tabelle ausgewiesene Kostensumme von EUR 1.368 Mio. (ohne
Umsatzsteuer, da von einer Vorsteuerabzugsberechtigung durch den Auftraggeber fur
das Vorhaben ausgegangen werden kann) kann daher bei einer angenommenen jahr-
lichen Teuerungsrate von etwa 2 % (auf 5 Jahre) aufgerundet auf grob EUR 1.500 Mio.
(ohne Umsatzsteuer) indexiert werden.

Die Finanzierungsberechungen im Kapitel 7 sind daher auf diese Kostensumme ab-
gestellt.
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7 FINANZIERUNG

7.1 Einleitende Bemerkungen

Die folgenden Ausflhrungen geben in Anbetracht der frihen Phase des Projekts Ei-
senbahntrasse GrofRraum Bregenz einen Uberblick iber konventionelle Bahnfinanzie-
rungsmodelle wieder und zeigen in der Folge madgliche zusatzliche Finanzierungsas-
pekte und -varianten auf, die in einem Finanzierungskonzept Berucksichtigung finden
konnen.

Ziel der Finanzierungsbetrachtung ist es, die laufenden finanziellen Belastungen der
offentlichen Hand durch die Realisierung des Projekts auf ein Minimum zu beschran-
ken. Festzuhalten ist, dass ohne wesentliche Unterstitzung der 6ffentlichen Hand ein
Infrastrukturprojekt dieser Dimension in Europa sehr wahrscheinlich nicht zu bewerk-
stelligen ist.

Den Finanzierungsberechnungen werden die in dieser Studie abgeschatzten Projekt-
kosten in der Hohe von EUR 1.500 Mio. zugrundegelegt.

7.2 Klassische Finanzierung von Infrastrukturbauten

7.2.1 Herkémmliche Finanzierung — OBB-Rahmenplan

Die oOsterreichische Schieneninfrastruktur steht im Wesentlichen im Eigentum der
OBB-Infrastruktur AG, die eine Tochtergesellschaft der Osterreichische Bundesbah-
nen-Holding Aktiengesellschaft ist, die wiederum im Eigentum des Bundes steht.

Die Aufgabe der OBB-Infrastruktur AG ist gemaR § 31 Bundesbahngesetz (BBG) ins-
besondere die eines Eisenbahninfrastrukturunternehmens, in dem eine bedarfsge-
rechte und sichere Schieneninfrastruktur (einschliel3lich Hochleistungsstrecken) ge-
plant, gebaut, instandgehalten (das sind Wartung, Inspektion, Entstérung, Instandset-
zung und Reinvestition), bereitgestellt und betrieben wird.

Die OBB-Infrastruktur AG tragt die Kosten (Aufwendungen) fiir die Erfiillung ihrer Auf-
gaben. Hierzu leistet der Bund der OBB-Infrastruktur AG Uber deren Ersuchen insbe-
sondere fur den Betrieb der Schieneninfrastruktur und deren Bereitstellung an die Nut-
zer insoweit und solange einen Zuschuss, als die unter den jeweiligen Marktbedingun-
gen von den Nutzern der Schieneninfrastruktur zu erzielenden Erlése die bei sparsa-
mer und wirtschaftlicher Geschaftsfihrung anfallenden Aufwendungen nicht abdecken
(§ 42 Abs. 1 BBG) sowie Zuschusse zur Instandhaltung, zur Planung und zum Bau
von Schieneninfrastruktur (§ 42 Abs. 2 BBG).

Uber die Zuschiisse sind zwischen dem Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt,
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Energie Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK) im Einvernehmen mit dem Bun-
desministerium fir Finanzen (BMF) und der OBB-Infrastruktur AG zwei gesonderte
Vertrage mit jeweils sechsjahriger Laufzeit abzuschlie3en, in denen der Zuschussge-
genstand, die Hohe der dafir zu gewahrenden Zuschisse, die allgemeinen und be-
sonderen Zuschussbedingungen und die Zahlungsmodalitaten festzulegen sind.

Grundlage der Vertrage ist insbesondere der von der OBB-Infrastruktur AG gemaR
§ 42 Abs. 6 BBG zu erstellende Geschaftsplan mit einer genauen Beschreibung der
zur Erfullung ihrer Aufgaben erforderlichen Malinahmen zur bedarfsgerechten und si-
cheren Bereitstellung der Schieneninfrastruktur einschliellich der Zeit- und Kosten-
plane sowie der Rationalisierungsplane und einer Vorschau der Benutzungs- und an-
deren Entgelte. Der Geschaftsplan ist jahrlich jeweils um ein Jahr zu ergéanzen und auf
den neuen sechsjahrigen Zeitraum anzupassen.

Als Bestandteil des Geschéaftsplanes hat die OBB-Infrastruktur AG fiir die Zuschiisse
gemal Abs. 2 BBG einen sechsjahrigen Rahmenplan zu erstellen, der jahresweise die
Mittel fur die Instandhaltung (insbesondere Instandsetzung und Reinvestition) sowie
fur die Erweiterungsinvestitionen zu enthalten hat. Im Rahmenplan sind die Erweite-
rungsinvestitionen (Neu- und Ausbau) nach MalRgabe des Projektfortschrittes als in
der Planungs- oder Errichtungsphase befindlich gesondert auszuweisen. Bei der Er-
stellung des Rahmenplanes ist jeweils auf jene Festlegungen im mit der Bundesminis-
terin fur Klimaschutz, Umwelt, Energie Mobilitat, Innovation und Technologie und dem
Bundesminister fur Finanzen abgestimmten Zielnetz Bedacht zu nehmen, welche die
Schieneninfrastruktur der OBB-Infrastruktur AG betreffen. Der Rahmenplan ist jahrlich
jeweils um ein Jahr zu erganzen und auf den neuen sechsjahrigen Zeitraum anzupas-
sen. Der Rahmenplan hat alle flir das Unternehmen entscheidungsrelevanten Infor-
mationen, soweit zweckmallig und zutreffend, zu enthalten, insbesondere eine ge-
naue Beschreibung der Projekte, Kapazitatsanalysen und Prognosen Uber die erwar-
teten Verkehrszuwachse, ferner einen Zeitplan mit projektbezogenen Planungs- und
Baufortschritten sowie eine aktuelle Kostenschatzung, eine Kosten-Nutzen-Analyse,
ein Betriebsprogramm sowie eine Darstellung der mit den Vorhaben erzielbaren Qua-
litdt der Schieneninfrastruktur. Im Rahmenplan sind die in Planung befindlichen Vor-
haben von den in Bau befindlichen Vorhaben getrennt auszuweisen.

In Abbildung 11 ist der Rahmenplan 2021-2026 der OBB dargestellt.

Bei Vorliegen eines besonderen regionalen Interesses kann die Gewahrung eines Zu-
schusses flr die Bereitstellung oder die Aufnahme in den Rahmenplan fir die Planung
und den Bau von Schieneninfrastrukturvorhaben durch den Bund gemal § 44 BBG
davon abhangig gemacht werden, dass entsprechende Beitrage von Dritten, insbe-
sondere von betroffenen Gebietskorperschaften, zu den Investitions- und Bereitstel-
lungskosten geleistet werden.
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Eine Beteiligung am Projekt seitens des Landes Vorarlberg und der Stadt Bregenz ist
diesbezuglich erfahrungsgemal eine notwendige Voraussetzung fur die Aufnahme
dieses Projektes in den OBB-Rahmenplan. Eine beispielhafte Darstellung fir eine kon-
ventionelle Finanzierung dieses Projektes Uiber den OBB-Rahmenplan ist im Kapitel
7.4.2 dargestellt.

Der derzeit aktuelle Rahmenplan 2021-2026 8 (vgl. Abbildung 11) sieht ein ausgaben-
wirksames Gesamtinvestitionsvolumen von EUR 17,5 Mrd. vor und wurde von der Re-
publik Osterreich am 14. Oktober 2020 im Ministerrat beschlossen sowie vom Auf-
sichtsrat der OBB-Infrastruktur AG am 3. Dezember 2020 genehmigt. Der Rahmen-
plan folgt der Leitstrategie fiir den Ausbau des OBB-Netzes. Eine zentrale Vorgabe
ist, die Voraussetzungen fur die schrittweise Einfuhrung eines Taktfahrplans im Per-
sonenverkehr zu schaffen. Uberdies ist auf die Erfordernisse fir das Eisenbahnsystem
der Europaischen Union Bedacht zu nehmen, einschliel3lich der Zusammenarbeit mit
benachbarten Drittstaaten.

7.2.2 Voraussetzungen fiir die Umsetzung

Von der Projektidee bis hin zur Realisierung ist einiges an Abstimmungsarbeit notwen-
dig, ebenso sind umfangreiche Planungsunterlagen zu erstellen und aus Finanzie-
rungssicht diverse erforderliche Genehmigungsverfahren zu durchlaufen:

— Grundsatzvereinbarung, die das Interesse der Vertragspartner zur Durchfihrung
des Projektes bekundet

— Planungsvereinbarung (je nach Modell)

— budgetmaBige Berlicksichtigung in der entsprechenden Finanzperiode der OBB-
Infrastruktur AG

— Baugenehmigung

— Finanzierungsvereinbarung zwischen OBB-Infrastruktur AG, Land Vorarlberg,
Stadt Bregenz und eventuellen weiteren Gemeinden

— notwendige politische Beschlisse (je nach Modell)

7.2.3 Refinanzierung OBB Schieneninfrastruktur und Konditionen

Die Grundlage fiir die Finanzierung der OBB-Infrastruktur AG bildet § 47 BBG, wonach
der Bund dafiir zu sorgen hat, dass der OBB-Infrastruktur AG die zur Erflllung ihrer
Aufgaben und zur Aufrechterhaltung ihrer Liquiditat und des Eigenkapitals erforderli-
chen Mittel zur Verfligung stehen, soweit die Aufgaben vom Geschaftsplan gemaf

8 https://www.unsereoebb.at/de/Rahmenplan-2021-2026
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§ 42 Abs. 6 BBG umfasst sind. Weiters wird der Bundesminister flr Finanzen erméach-
tigt, im Namen des Bundes zur Finanzierung von Schieneninfrastruktur fir Anleihen,
Darlehen, Kredite und sonstige Kreditoperationen der OBB-Infrastruktur AG, ein-
schliel3lich der damit verbundenen Finanzierungskosten, eine Haftung gemafl § 66
Bundeshaushaltsgesetz zu Gbernehmen.

Gemal den im Dezember 2020 abgeschlossenen Zuschussvertrag 2018 bis 2023 be-
tragt der durch den Bund zu Ubernehmende Anteil fur Erweiterungsinvestitionen und
Reinvestitionen gemaly Rahmenplan 2018 bis 2023 (mit Ausnahme des Brenner Ba-
sistunnels) bis auf weiteres 80 % der jahrlichen Investitionsausgaben, fir welche Zu-
schisse in Form einer auf 30 Jahre umgelegten Annuitat geleistet werden. Fir das
Projekt Brenner Basistunnel leistet der Bund einen Zuschuss in Hohe von 100 % in
Form einer auf 50 Jahre umgelegten Annuitat. Als Zinssatz wird der jeweils aktuelle
Satz fur Langfristfinanzierungen der OBB-Infrastruktur AG herangezogen. Der durch
den Bund zu Ubernehmende Anteil fir Erweiterungsinvestitionen (ohne Brenner Ba-
sistunnel) und Reinvestitionen wird laufend Uberprift und gegebenenfalls fur die zu-
kinftigen Zuschusse an die aktuellen Erfordernisse angepasst.

Im Jahr 2020 wurden der OBB-Infrastruktur AG vom Bund Zuschiisse gemaR § 42
BBG in der Hohe von insgesamt EUR 2.412,7 Mio. (2019: EUR 2.328,1 Mio.) gewahrt.
Davon entfallen auf den Zuschuss flr Erweiterungs- und Reinvestitionsinvestitionen
EUR 986,4 Mio. (2019: EUR 963,7 Mio.), auf den Zuschuss fur die Betriebsflihrung
EUR 832,2 Mio. (2019: EUR 861,4 Mio.) und auf den Zuschuss fur Inspektion, War-
tung, Entstérung und Instandsetzung EUR 594,1 Mio. (2019: EUR 583,5 Mio.).

Im Vergleich dazu haben die von der OBB-Infrastruktur AG fiir den Zugang zur Schie-
neninfrastruktur eingenommenen Nutzungsentgelte im Jahr 2020 EUR 394,9 Mio.
(2019: EUR 474,4 Mio.) betragen.

Zusatzlich zu den Zuschlissen des Bundes wurden von den Bundesléandern und Ge-
meinden Kostenbeitrdge im Zusammenhang mit Investitionsvorhaben an die OBB-Inf-
rastruktur AG im Jahr 2020 EUR 77,3 Mio. (2019: EUR 61,4 Mio.) geleistet.

Die Finanzierung der OBB-Infrastruktur AG erfolgt seit dem Jahr 2017 nicht mehr tGber
eigene Anleiheemissionen am Kapitalmarkt, sondern vor allem Uber Darlehen der Re-
publik Osterreich in Erledigung durch die Osterreichische Bundesfinanzierungsagen-
tur (OeBFA). Die OBB-Infrastruktur AG zahlt gemaR Eurostat-Kriterien zum Sektor
Staat. Alle bestehenden Anleihen der OBB-Infrastruktur AG und deren Garantien
durch die Republik Osterreich bleiben von dieser Erweiterung der Finanzierungsinstru-
mente der OBB-Infrastruktur AG unbertihrt.
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Die Konditionen der langfristigen Finanzverbindlichkeiten gegeniber dem Bund

(OeBFA) lauten laut Geschéaftsbericht 2020° wie folgt:

Nominale [EUR] Laufzeit Nominalzinssatz | Effektivverzinsung
400.000.000 2017 bis 2027 0,50% 0,5532%
50.000.000 2017 bis 2027 6,25% 0,3983%
100.000.000 2017 bis 2034 2,40% 1,0777%
200.000.000 2017 bis 2047 1,50% 1,5492%
553.650.000 2017 bis 2086 1,50% 1,7704%
250.000.000 2018 bis 2117 2,10% 1,8725%
800.000.000 2019 bis 2117 2,10% 1,2845%
964.600.000 2019 bis 2029 0,50% -0,2831%
250.000.000 2020 bis 2030 0,00% -0,2148%
1.400.000.000 2020 bis 2040 0,00% -0,0840%
100.000.000 2020 bis 2040 0,00% 0,0150%
150.000.000 2020 bis 2026 0,75% -0,6520%
5.218.250.000 Gesamtsumme

Tab. 10: OBB-Infrastruktur AG Konditionen der langfristen Finanzverbindlichkeiten gegentiber dem

Bund (eigene Darstellung)

Die vom Bund tibernommenen Haftungen fiir Verbindlichkeiten der OBB-Infrastruktur
AG betragen zum 31.12.2020 insgesamt EUR 11,4 Mrd. (31.12.2019: EUR 12,8 Mrd.).

7.2.4 Beispiele Bahnfinanzierung

Beispielhaft werden in den folgenden Ausfuhrungen drei Grol3projekte mit dem zu-
grunde liegenden Finanzierungskonstrukt im Bereich der Bahninfrastruktur herausge-
griffen.

Dabei zeigt sich, dass bei Gro3projekten im Ausland bzw. bei grenziiberschreitenden
Projekten unterschiedliche nationale und europaische Institutionen an der Mittelauf-
bringung beteiligt sind, wahrend in Osterreich die Finanzierung groRerer inlandischer
Bahninfrastrukturvorhaben hauptsachlich Gber den OBB-Rahmenplan abgewickelt
werden.

% Quelle: https://infrastruktur.oebb.at/de/unternehmen/investor-relations/jahresfinanzbericht-2020.pdf
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Beispiel 1: Finanzierungsstruktur Bahnknoten Stuttgart 2110

Lange: 57 km
Kosten: EUR 9,8 Mrd. (Stand: Dezember 2020)

Im Zuge des Projekts Stuttgart 21 entstehen elf neue, Uberwiegend unterirdische Stre-
cken (zusammen rd. 57 km) sowie vier neue Personenverkehrsstationen, darunter ein
neuer Hauptbahnhof. Die Europaische Union beteiligte sich zunachst mit EUR 114
Mio. an der Finanzierung. Bis 2020 wurde eine weitere EU-Forderung in Hohe von
EUR 1,0 Mrd. stattgegeben’. Die EU-Mittel werden voraussichtlich bis Projektende
die Mittel des Bundes aus dem Bundesschienenwegausbaugesetz (BSchwAG) am
Projekt vollstandig ersetzen. Zu Stuttgart 21 sei anzumerken, dass sich das europai-
sche Interesse bei der Forderung transeuropaischer Eisenbahnnetze auf Strecken
»und nicht auf das Bahnhofsgebaude“ konzentriere, so das Ministerium. Stark gefor-
dert werde der Bau des Fildertunnels und der Strecke bis Wendlingen.

Gem. Finanzierungs-
vertrag von 2009
noch aufzuteilende
Finanzierungsanteile

Sprechklausel

4.526 Mio. Euro - r——————— oo o e

. Regelfinanzierung und Risikopuffer
Risikopuffer

1.450 Mio. Euro > DB-Gesellschaften: 1.563 Mio. Euro

Gem. Finanzierungs- > Bund und EU-Férdermittel:  1.413 Mio. Euro

vertrag von 2009
vereinbarte

Finanzierungsanteile

Regel- > Land Baden-Wdirttemberg: 931 Mio. Euro
finanzierung

3.076 Mio. Euro > Landeshauptstadt Stuttgart: 292 Mio. Euro
> Flughafen Stuttgart: 227 Mio. Euro
> Verband Region Stuttgart: 100 Mio. Euro

Abb. 12: Finanzierungsstruktur Stuttgart 21

In der Abbildung 12 ist das Finanzierungsmodell der urspringlich geplanten Kosten flr
das Projekt Stuttgart 21 in Hohe von EUR 4.526 Mio. dargestellt. Bei der Finanzierung
des Projekts wurde differenziert zwischen der sogenannten Regelfinanzierung in Hohe
von EUR 3.076 Mio. und einer Finanzierung von Kostenanderungen (vorgesehen sind
dafir EUR 1.450 Mio.). Im Falle weiterer Kostensteigerungen Uber den Risikopuffer

10 vgl. https://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/de/projekt/finanzierung-und-kosten/s21-neuordnung-
bahnknoten-stuttgart/finanzierung/ (abgerufen am 19.05.2021)

M vgl. https://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.stuttgart-21-eu-zahlt-eine-milliarde-fuer-bahnstre-
cke-bis-ulm.fce840c3-9436-409a-b1f0-c0c93091a687.html

28.06.2021 Seite 127 von 168



Vorstudie ,,Eisenbahntrasse GroRraum Bregenz“

hinaus die Aufnahme von Gesprachen zwischen den Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men und dem Land vor (sogenannte Sprechklausel).

Beteiligt an der Regelfinanzierung und dem Risikopuffer sind die DB-Gesellschaften
mit EUR 1.563 Mio., der Bund inkl. EU-Fordermittel mit EUR 1.413 Mio., das Land
Baden-Wiurttemberg mit EUR 931 Mio. sowie die Landeshauptstadt Stuttgart mit
EUR 292 Mio., der Flughafen Stuttgart mit EUR 227 Mio. und der Verband Region
Stuttgart mit EUR 100 Mio.

Der aktuell von Aufsichtsrat der DB AG freigegebene Finanzierungsrahmen fur Stutt-
gart 21 belauft sind auf EUR 8.200 Mio. (Stand 2018). Die Finanzierung der Kosten-
steigerungen bis 2020 wird nicht erlautert.

Beispiel 2: Finanzierungsstruktur Brenner Basistunnel'?

Lange: 64 km (mit Umfahrung Innsbruck, davon 24,3 km in Italien und 32,1 km in
Osterreich)

Kosten: EUR 9,3 Mrd. (Stand: Dezember 2019; 2020 wurden die Baukosten vom EU-
Rechnungshof auf EU 10 Mrd. geschatzt)

Die Republik Italien und die Republik Osterreich haben sich 2004 verpflichtet, den Bau
des Brenner Basistunnels zu fordern und den o6ffentlichen Anteil der Finanzierung zu
gleichen Teilen zu tragen.

Die Durchfuhrung samtlicher Tatigkeiten obliegt der Projektgesellschaft BBT SE. Das
Eigentum an der Gesellschaft halten indirekt Uber Unternehmensbeteiligungen zu
50 % die italienische Republik und drei italienische Provinzen sowie zu 50 % die Re-
publik Osterreich. Um das Know-how der OBB—Infrastruktur AG hinsichtlich Planung,
Bau und Betrieb von Schieneninfrastruktur zu nutzen, kamen das Bundesministerium
fur Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT) (heute das Bundesministerium fur
Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK)), das Land
Tirol und die OBB-Infrastruktur AG 2008 iiberein, dass die OBB—Infrastruktur AG die
Anteile der Republik Osterreich und des Landes Tirol (jeweils 25 %) an der BBT SE
erwirbt und die Funktion des Aktionars ausubt.

Das Land Tirol verpflichtete sich im Zuge des Aktienkaufs, Kostenbeitrage fur die Er-
richtung des Brenner Basistunnels von insgesamt EUR 136,31 Mio. zu leisten. 2009
vereinbarten das BMVIT, die OBB—Holding AG und die OBB-Infrastruktur AG mit dem
Rahmenplan 2009 — 2014, dass sich die OBB-Infrastruktur AG beginnend mit 2009 an
den Kosten des Brenner Basistunnels beteiligt und dass die Republik Osterreich die

12 vgl. https://www.rechnungshof.gv.at/rh/home/home/Bund_Bahnprojekt_Brenner_Basistun-
nel_2017_04_1.pdf
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hierfiir notwendigen Finanzmittel der OBB-Infrastruktur AG zur Verfiigung stellt. Der
Osterreichische Anteil an der Finanzierung von rd. EUR 5 Mrd. setzt sich aus der EU-
Kofinanzierung, den Kostenbeitragen des Landes Tirol, den zweckgebundenen Maut-
einnahmen — Querfinanzierungszuschlage — auf der Brenner Autobahn A13 und der
Inntal Autobahn A12 sowie der Finanzierung Uber die jeweiligen Rahmenplane zusam-
men.

Von 1995 bis 2014 wurden Zuschusse seitens der EU in Hohe von rd. EUR 1,7 Mrd.
(davon je die Halfte fiir die Republik Osterreich und die Republik Italien) gewahrt. Fur
2014 bis 2026 sind seitens des BMVIT fiir die Republik Osterreich EU-Zuschiisse von
rd. EUR1,5Mrd. geplant — davon hat die Republik Osterreich bis 2020 ca.
EUR 600 Mio. bereits erhalten’s.

5 SWIFTLY Green
® 2
(1) - Europaische Union —1_| i
Zuschisse bisher 50% der Provinzen
in der Hohe von bis zu 50 % EU-Zuschusse —Trient
Querfinanzierung j —Boien

Republik Italien

—2
®
b e ) 50 % der Gesamtkosten abziiglich Zuschiisse
Kostenbeitrage 4)
e 4 EU (50 %) und Kostenbeitrage Land Tirol 50% der Gesamtkosten
Land Tirol ¢

OBB-Infrastruktur AG Tunnel Ferroviario del Brennero Finanziaria di Partecipazioni S.p.A.

50 % der Gesamtkosten
abzuglich EU-Zuschusse

50% der Gesamtkosten

50%
der EU-Zuschisse

\ Erkunduﬁéggtollen

Abb. 13: Finanzierungsstruktur Brenner Basistunnel

Quellen: BBT SE; italienischer Rechnungshof; Land Tirol; BMVIT; OBB—Infrastruktur
AG; Bundesrechnungshof

3 vgl. https://www.rechnungshof.gv.at/rh/home/home/Bund_Bahnprojekt_Brenner_Basistun-
nel_2017_04_1.pdf
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Beispiel 3: Finanzierungsstruktur Koralmtunnel'*
Lange: 32,9 km (Kernstuck einer 130 km langen Eisenbahnstrecke)
Kosten: EUR 2,3 Mrd. (Gesamtprojekt EUR 5,3 Mrd.; Stand: August 2020)

Die Koralmbahn zwischen Graz und Klagenfurt stellt ein maf3gebliches Teilstlick im
Rahmen der baltisch-adriatischen Achse dar. Mit dieser neuen Eisenbahn-Hochleis-
tungsverbindung sollen neue Kapazitaten und deutlich verbesserte Voraussetzungen
fur Personen- und Bahnguterverkehr geschaffen werden. Der Koralmtunnel als Kern-
stuck der 130 km langen Eisenbahn-Hochleistungsstrecke Koralmbahn wird bei seiner
Fertigstellung eine Lange von knapp 32,9 km, zwei einspurige Tunnelrhren und alle
500 m Querschlage aufweisen. Die maximale Uberlagerung betragt rd. 1.200 m. Die
Finanzierung wird Gber den OBB-Rahmenplan abgedeckt. Ein Teil der Kosten des Ko-
ralmtunnels (EUR 543 Mio.) soll durch die EU-Wiederaufbaumittel zurickgeholt wer-
den.

Abb. 14: Streckenfiihrung (blau) und Koralmtunnel (rot) der Koralmbahn zwischen Graz und Klagenfurt,
Osterreich (Quelle: Wikipedia)

4 vgl. https://www.kleinezeitung.at/politik/innenpolitik/5966418/Kaum-neue-ldeen_EUMilliarden-
fuer-Koralmtunnel-statt-fuer-neue
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Beispiel 4: Elektrifizierung Strecke Minchen — Lindau
Lange: 155 km

Kosten: EUR 1,12 Mrd.

Mit dem Ausbau und der Elektrifizierung der Strecke Minchen — Lindau verkurzt sich
die Fahrzeit dieser Strecke um fast eine Dreiviertelstunde. Knapp die Halfte der Kosten
(EUR 510 Mio.) fiel auf die Elektrifizierung und Beschleunigung. Die restlichen Mittel
wurden fur sonstige Streckenmodernisierungsmaflnahmen, davon EUR 230 Mio. fur
den Ausbau des Knotens Lindau mit dem neuen Festlandbahnhof verwendet. '

Fir die Elektrifizierung der Strecke Minchen -Lindau finanzierte die Schweizerische
Eidgenossenschaft einen Betrag von EUR 50 Mio. vor, der 2025 durch Bundesmittel
abgelost wird. Die Bundesrepublik Deutschland finanziert inklusive der Ruckzahlung
des Schweizer Darlehens rund EUR 220 Mio. aus Mitteln des Bedarfsplanes und des
Zukunftsinvestitionsprogramms. Der Freistaat Bayern investiert rund EUR 160 Mio.
aus Landesmitteln und der ihm fir Investitionen in den Schienenpersonennahverkehr
zur Verfigung stehenden Landerquote Bayern der Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung (LuFV). Die restlichen Mittel finanziert die DB AG aus Eigenmitteln, bzw. sie
werden bei Kreuzungsmaflinahmen nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz von Dritten
mitfinanziert.®

7.3 Alternative Finanzierungsmaoglichkeiten
7.3.1 Forderungsmodelle und -programme der EU und des Bundes

7.3.1.1 Einleitende Bemerkung — Uberblick

Die Europaische Union bietet ihren Mitgliedsstaaten eine breite Palette an Forderun-
gen fur die Planung und Realisierung von Projekten, welche mit den EU-Richtlinien
und Vorgaben Ubereinstimmen, an. Die Durchfihrungsbestimmungen fir alle Finan-
zierungsarten sind in der Haushaltsordnung geregelt.

Es gibt unterschiedliche Arten von Unterstutzungen der EU:

— Finanzhilfen (Beihilfen)

— Finanzierungsinstrumente (Darlehen, Garantien, Beteiligungsinvestitionen)
— Zuschusse

— Treuhandfonds

— Preisgelder

-

5 vgl. https://www.stmb.bayern.de/med/pressemitteilungen/pressearchiv/2020/251/index.php
6 vgl. https://www.abs48.com/gesamtprojekt/finanzierung
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— offentliche Auftrage

Diese Unterstlitzungsmallnahmen werden einerseits aus dem EU-Finanzrahmen
(auch ,EU-Haushalt* genannt) und andererseits aus dem Aufbaufonds ,Next Genera-
tion EU“ finanziert.

Mehrjahriger EU-Finanzrahmen Solidarischer Aufbaufonds
2021 bis 2027 ,Next Generation EU“
EUR 1.279,4 Mrd. (aktuelle Preise) EUR 750 Mrd.

Dient der Bewaltigung gemeinsamer Aufga- | Dient der Unterstiitzung der Mitgliedstaaten
ben in der EU. bei der Bewaltigung der wirtschaftlichen und
sozialen Folgen der Pandemie.

Tab. 11: Vergleich EU-Finanzrahmen - EU Aufbaufonds

DER NEUE MEHRJAHRIGE FINANZRAHMEN 2021 - 2027
EIN HAUSHALT FUR EINE UNION, DIE SCHUTZT, STARKT UND VERTEIDIGT

In Mrd. EUR, aktuelle Preise

V. SICHERHEIT UND
i VERTEIDIGUNG
27.5 EUR
12 Sicherheit
13 Verteidigung

1 Forschung und Innovation
Strategische Investitionen der EU

% Binnenmarkt 14 Krisenreaktion
I Weltraum
g S SHEENE N VI. NACHBARSCHAFT
¥ UND WERTE UND WELT
442 4 EUR 123 EUR
5 Regionale Entwicklung und 15 Mafinahmen im Aufenbereich
Zusammenhalt

16 Heranfihrungshilfen
6 Wirtschafts- und Wahrmngsunion

7 In Menschen investieren, sozialer

Zusammenhalt und Werte
IV. MIGRATION UND [—" Vil EUROPAISCHE
GRENZMANAGEMENT E‘", OFFENTLICHE
34,9 EUR VERWALTUNG
iarati 85,3 EUR
Landwirtschaft und Meerespolitik 10 Migration o E
Urnwelt- und Klimapolitik 11 MaBnahmen an den Aufengrenzen 17 Europaische offentliche

Verwaltung

Abb. 15: EU-Finanzrahmen 2021-2027 in EUR Mrd.
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Auf der linken Seite der Tabelle 11 7 ist die HOhe sowie die beabsichtigte Nutzung des
EU-Finanzrahmens fur die Jahre 2021 bis 2027 ersichtlich. Dieser dient in erster Linie
der Bewaltigung gemeinsamer Aufgaben der EU. Der Aufbaufonds ,Next Generation
EU“ wiederum hat als Hauptzweck die Unterstitzung von Mitgliedsstaaten bei der Be-
waltigung wirtschaftlicher und sozialer Folgen der COVID-19 Pandemie.

In der Abbildung 15 dargestellt ist eine detaillierte Aufschlisselung der Zielbereiche
des EU-Finanzrahmens (Quelle sh. FuRnote 17).

Neben der EU bietet der Bund eine Reihe an vergleichsweise kleinen Forderungen fur
(Bahn)Infrastrukturprojekte, wobei flr das vorliegende Projekt jedoch lediglich das In-
vestitionsférderprogramm Kombinierter Guterverkehr in Frage kommt.

7.3.2 Forderungsmodelle und -programme der EU

7.3.2.1 Europaischer Aufbauplan ,,Next Generation EU“

Der europaische Aufbauplan (auch bekannt als ,Wiederaufbaufonds® oder ,NextGe-
nerationEU") ist das bisher gréfite aus dem EU-Haushalt finanzierte Konjunkturpaket.
Das Fondsvolumen belauft sich auf rund EUR 750 Mrd., das in Form von gemeinsa-
men europaischen Anleihen am Kapitalmarkt aufgenommen wurde. EUR 390 Mrd. da-
von stehen als Finanzhilfen, EUR 360 Mrd. als Darlehen zur Verfigung. Die Voraus-
setzungen des Wiederaufbauplans seitens der EU sind streng. Mindestens 37 % der
Mittel im Plan mussen Klimainvestitionen und -reformen sein, mindestens 20 % den
digitalen Wandel fordern und begleiten.'®

Osterreich steht laut der Herbst-Prognose 2020 rund EUR 3,46 Mrd. an Zuschiissen
aus diesem Fonds zu. Die endgultige Zuteilung wird voraussichtlich bis Mitte 2022
festgelegt werden. Osterreich hat mit Ende April den finalen nationalen Plan fir den
europaischen Wiederaufbaufonds im Ministerrat beschlossen und an die EU-Kommis-
sion Ubermittelt. Der sogenannte ,0sterreichische Aufbau- und Resilienzplan 2020-
2026“ (,ARP*) folgt dabei den Vorgaben der Europaischen Kommission.®

Der Fokus des von Osterreich eingereichten Plans in Hohe von EUR 4,5 Mrd. - Details
ihres Wiederaufbauplans hat die Bundesregierung allerdings noch nicht veroffentlicht
- liegt beim Klimaschutz sowie bei der Digitalisierung. Laut dem BMF sind rund 46 %
der Zuschusse fur Investitionen in das Thema Klimaschutz vorgesehen. Ein weiterer

7 vgl. https://www.consilium.europa.eu/de/policies/the-eu-budget/long-term-eu-budget-2021-2027/

8 vgl. https://ec.europa.eu/info/strategy/recovery-plan-europe_de

19 vgl. https://www.oesterreich.gv.at/dam/jcr:ecf30896-0861-4107-8ed9-
b589a79bd623/%C3%96sterreichischer%20Aufbau-%20und%20Resilienzplan%202020-2026.pdf
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wichtiger Aspekt ist der Breitbandausbau. Zudem investiert Osterreich in Bildung, For-
schung, Wirtschaft und Nachhaltigkeit und will dabei Regionen und Gemeinden star-
ken.

Zwei Drittel der MaRnahmen sind neue Investitionen, welche in der bisherigen 6ster-
reichischen Budgetplanung noch nicht berlcksichtigt waren; ein Drittel der MalRnah-
men des ARP ist im Bundesvoranschlag 2021 bzw. dem Bundesfinanzrahmengesetz
bis 2024 bereits enthalten. Die Anwendbarkeit auf das Projekt ,Eisenbahntrasse Grol3-
raum Bregenz“ wurde hierbei wie folgt eruiert:

In der Komponente ,1: Nachhaltiger Aufbau® unter Modul ,1-B Umweltfreundliche Mo-
bilitat“ im ARP ist neben der Einflihrung des 123-Klimatickets auch die Forderung
emissionsfreier Infrastruktur und die Errichtung neuer Bahnstrecken sowie Elektrifizie-
rung von Regionalbahnen vermerkt. Dieses Modul 1-B ist mit insgesamt EUR 848,6
Mio. aus den Zuschussen des Wiederaufbaufonds dotiert, davon sind fur den Koralm-
tunnel Mittel in Hohe von EUR 542,5 Mio. eingeplant.?°

Unter Berlcksichtigung von anderen geplanten und aktuell laufenden (Bahn)infra-
strukturprojekten kann davon ausgegangen werden, dass ein niedriger bis mittlerer
zweistelliger Millionenbetrag aus dem Wiederaufbaufonds fur die Errichtung der Un-
terflurtrasse aufgewandt werden koénnte. Osterreich hat — wie bereits erwahnt - mit
Ende April 2021 den finalen nationalen Plan fiur den europaischen Wiederaufbaufonds
im Ministerrat beschlossen und an die EU-Kommission Ubermittelt. Die Moglichkeit ei-
ner Nachreichung ist zu klaren. Da die Aufwendung der Mittel und Auswahl der Pro-
jekte von der Politik ausgeht, ist jedenfalls ein starkes und parteiibergreifendes politi-
sches Engagement fur das vorliegende Projekt erforderlich, um im Rahmen dieser Mit-
tel Berlicksichtigung zu finden.

7.3.2.2 InvestEU-Programm

Das InvestEU-Programm ist der Nachfolger der Investitionsoffensive fur Europa
(Juncker-Plan) und des Europaischen Fonds fur strategische Investitionen (EFSI). Es
fuhrt den Europaischen Fonds fur strategische Investitionen und 13 EU-Finanzierungs-
instrumente unter einem Dach zusammen. Es wird im Zeitraum 2021-2027 zusatzliche
Investitionen in H6he von mehr als EUR 372 Mrd. freisetzen und soll nachhaltigen
Investitionen, Innovationen und der Schaffung von Arbeitsplatzen in Europa einen zu-
satzlichen Impuls verleihen. Das InvestEU-Programm umfasst einerseits den In-

20 vgl. https://www.oesterreich.gv.at/dam/jcr:ecf30896-0861-4107-8ed9-
b589a79bd623/%C3%96sterreichischer%20Aufbau-%20und%20Resilienzplan%202020-2026.pdf
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vestEU-Fonds, aus dem ausgewahlte Projekte bezuschusst werden, die InvestEU-Be-
ratungsplattform als Ansprechpartner fur Interessenten und das InvestEU-Portal, als
digitales Dashboard.?’

Uber den InvestEU-Fonds will die Europaische Kommission eine EU-Garantie in Hohe
von EUR 26,2 Mrd. bereitstellen, die in vier Bereiche unterteilt ist, die die von InvestEU
unterstitzten Themengebiete beinhalten??:

— Nachhaltige Infrastruktur: EUR 9,8 Mrd.
— Forschung, Innovation und Digitalisierung: EUR 6,5 Mrd.
— kleine und mittlere Unternehmen: EUR 6,9 Mrd.

— soziale Investitionen und Qualifikationen: EUR 2,8 Mrd.

Mindestens 30 % der Investitionen im Rahmen des InvestEU-Fonds sollen zur Ver-
wirklichung der EU-Klimaschutzziele beitragen, was die zentrale Rolle von InvestEU
als eines der wichtigsten EU-Programme flr den europaischen Green Deal unter-
streicht.?3

Inwieweit das Projekt ,Eisenbahntrasse Groliraum Bregenz® fur dieses Forderinstru-
ment in Frage kommt, hangt bedeutend vom Nachhaltigkeitsfaktor des Projektes ab.
Ausschlaggebend ist hier unter anderem die CO2-Einsparung im Gutertransport durch
den vorgesehenen Ausbau. Sofern das vorliegende Projekt deshalb eine wesentliche
Verlagerung des aktuellen Strallen- auf den Schienengutertransport und damit den
notigen Nachhaltigkeitsfaktor fur eine Forderung erwarten Iasst, ist gegebenenfalls
eine Unterstutzung in Form einer EU-Haushaltsgarantie aus dem InvestEU-Programm
denkbar.

7.3.2.3 Europaischer Fonds fiir regionale Entwicklung

Der Europaische Fonds fiir regionale Entwicklung (,EFRE")?* soll durch Beseitigung
von Ungleichheiten zwischen den verschiedenen Regionen den wirtschaftlichen und
sozialen Zusammenhalt innerhalb der Europaischen Union starken. Der EFRE kon-
zentriert seine Investitionen auf mehrere Schwerpunktbereiche. Dies wird als "thema-
tische Konzentration" bezeichnet:

— Forschung und Innovation
Digitale Agenda
Unterstitzung kleiner und mittlerer Unternehmen (KMU)

21 vgl. https://europa.eu/investeu/home_de

22 vgl. https://europa.eu/investeu/investeu-fund/about-investeu-fund_de
23 vgl. https://ec.europa.eu/germany/news/20201208-investeu_de

2 vgl. https://ec.europa.eu/regional_policy/de/funding/erdf/
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— COg2-arme Wirtschaft

Wie der EFRE seine Mittel auf diese Prioritaten verteilt, hangt davon ab, welcher Ka-
tegorie die betreffende Region angehort:

In weiter entwickelten Regionen mussen mindestens 80 % der Mittel auf mindestens
zwei der genannten Prioritaten konzentriert werden, in Ubergangsregionen sind es
60 % der Mittel, in weniger entwickelten Regionen sind es 50 %. Aullerdem mussen
bestimmte EFRE-Mittel gezielt fur Projekte zur CO2-armen Wirtschaft eingesetzt wer-
den:

— weiter entwickelte Regionen: 20 %
— Ubergangsregionen: 15 %
— weniger entwickelte Regionen: 12 %

Der EFRE bericksichtigt auch in besonderem Mal3e die speziellen territorialen Eigen-
schaften. Die MalRnahmen des EFRE sind darauf ausgelegt, die wirtschaftlichen, oko-
logischen und sozialen Probleme in stadtischen Gebieten zu verringern. Besonderer
Wert wird auf eine nachhaltige Stadtentwicklung gelegt. Mindestens 5 % der Mittel des
EFRE sind fir ganzheitliche Malknahmen in diesem Bereich vorgesehen, die von den
Stadten verwaltet werden.

Regionen, die durch ihre geografische Lage benachteiligt sind (abgelegene, bergige
oder dunn besiedelte Gebiete) genielRen einen Sonderstatus. Schliel3lich geniel3en
auch die am Rand des EU-Territoriums gelegenen Regionen besondere Unterstutzung
durch den EFRE, um eventuelle Nachteile durch die Lage auszugleichen.

Fir das Projekt Eisenbahntrasse GroRraum Bregenz kommen EFRE-Mittel mdglicher-
weise unter der folgenden Voraussetzung in Frage:

Durch die, wie bereits unter Kapitel 7.3.1 erwahnte, Einsparung an CO2-Aquivalenten
im Guterverkehr beim Projekt Eisenbahntrasse Grofsraum Bregenz konnte ebenso
eine kleinere Forderung unter anderem hinsichtlich der thematischen Konzentration
,CO2-arme Wirtschaft“ aus dem EFRE erlangt werden. Die Férderbarkeit und die Hohe
der potenziellen Férderungen hangt jedoch stets von der Einschatzung der Kommis-
sion ab und kann im Vorfeld nur schwer eingeschatzt werden.

7.3.2.4 Connecting Europe Facility for Transport 1 & 2

Die Connecting Europe Facility for Transport (,CEF*) ist das Finanzierungsinstrument
der Europaischen Union zur Umsetzung der europaischen Verkehrsinfrastrukturpolitik.
Sie zielt darauf ab, Investitionen in den Bau neuer Verkehrsinfrastruktur in Europa oder
in die Sanierung und Modernisierung der bestehenden zu unterstutzen. Das Gesamt-
budget fur die CEF 1 betragt EUR 24,05 Mrd. fur den Zeitraum 2014-2020.
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Der Rat und das Europaische Parlament haben eine vorlaufige Einigung Uber die
zweite Ausgabe des CEF erzielt. Die CEF 2 wird weiterhin Schlisselprojekte in den
Bereichen Verkehr, Digitalisierung und Energie finanzieren. Sie wird von 2021 bis 2027
laufen und mit einem Gesamtbudget von EUR 33,71 Mrd. ausgestattet sein. Projekte
aus Osterreich werden hierbei mit einem Anteil von maximal 30 % geférdert.?

Die Budgets fiir die einzelnen Sektoren lauten wie folgt?®:

— Transport: EUR 25,81 Mrd.
(einschlief3lich EUR 11,29 Mrd. fur die Kohasionslander)
— Energie: EUR 5,84 Mrd.

— Digitalisierung: EUR 2,06 Mrd.

Voraussetzung fur die Forderbarkeit eines Projektes aus dem CEF ist die Zugehorig-
keit der Projektstrecke zu einem Transeuropaischen Korridor (,TEN®). Diese Korridore
wurden seitens der Europaischen Union als mit besonderer Wichtigkeit flr den inter-
kontinentalen Transport bestimmt.

Abb. 16:  Strecke Bregenz — Stuttgart als TEN-Zulaufstrecke 27

25 vgl. https://ec.europa.eu/newsroom/dae/document.cfim?doc_id=63665
26 vgl. https://www.welcomeurope.com/connecting-europe-facility-2021-2027/
27 vgl. https://ec.europa.eu/transport/sites/default/files/updated_map.jpg (unbearbeitete Quelle)
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In der Abbildung 16 sind die definierten TEN-Korridore ersichtlich. Die Strecke fur das
vorliegende Projekt kann hierbei zwar nicht direkt als Teil eines Korridors, aber als Tell
einer Zulaufstrecke zum Rhine-Danube Korridor (hellblau) betrachtet werden.

Inwiefern dies eine Forderung durch die CEF rechtfertigt, ist zu prufen.

Ein vergangener Fall flr eine Férderung aus der CEF ist beispielsweise die Férderung
des Brenner Basistunnels, welcher sich innerhalb des Scandinavian Mediterranean
Korridors befindet. Das Projekt wurde mit rund zehn Milliarden Euro veranschlagt, wo-
bei die EU sich bereit erklart hat, bis zu 50 % der Kosten zu fordern. Andererseits ist
der Antrag auf Férderung fir den Semmering-Basistunnel, welcher sich innerhalb des
baltisch-adriatischen Korridors befindet, leer ausgegangen.??

Die Forderungswurdigkeit sowie die zu fordernde Summe wird fallweise und projekit-
abhangig von einer dafur berufenen Kommission der EU bestimmt. Hier empfiehlt es
sich allenfalls eine Forderung aus dem CEF 2 zu beantragen, wobei im Vorfeld nicht
abgeschatzt werden kann, wie hoch die Férderung ausfallen bzw. ob einer Férderung
stattgegeben wird. Der Umstand, dass die Strecke kein direkter Teil eines transeuro-
paischen Korridors ist, wirkt sich negativ auf die Wahrscheinlichkeit einer Férderung
aus der CEF aus.

7.3.2.5 LIFE

Das Programm LIFE ist das Finanzierungsinstrument der EU fir Umwelt und Klimapo-
litik; dabei handelt es sich um eine direktes Finanzierungsinstrument. Es wird seit 1992
durchgefuhrt und diente zur Kofinanzierung von mehr als 5.500 Projekten in der ge-
samten EU und in Drittlandern. Es sind jederzeit rund 1.100 Projekte im Gange. Die
Mittelausstattung fur den Zeitraum 2014-2020 betrug EUR 3,4 Mrd. zu jeweiligen Prei-
sen. Fur den nachsten langfristigen EU-Haushalt 2021-2027 schlagt die Kommission
vor, die Mittel fir LIFE um fast 60 % auf Gber EUR 5 Mrd. aufzustocken.?®

Das LIFE-Programm unterteilt sich in die Themenbereiche:
— Nature and Biodiversity

—  Circular Economy and Quality of Life

— Climate Change Mitigation and Adaptation

— Clean Energy Transition

Das Teilprogramm LIFE Clean Energy Transition verfugt Uber ein Budget von fast
EUR 1,0 Mrd. fiir den Zeitraum 2021-2027 und zielt darauf ab, den Ubergang zu einer

28 vgl. https://kurier.at/wirtschaft/semmering-tunnel-ging-bei-eu-foerderung-leer-aus/146.393.886
2 vgl. https://www.umwelt-journal.at/eu-investiert-280-mio-euro-fuer-umwelt-naturschutz-klima-life/
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energieeffizienten, auf erneuerbaren Energien basierenden, klimaneutralen und -re-
sistenten Wirtschaft durch die Finanzierung von Koordinierungs- und Unterstutzungs-
mafRnahmen (Other Action Grants) in ganz Europa zu erleichtern. Dabei handelt es
sich um Malnahmen mit hohem EU-Mehrwert, die darauf abzielen, Marktbarrieren zu
beseitigen, die den soziodkonomischen Ubergang zu nachhaltiger Energie behindern,
und die in der Regel mehrere kleine und mittlere Interessengruppen, mehrere Akteure,
einschlieBlich lokaler und regionaler Behoérden und gemeinnitziger Organisationen,
sowie Verbraucher einbeziehen.

Das Projekt Eisenbahntrasse GroRraum Bregenz kann am ehesten dem Bereich Clean
Energy Transition zugeordnet werden, da durch die Verlagerung des Guterverkehrs
von der Strale auf die Schiene eine saubere und emissionsfreie Infrastruktur begins-
tigt und der kombinierte Guterverkehr ausgebaut wird.

Die Anwendbarkeit fur das vorliegende Projekt ergibt sich einerseits aus dem Clean
Energy Aspekt, da der Lkw-Verkehr — auf absehbare Zeit wohl noch von der Nutzung
fossiler Energien abhangig — auf die Schiene, wobei die Energie fur den Betrieb aus
nachhaltigen Energiequellen gewonnen werden muss, umgestellt wird und anderer-
seits das Projekt einen Impact Uber mehrere Interessensgruppen hinweg (wie bei-
spielsweise Logistikunternehmen, Burger und Behorden) hat.

Insofern gilt auch hier, Férderungen aus diesem Programm zu beantragen und das
Ergebnis abzuwarten, da im Voraus keine handfesten Schatzungen ohne Miteinbezie-
hung von Entscheidern und Beratern der EU getroffen werden konnen.

7.3.3 Forderungsmodell des Bundes — kombinierter Giterverkehr

Das ,Investitionsprogramm Kombinierter Guterverkehr (vormals ,Innovationsforder-
programm flr den Kombinierten Guterverkehr) (,IKV*) wurde fir die Jahre 2021-2025
verlangert.

Es dient dem Ausbau des Kombinierten Verkehrs, um eine Verlagerung des Stralen-
guter-verkehrs auf umweltfreundliche Verkehrstrager zu stimulieren und die Zuwachse
im StraRenverkehr zu reduzieren. Damit soll der Kombinierte Verkehr einen wesentli-
chen Beitrag zu einer auf Dauer tragbaren Mobilitat (,sustainable mobility“) und einer
weitgehenden Dekarbonisierung des Guterverkehrssystems leisten.

Angesprochen sind durch das Programm alle in Osterreich niedergelassenen Trans-
port-, Umschlags- und Logistikunternehmen (wie z.B. Frachter, Spediteure, Kombiver-
kehrsgesellschaften, Hafenbetriebsgesellschaften, Schifffahrts- und Eisenbahnunter-
nehmen) sowie Verlader, Versender und Industrie, weiters Berater bzw. Consultants
(mit einem Projektpartner aus dem vorhin genannten Umfeld) und universitare Einrich-
tungen bzw. diesen rechtlich gleichgestellten Institutionen. Im Rahmen dieses Pro-
gramms betragt die maximale Forderung pro Projekt sowie pro Férderungsnehmer und
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Jahr EUR 1 Mio. Das Fdrderprogramm umfasst ein Budget von circa EUR 4 Mio. pro
Jahr.30

Fir das Projekt ,Eisenbahntrasse Gro3raum Bregenz" konnte eine Férderung von ma-
ximal einer Million Euro pro Jahr beansprucht werden, da der Stra3enguterverkehr
durch den Umbau friher auf die Schiene verlegt und somit der kombinierte Verkehr
ausgebaut und nachhaltiger gestaltet wird. Letztlich handelt es sich bei dieser Grolien-
ordnung allerdings um einen flur die Finanzierbarkeit des vorliegenden Projekts unwe-
sentlichen Beitrag.

7.3.4 Weitere alternative Finanzierungsmoglichkeiten

Neben den bereits genannten Mdglichkeiten zur Finanzierung, gibt es einige weitere
Alternativen, um (Grol3)Projekte im Infrastrukturbereich zu ermdglichen. Hierbei spielt
auf europaischer Ebene insbesondere die Europaische Investitionsbank (,EIB*) eine
wichtige Rolle.

7.3.4.1 Europaische Investitionsbank (EIB)

Die Europaische Investitionsbank (EIB) als Finanzierungseinrichtung der Europai-
schen Union unterstutzt unter anderem Projekte im Infrastrukturbereich und Projekte
fur den Klimaschutz zur Umsetzung der Ziele der EU.

Beispielsweise ist die EIB Partner beim InvestEU-Programm, das im nachsten mehr-
jahrigen EU-Finanzrahmen 2021-2027 europaweit private und o6ffentliche Investitio-
nen mobilisieren soll. Die EIB-Gruppe wird 75 % des InvestEU-Programms umsetzen.

90 % der Finanzierungen werden innerhalb der EU vergeben. Das Angebot reicht von
Darlehen Uber Garantien und Eigenkapital bis zur Beratungsférderung. Darlehen wer-
den sowohl fir den o6ffentlichen Sektor als auch fir den privaten Sektor (Grof3unter-
nehmen und Konzerne, Midcap-Unternehmen, Zweckgesellschaften flr Projektfinan-
zierungen wie PPPs und Konzessionsmodelle) angeboten. Die finanzierten Vorhaben
missen in mindestens einen der Forderbereiche der EIB fallen. Ublicherweise finan-
ziert die EIB bis zu 50 % der Gesamtkosten eines Projekts und vergibt Darlehen ab
EUR 25 Mio. Kleinere Projekte kdnnen mittels Durchleitungsdarlehen in Partnerschaft
mit Finanzinstituten umgesetzt werden.

Kriterien fur Finanzierungen von Projekten durch die EIB sind der wirtschaftliche bzw.
volkswirtschaftliche Nutzen sowie deren Beitrag zur Umwelt.

30 vgl. https://www.schig.com/fileadmin/sites/main/Documents/Calls/IKV/IKV_Sonderrichtlinien_2021-
2025.pdf
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Die EIB bietet attraktive Konditionen, aufgrund ihrer glnstigen Refinanzierungsmaog-
lichkeiten am Kapitalmarkt. Die Zinssatze oder Garantiegeblhren der Produkte spie-
geln das Kreditrisikoprofil des jeweiligen Projekts wider. Zinsfixierungen ab Baubeginn
sind moglich. Voraussetzung ist das Vorliegen aller Genehmigungen. Hervorzuheben
sind die moglichen langen Laufzeiten - bei Projektfinanzierungen sind auch Laufzeiten
bis zu 50 Jahren mdglich - sowie das Einbringen der Erfahrung und Unterstltzung im
technischen Bereich. Eine Beteiligung der EIB an der Projektfinanzierung erhoht oft-
mals die Wahrscheinlichkeit, weitere Investoren fur ein Projekt zu gewinnen.

p . p . Gesamtkosten Beteiligung EIB
rojekt rojektpartner
] Jextp [EUR] [EUR]

Tram / Regional- Landeshauptstadt Innsbruck 335.000.000 150.000.000

bahn Innsbruck

Ausbau und die

Verbesserung der Holding Graz - Kommunale

StralRenbahninfra- Dienstleistungen GmbH 221.000.000 100.000.000

struktur in Graz

Autobahn A49

Fritzlar - Ohmtal BRD 964.000.000 264.000.000

Dreieck (PPP)

Hafen Linz Linz AG fur Energie Telekom-

TEN- Infrastruktur munikation Verkehr und Kom- 128.000.000 64.000.000
munale Dienste

Tab. 12: Beteiligungen der EIB an ausgewahlten Projekten - Daten It. Webseite der EIB

Hierbei ist zu erwahnen, dass Auszahlungen in den meisten Fallen nicht direkt an die
Projektpartner erfolgen, sondern Uber ein zwischengeschaltetes Finanzinstitut. In der
oberen Tabelle sind die Gesamtkosten der jeweils ausgewahlten Projekte sowie die
Beteiligungshohe der EIB an diesen Projekten ersichtlich.

Seit 1973 wurden in Osterreich 293 Projekte mit einem Wert von EUR 31,42 Mrd. un-
terstutzt.

7.3.5 Kapitalmarktinstrumente

7.3.5.1 Allgemeine Anmerkungen

Als Finanzierungsinstrumente fur grof3e Infrastrukturprojekte dienen in erster Linie Ka-
pitalmarktinstrumente in ihren unterschiedlichen Auspragungen. In der Vergangenheit
wurden Osterreichische Bahninfrastrukturprojekte tber die OBB-Infrastruktur AG mit
Haftung durch die Republik Osterreich finanziert. Erstere trat als Emittentin der Kapi-
talmarktinstrumente auf. Aktuell haften ca. EUR 11 Mrd. mit Laufzeiten bis 2037 aus.
Wie oben erwahnt, wurde seit dem Jahr 2017 firr die OBB-Infrastruktur AG auch die
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Méglichkeit geschaffen, sich tiber die Osterreichische Bundesfinanzierungsagentur
(OeBFA) zu finanzieren.3'

§ 2 Abs. 5 Bundesfinanzierungsgesetz (BFinG) sieht vor, dass die OeBFA auch fur
sonstige Rechtstrager, an denen der Bund mehrheitlich beteiligt ist oder fur deren Ver-
bindlichkeiten der Bund die Haftung Gbernehmen darf, Kredit- und sonstige Finanzope-
rationen durchfihren darf. GemaR § 2 Abs. 4 BFinG darf die OeBFA auch fur die Lan-
der solche Kreditoperationen durchfuhren und diesen im Gegenzug Darlehen gegen
entsprechenden Kostenersatz gewahren. Ein Uberblick iber die bestehenden Kondi-
tionen findet sich in Kapitel 7.2.1.

Die durchschnittliche Emissionsrendite dsterreichischer Bundesanleihen bei einer ge-
wichteten Laufzeit von 11,85 Jahren lag im 1. Quartal 2021 bei — 0,33 % p.a. Im Mai
2021 wurden in Anbetracht von Inflationssorgen und steigenden langfristigen Zinssat-
zen erstmals seit 2019 wieder positive Emissionsrenditen verzeichnet — sie lagen im
Mai 2021 durchschnittlich bei ca. 0,26 % — allerdings bei wesentlich langeren durch-
schnittlichen Laufzeiten von 23,47 Jahren.3?

Die Finanzierung Uber die OeBFA ist aktuell jedoch weiterhin die glnstigste Art der
Refinanzierung fur dsterreichische Rechtstrager im Rahmen des BFinG.

Die OBB-Infrastruktur AG nutzte in der Vergangenheit auch Mdglichkeiten der Refi-
nanzierung Uber die Europaische Investitionsbank (EIB). Aktuell liegt dieses Instru-
ment aufgrund der héheren Konditionen brach.

7.3.5.2 Anleihen und Green Bonds
Anleihen

Wie oben bereits ausgefuhrt, stellen Anleihen/Schuldverschreibungen das gelaufigste
Instrument in der mittelbaren (iiber die OeBFA) bzw. unmittelbaren (iiber die OBB-
Infrastruktur AG) Finanzierung der osterreichischen Bahninfrastruktur dar. Als Emittent
tritt regelmaRig die OeBFA oder die OBB-Infrastruktur AG auf.

§ 44 BBG sieht allerdings vor, dass auch Dritte, insbesondere betroffene Gebietskor-
perschaften in die Finanzierung von Investitionen und Bereitstellung der Bahninfra-
struktur einbezogen werden kdnnen.

Jene Finanzierungstranchen des gegenstandlichen Projekts, die nicht Teil des OBB
Rahmenplans sind, sind deshalb durch Dritte — speziell die Stadt Bregenz, das Land
Vorarlberg oder ausgegliederte Rechtstrager aufzubringen. Wahrend sich fur die Stadt

31 vgl. https://infrastruktur.oebb.at/de/unternehmen/investor-relations
32 ygl. https://www.oenb.at/isaweb/report.do?lang=DE&report=2.11.3
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Bregenz aufgrund der deutlich geringeren Verschuldungsfahigkeit und des damit ge-
ringeren Betrags eher konventionelle Darlehen bzw. allenfalls EIB-Mittel oder die Pri-
vatplatzierung einer Anleihe eignen, ist fur das Land Vorarlberg die Emission einer
offentlichen Anleihe zur Finanzierung des Vorhabens grundsatzlich denkbar. Dies
wurde in Form einer Infrastrukturanleihe, also einer Anleihe mit dem Zweck der Finan-
zierung von Infrastrukturprojekten, erfolgen. Fiur die Zeichnung o6ffentlicher Anleihen
durch institutionelle Investoren ist wiederum ein Emittenten- oder ein Emissionsrating
einer renommierten Ratingagentur Voraussetzung — eine ausschlie3liche Platzierung
bei der Vorarlberger Bevdlkerung ist im gegenwartigen Zinsumfeld unrealistisch da
konditionell unattraktiv, da die erforderlichen langen Laufzeiten beim aktuellen Zinsni-
veau im Kreis von Privatanlegern kaum platzierbar sind. Sofern sich das Zinsniveau
bis zur konkreten Umsetzung des Projekts deutlich andert, ist gegebenenfalls neu zu
evaluieren, ob eine Platzierung im Kreis der Vorarlberger Bevolkerung opportun ist.

Somit ist davon auszugehen, dass im aktuellen Umfeld ausschlieBlich institutionelle
Investoren als Zeichner in Frage kommen, womit ein international anerkanntes Emis-
sions- oder Emittenten-Rating unumganglich wird.

Das Land Vorarlberg verfugt aktuell Uber ein Rating von AA+ seitens Standard &
Poor’'s (S&P) und ist damit gleich geratet wie die Republik Osterreich. Aufgrund der
héheren Liquiditat und der haufigeren Emissionstatigkeit ist jedoch davon auszugehen,
dass sich das Land Uber die OeBFA gulnstiger finanziert als Uber eine eigene Anleihe.

Grundsatzlich ist auch denkbar, dass ein ausgegliederter Rechtstrager beispielsweise
im Rahmen eines PPP-Modells eine Anleihe emittiert und den Emissionserlos zur Fi-
nanzierung der Unterflurtrasse verwendet. In jedem Fall erfordert eine solche Kon-
struktion aber eine Haftung der 6ffentlichen Hand, um eine Emissionsfahigkeit darzu-
stellen.

Anders als Darlehen sind Anleihen im Regelfall endfallig gestaltet — d.h. sie sehen
keine Tilgungen wahrend der Laufzeit vor. Aus diesem Grund werden Anleihen (im
Speziellen auch offentlicher Schuldner) am Laufzeitende haufig durch neue Emissio-
nen refinanziert und daher faktisch nur teilweise zurtickgefuihrt. Gro3en Emittenten
(wie der OeBFA) ist es hingegen mdglich, die Laufzeitstruktur im Rahmen des Ge-
samtportfolios zu optimieren, wahrend Erstemittenten (wie beispielsweise das Land
Vorarlberg) zumindest eine gestaffelte Laufzeitstruktur wahlen sollten, da eine betrag-
lich signifikante Erstemission mit einer sehr langen Laufzeit und endfalligen Gestaltung
weder leicht platzierbar noch mit den Grundsatzen o6ffentlicher Haushalte vereinbar
ware.
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Green Bonds

Der Begriff ,Green Bond® (dt. ,Grune Anleihe®) beschreibt ein festverzinsliches Wert-
papier, das zur Kapitalbeschaffung fur Aktivitaten zur Verringerung bzw. Verhinderung
von Umwelt- bzw. Klimaschaden dient.*

Die Attraktivitat von Green Bonds aus Investorensicht hangt wesentlich von der Trans-
parenz und der Effizienz der nachhaltigen Bestimmung des Instruments ab. Das jahr-
liche Emissionsvolumen der Green Bonds stieg innerhalb der letzten Jahre rasant an.
Insgesamt wurden alleine im Jahr 2020 ca. USD 544 Mrd., an Green bzw. Sustainable
Bonds emittiert.>* Die dynamische Entwicklung ist auf die infolge der Klimainitiativen
deutlich gestiegene Nachfrage seitens privater wie institutioneller Investoren nach
nachhaltigen Veranlagungen zurlck zu fuhren, die auch Renditeabschlage in Kauf
nimmt und damit zu leicht geringeren Finanzierungskosten fur Emittenten fuhrt.

Bis dato bestehen keine einheitlichen Standards fur die Qualifikation von Green Bonds.
Wahrend der freiwillige Standard ,,Green Bond Principles” lediglich Empfehlungen be-
inhaltet, legen die ,Climate Bond Standards® konkrete Kriterien flr die Zertifizierung
von Green Bonds fest. Fir die Finanzierung von Investitionen in Eisenbahntrassen gilt
dabei fur den Guterverkehr die Einschrankung, dass weniger als 25 % der Gesamt-
fracht fossil betrieben sein darf. Weitere Einschrankungen bestehen nicht. Es ist des-
halb mit hoher Wahrscheinlichkeit davon auszugehen, dass sich die Finanzierung der
Unterflurtrasse Uber Green Bonds eignet. Damit wird im aktuellen Umfeld ein wesent-
lich groflierer Investorenkreis erschlossen, der teilweise auch bereit ist, geringflugige
Renditeabschlage von wenigen Basispunkten®® fir ,griine” Investments hin zu neh-
men, sodass mit leicht gunstigeren Finanzierungskosten gerechnet werden kann.

7.3.5.3 Darlehen und Green Loans
Darlehen

Neben Anleihen kommen selbstverstandlich auch Darlehen/Kredite fur die Finanzie-
rung in Frage. Die wesentlichen Unterschiede zwischen Darlehen und Anleihen sind
in der nachfolgenden Tabelle 13 ersichtlich.

Fr Gro3projekte eignen sich demnach vor allem Darlehen, die Uber GroRBbanken bzw.
spezialisierte Infrastruktur-Finanzierer arrangiert werden. In Osterreich kommt neben
den GroRRbanken auch die Kommunalkredit Austria AG in Frage, auf europaischer
Ebene bietet sich in erster Linie die EIB an (vgl. Kapitel 7.3.4.1). Auf Bankenebene

33 vgl. https://www.gabler-banklexikon.de/definition/green-bond-99719

3 vgl. https://www.marketsmedia.com/sustainable-bond-volumes-doubled-in-2020/

35 vgl. https://www.handelsblatt.com/politik/deutschland/wirtschaftswissenschaften-lukrativer-hype-
um-gruene-anleihen/25283304.html?ticket=ST-10851646-jbctRbhfxiOeKdLleSvR-ap5
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werden grolde Volumina regelmafig syndiziert, d.h. eine Bank Ubernimmt die Konsor-
tialfUhrung fur ein Bankkonsortium.

Kriterium Anleihe Darlehen/Kredit
. Bank.en, stiftungen, Insﬁtuhonelle Banken und eine eingeschrankte Zahl institutioneller
Investorenkreis (Versicherungen, Pensionskassen,
. Investoren
Fonds, etc.), private Anleger
Falligkeit in der Regel endfallig in der Regel tilgend

Laufzeiten i.d.R. 10 bis 20 Jahre;

lingere Laufzeiten werden Fir Infrastrukturprojekte sind auch langere

Laufzeit . . Laufzeiten denkbar (z.B. Giber die EIB oder die
hauptsachlich von Versicherungen . .
Kommunalkredit Austria AG)
nachgefragt
Verzinsung in der Regel fixverzinslich in der Regel variable Zinsbasis; Fixverzinsung

jedoch moglich bzw. Zinsabsicherung tiber Derivate

Rating einer Ratingagentur fiir
Rating offentliche Anleihe erforderlich; fiir eine | Rating einer Ratingagentur nicht erforderlich
Privatplatzierung nicht unbedingt

Handelbarkeit ?Is Wertpapier leicht handel- und schwerer Ubertragbar (Kreditvertrag, kein
Ubertragbar Wertpapier)
Prospektpflicht ja nein

relativ hohe Emissionskosten (Rating,

Einmalkosten Prospekt, Vermarktung etc.)

Einmalkosten deutlich geringer als bei Anleihen

Tab. 13: Unterschiede zwischen Anleihen und Darlehen

Wie bereits erlautert, bieten Darlehen im Gegensatz zu Anleihen den Vorteil, dass die
Tilgungsstruktur auf die jeweiligen Projektbedurfnisse und Maoglichkeiten der Darle-
hensnehmer angepasst werden kann.

Ublicherweise werden in Osterreich Darlehen mit einer variablen Zinskonvention ver-
geben; als Zinsbasis fur EUR-Darlehen wird im Regelfall der EURIBOR vereinbart,
welcher zum 3. Juni 2021 bei -0,517 % p.a. lag. Die Weitergabe der negativen Zins-
basis bildet noch immer die Ausnahme; haufig findet sich in den Darlehensvertragen
ein Floor von 0 % p.a. Demgegenuber steht aktuell der 25-dJahres-EUR-Swapsatz bei
0,5025 % p.a.

Die Swapsatze sind wiederum malgeblich fir Fixzinskonventionen in Darlehensver-
tragen bzw. allenfalls Zinsabsicherungen uber Derivate. Fixzinsvereinbarungen uber
25 Jahre Laufzeit sind sehr unublich und werden von den GroRbanken kaum angebo-
ten. Hingegen stellt die EIB auch Darlehen bis zu 50 Jahren Laufzeit zu Fixzinsen zur
Verfligung.3¢

Eine spezielle Auspragung der Darlehen sind Schuldscheindarlehen. Auch sie kom-
men als Finanzierungsvariante in Frage. Sie unterscheiden sich von konventionellen
Darlehen im Wesentlichen durch die standardisierte Art der Verbriefung und leichtere

3% vgl. Interview mit Frau Mulder-Bahovec, Hrn Schmitt, Hrn Sugrue vom 28.05.2021
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Ubertragbarkeit. Der Investorenkreis fiir Schuldscheindarlehen ist dadurch etwas gré-
Rer als fur konventionelle Darlehen.

Green Loans

Ahnlich wie fiir Green Bonds bestehen mittlerweile auch fur ,Green Loans* einheitliche
(aber unverbindliche) Empfehlungen zur Qualifizierung als solche. Diese wurden von
der Loan Market Association (LMA) herausgegeben und durch die Guidance on Green
Loan Principles erganzt.3” Im Anhang ist die Finanzierung von Eisenbahnprojekten als
Kriterium far die Qualifikation als Green Loan ausdrucklich erwahnt. Es ist deshalb
davon auszugehen, dass die Qualifikation als Green Loan darstellbar ist, wobei mog-
licherweise die positiven Effekte einer CO2-Reduktion durch externe Gutachten zu un-
termauern sind. Die Vorteile eines Green Loan bestehen wiederum in etwas gunstige-
ren Finanzierungs-konditionen und einem breiteren Kreis an interessierten Kreditge-
bern.

Unabhangig davon, ob ein Darlehen als ,griin“ zu qualifizieren ist, legen viele europa-
ische Gro3banken in der Zwischenzeit verstarkt Wert auf die Erflllung von Environ-
mental Social Governance (ESG) Kriterien und schlie®en in Einzelfallen die Finanzie-
rung umweltschadlicher Investitionen aus.

7.3.5.4 Sonstige Kapitalmarktinstrumente — Aktien und Fonds

Neben Anleihen und Darlehen/Krediten kommen flur die Finanzierung von Infrastruk-
tur-Vorhaben grundsatzlich auch Eigenkapitalinstrumente, im Speziellen Aktien in
Frage. Voraussetzung dafur sind allerdings ausreichende Renditen und Dividendener-
wartungen.

Im vorliegenden Fall ist jedoch auszuschlieen, dass die Unterflurtrasse der Bahnver-
bindung per se ausreichend Umsatze generieren kann, um entsprechende Renditeer-
wartungen fur Aktieninvestoren zu erfullen. Weitere Betrachtungen zu diesem Instru-
ment unterbleiben deshalb.

Daneben gewinnen auch Infrastrukturfonds an Bedeutung. Sie bindeln aber letztlich
einzelne Instrumente gemaf der jeweiligen Veranlagungsrichtlinien zu Portfolien; als
Finanzierungsinstrument spielen sie deshalb nur indirekt eine Rolle und kommen al-
lenfalls als mdgliche Investoren fur die oben angeflhrten Instrumente in Frage.

87 vgl. https://www.lsta.org/content/guidance-on-green-loan-principles-glp/
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7.3.5.5 Exkurs: Zinssituation/Zinssicherung/Zinsentwicklung

Die aktuelle Zinslandschaft ist gepragt von historisch tiefen Zinsniveaus am kurzen
Ende (Geldmarktzins). Aufgrund dessen ist bei variablen Zinskonventionen davon aus-
zugehen, dass die negative Zinsbasis entweder an den Kreditnehmer weitergegeben
oder ein Floor von 0 % p.a. vereinbart wird (d.h. der aktuelle Zinssatz entspricht in
diesem Fall der vereinbarten Marge).

= EURIBOR 3M
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Abb. 17:  Chart 3-Monats-EURIBOR (Quelle: https://kurse.banking.co.at)

Darstellung Zinseffekt Finanzierung Unterflurtrasse
Annahmen:
Betrag 1.000.000.000,00 Annuitat/Zins-Beziehung
Laufzeit 50 Jahre
o €60.000.000
<
S
o ;. S €50.000.000
Zinsniveau Annuitat =
0,00% € 20.000.000 S €40.000.000
0,50% € 22.653.758 :
1,00% €25.512.731 €30.000.000
1,50% € 28.571.683
2,00% € 31.823.210 €20.000.000
2,50% € 35.258.057 £10.000.000
3,00% € 38.865.494 R
3,50% €42.633.710 o
4,00% € 46.550.200 0,00% 0,50% 1,00% 1,50% 2,00% 2,50% 3,00% 3,50% 4,00% 4,50% 5,00%
4,50% € 50.602.146 Zinshéh
5,00% €54.776.735 fnshone

Abb. 18:  Annuitat/Zins-Beziehung

FUr Kreditnehmer der 6ffentlichen Hand ist demnach auch auf lange Laufzeiten unter
den aktuellen Marktbedingungen von sehr gunstigen Konditionen auszugehen, die
deutlich unter 1 % p.a. liegen. Diese unterliegen allerdings einem Zinsanderungsrisiko,
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welches auf sehr lange Laufzeiten betrachtlich ist und Uber die Laufzeit zu wesentli-
chen Steigerungen des Schuldendiensts fuhren kann. Die Abbildung 18 veranschau-
licht dies.

Fir einen Finanzierungsbetrag von EUR 1,0 Mrd. betragt der jahrliche Schuldendienst
bei einem Zinsniveau von 1,00 % p.a. EUR 25,5 Mio. bei einem Zinsniveau von 5,00 %
p.a. hingegen knapp EUR 55 Mio.

Fixzinsvereinbarungen bzw. Derivate bieten hingegen die Mdglichkeit, sich auch lang-
fristig das gunstige Zinsniveau zu sichern. Wahrend Grof3banken Ublicherweise uber
20 bis 25-jahrige Zinsfixierungen nicht hinaus gehen, bietet die EIB — wie oben bereits
erwahnt - auch fur 50-jahrige Darlehen Fixzinsvereinbarungen an. Den Fixzinsverein-
barungen liegen jeweils die EURO-Swapsatze zugrunde, die fur die jeweilige Tilgungs-
struktur anwendbar sind. Unter der Annahme eines Darlehens, welches uber 50 Jahre
linear getilgt wird, bietet der 25-jahrige Swapsatz eine gute Naherung.

Dieser liegt aktuell bei 0,5025 % p.a. und entwickelte sich in den vergangenen Jahren
folgendermalien:

EARS (, EUR, Letzter

ERSTESS

Abb. 19:  Chart 25-Jahres-EUR-Swapsatz

Aus der Abbildung 19 ist bereits ein recht deutlicher Anstieg von ca. 0,5 % p.a. in den
vergangenen Monaten gegenuber dem Tiefststand erkennbar. Dennoch kann ange-
nommen werden, dass sich ein dsterreichischer Schuldner der 6ffentlichen Hand auch
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auf eine sehr lange Laufzeit aktuell einen Zinssatz von knapp unter oder leicht Uber
1 % p.a. sichern konnte.

Aufgrund der wesentlichen Auswirkung der zum Zeitpunkt der Zinsfixierung vorherr-
schenden Zinslandschaft auf die Hohe des Schuldendiensts (vgl. auch Abbildung 18,
Annuitat/Zins-Beziehung) ist eine Entscheidung daruber, ob eine Investition in der Di-
mension der Unterflurtrasse langfristig leistbar ist - je nach Hoéhe der erforderlichen
Beitrage der Stadt Bregenz und/oder des Landes Vorarlberg - erst zu einem Zeitpunkt
moglich, zu welchem der zugrunde liegende Zinssatz langfristig fixiert werden kann.

Voraussetzung fur eine Zinsfixierung ist, dass die folgenden Informationen vorliegen
und nach Fixierung nicht mehr verandert werden kénnen:

— Darlehensbetrag (bei Ziehungen in Tranchen die Hohe der jeweiligen Tranche)
— Laufzeit
— Tilgungsstruktur im Detail

Aus diesem Grund missen zum Zeitpunkt der Zinsfixierung bereits samtliche Geneh-
migungen vorliegen bzw. ohne Unsicherheit erwartbar sein, die Schatzung der Bau-
kosten muss im Detail bekannt und ein Zahlungsplan fur die Bauzeit erstellt sein.

Die bewusste Inkaufnahme eines wesentlichen Zinsanderungsrisikos auf eine sehr
lange Laufzeit empfiehlt sich im heutigen Zinsumfeld nicht.

7.3.6 Mogliche Privatbeitrage

7.3.6.1 Annahmen und Uberlegungen

Die aufgrund der Errichtung der Unterflurtrasse freiwerdenden Flachen kénnen einer-
seits im allgemeinen Interesse nachgenutzt werden, andererseits wird eine Grund-
stuckabtretung an Anrainer bzw. im Bereich des Bahnhofs Lauterach und des Bahn-
hofs Bregenz eine Bebauung ermdglicht. Durch eine entsprechende Verwertung ist es
der OBB-Infrastruktur AG als Grundstiickseigentlimerin mdglich, private Beitrage fur
die Umsetzung des Bauvorhabens zu generieren.

Ein Interessensausgleich zwischen der OBB-Infrastruktur AG als Eigentiimerin, der
Offentlichen Hand (den Steuerzahlern) als wesentliche Financiers, den Anrainern und
der Bevdlkerung erfordert ein besonders sensibles Konzept, welches auf der einen
Seite sowohl Natur- und Naherholungsraume fir Bewohnerlnnen des gesamten Ein-
zugsgebiets und touristische Attraktionen sowie andererseits punktuelle Bebauungen
und damit eine Reduktion der Finanzierungslast fur die 6ffentliche Hand berucksichtigt.

Mangels gesetzlicher Grundlagen bleiben dariber hinaus mogliche Beitrage privater
Anrainer, die durch die Bahnunterflurtrasse eine entsprechende Aufwertung lhres
Grundstlcks erfahren, aul3er Betracht.
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Die folgenden Ausfihrungen beruhen auf Schatzungen aus Kartenabmessungen — die
unterstellten Annahmen werden sich im Lauf einer detaillierten Untersuchung veran-
dern; die Finanzierbarkeit des Projekts per se wird durch diese Abweichungen aller-
dings nur am Rande beeinflusst.

7.3.6.2 Abtretung Anrainergrundstiicke/-bauflachen

Bei den Anrainergrundstiicken/-bauflachen wird von folgenden Annahmen ausgegan-
gen:

Eine realistische Flachenabtretung an Anrainer ist im Bereich des Beginns der Unter-
flurtrasse bis zur Mehrerauer Bricke unter Ausschluss der Bahnhofe, der Unterfihrun-
gen sowie der Dammfuhrung (Béschungen) zu erwarten. Daraus ergibt sich eine Fla-
che von ca. 55.000 m?, die sich fiir eine Abtretung von Grundstiicken an Anrainer qua-
lifiziert. Wenn in Anbetracht eines gunstigen Abtretungspreises bzw. eines Entgelts fur
die zeitlich unbeschrankte Nutzung in Hohe von EUR 500 eine Umsetzungsquote von
75 % unterstellt wird, fuhrt das zu einem mdglichen Erlés aus privaten Beitragen von
ca. EUR 20 Mio. Die Abtretung muss — je nach Situation — Uber einen Verkauf der
Grundstlicke bzw. Nutzungsrechte erfolgen.

7.3.6.3 VerauBerung Bauflache Bahnhof Bregenz

Im Bereich des Bahnhofs Bregenz ergibt sich von der Mehrerauer Bricke bis etwa auf
Hoéhe Bahnunterfiihrung Hypo ein etwa 50 Meter breiter und 500 Meter langer Streifen,
der Uber das bereits in Projektierung befindliche Seequartier und das Seestadtareal
hinaus eine Bebauung in Bestlage ermdglicht, sodass ein Preis von EUR 2.000/m? als
realistisch erachtet werden kann.

Daraus ergibt sich ein Grundstucks-/Bauflachenwert von ca. EUR 50 Mio., der im
Wege einer Veraullerung von Teilflachen auch lokalen Projektentwicklern, als Ganzes
vermutlich nur grof3en internationalen Projektentwicklern bzw. institutionellen Investo-
ren, zugefuhrt werden kann.

Es versteht sich von selbst, dass in diesem Zusammenhang eine aktive Mitwirkung
der Stadt Bregenz bei der Gestaltung dieses sensiblen Areals erforderlich ist; auf der
anderen Seite ist ein Verzicht auf die Nutzung der Flache — und somit eine deutliche
Reduktion der Belastung der 6ffentlichen Hand — aus Sicht des Steuerzahlers win-
schenswert. Dabei ist im Hinblick auf die unmittelbare Lage am Bodensee auf eine
Bebauung zu achten, die fur die Bevolkerung und den Tourismus langfristig und nach-
haltig Strahlkraft und Attraktivitat erzeugt.

7.3.6.4 VerauBerung Bauflache Bahnhof Lauterach

Neben dem Bahnhof Bregenz erdffnet die Unterflurtrasse auch fir das Bahnhofsareal
in Lauterach auf einer Lange von ca. 800 Metern und einer Breite von durchschnittlich
ca. 30 Metern im Abschnitt Lerchenauer Stralde bis Flurweg/Brunnenweg Platz fur eine
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Verbauung in Teilflachen. Fir die Betrachtungen wurde unterstellt, dass eine Verwer-
tung von 80 % des Areals mit einem durchschnittlichen Preis von EUR 850/m? zu er-
zielen ist. Daraus folgt ein moglicher Erlés von ca. EUR 16 Mio.

Die Beitrage von privater Seite sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst:

Flache Umsetzungs- Preis Erl6s
[m?] grad [%] [EUR/m?] [EUR]
Abtretung Anrainerbauflachen 55.000 75 500 20.625.000
Verkauf Bauflache Bhf Lauterach 24.000 80 850 16.320.000
Verkauf Baugrund Bhf Bregenz 25.000 100 2.000 50.000.000
Summe [EUR] 86.945.000
Tab. 14: Berechnung Bauflachenverwertung Bahntrasse

Derartige Uberlegungen sind zum jetzigen Zeitpunkt als grobe Schatzungen zu ver-
stehen, die im Rahmen eines konkreten Projekts zu verifizieren sind; dariber hinaus
mussen vor Realisierung des Projekts die dann gultigen Marktpreise erhoben und ak-
tualisiert werden. Im Ubrigen ist fiir die einzelnen Teilflachen zu prifen, ob eine Uber-
lassung im Wege einer Veraulierung, der EinrAumung eines Baurechts oder des Ver-
kaufs von Nutzungs- und Bestandrechten erfolgt.

Neben der Verwertung der Anrainer- und Baugrundstucke konnen im Idealfall Gber
eine Bespielung der zusatzlichen Freiflachen auch zusatzliche Einnahmen von privater
Seite generiert werden.

Mit geschatzten zusatzlichen Einnahmen von EUR 500 Tsd. p.a. und einer unterstell-
ten Rendite von 4 % p.a. kann damit ein zusatzlicher Wert von EUR 12,5 Mio. geschaf-
fen werden, sodass in Summe mit der Verwertung der Anrainer- und Baugrundsttcke
ein privater Beitrag von ca. EUR 100 Mio. durchaus vorstellbar ist.

7.3.7 Exkurs: Umwegrentabilititen fiir die Offentliche Hand

Im Zuge der Investition fur dieses Projekt entstehen Umwegrentabilitaten im Hinblick
auf die Wertschopfung. Diese Effekte — unterteilt in direkte (Erhdhung der Nachfrage),
indirekte (Auftragsvergabe) und induzierte Effekte (Verausgabung der direkt und indi-
rekt induzierten Einkommen) — im Hinblick auf Wertschopfung, Arbeitsplatze, Einkom-
men und fiskalischen Effekte wurden mittels des GAW Rechners quantifiziert.

Dieser beruht auf einem multiregionalen makrookonomischen Modell der renommier-
ten Gesellschaft fir angewandte Wirtschaftsforschung (GAW). Datenbasis fir das Mo-
dell bilden die volkwirtschaftliche Gesamtrechnung sowie die von der Statistik Austria
zur Verfugung gestellten Input-Output-Tabellen.
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Die Berechnungen wurden von der Wirtschaftskammer Vorarlberg auf Basis unserer
Annahmen durchgefuhrt und zur Verfugung gestellt.

Nachstehende Werte wurden den Berechnungen in Bezug auf die Umwegrentabilita-
ten zugrunde gelegt.

— Investitionsvolumen Tiefbau inkl. Ausristung der Unterflurtrasse:
EUR 1.500 Mio. netto

Annahme: 70 % der Wertschopfung im Inland verbleibend
Aufteilung der Investitionskosten auf 4 Jahre (1. bis 3. Jahr jeweils 23,3 %; 4. Jahr 30 %)

— Investitionsvolumen Hochbauten auf freiwerdenden, bebaubaren Flachen:
EUR 277,5 Mio. netto

Annahme: 80 % der Wertschopfung im Inland verbleibend
Aufteilung der Investitionskosten auf 4 Jahre (1. bis 4. Jahr jeweils 25 %)

Die Berechnungsergebnisse lauten wie folgt:

Bruttowertschoépfung in [EUR Mio.] direkt indirekt | induziert | Summe
Vorarlberg 286 465 386 1.137
Bruttoregionalprodukt Vorarlberg 1.230
Bruttoregionalprodukt Restésterreich 940
Bruttoinlandsprodukt Osterreich 2.170

Tab. 15: Bruttowertschépfung Vorarlberg/Restosterreich (Betrage gerundet auf EUR 10 Mio.)

Uber das Projekt ,Eisenbahntrasse GroRraum Bregenz* kann gemaf den Berechnun-
gen und Annahmen in Vorarlberg eine Wertschopfung von rd. EUR 1.140 Mio. gene-
riert werden. Inklusive des Saldos aus Gutersteuern und -subventionen ergibt sich ein
zusatzliches Bruttoregionalprodukt fir Vorarlberg von rd. EUR 1.230 Mio. 3 Gemein-
sam mit dem zusatzlich generierten Bruttoregionalprodukt fir Restdsterreich in Hohe
von rd. EUR 940 Mio. betragt die Gesamtwirkung auf die Osterreichische Wirtschaft
somit rd. EUR 2.170 Mio.

38 Die Bruttowertschopfung ist bewertet zu Herstellungspreisen, das heildt ohne die auf die Giter zu
zahlenden Gutersteuern (z.B. Mehrwertsteuer, Tabaksteuer), aber einschlieRlich der empfangenen
Glitersubventionen (z.B. EU-Subventionen). Beim Ubergang von der Bruttowertschdpfung (zu Her-
stellungspreisen) zum Bruttoinlandsprodukt sind die Nettogutersteuern (Gutersteuern abzuglich Gi-
tersubventionen) global hinzuzufligen, um zu einer Bewertung des Bruttoinlandsprodukts zu Markt-
preisen zu gelangen.
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Mit der Wertschdpfung einher geht ein Beschaftigungseffekt Gber die gesamte Projekt-
laufzeit (vier Jahre inkl. Nachwirkungen) in Hohe von rd. 9.100 Vollzeitaquivalenten
(Vorarlberg) plus rd. 8.600 Vollzeitaquivalenten (Restosterreich). Der Einkommensef-
fekt der unselbstandig Beschaftigten belauft sich auf rd. EUR 480 Mio. fur Vorarlberg
bzw. auf rd. EUR 430 Mio. fur Restosterreich (z.B. Baufirmen mit Sitz (auRerhalb Vor-
arlbergs).

Anzahl Arbeitsplatze (geschatzt) direkt | indirekt | induziert | Summe
Vorarlberg 1.900 3.900 3.300 | 9.100
Restdsterreich 8.600
Gesamtosterreich 17.700
Einkommen - Lohnsummen [EUR Mio.] direkt | indirekt | induziert | Summe
Vorarlberg 100 210 170 480
Restdsterreich 430
Gesamtosterreich 910

Tab. 16: Arbeitsplatze und Einkommen Vorarlberg/Restdsterreich

Die wirtschaftlichen Aktivitaten wirken sich auch einnahmenseitig entsprechend positiv
auf die offentlichen Haushalte in Form von Steuern und Abgaben sowie Sozialversi-
cherungsbeitragen aus. Die ausgewiesenen Ergebnisse umfassen dabei Steuern und
Sozialversicherungsbeitrage, sowohl aus Effekten der direkten Nachfrage als auch aus
jenen der indirekten Nachfrage bzw. induzierten Effekten.

Das Aufkommen an Sozialversicherungsbeitragen inkl. weiterer Lohnnebenkosten be-
tragt in Summe rd. EUR 330 Mio. Wahrend die Lohn- und Einkommensteuer (inkl.
KESt. und KOSt.) mit rd. EUR 271 Mio. zu Buche schlagt. An Umsatzsteuer fallen rd.
EUR 127 Mio. an. Schliel3lich flieen noch Mittel an sonstigen Steuern wie etwa der
Mineral6lsteuer (MOSt.) in Hohe von rd. EUR 92 Mio. in die 6ffentlichen Budgets.

gemeinschaftliche Sozialversicher-

Fiskalische Effekte in [EUR Mio.] s Bund Land | Gemeinde s Kammern | Summe
Sozialversicherung / Lohnnebenkosten 25 6 16 275 9 330
Lohn- + Einkommenssteuer inkl. KOSt./KESt. 271 271
Umsatzsteuer 127 127
sonstige Steuern (MOSt., Tabaksteuer etc.) 7 14 2 4 92

Zwischensumme 470 38 8 20 275 9 820

Summe nach Umverteilung Bund 357 103 76 275 9 820

Tab. 17: Fiskalische Effekte (Betrage auf Mio. Euro gerundet)

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass aus dem gegenstandlichen Projekt und
dem unterstellten induzierten Hochbauvolumen neben positiven Effekten auf Wert-
schopfung, Beschaftigung und Einkommen es gleichzeitig auch zu entsprechenden
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Mittelrtckflissen in die 6ffentlichen Budgets kommt. Rund 46 % der budgetierten Mittel
fur das Projekt flie3en direkt, indirekt oder induziert in die 6ffentlichen Budgets zurtck
(abzuglich Sozialversicherungsbeitrage (ca. EUR 300 Mio.), da diese dem Bund nicht
zur freien Verflgung stehen und zweckgebunden aufgewandt werden). Somit betragt
der Ruckfluss mit rd. EUR 520 Mio. ca. 30 % der Projektkosten inkl. Kosten fur den
Hochbau fur die freiwerdenden Flachen.

7.3.8 PPP/BOT-Modelle

Bei Public Private Partnerships (PPP) fihren Offentliche und Private ihre jeweiligen
Starken zusammen, um ein Projekt der staatlichen Infrastrukturverantwortung best-
mdglich zu realisieren. Das geschieht auf Basis einer langfristigen vertraglichen Bin-
dung.®® Im Mittelpunkt der PPP steht hierbei die wirtschaftliche Bereitstellung einer
offentlichen Leistung. Das Schlusselziel von PPP ist hierbei die Erzielung einer ver-
besserten Effizienz.*0

Ziel ist es, Investitionskosten durch die Einhaltung von Qualitatsstandards bei gleich-
zeitiger Kostensicherheit und der Reduzierung von Nachtragsrisken zu senken und
Planungs- und Bauzeiten durch die Verlagerung von damit zusammenhangenden Ri-
siken an private Vertragspartner zu optimieren.

Die in Deutschland im Jahr 2007 erstellte Studie zu PPP-Modellen der Bahninfrastruk-
tur identifiziert vier potenzielle NutzniefRer':

— Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) aufgrund einer Lebenszyklusbetrach-
tung und einer verbesserten Anreizstruktur flur Auftragnehmer
— Bund, dessen Mittel geschont werden

— Auftragnehmer, die Uber langfristige Vertrage Umsatze und Gewinnmargen absi-
chern und zum Teil selbst beeinflussen kénnen

— Nutzer, der von geringeren Fahrpreisen profitiert

3 vgl. BBG und Partner/kcw/pspc, Public Private Partnerships (PPP) fiir Schieneninfrastruktur, 2007,
Seite 27

40 ygl. Haselbauer Sabine, Bauwirtschaft und Baubetrieb, TU Berlin 2014, Seite 101

41 vgl. BBG und Partner/kcw/pspc, Public Private Partnerships (PPP) fiir Schieneninfrastruktur, 2007,
Seite 29 f.
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Eine spezielle Auspragung von PPP-Projekten bilden sogenannte BOT-Projekte
(build, operate, transfer). BOT ist die Projektstruktur fur 6ffentliche Infrastrukturpro-
jekte, bei denen Private eine Infrastruktur errichten, sie betreiben und diese nach einer
definierten Vertragslaufzeit wieder in den Besitz der 6ffentlichen Hand lbergeht.*?

Grundsatzlich existiert kein einheitliches Muster oder Modell fir PPP-Projekte — sie
unterscheiden sich durch viele verschiedene Auspragungen. lhnen ist gemein, dass
die Errichtung offentlicher Infrastrukturprojekte durch Einbindung Privater erfolgt.

Aufinternationaler Ebene existieren einige Beispiele fur PPP/BOT-Modelle flr den Bau
von Schienen-/Bahninfrastruktur. In Europa sind speziell die Zulaufstrecke zum Euro-
tunnel auf britischer Seite, die Verbindung Perpignan-Figueras oder der High Speed
Link Zuid in den Niederlanden zu erwahnen.

Die Studie zu PPP-Modellen fur die Schieneninfrastruktur aus dem Jahr 2007 kommt
zum Schluss, dass uber PPP/BOT-Modelle Einsparungen von 30 % bis Uber 50 % fur
Nebenbahnen erzielbar sind.** Demgegenlber waren die unterstellten Einsparungen
im Rahmen der PPP-Realisierung von 90 Schulprojekten in Deutschland jedoch nicht
realisierbar.4

In Osterreich wurde die Zustandigkeit fiir PPP-Modelle im Bereich der Schieneninfra-
struktur per Gesetz (Schieneninfrastrukturfinanzierungsgesetz) der Schieneninfra-
struktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH (SCHIG) Ubertragen.® Die Aufgaben der
SCHIG umfassen unter anderem:

,D0en Abschluss von PPP-Vertragen mit Dritten Uber die Mitfinanzierung, Errichtung
einschliellich der Verwertung von Schieneninfrastruktur (Public-Private-Partnership-
Modell) sowie die Abwicklung von damit verbundenen Projekten,... 46

Die SCHIG unterhalt per 31.12.2019 lediglich zwei PPP-Modelle — davon ein Klima-
Wind-Kanal (Rail Test & Research GmbH) und eine Beteiligung am Guterterminal Rol-
lende Landstralde Regensburg (RoLa Regensburg Projektgesellschaft mbH). Ein wei-
teres PPP-Modell (Guterterminal Graz-Werndorf) wurde auf Empfehlung des Rech-
nungshofs veraulRert.#” Im Rahmen dieser Projekte beteiligte sich die SCHIG an den

42 ygl. BBG und Partner/kcw/pspc, Public Private Partnerships (PPP) flir Schieneninfrastruktur, 2007,
Seite 36

43 vgl. BBG und Partner/kcw/pspc, Public Private Partnerships (PPP) flir Schieneninfrastruktur, 2007,
Seite 68

4 vgl. Haselbauer Sabine, Bauwirtschaft und Baubetrieb, TU Berlin 2014, Seite 105

45 vgl. § 3 (1) 1 Schieneninfrastrukturfinanzierungsgesetz

46 vgl. BMF, Beteiligungsbericht 2020, Marz 2020, Seite 188 ff.
47 vgl. Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH, Geschéftsbericht 2019 sowie Bericht
des Rechnungshofes, Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH, 5/2015, S. 104 ff.
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Projektgesellschaften und stellte Finanzierungen direkt zur Verfligung oder indirekt im
Wege von Haftungsubernahmen. Keines dieser Modelle entspricht von der Dimension
bzw. dem Projektinhalt den oben erwahnten internationalen PPP Referenzprojekten
und ware somit reprasentativ fur die Errichtung und Finanzierung eines Grol3projekts
wie der Unterflurtrasse. Dennoch empfiehlt es sich aufgrund der unterschiedlichen In-
teressenslagen der verschiedenen Stakeholder, dass gerade fur das vorliegende Pro-
jekt neben einer konventionellen Errichtungs- und Finanzierungsvariante auch ein
PPP-Modell in Erwagung gezogen wird.

Konkret kdnnen auf diese Weise Ingenieur-, GU- und Bauleistungen im Rahmen eines
Open-Book-Verfahrens I6sungsorientiert optimiert, die OBB-Infrastruktur AG kann als
Grundstlckseigentimerin und Bereitstellerin der Schieneninfrastruktur einbezogen
werden und auch die neben dem Bund betroffenen Gebietskorperschaften (Gemein-
den Lauterach und Lochau sowie die Stadt Bregenz und das Land Vorarlberg) konnen
sich im Projekt wieder finden. Auch Beitrage von Bahngesellschaften angrenzender
Nachbarlander sind nicht ausgeschlossen. Ein beispielhaftes Konzept fir ein PPP-Mo-
dell wird im folgenden Kapitel grob skizziert. Ein konkretes Design bedarf jedoch neben
der Einbeziehung aller Stakeholder auch einer sorgfaltigen zivil-, verwaltungs-, gesell-
schafts-, steuer- und vergaberechtlichen Analyse.

7.4 Mogliche Finanzierungskonzepte

7.4.1 Annahmen fiir die beiden dargestellten Konzepte

Fur die Umsetzung der Finanzierung werden zwei alternative Konzepte dargestelit.
Einerseits wird von einer konventionellen Finanzierung im Rahmen des OBB-Rahmen-
plans ausgegangen, andererseits wird alternativ eine PPP-Variante skizziert.

Beide Konzepte gehen dabei von den folgenden Grundlagen und Annahmen aus:

1. Die Projektkosten werden mit EUR 1.500 Mio. veranschlagt; im PPP-Modell wird
eine Kosteneinsparung von ca. 3 % unterstellt.

2. Es wird davon ausgegangen, dass davon EUR 100 Mio. Uber private Beitrage (ins-
besondere Erlose aus dem Verkauf von frei werdenden Liegenschaften) generiert
werden konnen.

3. Aufgrund der hohen Unsicherheit Uber mogliche Forderungen von EU-Seite wird
im konventionellen Modell nur eine moderate Forderung von EUR 50 Mio. unter-
stellt, im PPP-Modell wird aufgrund der héheren Wahrscheinlichkeit durch die Ein-
bindung vieler Interessensgruppen und der klaren Incentivierung fur CO2-Einspa-
rungen ein Betrag von EUR 100 Mio. angesetzt.

4. Weiters wird jener Teil der Baukosten in Abzug gebracht, der indirekt Gber Steuern
und Abgaben aus direkten und indirekten Investitionen wieder an die 6ffentliche
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Hand zurlckfliel3t, sodass von einer Nettobelastung fur die 6ffentliche Hand aus-
gegangen wird. Dabei werden auch Ruckflisse aus Steuern und Abgaben an die
Offentliche Hand aus unmittelbaren Folgeprojekten (Verbauung Bahnhéfe Lauter-
ach und Bregenz) mitbertcksichtigt (vgl. Kapitel 7.3.7).

5. Unten angefihrte Betrage, die einzelnen Rechtstragern der 6ffentlichen Hand zu-
geordnet werden, stellen Annahmen dar. Sie dienen der verstandlichen Darstel-
lung und sind keinesfalls als Prajudiz moglicher Finanzierungspartner und Bei-
tragshohe zu verstehen.

6. Im Ubrigen wurden mangels einer seridsen Quantifizierbarkeit weitere indirekte
Standort- und sonstigen volkswirtschaftlichen Effekte durch die deutlich verbes-
serte Bahnanbindung und die hohere touristische Attraktivitat der Region Bregenz
im Modell nicht berlcksichtigt. Ebenso blieben auch Wertsteigerungen fuar Anrai-
nergrundstucke auler Acht, da diese kaum zur Mitfinanzierung des Projekts her-
angezogen werden konnen.

7.4.2 Konventionelle Finanzierung iiber den OBB-Rahmenplan

Die konventionelle Finanzierung tiber den OBB-Rahmenplan ist in Kapitel 7.2.1 be-
schrieben. Samtliche Instandhaltungs- und Erweiterungsinvestitionen der OBB miis-
sen sich im Rahmenplan, welcher rollierend auf eine 6-Jahres-Periode erstellt wird,
enthalten sein.

§ 44 BBG bestimmt dabei folgendes: ,Die Gewéahrung eines Zuschusses fiir die Be-
reitstellung oder die Aufnahme in den Rahmenplan fiir die Planung und den Bau von
Schieneninfrastrukturvorhaben im besonderen regionalen Interesse kann davon ab-
héngig gemacht werden, dass entsprechende Beitrdge von Dritten, insbesondere von
betroffenen Gebietskbrperschaften, zu den Investitions- und Bereitstellungskosten ge-
leistet werden.”

Nachdem im vorliegenden Fall das regionale Interesse zu bejahen ist, wird im unten
angefuhrten Finanzierungsmodell ein Beitrag des Landes Vorarlberg, der Stadt Bre-
genz sowie der angrenzenden Gemeinden Lauterach und Lochau unterstellt. Mit kei-
ner dieser Parteien wurden im Vorfeld Gesprache geflihrt, sodass diese Annahmen
keinesfalls als Prajudiz zu verstehen sind, sondern lediglich der Veranschaulichung
des Finanzierungsmodells dienen.

Neben den oben angefuhrten privaten Beitragen sowie den direkten und indirekten
Steuereinnahmen der Offentlichen Hand, die im Wege der Realisierung des Bauvor-
habens sowie der Verbauung der Bahnhéfe Bregenz und Lauterach wieder unmittelbar
an die Offentliche Hand zurtick flieRen, wurde eine Férderung der EU in Form eines
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verlorenen Zuschusses in Hohe von EUR 50 Mio. unterstellt;*® dem Modell liegt eine
Laufzeit von 50 Jahren zugrunde. Ublicherweise belaufen sich die Annuitdtenzu-
schusse des Bundes fur die Bahninfrastruktur auf 30 Jahre; im Fall des BBT wurden
jedoch ausnahmsweise 50 Jahre bewilligt. Gleichzeitig wird jedoch eine vollstandige
Amortisation der Finanzierung in diesem Zeitraum unterstellt (die seitens OeBFA an
die OBB-Infrastruktur AG gewahrten Darlehen sind hingegen Uberwiegend endféllig
ausgestaltet). Hinsichtlich der Steuereinnahmen wurde vereinfachend unterstellt, dass
diese zu gleichen Teilen Bund, Land sowie Stadt und den betroffenen Gemeinden zu-
flieBen. In der Realitat sind die alinearen Ruckflisse in der Aufteilung der Finanzie-
rungslast zwischen diesen Parteien zu berlcksichtigen.

Daruber hinaus wurde ein Zinssatz von 1 % p.a. angenommen; dieser entspricht aus
heutiger Sicht einer realistischen Annahme fur eine Fixzinsvereinbarung auf eine ma-
ximal mogliche Laufzeit. Kurzere Laufzeiten und Fixzinsvereinbarungen kénnen der-
zeit auch zu gunstigeren Konditionen abgeschlossen werden.

Das zurzeit vorherrschende Phanomen negativer Realzinsen legt des Weiteren einen
Blick in die Zukunft nahe, sodass die Berechnung zur Veranschaulichung der Kauf-
krafteffekte sehr langfristiger Investitionsfinanzierungen um Kaufkraftaquivalente fix-
verzinslicher Annuitaten erganzt wurde. Hierfur wurde eine durchschnittliche Inflations-
rate von 2 % p.a. unterstellt.

Konventionelle Finanzierung
Annahmen [EUR] Ergebnisse [EUR]
Gesamtinvestitionskosten 1.500.000.000 jahrliche Nettobelastung Bund 14.865.418
Privatbetrage 100.000.000 jahrliche Nettobelastung Land 4.694.342
EU-Foérderung 50.000.000 jahrliche Nettobelastung Stadt/Gemeinden 1.565.781
Finanzierungserfordernis 1.350.000.000 jahrliche Gesamtbelastung Offentliche Hand 21.125.541
davon OBB/Bund 950.000.000
davon Land Vorarlberg 300.000.000 ﬂ
davon Stadt/Gemeinden 100.000.000 Kaufkraftaquivalent in 10 Jahren 17.329.481
Steuereinnahmen Offentliche Hand 522.000.000 Kaufkraftaquivalent in 20 Jahren 14.216.211
Zinssatz Fremdkapital 1,00 % p.a. Kaufkraftéaquivalent in 30 Jahren 11.662.244
Laufzeit Fremdkapital 50 Jahre Kaufkraftaquivalent in 40 Jahren 9.567.102
Indexierung 2,00 % p.a. Kaufkraftaquivalent in 50 Jahren 7.848.356
Tab. 18: Berechnungsergebnisse konventionelle Finanzierung

48 Andere Projekte zeigen, dass auch deutlich hthere Beitrage moglich sind.
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Im Ergebnis wird unter diesen Annahmen die Offentliche Hand jahrlich mit
EUR 21,1 Mio. belastet. Unter Berucksichtigung der jeweiligen Budgets und Maglich-
keiten sowie des Kaufkraftaquivalents der jahrlichen Annuitat auf lange Sicht ist somit
von einer machbaren Grof3enordnung auszugehen.

Wie bereits in Kapitel 7.3.3.5 erwahnt, ist das Ergebnis naturgemal} stark vom zum
Zeitpunkt der Inanspruchnahme der Finanzierung vorherrschenden Zinsniveau abhan-
gig. Aus diesem Grund scheint es speziell aus Sicht des Landes Vorarlberg uberle-
genswert, fur die unterschiedlichen kinftigen Infrastrukturprojekte sich das aktuelle
Zinsniveau bereits heute Uber eine langfristige Anleihe oder ein OeBFA-Darlehen zu
sichern und einen Infrastrukturfonds zu dotieren, der in weiterer Folge ausschliel3lich
fur anstehende Infrastrukturinvestitionen aufkommt.

7.4.3 Entwurf eines moglichen PPP-Modells

Neben der konventionellen Finanzierung wird im Folgenden versucht, eine Variante
eines PPP-Modells zu skizzieren, welches alternative Gestaltungsmoglichkeiten der
Errichtung und des Betriebs sowie der Finanzierung veranschaulichen soll. Fur PPP-
Modelle bestehen keine Standards — sie werden jeweils mal3geschneidert, um der je-
weils vorherrschenden Konstellation und Motivationslage bestmoglich Rechnung zu
tragen. Eine konkrete Umsetzung bedarf deshalb einer eingehenden Auseinanderset-
zung mit eigentums-, verwaltungs-, vergabe-, steuer- und gesellschaftsrechtlichen
Restriktionen.

Neben den unter Kapitel 7.4.2 angefuhrten Parteien bei einer konventionellen Finan-
zierung kommen beim PPP-Modell auch grof3e ausfihrende Unternehmen (Bauunter-
nehmen, ARGE) sowie moglicherweise private oder institutionelle Investoren als Sta-
keholder in Frage. Die Rahmenbedingungen eines erfolgreichen PPP-Modells definie-
ren sich Uber die intrinsische Motivation aller Beteiligten.

PPP-Modell - Rahmenbedingungen und Motivatoren

Beteiligte Partei Motivation

Bauunternehmen/ARGE Langfristiges Projektengagement; geringeres Risiko bei Open-Book-Verfahren

Reduktion der eigenen Belastung durch Beteiligung Dritter; geringere Baukosten durch héhere

OBB Infrastruktur AG Effizienz und Beteiligung Privater am Projekterfolg

Reduktion der Belastung durch Beteiligung Dritter, Umsetzung politischer Ziele - neben Standort-

Bund und Verkehrsanbindung auch ESG-Zielsetzungen relevant

Reduktion der eigenen Belastung durch Beteiligung Dritter; geringere Baukosten durch héhere

Land Vorariberg Effizienz und Beteiligung Privater am Projekterfolg, Umsetzung politischer Ziele wie oben

Reduktion der eigenen Belastung durch Beteiligung Dritter; geringere Baukosten durch héhere
Stadt Bregenz/Gemeinden Effizienz und Beteiligung Privater am Projekterfolg; Mitgestaltungsmdglichkeit bei der
Nachnutzung des bestehenden Bahnkdrpers; Umsetzung politischer Ziele

Private/Institutionelle Investoren Langfristige Rendite

Projektentwickler Attraktive Grundstiicke im Zuge der Nachnutzung

Abb. 20: PPP-Modell — Rahmenbedingungen und Motivatoren
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Daraus folgt, dass ein erfolgreiches PPP-Modell die Interessen aller Beteiligten best-
madglich abbilden muss. Aus diesem Grund liegt den meisten groieren PPP-Modellen
ein komplexes Vertragskonstrukt zugrunde, welches die einzelnen Vertragsbeziehun-
gen, daraus folgende Rechte und Pflichten, Leistungsindikatoren und Erfolgsbench-
marks sowie eine Preis- und Honorarstruktur festlegt.

Im konkreten Fall ist beispielhaft die folgende Konstellation denkbar:

1.

Die OBB-Infrastruktur AG beteiligt sich — u.U. im Wege der SCHIG - an einer Pro-
jektgesellschaft (PG), die auf dem bestehenden Gleiskorper, der im Eigentum der
OBB-Infrastruktur AG steht, die Unterflurtrasse errichtet und betreibt. Die OBB Inf-
rastruktur AG kommt flr einen Teil der Finanzierung auf oder Gbernimmt ggf. Haf-
tungen. Sie vereinnahmt das Benltzungsentgelt und bezahlt daraus gemeinsam
mit Land und Stadt/Gemeinden jene Zuschusse, die zur Bedienung des Eigen-
und Fremdkapitals erforderlich sind.

Neben der OBB-Infrastruktur AG halten auch das Land Vorarlberg, die Stadt Bre-
genz sowie die Gemeinden Lauterach und Lochau (ggf. im Syndikat) Anteile an
der Projektgesellschaft. Sie Ubernehmen Haftungen fur die Finanzierung bzw. stel-
len diese teilweise direkt zur Verfugung; weiters wirken sie aktiv an der Erarbeitung
der erforderlichen Genehmigungen und Voraussetzungen fur den Bau und die Ge-
staltung der Nachnutzung in Zusammenarbeit mit der OBB-Infrastruktur AG als
Grundstuckseigentimerin mit.

Das/die Bauunternehmen schlieen mit der Projektgesellschaft und/oder der OBB-
Infrastruktur AG die entsprechenden Vertrage ab und beteiligen sich an der Ge-
sellschaft; im Rahmen eines Open-Book-Verfahrens kann der Projekterfolg durch
Zu-/Abschlage bei Einhaltung der Budgets und des Zeitplans gesteuert werden.
Durch die Beteiligung bzw. allenfalls Zahlungsfristen ibernehmen diese auch eine
— wenn auch unwesentliche — Finanzierungsfunktion.

Die weiteren Investoren beteiligen sich an der Projektgesellschaft und arrangieren
einen Teil des erforderlichen Eigen- und Fremdkapitals (z.B. in Form einer An-
leihe); denkbar ist in diesem Zusammenhang, dass auch Unternehmen mit einem
wesentlichen Einfluss auf die Glterbeférderung in Vorarlberg (Industrie, Spedi-
teure) zu einer Beteiligung eingeladen werden und die Rendite dieser Investoren
von der Quote der Verlagerung des Guterverkehrs von der Stral3e auf die Schiene
abhangig gemacht wird (Frequenzsteigerung, CO2-Einsparungen!).

Nach Errichtung werden die freien Bauflachen im Bereich der Bahnhofe Bregenz
und Lauterach durch die OBB-Infrastruktur AG an Gemeinden und/oder Bautrager
verauldert; die nicht bendtigten Anrainerbauflachen werden Anrainern (wie unter
Kapitel 7.3.6 ausgefuhrt) angeboten und mit dem Erl6s im vorab vereinbarten Aus-
maf Fremdkapital zurlck gefuhrt.
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Die Aufgaben der Projektgesellschaft kdonnten demnach die folgenden sein:

a. Errichtung der Unterflurtrasse auf den Grundstticken der OBB-Infrastruktur AG

b. Projektsteuerung und laufende Uberwachung des Baufortschritts

c. Finanzplanung, Besorgung der Finanzierung sowie Uberwachung und Ab-
wicklung der Zahlungen wahrend des Baus

d. Verwertung der Anrainergrundstiicke im Auftrag und auf Rechnung der OBB-
Infrastruktur AG

e. Frequenzsteigerung auf der Unterflurtrasse und die Schaffung von Anreizsys-
temen zur Verlagerung von Stralkengutertransporten auf die Schiene

f. Bespielung und Vermarktung der neu entstehenden Flaniermeile/des Rad-
wegs

Demgegenuber musste aus Effizienzgrinden die Vereinnahmung von Benutzungsent-
gelten sowie die laufende Instandhaltung der Unterflurtrasse tendenziell bei der OBB-
Infrastruktur AG verbleiben.

Rechnerisch kénnte sich das PPP-Modell folgendermalen darstellen, wobei dem Kon-
strukt die folgenden Annahmen zugrunde liegen:

Seitens EU erfolgt eine Férderung in Hohe eines Zuschusses von EUR 100 Mio.;
dabei handelt es sich um eine reine Annahme zur Veranschaulichung des Modells;
unterstellt wird, dass der Zuschuss der EU infolge der Beteiligung Privater sowie
des CO2-Anreizmodells in doppelter Hohe wie im konventionellen Modell erzielbar
ist.

Private (Industrie/Spediteure/Institutionelle) engagieren sich mit einem Betrag von
EUR 150 Mio.; dieser wird von der Offentlichen Hand garantiert und durch Zu-
schisse in die Projektgesellschaft bedient; die Verzinsung hangt vom Erfolg der
Verlagerung von Straldengutertransporten im Einzugsbereich Bregenz/Pfander auf
die Schiene sowie einer entsprechenden Frequenzsteigerung ab. Dementspre-
chend ist eine héhere Verzinsung fur diese Tranche unterstellt, sodass die Durch-
schnittsverzinsung steigt; gleichzeitig wird auf diese Weise aber eine Frequenz-
steigerung und ein positiver CO2-Effekt erzielt.

Da anzunehmen ist, dass Private maximal Laufzeiten von 25 Jahren akzeptieren,
sinkt die durchschnittliche Laufzeit auf 47 Jahre (gegentber 50 Jahren im konven-
tionellen Modell).
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— Bauunternehmen/ARGE tragen temporar durch entsprechende Zahlungsziele zur
Finanzierung in geringem Ausmal bei; im Rechenmodell bleibt das unbertcksich-
tigt; durch das PPP-Modell und Open-Book-Verfahren*® wird eine ca. 3,3 %ige
Kosteneinsparung unterstellt.

Kauf-/ b
Baurechtsvertrage (0]:1:}
Infrastruktur AG

Baugesellschaft/

Projekt-
entwickler/
Private

ARGE

Gesellschafterin/
~ Eigentlimerin

Gesellschaﬁer}f'
Auftragnehmer

Projektgesellschaft
Weitere
Investoren — Gesellschafter/] Land Vorarlberg —
Industrie/Institu Ges‘ellschafter/ Gewihrtriger
tionelle/ SBB/DB Financiers A
etc.

Gemeinden/
Stadt Bregenz

Raumordnung/stadtebauliche Vertrage

Abb. 21: PPP-Modell — mégliche Vertragsbeziehungen

— Die laufenden Aufwendungen der Projektgesellschaft werden einerseits durch Ein-
nahmen aus der Bespielung der freiwerdenden Flachen gedeckt; ein Abgang von
EUR 300.000 indexiert uber die Laufzeit ist im Modell bertcksichtigt.

49 Zur preis- und kostenmafigen Optimierung komplexer Bauprojekte wird fallweise eine Open Book

Policy zwischen Abnehmern und Lieferanten vereinbart. Dabei gewahrt der Lieferant seinem Kunden
Einblicke in die Kostenstruktur bestimmter Leistungen, um dadurch gemeinsame Kostenpotenziale
auszunutzen.
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PPP-Modell - Finanzierungsvariante
Annahmen [EUR] Ergebnisse [EUR]
Gesamtinvestitionskosten 1.450.000.000 jahrliche Nettobelastung Bund 18.673.258
Privatbetrage 100.000.000 jahrliche Nettobelastung Land 2.074.806
EU-Férderung D 100.000.000 jahrliche Nettobelastung Stadt/Gemeinden 1.037.403
Finanzierungserfordernis 1.250.000.000 jahrliche Annuititenbelastung Offentliche Hand 21.785.468
davon Private/institutionelle Investoren 150.000.000 Anteil Offentliche Hand an Ifd Abgang der PG 225.000
davon OBB/Bund 900.000.000 jahrliche Gesamtbelastung Offentliche Hand 22.010.468
davon Bauunternehmen/ARGE 50.000.000
davon Land Vorarlberg 100.000.000 ﬂ
davon Stadt/Gemeinden 50.000.000 Kaufkraftaquivalent in 10 Jahren 17.597.397
Steuereinnahmen Offentliche Hand ? 509.000.000 Kaufkraftaquivalent in 20 Jahren 14.326.657
Zinssatz Fremdkapital * 1,24 % p.a. || Kaufkraftaquivalentin 30 Jahren 11.619.566
Laufzeit Fremdkapital ¥ 47 Jahre || Kaufkraftaquivalent in 40 Jahren 9.369.620
Indexierung 2,00 % p.a.
Ifder Abgang Projektgesellschaft (PG) 300.000
Anteil Offentliche Hand inkl. OBB an PG 75%
" zum aktuellen Zeitpunkt angenommen; als Zuschusse im Modell berticksichtigt
2 aliquot auf die geringeren Gesamtinnvestitionskosten gerechnet
% Zinsatz als Mischzinssatz fiir die Modellrechnung angesetzt (1 % fiir Fremdkapital FK der Off. Hand, 3 % fiir FK von Investoren)
9 Laufzeit fiir Fremdkapital im Modell als durchschn. Laufzeit kalkuliert (50 Jahre fiir FK der Off. Hand, 25 Jahre fiir FK von Investoren)

Tab. 19: Annahmen und Ergebnisse PPP-Modell

Im Ergebnis fuhrt dies dazu, dass zwar die laufenden Aufwendungen der offentlichen
Hand etwas uber jenen im konventionellen Modell liegen, was jedoch ausschlieRlich
der etwas kurzeren durchschnittlichen Laufzeit von 47 gegenuber 50 Jahren im kon-
ventionellen Modell geschuldet ist>°. Bei Angleichung der Laufzeit sinken die laufenden
Aufwendungen der Offentlichen Hand unter das Niveau der konventionellen Finanzie-
rung; gleichzeitig konnen im Modell positive Effekte durch eine Incentivierung der Fre-
quenzsteigerung und CO2-Reduktion erzielt werden.

7.5 Resumee Finanzierungskonzept

Bislang wurde in Osterreich die gesamte relevante Schieneninfrastruktur — bis auf Ne-
benbahnen — Uber den Rahmenplan der OBB-Infrastruktur AG finanziert. Wahrend
diese in friiheren Jahren selbst als Emittentin mit Haftung der Republik Osterreich am
Kapitalmarkt auftrat, erfolgt die Finanzierung heute im Wesentlichen indirekt Gber die
OeBFA. Aufgrund der regelmafigen Emissionstatigkeit der OeBFA und der ausge-
zeichneten Bonitat der Republik Osterreich bietet dieser Weg aktuell die glinstigsten

50 Bei 50 Jahre unterstellter Laufzeit: PPP-Variante auch aus Sicht der Offentlichen Hand glinstiger
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Konditionen. Damit wird derzeit auch die EIB als mogliche Finanzierungsalternative fur
die Schieneninfrastruktur wenig bis gar nicht genutzt.

Neben der konventionellen Finanzierung finden sich auf europaischer Ebene aller-
dings auch Prazedenzfalle fur PPP-Modelle zur Errichtung und Finanzierung von
Bahninfrastruktur. In einer ersten Analyse und Veranschaulichung einer mdglichen
PPP-Variante zur Errichtung, Finanzierung und Verwertung sowie Betrieb der gewon-
nenen Grundstiicksflachen unter Einbindung der OBB-Infrastruktur AG, des Landes
Vorarlberg, der Stadt Bregenz, der angrenzenden Gemeinden sowie Auftragnehmern
und privaten wie institutionellen Investoren werden maogliche Vorteile skizziert, die ei-
nerseits aus gunstigeren Baukosten, andererseits aber auch der Steigerung der Schie-
nenfrequenz sowie Reduktion von CO2-Emissionen resultieren kdnnen.

Insgesamt erscheint im aktuellen Zinsumfeld die laufende finanzielle Belastung der
Offentlichen Hand unter Berticksichtigung der direkten und indirekten steuerlichen
Ruckkoppelungseffekte sowie der positiven standort-, verkehrs- und umwelttechni-
schen Auswirkungen in einem gunstigen Verhaltnis, sodass die weitere Evaluierung
des Projekts empfohlen wird. Die Realisierbarkeit aus finanzieller Sicht ist wesentlich
von den im Endeffekt zu erwartenden Projektkosten sowie vom vorherrschenden Zins-
umfeld zum Zeitpunkt des Baubeginns abhangig. Eine sorgfaltige Abwagung aller Al-
ternativen erfordert in jedem Fall auch eine Auseinandersetzung mit den kurz- wie
langfristigen volkswirtschaftlichen Effekten einer unterlassenen Investition.
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8 ERKENNTNISSE AUS DER STUDIE UND EMPFEHLUNGEN

8.1 Verkehrliche Notwendigkeit

Die Verkehrszahlungen im Grof3raum Bregenz (vor allem an der Autobahn A14, beim
Pfanderstrallentunnel) zeigen einen starken Pkw- und Lkw-Stralenverkehr, der in den
letzten Jahren nochmals deutlich zugenommen hat.

Dieser Verkehr verursacht mindestens ein Drittel oder sogar mehr aller klimaschadli-
chen Treibhausgas-Emissionen in unserem Land.

EU und Nationalstaaten verstarken ihrerseits nochmals Bestrebungen, die Treibhaus-
gas-Emissionen in den nachsten Jahren und Jahrzehnten erheblich zu reduzieren.
Dies kann vor allem durch eine spurbare Verlagerung des Personen- und Guterver-
kehrs von der Stral3e auf die Schiene gelingen.

Es braucht einen Pardigmenwechsel in der Verkehrspolitik und im Bewusstsein der
Bevolkerung, indem dem o&ffentlichen Verkehrstrager Bahn Uberall dort der Vorrang
gegenuber dem Privatverkehr auf der Stral3e und in der Luft eingerdumt wird, wo dies
sinnvoll machbar ist. Hier gilt es, das erhebliche Potenzial bei der Vermeidung von
Emissionen zu nutzen.

Die Schieneninfrastruktur ist nicht nur innerhalb Vorarlbergs, sondern auch abge-
stimmt grenziberschreitend in benachbarte Regionen auszubauen. Der eingleisige
Streckenabschnitt zwischen Bregenz und Lochau ist wegen der Zunahme im Perso-
nenregional- und -fernverkehr bereits heute in den Hauptverkehrszeiten an der Belas-
tungsgrenze. Aufgrund der erfolgten Elektrifizierung der Strecken Lindau — Mlnchen,
Lindau — Friedrichshafen (vorerst noch eingleisig) — Ulm (zweigleisig; fertig elektrifiziert
im Dezember 2021) verbessert sich das Streckenangebot deutlich, sodass die Zug-
zahlen weiter zunehmen werden. Die von Vorarlberg Uber Tirol nach Deutschland
Richtung Nordseehafen fahrenden Gulterziige nehmen heute einen langen Umweg
uber Kufstein in Kauf. Durch Beseitigung des Nadelohrs Bregenz entfallt dieser Um-
weg. Guterzige benutzen im Falle von Sperren der Arlbergstrecke (wie aktuell im Juni
2021) die Strecke Uber Bregenz direkt nach Deutschland — vor allem in der Nacht, da
sie tagsuber wegen des praktisch vollen Personentaktverkehrs kaum eine Lucke vor-
finden. Wegen der elektrifizierten Strecke auf deutscher Seite fahren jetzt schon und
werden kunftig vermehrt Zuge Uber Munchen statt Uber den Arlberg nach Innerdster-
reich gefuhrt. Zu guter Letzt bedingt die langst notwendige Verlagerung eines mog-
lichst hohen Gutertransportanteils von der Stralle auf die Schiene die Erhdhung der
Streckenkapazitaten derart, dass der zweigleisige Ausbau als Unterflurtrasse nach
Deutschland im dichtbesiedelten GroRraum Bregenz eine logische Folge darstellt.
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Um die Verkehrsverlagerung von der Stral3e auf die Schiene moglichst rasch zu erzie-
len, muss jetzt mit den Planungen fur die erforderlichen kleineren BaumalRnahmen und
besonders die grof3en langwierigen Infrastrukturbahnprojekte begonnen werden.

Die gegenstandliche Studie beleuchtet das komplette relevante Umfeld fir den Bahn-
ausbau im Grofdraum Bregenz in Form einer durchgehend zweigleisigen Unterflurstre-
cke samt deren gesellschaftlichen und umweltpolitischen Wirkungen im Dreilandereck.

Fir die Zukunft Vorarlbergs weniger bedeutsam erscheint die Frage nach der Finan-
zierbarkeit des ausgewiesenen Investitionsvolumens fur dieses zweigleisige unterirdi-
sche Bahnprojekt. Vielmehr bewirkt ein weiteres Verschieben derartiger Investitionen
in die weitere Zukunft komplexere Rahmenbedingungen und héhere Kosten als heute.
Durch eine zusatzliche Verzdgerung verstarken sich Nachteile wie negative Auswir-
kungen auf den Wirtschaftsstandort, auf die Lebensqualitat sowie Umwelt- und Klima-
belastungen.

8.2 Empfehlungen

Mit folgenden Empfehlungen der Studienautoren an die Entscheidungstrager darf die
Studie abgeschlossen werden:

— Der einstimmige Landtagsbeschluss vom Mai 2016 ,Verbesserung und Ausbau
des grenziiberschreitenden Schienenverkehrs zur langfristigen Sicherung der Le-
bensqualitéat sowie des Wirtschaftsstandorts Vorarlberg“ ist mit den Ergebnissen
dieser Studie in ersten Ansatzen umgesetzt.

Es gilt nun das grundsatzliche Einvernehmen im ganzen Land (Land Vorarlberg,
Sozialpartner und andere Organisationen) Uberparteilich und geschlossen herzu-
stellen. Gemeinsam ist in Folge auch das Einvernehmen mit Bund und OBB zu
erzielen. Damit erhalt das Projekt den notwendigen Ruckhalt und Status, um die
EU zur Mitwirkung und Co-Finanzierung zu gewinnen.

FUr eine optimale Wirksamkeit sind SBB und DB in das Projekt einzubinden, damit
fur die zusatzlichen grenziberschreitenden Bahnverkehre auch auf deutscher und
Schweizer Seite erganzende (Bau)Malinahmen rechtzeitig erfolgen.

— Beauftragung der Ausarbeitung eines Vorprojekts des in dieser Studie beschrie-

benen Bahnvorhabens zeitnah im Jahr 2021, um eine noch fundiertere Entschei-
dungsgrundlage fur das gegenstandliche Bahntunnelprojekt zu erhalten.
Dieser Beauftragung vorangehend sollte das Land rechtzeitig eine kleine Projekt-
gruppe (Experten der offentlichen Hand und externe Fachexperten) zusammen-
stellen, die die weiteren Projektschritte strukturiert und die notwendigen Aufgaben
daflr definiert. Dazu gehért auch die Planungsausschreibung und Vorbereitung
zur Beauftragung des Vorprojekts.
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— Prifung der aus heutiger Sicht vorhandenen Synergieeffekte mit dem Hochwas-
serschutz-GroRprojekt ,Rhesi“ (Rhein — Erholung und Sicherheit). Die Kosten des
Projekts werden mit etwa EUR 0,9 Mrd. beziffert. Der Uberwiegende Anteil des
Aushubmaterials fur das Tunnelbauwerk ist abgelagerter rundkdrniger Flusskies
(etwa 3,0 Mio. Tonnen), der als Betonzuschlag und fur hochwertige Schuttungen
im Verkehrswegebau oder im Flussbau verwendet werden kann. Beim Projekt
Rhesi soll die Flusssohle mit Rundkies stabilisiert werden. In die geplanten Hoch-
wasserschutzdamme konnen praktisch alle beim Ausbruch bzw. Aushub des Tun-
nelbauwerks anfallenden Bodenmaterialien, die dort als Fremdmaterial zugefuhrt
werden mussen, wiederverwendet werden (z.B. Seetone als Kerndichtung,
Sande/Kiese/Felsabtrag als Schittmaterial fir die Damme). Auf diese Weise kon-
nen sich fur beide Projekte Kosteneinsparungen ergeben und die Transportleis-
tungen minimiert werden (Verwertung als Wertstoff, Entfall von Materialtransporte
aus dem Ausland oder ins Ausland, Einsparung beim Deponievolumen).

— Abklarung der Hohe moglicher EU-Foérderungen fur die gegenstandliche Bahnin-
vestition. Im Vorfeld kann die Projektgruppe schon mit den zustandigen Stellen der
EU klaren, inwieweit die Darstellungen in dieser Studie schon ausreichen, um die
Subventionsfrage beantworten zu kénnen oder ob weitere Unterlagen nachzu-
reichen sind. Diese sollten jedenfalls nach Vorliegen des Vorprojekts vorliegen.
Auf dieser Basis kann dann eine vertiefte Untersuchung der Gesamtfinanzierung
erfolgen.

— Zur Untermauerung des Projektes sollte begleitend zur Erstellung des Vorprojekts
eine Untersuchung der volkswirtschaftlichen bzw. gesellschaftlichen Kosten des
Nichtausbaus der Bahn bzw. einer zeitlichen Verzégerung um weitere 20 Jahre fur
Vorarlberg durch externe Fachexperten erfolgen.

Volkswirtschaftlicher Nutzen des Projekts fur Vorarlberg:
o Beitrag zur Erhaltung der hohen Lebensqualitat in Vorarlberg
o Verbessertes Angebot und Attraktivierung fir OPNV und Fernverkehr

o Attraktivitat fur Tourismus durch eine schnellere und umweltschonende Er-
reichbarkeit

o Beitrag zur Sicherung des Wirtschaftsstandorts und der internationalen Wett-
bewerbsfahigkeit

o neue Wirtschaftsimpulse durch Pioniergeist und Innovationskraft zur Absiche-
rung des Wohlstands der Bevolkerung

o wesentlicher Klimaschutzbeitrag (auch dieser sollte Uber ein eigenes Gutach-
ten fur Vorarlberg inkl. grenziberschreitender Verkehr quantifiziert werden)
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— Fur die weitere Vorgangsweise der Landeshauptstadt Bregenz wird vorgeschla-
gen:

o politische Beschlussfassung (auf Grundlage der Kenntnisse der zentralen
Aussagen der Studie) als Bekenntnis zur Sinnhaftigkeit und Zweckmafigkeit
dieses Projekts, das dbzgl. Einvernehmen mit den vom Vorhaben berthrten
Nachbargemeinden und dem Land Vorarlberg herzustellen und um Unter-
stutzung zu ersuchen (Bauherr fur das Bahnprojekt ist nicht die Stadt. Es
geht also in erster Linie um die Wahrung berechtigter Sachinteressen im Zu-
sammenhang mit dem Projekt).

o Mitwirkung an der Findung der Projektgruppe

o Bauliche Abstimmung des Bahnprojekts mit dem Stadtentwicklungsprojekt
,Bregenz Mitte” inkl. Bahnhofsaufnahmegebaude
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