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Bodenseegiirtelbahn (BSGB) zwischen Friedrichshafen und Radolfzell;
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Beschlussvorschlag

1. Der Sachstandsbericht wird zur Kenntnis genommen.

2. Der Interessenverband BSGB und die Kreisverwaltung werden beauftragt, gegeniiber Land und
Bund sowie mit den Abgeordneten in Gesprache zur deutlichen Reduzierung des kommunalen

Anteils einzutreten.
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Sachverhalt

Auf die bisherigen KT-Beschlisse zuletzt Vorlage 2020/061/2 wird erganzend hingewiesen. Zuletzt
gab es einstimmige Beschlussfassungen zur Finanzierung der Leistungsphase 2 (Vorplanung mit Kos-
tenschéatzung) fur die Haushaltsplane 2021/22 im Bodenseekreis am 07. Oktober 2020 und im Land-
kreis Konstanz am 19. Oktober 2020. Ebenso wurden die erforderlichen Mittel fiir die Nutzen-Kosten-
Analyse (Standardisierte Bewertung) noch im Haushaltsjahr 2020 bereitgestellt. Die Beauftragung ist
zwischenzeitlich erfolgt.

Seitdem haben sich nun auch die Forderbedingungen fiir Schienenprojekte im Rahmen des GVFG
(Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes) landesseitig endglltig geklart. Das Land Gibernimmt 57,5
% der nicht vom Bund gedeckten Kosten. Damit konnte nun auch das Gesamtprojekt BSGB uber alle
Leistungsphasen von 1 — 9 aktualisiert werden.

Das Ergebnis zeigt leider, dass trotz der deutlich verbesserten Férderbedingungen durch Bund und
Land insgesamt immer noch ein sehr erheblicher Kostenanteil bei den kommunalen Gebietskérper-
schaften verbleibt. Dies liegt insbesondere daran, dass die Planungskosten vom Bund nur zu 10 % der
zuwendungsfahigen Baukosten bezuschusst werden und dass es bei solchen Projekten offensichtlich
immer einen erheblichen Anteil an sogenannten nichtzuwendungsfahigen Kosten gibt, die ebenfalls
auf der kommunalen Ebene verbleiben.

Dies bedeutet ganz konkret in der angestrebten Vorzugsvariante, dass bei einem angenommenen
Anteil der nichtzuwendungsfahigen Kosten von 5 % am Ende in Summe 57,4 Millionen Euro von den
beiden Landkreisen Bodenseekreis und Konstanz zu schultern waren. Im unglinstigsten Fall, d. h. bei
Annahme von 10 % nicht zuwendungsfahiger Kosten, wiirde der Finanzierungsbetrag der kommuna-
len Gebietskdrperschaften sogar auf 70,7 Millionen Euro steigen. In den Anlagen 2 — 6 sind die Er-
gebnisse sowohl fiir die Referenz- als auch die Vorzugsvariante dargestellt.

Seitdem diese ernlichternden Ergebnisse der Berechnungen vorliegen, gibt es bereits eine Reihe von
Initiativen des Interessenverbandes BSGB in Richtung Land und Bund und in Richtung der Abgeordne-
ten.

Mit dieser Darlegung ist auch dem Antrag der SPD Kreistagsfraktion vom 17. Januar 2021 Rechnung
getragen, die von der DB eine Erlduterung der nach LP 1 festgestellten hoheren Kosten und einen
Ergebnisbericht dazu vermisst. Sie beantragen einen Sachstandsbericht hierzu (Anlage 1).

Herr Franke wird zur Sitzung (virtuell) anwesend sein und den Sachstandsbericht in Bezug auf die
Anlagen 2 - 6 erldutern und weitere Fragen beantworten.

Finanzielle Auswirkungen

Abhéangig vom Ergebnis der Verhandlungen und dem danach festzulegenden weiteren Vorgehen.

Anlagen

Anlage 1 — Antrag der SPD-Fraktion

Anlage 2 — Ergebnisprasentation Vorzugs- und Referenzvariante
Anlage 3 — Kostenlbersicht Referenzvariante Zuschuss 5 v. H.
Anlage 4 — Kostenlbersicht Referenzvariante Zuschuss 10 v. H.
Anlage 5 — Kostentibersicht Vorzugsvariante Zuschuss 5 v. H.
Anlage 6 — Kostenibersicht Vorzugsvariante Zuschuss 10 v. H.
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Roth, Manfred

Von: Baumert Ralf
Gesendet: Sonntag, 17. Januar 2021 16:46:51 (UTC+01:00) Amsterdam, Berlin, Bern, Rom, Stockholm, Wien
An: Danner, Zeno

Cc: Tobias Volz; Marian Schreier; Walafried Schrott; Claudia Weber-Bastong; Markus Zahringer; Zahide Sarikas;
Herrn Hans-Peter Storz; Kirsten Graf; Lina Seitzl

Betreff: Bodenseeglirtelbahn, LP 1 Ergebnis-Bericht und LP 2 Leistungsbeschreibung

Sehr geehrter Herr Landrat,

die Kreistage Konstanz und Bodenseekreis hatten der Finanzierung der Leistungsphasen 1 und 2 zum Ausbau der
Bodenseegiirtelbahn mit 3,8 Mio. € zugestimmt. Nach Abschluss der LP1 ergaben sich wesentlich héhere
Gesamtkosten fiir das Projekt. Damit hat die DB die héheren Kosten bereits fiir die LP2-Arbeiten begriindet. Einen
Ergebnisbericht zur LP 1 hat die DB m.W. bislang nicht geliefert. Ebenso hat die DB keine Arbeitspaket- bzw.
Leistungsbeschreibung passend zu den Zahlungsmeilensteinen der LP 2 vorgelegt.

Wir beantragen, dass in der kommenden Kreistagssitzung der Kreistag iber den aktuellen Stand informiert wird.
Viele GriiRe

Ralf Baumert
SPD-Fraktionsvorsitzender



DB| NETZE

Elektrifizierung Bodenseegilirtelbahn
Ergebnisprasentation Betriebsprogrammstudie fiir Referenz- und

Vorzugsvariante

DB Netz AG | .LNM-SW-E | 04.11.2019



n Referenzvariante ohne HVZ-Verstarker

H Referenzvariante mit HVZ-Verstarker
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4.

Allgemeines
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Grundlagen der Betriebsprogrammstudie
Bodenseeglirtelbahn

Durchbindung Betriebsprogramm SMA-Studie 2016 auf

. Giter- IRE zur Basis Konzept 1 des IBN-Fahrplan S21
Fahrbarkeit der verkehr Hochrheinbahn

Seehasle-Ziige
Untersuchung vom 23.03.2018
Anschluss-

beziehungen
Friedrichshafen

Fahrbarkeitsuntersuchung Aufwirts- Fahrbarkeitsuntersuchung
der Referenzvariante kompatibilitat der Vorzugsvariante

Anschluss-
beziehungen
Radolfzell
Inves-
titionen

Vorhandene o Erwartbare
Infrastruktur (insb. Bahnsteiglangen Betriebs-

Stellwerkstechnik) ;;gehn%heennzfﬂ;g:ge qualitit
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DB| NETZE

Gesetzliche Rahmenbedingungen

Das Ergebnis der fahrplantechnischen Untersuchung zur Bodenseegitirtelbahn gilt immer unter Vorbehalt der folgenden generellen

Rahmenbedingungen:

m Die fahrplantechnische Untersuchung basiert auf den derzeit geltenden rechtlichen und technischen Regeln der DB Netz AG
(insbesondere Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV), Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB) und
betrieblich-technische Richtlinien). Zukiinftige Anderungen dieser grundsétzlichen Regeln kénnen zu abweichenden

Ergebnissen flhren.

m Die Fahrzeitenrechnung und Fahrplankonstruktion erfolgte mit dem bei der DB Netz AG eingesetzten Tool zur
Trassenkonstruktion RUT-K, in dem aktuellen Release. Wir weisen darauf hin, dass Neuentwicklungen auf Basis neuer

wissenschaftlicher Erkenntnisse zu geanderten Ergebnissen fiihren konnen.

m Auf Grund der Gesetzeslage weisen wir im Zusammenhang mit dem Untersuchungsergebnis ausdriicklich auf Folgendes hin:

> Es besteht kein Anspruch auf Trassenzuweisung im Sinne des vorgelegten Betriebsprogramms.
> Ein Trassenangebot ist hieraus nicht abzuleiten.

m Es entstehen keine verbindlichen Zusagen zu Gleisbelegungen in den Knotenbahnhofen.
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DB| NETZE

Gesetzliche Rahmenbedingungen

m  Heute noch nicht bekannte Verkehrsentwicklungen kdnnen zu Veranderungen der bei dieser Untersuchung
angenommenen Rahmenbedingungen fiihren. Als Folge daraus kann unter Berlicksichtigung der rechtlichen
Vorgaben zur Trassenzuweisung das gesamte geprifte Betriebsprogramm oder Teile davon ggf. nicht mehr fahrbar

sein.

Konstruktionsrichtlinien

m Fahrtzeitberechnung und Fahrplankonstruktion gemald Regularien eines Netzfahrplans.

m Trassenkonstruktion entsprechend Richtlinie 402 (netzzugangsrelevantes Regelwerk gemald Schienennetz-

Benutzungsbedingungen SNB) inkl. Pufferzeiten und Bauzuschlagen.

m  Anwendung der Planungsparameter gemafd Netzfahrplan 2019.

m keine Beriicksichtigung von Baustellen (Biindeln).
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Verkehtliche Rahmenbedingungen

Haltezeiten:

m RB-Zige und Seehasle-Ziige: 0,7 Minuten

IRE-Zuge: 0,8 Minuten

Fahrzeuge:

DB

NETZE

m RB-Ziige und IRE-Ziige: BR 428 (FLIRT 3 EMU 4tlg-4/10b, 2720kW, 220Sitzpl) in Doppeltraktion

m Seehasle-Ziige: BR 650 (Regio Shuttle, RS 1, 2x257kW)

6
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H Referenzvariante ohne HVZ-Verstarker

H Referenzvariante mit HVZ-Verstarker
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Referenzvariante ohne HVZ-Verstarker unter
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Konflikt 1: Konflikt der IRE-Verkehre zwischen
Stahringen und Ludwigshafen

Problemstellung:

DB

NETZE

« Von der SMA-Studie abweichender Ein- (Minute 50 statt 48)/Ausbruch (Minute 10 statt 11) der auf die

Hochrheinbahn durchgebundenen IRE-Verkehre in Radolfzell

« Dadurch steht nicht mehr ausreichend Zeit fir die in Ludwigshafen vorgesehene Kreuzung zur
Verfugung. Eine Verlegung der Kreuzung nach Stahringen ist bei Beibehaltung des vorgesehenen

Betriebsprogramms nicht moglich.
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Konflikt 1: Konflikt der IRE-Verkehre zwischen DB| NETZE
Stahringen und Ludwigshafen

Losungsmoglichkeiten:
a. Verlangerung der Zweigleisigkeit aus Stahringen in Richtung Ludwigshafen um 5 km bis

Streckenkilometer 5,0 (vgl. MaRnahme 11 der SMA, jedoch 2km langer)
b. Verlangerung der Zweigleisigkeit aus Ludwigshafen in Richtung Stahringen um 1,5 km bis

Streckenkilometer 6,2
c. Doppelspurinsel zwischen Stahringen und Ludwigshafen mit einer Lange von 2 km zwischen den

Streckenkilometern 3,0 und 5,0

Alle drei Varianten sind grundsatzlich zur Losung des Konfliktes 1 geeignet. Variante b) fiihrt jedoch zu
einer weiteren Verscharfung des Konfliktes 2.

RST
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DB| NETZE

Konflikt 1: Konflikt der IRE-Verkehre zwischen
Stahringen und Ludwigshafen

Bau- und Planungsaufwand:
« Losungsvariante c) lasst den geringsten Aufwand erwarten, da dort u.a. ausreichend Bauflache zur

Verfligung steht. Variante a) ist bautechnisch aufwendiger. Variante b) ist genehmigungsrechtlich als
auch bautechnisch wesentlich aufwendiger. Naheres siehe Ausarbeitung von Hr. Schmied

Aufwartskompatibilitat bei spaterer Umsetzung der Vorzugsvariante

» Der beschriebene Konflikt tritt in der Vorzugsvariante exakt gleich auf, kann dort unter Beibehaltung
des vorgesehenen Betriebsprogramms jedoch ausschlieRlich durch Variante b) gelost werden.

« Variante a) entspricht einer Erweiterung des fiir MaRnahme 11 der Vorzugsvariante erforderlichen
Infrastrukturausbaus, ist dann jedoch nicht mehr in dieser Form erforderlich

« Variante c) konnte bei spaterer Umsetzung der Vorzugsvariante mit MalRnahme 11 verbunden
werden, sodass die Aufwartskompatibilitat der Variante a) entspricht

RST
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DB| NETZE

Konflikt 1: Konflikt der IRE-Verkehre zwischen
Stahringen und Ludwigshafen

Die Auswahl der verfolgten Losungsvariante bei der Referenzvariante sollte in Abhangigkeit der
Wahrscheinlichkeit einer spateren Umsetzung der Vorzugsvariante getroffen werden. Ist mit hoher
Wahrscheinlichkeit von einer spateren Realisierung der Vorzugsvariante auszugehen, konnte in der
Referenzvariante Losungsvariante b) trotz des betrachtlichen Mehraufwands sinnvoll sein. Ansonsten ist
MalRnahme c) - auch im Hinblick auf Konflikt 2 - zu bevorzugen.

Um im weiteren Verlauf eine adaquate Kostenschatzung fiir die Referenzvariante zu ermoglichen, soll im
Folgenden die Variante c) als glinstigste MaRnahme betrachtet werden.

RST
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Konflikt 2: Fahr- und Pufferzeitkonflikte im Abschnitt DB| NETZE
Radolfzell-Stahringen

Problemstellung:

* Die von der SMA-Studie abweichenden
Fahrzeiten der IRE-Zlge fuhren in Verbindung
mit den angenommenen langeren Haltezeiten
sowie einer weiteren abweichenden Fahrzeit
zwischen der SMA-Studie und dem derzeitigen
Betriebsprogramm des Taktes der Seehasle-
Ziugen (Stockach-Radolfzell) zu Fahr- und
Pufferzeitkonflikten im Abschnitt Radolfzell-
Stahringen

* Die Problemlésung wird durch den eingleisigen
Brandbuihltunnel erheblich erschwert

Lésungsmaoglichkeiten:

« A) Zweigleisiger Ausbau des Brandbiihltunnels
sowie zweigleisige Ausfiuhrung des Bahnhofs
Stahringen bis zum Abzweig nach Stockach.

« B) Gleiswechselbetrieb zwischen Radolfzell
und der Uberleitstelle Brandbiihl-West in
Verbindung mit Fahrzeugmehraufwand beim
Seehasle durch tberschlagende Wende
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Konflikt 2: Lésungsmaéglichkeit A): durchgangige DB] NETZE
Zweigleisigkeit Radolfzell-Stahringen

Infrastrukturelle MaRnahmen:
« Zweigleisiger Ausbau des Brandbdhltunnels (infrastrukturelle Machbarkeit noch nicht abschlieRend gepriift)
« Vollstandig zweigleisige Ausfiihrung des ostlichen Bahnhofskopfes von Stahringen bis zum Abzweig nach Stockach

Ergebnis:

* Die Seehasle-Ziige konnen in der HVZ in reinem 30min-Takt verkehren und haben ausreichend Wendezeit in Stockach
(6,7 Minuten). Damit ist gegenuber der heutigen Situation weder in der NVZ noch in der HVZ ein Fahrzeugmehraufwand
erforderlich.

» Die Seehasle-Ziige konnen jedoch trotz der MaBnahmen nicht wie von der SMA vorgesehen in der Schere zwischen den
IRE-Zlgen verkehren.

« Aufgrund des Verzichts auf den Gleiswechselbetrieb, kommt es zur Kreuzung der IRE- und RB-Zlige im 6stlichen
Bahnhofskopf von Radolfzell. Zur Losung dieses Problems bestehen zwei Méglichkeiten:

» Rangiertatigkeit bei den RB-Zlgen:
Die RB kommt in Radolfzell auf Gleis 2 aus Richtung Friedrichshafen an, wahrend gleichzeitig der IRE aus Gleis 6
in Richtung Friedrichshafen ausfahrt. Nach dem Halt rangiert die RB-Zugeinheit tiber den westlichen
Bahnhofskopf nach Gleis 4. AbschlieRend fahrt die RB aus Gleis 4 nach Friedrichshafen aus, wahrend der IRE
aus Friedrichshafen kommend nach Gleis 2 einfahrt. Fiir die Wende der RB stehen in Radolfzell 15 Minuten zur
Verfugung. Die Rangiertatigkeit ist damit moglich, aber betrieblich dennoch nicht empfehlenswert.

» Zusatzliche Weichenverbindung aus Gleis 3 zum Streckengleis nach Stahringen:
Die RB kommen in Radolfzell auf Gleis 3 aus Richtung Friedrichshafen an, wahrend gleichzeitig der IRE aus Gleis
6 in Richtung Friedrichshafen ausfahrt. Anschliel3end fahrt die RB aus Gleis 3 nach Friedrichshafen aus, wahrend
der IRE aus Friedrichshafen kommend nach Gleis 2 einfahrt. Aus betrieblicher Sicht ist diese Variante
empfehlenswert, infrastrukturelle Machbarkeit ist aber noch zu priifen.

» Eine Visualisierung findet sich auf der folgenden Folie
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Konflikt 2: Visualisierung Fahrlagen der Seehasle-Ziige mit
durchgangiger Zweigleisigkeit Radolfzell-Stahringen (A)

16

~  Seehasle RSTK-RRZ

Kreuzung der IRE- und RB-Verkehre im
ostlichen Bahnhofskopf von Radolfzell
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Konflikt 2: Losungsméglichkeit B): Gleiswechselbetrieb DB| NETZE
Radolfzell - Brandbuhl Ost und Fahrzeugmehraufwand Seehasle

» Soll von einem Ausbau des Brandbuhltunnels abgesehen werden, missen die Seehasle-Ziige vor bzw. nach dem
stuindlichen Zugbiindel aus RB- und IRE-Ziigen verkehren.

* Inder HVZ ist damit beim Seehasle kein reiner 30-Minutentakt mehr méglich - die Ziige verkehren im 25/35-
Minutentakt.

« Um diese Fahrlage zu erméglichen muss der Abschnitt von Radolfzell bis zur Uberleitstelle Brandbiihl-West im neu
einzurichtenden Gleiswechselbetrieb befahren werden:

> Die IRE-Zlige nutzen dabei in beide Fahrtrichtungen das Gleis Radolfzell (RRZ) - Brandbiihl West (RBBW),
um eine beziiglich der RB-Zige behinderungsfreie Fiihrung in die Gleise 5 bzw. 6 in Radolfzell zu ermoglichen

» Die RB-Ziige nutzen in beide Fahrtrichtungen das Gleis Brandbiihl West (RBBW) - Radolfzell (RRZ), um ohne
Behinderungen mit den IRE-Ziigen das Gleis 1 in Radolfzell zu nutzen

» Die Seehasle-Ziige nutzen in beide Fahrtrichtungen das Gleis RRZ-RBBW und das Bahnhofsgleis 4 in
Radolfzell. Am Halt Haselbrunn wird damit nur noch einer der beiden Bahnsteige angefahren

* In Stockach reicht die verbleibende Wendezeit sowohl in der HVZ als auch in der NVZ nicht mehr aus, sodass hier
eine Uberschlagende Wende mit entsprechendem Fahrzeugmehraufwand vorzusehen ist. Dies ware jedoch
kompatibel zur angedachten Weiterfiihrung Giber Stockach hinaus z.B. nach Hindelwangen.

» Eine Visualisierung findet sich auf der folgenden Folie
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Konflikt 2: Visualisierung Fahrlagen der Seehasle-
Zuge mit Nutzung des Gleiswechselbetriebs (B)
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erforderlich

18 DB Netz AG | .LNM-SW-E | 04.11.2019



Konflikt 2: Fahr- und Pufferzeitkonflikte im Abschnitt DB| NETZE
Radolfzell-Stahringen

Die Auswahl der verfolgten Losungsvariante fur den Konflikt zwischen Radolfzell und Stahringen sollte unter Abwagung
der infrastrukturellen bzw. betrieblichen Mehrkosten sowie in Abhangigkeit der weiteren verkehrlichen Entwicklung der
Seehasle-Zige getroffen werden.

Kann der Fahrzeugmehraufwand bei den Seehasle-Zigen akzeptiert werden oder ist eine Weiterfihrung dieser Ziige
uber Stockach hinaus wahrscheinlich empfiehlt sich Variante B). Treffen diese Annahmen nicht zu, sollte Variante A)
zum Einsatz kommen. Hinsichtlich der zu erwartenden Betriebsqualitat sowie der Flexibilitat bei der Weiterentwicklung
des Angebots lasst Variante A) groRere Potenziale erwarten.

Aufwartskompatibilitat zur Vorzugsvariante:

In der Vorzugsvariante tritt der Konflikt in Bezug auf die Seehasle-Ziige nicht auf. Eine durchgangige Zweigleisigkeit
entsprechend Variante A) wiirde jedoch durch Auflésen der Kreuzung in Stahringen zu einem Fahrzeitgewinn bei den
RB-Zugen fuhren. Dartiber hinaus ware angesichts der hohen Belastung des Abschnitts Radolfzell-Stahringen in der
Vorzugsvariante eine erhebliche Verbesserung der Betriebsqualitat zu erwarten.

Fir die weitere Betrachtung in dieser Untersuchung soll angesichts des deutlich geringeren Infrastrukturaufwandes
Variante B) zu Grunde gelegt werden.
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DB| NETZE

Hinweise: schienengleiche Reisendenzugange u.a.

Hinweis 1:

Ludwigshafen/Bodensee (Abk. RLU):

Selbst wenn die IRE-Kreuzung in Ludwigshafen/Bodensee durch Verlangerung der dortigen
Zweigleisigkeit erfolgt, ist eine Beseitigung der schienengleichen Reisendenzugange dann noétig, wenn
dort Verkehrshalte zum Ein- und Ausstieg der Reisenden realisiert werden sollen.

Gleichzeitige Einfahrten sind in Ludwigshafen bisher von Sipplingen nach Gleis 1 und von Stahringen
nach Gleis 2 moglich. Dies ist auch bei Beibehaltung der IRE-Kreuzung in Ludwigshafen/Bodensee
ausreichend.

Hinweis 2:
Uberlingen-Therme (Abk. RUEB):
Um die Kreuzung der RB-Zlige wie vorgesehen zu ermoglichen, ist eine Entfernung des

schienengleichen Reisendenzugangs notig.
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DB| NETZE

Hinweise: schienengleiche Reisendenzugange u.a.

Hinweis 3:

Uhldingen-Miihlhofen (Abk. RUDM):

Im Bahnhof findet jeweils die Kreuzung zwischen den RB- und IRE-Ziigen statt. Hierbei halten die RB-
Ziige stets am Hausbahnsteig (Gleis 3), die IRE fahren auf Gleis 4 durch. Eine Nutzung von Gleis 4 fir
Verkehrshalte ist somit planmal3ig nicht vorgesehen. Da die Regelung in den fahrplantechnischen
Bedingungen bei schienengleichem Reisendeniibergang (FB-Reis) jedoch auch bei durchfahrenden
Zugen zu Restriktionen fiihrt, ist eine Entfernung des schienengleichen Reisendenzugang dennoch
erforderlich, falls nicht betrieblich (Anderung in der FB-Reis) Abhilfe geschaffen werden kann.

Hinweis 4:
Manzell (Abk. TMAN)
Sollte zur Erreichung einer Bahnsteiglange von 155 Metern eine Verschiebung der Weichen erforderlich

werden, so sollte diese Anpassung gleich berlicksichtigen, dass eine Aufwartskompatibilitat zur
Vorzugsvariante inshesondere in Bezug auf die Anforderungen nach gleichzeitigen Einfahrten erreicht

wird.
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Betrachtung des Guterverkehrs

22
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Auf der Strecke Radolfzell-Friedrichshafen bestehen Gleisanschliisse in Friedrichshafen (BOB), und
Espasingen (Transnet BW). Hinsichtlich des Giiterverkehrs wird nur der Anschluss in Espasingen
sporadisch zum Transport von Transformatoren genutzt. Vor diesem Hintergrund muss auch die
Thematik der Bahnsteighohen (sichere Vorbeifahrt beim Transport grenzmaliiberschreitender
Transformatorfahrten) auf allen Strecken beachtet werden.

Stand 2019 verkehren auf der Strecke Radolfzell-Friedrichshafen abgesehen von
Umleitungsverkehren keine regelmalligen Guterzluige

Es ist jedoch davon auszugehen, dass die Attraktivitat der Strecke fur Umleitungs- und Regelverkehre
nach einer Elektrifizierung der Bodenseegitirtelbahn in Verbindung mit einer Elektrifizierung der Siid-
und Hochrheinbahn steigt.

Auch nach Umsetzung der Referenzvariante ist weiterhin je Stunde mindestens eine Gliterzugtrasse
je Richtung verfugbar. Als Referenzgiiterzug wurde in Anlehnung an aktuelle Umleitungsverkehre
folgende Zugkonfiguration angenommen:

> Tfz: BR 185, Wagenzuglange: 380 m, Wagenzugmasse 1250t, Vmax: 100km/h
Die maximale Zuglange ist durch die Kreuzungsgleislange in Salem auf 400 Meter beschrankt

Sollen Ziige mit hoherer Wagenzugmasse bzw. geringere Triebfahrzeugleistung fahrbar sein, ist eine
Blockverdichtung zwischen Uberlingen und Ludwigshafen erforderlich
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Betrachtung des Guterverkehrs
Fahrtrichtung Friedrichshafen - Radolfzell

« Genutzte Kreuzungsgleise: TMAN (410m), RSLM (400m, maRgeblich), RUEB (528m), RST (Halt am
Deckungssignal)

* Gesamtzeitbedarf TF-RRZ: 1:36h, davon Wartezeiten: 47 min (35min in RUEB)
Beférderungszeitquotient: 1,96

Mindestpufferzeiten exakt eingehalten, ein zusitzliches Blocksignal zwischen
RUEB und RLU ist jedoch fiir eine akzeptable Gesamtbhetriebsqualitat
vorbehaltlich des EBWU-Ergebnisses dringend zu empfehlen
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Betrachtung des Glterverkehrs
Fahrtrichtung Radolfzell - Friedrichshafen

« Genutzte Kreuzungsgleise: RLU (510m), RUEB (610m), RSLM (400m, maf3geblich), TMAN (410m)
* Gesamtzeitbedarf RRZ-TF: 1:05 h, davon Wartezeiten: 18 min, Beforderungszeitquotient: 1,39

Mindestpufferzeiten exakt eingehalten, ein zusitzliches Blocksignal zwischen
RLU und RUEB ist jedoch fiir eine akzeptable Gesamtbhetriebsqualitat
vorbehaltlich des EBWU-Ergebnisses dringend zu empfehlen
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Notwendige Anpassungen zur Umsetzung der
Referenzvariante ohne HVZ-Verdichter

25

Markdorf

Miihlhofen Ort

Uberlingen-Therme

Ludwigshafen-Stahringen

(Stockach-) Stahringen -
Radolfzell

Brandbiihl-West bis
Radolfzell
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Gleichzeitige Einfahrten und Entfernung
des schienengleichen Reisendenzugangs

Neuer Haltepunkt

Entfernung des schienengleichen
Reisendenzugangs

Doppelspurinsel westlich von Espasingen
(einfacher realisierbar, aber nicht
aufwartskompatibel zu Vorzugsvariante)

Von SMA-Studie abweichende Lage der
Seehasle-Ziige, umlaufbedingter
Fahrzeugmehraufwand

Ermoglichung von Gleiswechselbetrieb in
beide Fahrtrichtungen

Ermoglichung der Eigenkreu-
zungen der IRE- und RB-
Zuge

Zusatzlicher Verkehrshalt der
RB-Zige

Restriktionsfreie
Kreuzungsmaoglichkeit

Kreuzungsmoglichkeit flr
IRE-Zige

Veranderte Lage der IRE-
Zuge

Grundsatzliche Fahrbarkeit
von zwei Seehasle-Ziigen pro
Stunde und Richtung,
Verbesserung der
Betriebsqualitat

DB| NETZE

Entfall des zusatzlichen
Verkehrshaltes

Verlangerung der
Zweigleisigkeit westlich von
Ludwigshafen (Realisierung
aufwendiger, aber
aufwartskompatibel zu
Vorzugsvariante)

Zweigleisiger Ausbau des
Brandbiihltunnels sowie der
Einbindung der Strecke aus
Stockach oder Verzicht auf
HVZ-Verstarker des Seehasles



Notwendige Anpassungen zur Umsetzung der

Referenzvariante ohne HVZ-Verdichter

G

H
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Gesamtstrecke

Gesamtstrecke
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Ohne Infrastrukturaufwand maogliche
Geschwindigkeitserh6hungen umsetzten

Umristung der Stellwerke Ludwigshafen,
Uberlingen Therme, Uhldingen, Salem
und Markdorf auf ESTW-Technik

Ermoglichung Betriebskonzept und
Steigerung Betriebsqualitat

Schaffung von Fahrzeitreserven
u.a. durch ktirzere
FahrstralRenbildezeiten zur
Verbesserung der Betriebsqualitat
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Gegenuberstellung der Malinahmen aus der SMA-Studie mit

DB

NETZE

BPS-Ergebnis flir Referenzvariante ohne HVZ-Verdichter

Markdorf
Markdorf

Mihlhofen Ort

Uberlingen-
Therme

Ludwigshafen

Ludwigshafen-
Stahringen

(Stockach-)
Stahringen -
Radolfzell

Brandbiihl-
West bis
Radolfzell

27

Wendegleis

Gleichzeitige Einfahrten und
Entfernung des schienen-
gleichen Reisendenzugangs

Neuer Haltepunkt

Entfernung des schienen-
gleichen Reisendenzugangs

gleichzeitige Einfahrten

Doppelspurinsel westlich von
Espasingen

abweichende Lage der
Seehasle-Ziige

Ermoglichung von
Gleiswechselbetrieb in beide
Fahrtrichtungen
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2

5

8 (Vorzugs-
variante)

10

Entfallt

identisch

identisch

Zusatzlich fir
Referenzvariante

entfallt

zusatzlich

zusatzlich

zusatzlich

Nur fiir HVZ-Verdichter erforderlich

Fur Ermoéglichung der Eigenkreuzung der RB-Ziige
auch in Referenzvariante erforderlich.

Infrastrukturell bereits jetzt moglich und zudem wegen
veranderter Lage der IRE-Ziige im Regelbetrieb nicht
mehr erforderlich

Kreuzungsmoglichkeit fiir IRE-Ziige in veranderter Lage

Veranderte Lage der IRE-Ziige von der Hochrheinbahn
kommend ermdglicht vorgesehene Lage der Seehasle-
Ziige nicht mehr

Veranderte Lage der IRE-Ziige, Verbesserung der
Betriebsqualitat



Gegenuberstellung der Malinahmen aus der SMA-Studie mit
BPS-Ergebnis flir Referenzvariante ohne HVZ-Verdichter
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NETZE

Gesamtstrecke ~ Ohne Infrastrukturaufwand = zusatzlich Fahrzeitgewinn zur Kompensation der verlangerten
mogliche Geschwindigkeits- Haltezeiten.
erhdhungen umsetzten

Gesamtstrecke  Umrtstung auf ESTW- = zusatzlich Schaffung von Fahrzeitreserven u.a. durch kiirzere
Technik FahrstraRenbildezeiten zur Verbesserung der

Betriebsqualitat
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Weitere empfehlenswerte MalRnahmen bei
Umsetzung der Referenzvariante

Manzell

Markdorf
Uhldingen-Miihlhofen
Uhldingen-Miihlhofen

Uberlingen-
Ludwigshafen

Ludwigshafen

Radolfzell-Stahringen

Gesamtstrecke

Wird eine Verschiebung der Weichen wegen
Bahnsteigverlangerung erforderlich, so sollten gleichzeitige
Einfahrten erméglicht werden

Geschwindigkeitserhohung Einfahrweiche von Friedrichshafen
kommend auf 60 km/h

Entfernung des schienengleichen Reisendenzugangs
Gleichzeitige Einfahrten von RRZ nach Gleis 3 und von TF nach
Gleis 4

Blockverdichtung in beide Fahrtrichtungen

Entfernung des schienengleichen Reisendenzugangs

Zweigleisiger Ausbau im Bereich des Brandbiihltunnels

Mit geringem Infrastrukturaufwand mogliche
Geschwindigkeitserh6hungen umsetzten
(z.B. Uberhéhungsanderung 0.A.)
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DB

Aufwartskompatibilitat zur Vorzugsvariante

Schaffung von Fahr- und Pufferzeitreserven
zur Verbesserung der Betriebsqualitat

Restriktionsfreie Kreuzungsmaoglichkeit zur
Erhohung der Betriebsqualitat

Schaffung von Pufferzeitreserven zur
Verbesserung der Betriebsqualitat

Restriktionsfreiere Fahrmaoglichkeit fur
Guterzige und Leerfahrten sowie Erhohung
der betrieblichen Flexibilitat

Restriktionsfreie Kreuzungsmaoglichkeit zur
Erh6hung der Betriebsqualitat

Ermoglichung einer attraktiveren Fahrlage der
Seehasle-Ziige sowie allgemein flexiblerer
Fahrmoglichkeiten und Verbesserung der
erwartbaren Betriebsqualitat

Schaffung von Fahrzeitreserven zur
Verbesserung der Betriebsqualitat

NETZE
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Referenzvariante ohne HVZ-Verstarker unter

Berucksichtigung der genannten MalRhahmen

RUDM

RUENM RUEN

G+H

1424
15[7

na
)

Feoe——— L

MalRnahmenbezeichnung entsprechend der BPS-MalRnahmenliste

A
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Referenzvariante ohne HVZ-Verstarker unter
Berucksichtigung der genannten MalRhahmen

Es ergeben sich folgende Knoten- und Fahrzeiten:

31

IRE TF-RRZ: TF ab Minute 20 ; RRZ an Minute 07; Fahrzeit: 47 min
IRE RRZ-TF: RRZ ab Minute 50 ; TF an Minute 38; Fahrzeit: 48 min

RB TF-RRZ: TF ab Minute 45 ; RRZ an Minute 51; Fahrzeit: 66 min
RB RRZ-TF: RRZ ab Minute 06 ; TF an Minute 13; Fahrzeit: 67 min

DB

NETZE

Seehdsle RSTK-RRZ: RSTK ab Minute 04 und 29; RRZ an Minute 24 und 48; Fahrzeit: 20/19 min
Seehasle RRZ-RSTK: RRZ ab Minute 09 und 33; RSTK an Minute 28 und 52; Fahrzeit: 19 min

Abktlirzungen:
Friedrichshafen TF
Radolfzell RRZ
Stockach RSTK
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Referenzvariante ohne HVZ-Verstarker unter
Bertcksichtigung der genannten Maldnahmen

Es ergeben sich folgende Anschlussbeziehungen in Friedrichshafen und Radolfzell:

Stuttgart Karlsruhe
|47 |45 16
12 13 39 Engen

|1
||

46 44 (12 |40 |16
13| 14| 18| 46| 40

nach Stuttgart Gber Filstal
nach Stuttgart iiber NBS
— nach Ravensburg (HVZ)

nach Aulendorf

J

| | Radolfzell g
|37 |35 [se |27 |6 ] 45 5]32|24]46 ‘
24 25 30 s8] 0 %inachsrockach nach Radolfzell —— > | L= nach Lindau-Reutin

(73 )
oy
-
W

13
o = . 08 h Lindau-insel
18 30 17 10 7 6 nach Basel| ————— 21 nach Lindau-Inse

48 42 43 49 50 L
36 12 4 57 56 2 40 =z Friedrichshafen Stadt

6 25 26 52 17 58 6 0 2 54 16 24
51 58 59 49 9 48 10 7 26 33 Konstanz
31 41 42

nach Friedrichshafen

oS

51 (21 |37 20
39| 23| 53

Kreuzlingen

7
39

Singen (Hohentwiel)
Friedrichshafen Hafen

9

Anschlussbheziehungen Radolfzell Anschlussbheziehungen Friedrichshafen
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Gleisbelegung in Friedrichshafen und Radolfzell;
Abstellungen

» Gleisbelegung Friedrichshafen
o Auf Basis von Grobprifung fahrplanseitig mit Bestandsinfrastruktur im Bahnhof moglich
o Feinuntersuchung und ggf. Darstellung kann erst erfolgen, wenn die Start- und Zielbahnhofe der

Takte aus den Varianten vom Auftraggeber benannt werden.

« Gleisbelegung Radolfzell
o Auf Basis von Grobprifung fahrplanseitig mit Bestandsinfrastruktur im Bahnhof moglich
o Feinuntersuchung und ggf. Darstellung kann erst erfolgen, wenn die Start- und Zielbahnhofe der

Takte aus den Varianten vom Auftraggeber benannt werden.

« Fahrzeugabstellung
o Zur zukiinftigen Fahrzeugabstellung /[ -reinigung wurden im Auftrag noch keine Vorgaben geliefert.
Die Betriebsprogramme beinhalten Varianten zu Durchbindungen (Weiterflihrung der Zlige) in
Singen/Htw, Radolfzell in Richtung Basel oder in Friedrichshafen in Richtung Lindau [/ Ulm Hbf.
Daher sind in dieser Betriebsprogrammstudie keine Fahrzeugabstellungen bertcksichtigt.
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Realisierbarkeit der zusatzlichen Verkehrshalte in der
Referenzvariante ohne HVZ-Verdichter

Zu Prifen war die grundsatzliche Realisierbarkeit der zusatzlichen Halte fir die RB-Ziige:
» Espasingen: Streckenkilometer 5,3
» Lipbach/Markdorf Gewerbegebiet: Streckenkilometer 42,8

Mégliche Kombinationsmaoglichkeiten der beiden zusatzlichen Halte:
» Nur Espasingen als zusatzlicher Halt

* Nur Lipbach/Markdorf Gewerbegebiet als zusatzlicher Halt

« Beide zusatzlichen Halte

Zu beachten: Die dargestellte Priifung der Realisierbarkeit der Haltepunkte Espasingen und Lipbach/Markdorf
Gewerbegebiet erfolgte wie besprochen nicht auf dem Niveau einer Betriebsprogrammstudie. Das auf den
folgenden Folien dargestellte Ergebnis ist daher lediglich als Abschatzung dariiber zu verstehen, welche
Auswirkungen die Halte voraussichtlich jeweils haben. Unterstellt wurden dabei die auf Folie 21 dargestellten
Infrastrukturmalnahmen.

Neuer Halt Neuer Halt Lipbach/
Espasingen Markdorf Gewerbegebiet
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Realisierbarkeit der zusatzlichen Verkehrshalte in der
Referenzvariante ohne HVZ-Verdichter

Nur Espasingen als zusatzlicher Halt:
» Fahrtrichtung RRZ-TF: Abfahrt der RB-Zige in RRZ zur Minute 4,9 anstatt zur Minute 6

* Fahrtrichtung TF-RRZ: Ankunft der RB-Ziige in RRZ zur Minute 52,7 anstatt zur Minute 51
* Bauliche MaRnahmen, abgesehen vom Neubau des Haltepunkts Espasingen, sind voraussichtlich

nicht erforderlich

Neuer Halt
Espasingen
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Realisierbarkeit der zusatzlichen Verkehrshalte in der
Referenzvariante ohne HVZ-Verdichter

Nur Lipbach/Markdorf Gewerbegebiet als zusatzlicher Halt:
* Fahrtrichtung RRZ-TF: Ankunft der RB-Zuge in TF zur Minute 14,1 anstatt zur Minute 12,9

« Fahrtrichtung TF-RRZ: Abfahrt der RB-Ziige in TF zur Minute 44,4 anstatt zur Minute 45,8
« Bauliche MaRnahmen, abgesehen vom Neubau des Haltepunkts Lipbach/Markdorf Gewerbegebiet,

sind voraussichtlich nicht erforderlich

Neuer Halt Lipbach/ Markdorf .
Gewerbegebiet A

Mindestpufferzeit exakt eingehalten
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Realisierbarkeit der zusatzlichen Verkehrshalte in der
Referenzvariante ohne HVZ-Verdichter

Lipbach/Markdorf Gewerbegebiet sowie Espasingen als zusatzliche Halte:

» Die beiden angedachten Haltepunkte weisen keine Wechselwirkungen miteinander auf, weshalb beide
voneinander unabhangig betrachtet werden kénnen. Sollten beide realisiert werden, so entstehen
entsprechend die auf den vorangegangenen Folien dargestellten Abweichungen der Knotenzeiten in TF und
RRZ

» Bauliche MaBnahmen, abgesehen vom Neubau der beiden Haltepunkte sind voraussichtlich nicht
erforderlich

Neuer Halt Neuer Halt Lipbach/ Markdorf
Espasingen Gewerbegebiet _
. ‘E{E?W i : : ‘ RLU RSIN ’& RUEM RUEN RUDM RUMO e RBAH RMAD *LLI TFF ity TFLA TE

Mindestpufferzeit exakt eingehalten
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n Referenzvariante ohne HVZ-Verstarker
H Referenzvariante mit HVZ-Verstarker

% Vorzugsvariante
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Referenzvariante mit HVZ-Verstarker -
Netzgrafik der SMA
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Referenzvariante mit HVZ-Verstarker unter
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Wendegleis in Markdorf erforderlich.
Unter Berlicksichtigung der Malinhahm
Referenzvariante werden fiir die HVZ
Relation Fr'hafen - Markdorf weitere
Infrastrukturmaldnahmen erforderlich.
In Markdorf sind nur zwei Bahnsteiggleise fli
drei Zuge jede Stunde vorhanden. Deshalb
ist fur die wendenden HVZ Ziige ein
Wendegleis neben dem Gleis 3 erforderlich.
Der am Gleis 3 fur die Referenzvariante neu
zu bauende AulRenbahnsteig wird dann
Mittelbahnsteig fiir Gleis 3 und Gleis 4.

Markdorf (Baden)

gleisfreier
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Weitere notwendige Infrastruktur fur die HVZ-Relation
Fr'hafen - Markdorf in der Referenzvariante
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Weitere notwendige Infrastruktur fur die HVZ-Relation
Fr'hafen - Markdorf in der Referenzvariante

. o \ e a - .TMAN » pn— -_‘H‘L‘_mew
1. Konflikt zwischen Manzell und Fr hafen O O .o S T e
zwischen RE Singen-Friedrichshafen und ey

HVZ Fr hafen - Markdorf:

Der RE RSI - TF kreuzt sich planerischauf™—~—_ s - A ||| —
der eingleisigen Strecke zwischen Manze _ !
und Friedrichshafen mit dem HVZ-RB. T e e i
Losungsmoglichkeiten: G ————— .

_____ T_____T_____ :_1_______ -

- Zweigleisiger Ausbau zwischen Manzell
und Friedrichshafen oder

- Ausbau Friedrichshafen Landratsamt zum P - TR R =
Kreuzungsbahnhof. Abfahrt der HVZ-Ziige e =gy

in Friedrichshafen statt zur Minute 11 < - e

bereits zur Minute 3, um rechtzeitig in

Friedrichshafen Landratsamt zur Kreuzung ... | s A

mit dem RE zu stehen. et
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Weitere notwendige Infrastruktur fur die HVZ-Relation
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Fr'hafen - Markdorf in der Referenzvariante

b -7\7 i s
7 .

- 2. Stundlicher
Fahrstra@enkonm,_
in Friedrichshafen e "
zwischen
einfahrendem HVZ

Zug Markdorf -

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

Fr'hafen nach Gleis
5 und einfahrendem
RB Aulendorf -
Friedrichshafen -
Lindau nach Gleis 4.

Die Bahnsteiggleise 1 bis 3 in Friedrichshafen sind belegt, so dass flir diese stliindliche Betriebssituation
nur Gleis 4 und 5 vorhanden ist. Ein Gleistausch zwischen HVZ-RB nach Gleis 4 und RB Aulendorf -
\hafen nach Gleis 5 scheitert an Fahrstraenausschliissen im nordlichen Bereich von Fr hafen.
QLésungsmbglichkeit: Ausbau Friedrichshafen Landratsamt zum Kreuzungsbahnhof. HVZ-RB bleibt zur
uzung in Frhafen LRA mit RE Fr'hafen - Singen. HVZ-RB an in Fr'hafen statt zur Min. 45 erst zur

Minute 55.

43
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Referenzvariante mit HVZ-Verstarker unter
Bertcksichtigung der genannten Maldnahmen

Es ergeben sich folgende Anschlussbeziehungen in Friedrichshafen und Radolfzell:
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DB| NETZE

Realisierbarkeit des zusatzlichen Verkehrshaltes in
der Referenzvariante mit HVZ-Verdichter

Zu beachten: Die dargestellte Priifung der Realisierbarkeit des Haltepunkts Lipbach/Markdorf
Gewerbegebiet erfolgte wie besprochen nicht auf dem Niveau einer Betriebsprogrammstudie. Das
folgende dargestellte Ergebnis ist daher lediglich als Abschatzung dariiber zu verstehen, welche
Auswirkungen der Halt voraussichtlich hat. Unterstellt wurden dabei die auf Folie 17 dargestellten
Infrastrukturmafldnahmen und der Ausbau Friedrichshafen Landratsamt zum Kreuzungsbahnhof. Gepruft
wurde die grundsatzliche Realisierbarkeit des zusatzlichen Halts fiir die HVZ RB-Ziige in
Lipbach/Markdorf Gewerbegebiet (Streckenkilometer 42,8).

Neuer Halt Lipbach/ Markdorf
Gewerbegebiet

Ergebnis: Im neu zu bauenden Kreuzungsbahnhof Friedrichshafen Landratsamt missen 60 km/h infaus
dem abzweigenden Gleis ermoglicht werden. Die HVZ-RB kreuzt grundsatzlich in Fr'hafen LRA. Abfahrt
in Fr hafen zur Minute 03, Ankunft in Fr'hafen zur Minute 55. Mit diesen MaRnahmen kann der Halt in
Lipbach/Markdorf Gewerbegebiet fir die HVZ-Ziige in beide Richtungen ermoglicht werden. Die auf Folie
30 zum Halt Espasingen getroffenen Aussagen gelten unverandert.
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Betrachtung des Guterverkehrs

46

DB| NETZE

Auf der Strecke Radolfzell-Friedrichshafen bestehen Gleisanschliisse in Friedrichshafen (BOB) und
Espasingen (Transnet BW). Hinsichtlich des Giiterverkehrs wird nur der Anschluss in Espasingen
sporadisch zum Transport von Transformatoren genutzt. Vor diesem Hintergrund muss auch die
Thematik der Bahnsteighohen (sichere Vorbeifahrt beim Transport grenzmaliiberschreitender
Transformatorfahrten) auf allen Strecken beachtet werden.

Stand 2019 verkehren auf der Strecke Radolfzell-Friedrichshafen abgesehen von
Umleitungsverkehren keine regelmaliigen Guterziige.

Es ist jedoch davon auszugehen, dass die Attraktivitat der Strecke fur Umleitungs- und Regelverkehre
nach einer Elektrifizierung der Bodenseegitirtelbahn in Verbindung mit einer Elektrifizierung der Siid-
und Hochrheinbahn steigt.

Als Referenzguiterzug wurde in Anlehnung an aktuelle Umleitungsverkehre folgende Zugkonfiguration
angenommen:

» Tfz: BR 185, Wagenzuglange: 380 m, Wagenzugmasse 1250t, VMax: 100km/h

Das Betriebsprogramm der Referenzvariante mit HVZ-Verdichter ermoéglicht ohne weitere
umfangreiche Infrastrukturmaldnahmen keine Giiterzugtrassen. Damit waren Giterzige in
praktikabler Zugkonfiguration nur auRerhalb der Verkehrszeiten des HVZ-Verdichters oder bei
Nutzung von Trassen fiir den Nahverkehr fahrbar.
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n Referenzvariante ohne HVZ-Verstarker
H Referenzvariante mit HVZ-Verstarker

W Vorzugsvariante
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Vorzugsvariante - Netzgrafik der SMA
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Vorrausgehende Bemerkung zum vorgesehenen DB| NETZE
Betriebsprogramm

Anforderungen des Betriebsprogrammes:

Auf dem knapp Gber 50 km langen, ganzlich eingleisigen Abschnitt zwischen Stahringen und Friedrichshafen
verkehren ganztags drei Zlige je Stunde und Richtung. Dieses Betriebsprogramm entspricht dem Zugaufkommen,
das auf zahlreichen zweigleisigen Strecken anzutreffen ist.

Der Abschnitt Stahringen - Radolfzell ist zwar tiberwiegend zweigleisig, wird jedoch vom ca. mittig liegenden,
eingleisigen Abschnitt durch den Brandbiihltunnel (ca. 1 km Lange) unterbrochen. Auf diesem Abschnitt verkehren in
den Hauptverkehrszeiten (HVZ) fiinf und in den Nebenverkehrszeiten (NVZ) vier Ziige je Stunde und Richtung.

Die Strecke kann aus Sicht der Betriebsqualitat nicht isoliert betrachtet werden, da die IRE-Zlige auf die
Hochrheinbahn durchgebunden sind.

Kreuzungssituation auf Basis der in der SMA-Studie vorgesehenen Malinahmen und Annahmen:

In vorgesehenen Betriebsprogramm weisen die IRE-Ziige im eingleisigen Abschnitt zwischen Stahringen und
Friedrichshafen flnf statische Kreuzungen mit entgegenkommenden Ziigen auf.

Die RB-Ziige kreuzen je nach Richtung vier bzw. fiinf Gegenzlge.

Es verbleiben nur noch wenige Kreuzungspunkte ungenutzt.

Die Pufferzeit beschrankt sich an nahezu allen Kreuzungspunkten auf die vorgeschriebene Mindestpufferzeit.
Auf den Abschnitten Uberlingen-Uhldingen, Salem-Markdorf und Markdorf-Manzell wird ein duRerst hoher
Belegungsgrad erreicht, sodass bei Fahrplanabweichungen kaum Potenzial fur eine Erholung besteht.

Erwartbare Konsequenz unabhangig von der Frage der fahrplanseitigen Konstruierbarkeit des Konzepts:

49

Sollten tiber die von der SMA geforderten MalRnahmen keine weiteren Ausbauten erfolgen, ist bei einer
durchzufiihrenden Eisenbahnbetriebswissenschaftlichen Untersuchung sowie in der Betriebspraxis mit einer
mangelhaften Betriebsqualitat zu rechnen.
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Vorzugsvariante unter Berucksichtigung der SMA-
Malinahmen
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Konflikt 1: Konflikt der IRE-Verkehre zwischen
Stahringen und Ludwigshafen

Problemstellung (analog zur Referenzvariante):

DB

NETZE

* Von der SMA-Studie abweichender Ein- (Minute 50 statt 48)/Ausbruch (Minute 10 statt 11) der auf die

Hochrheinbahn durchgebundenen IRE-Verkehre in Radolfzell

» Dadurch steht nicht mehr ausreichend Zeit fur die in Ludwigshafen vorgesehene Kreuzung zur
Verfugung. Eine Verlegung der Kreuzung nach Stahringen ist bei Beibehaltung des vorgesehenen

Betriebsprogramms nicht moglich.
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Konflikt 1: Konflikt der IRE-Verkehre zwischen
Stahringen und Ludwigshafen

Losungsmaoglichkeiten in der Referenzvariante:

DB| NETZE

a. Verlangerung der Zweigleisigkeit aus Stahringen in Richtung Ludwigshafen um 5 km bis
Streckenkilometer 5,0 (vgl. MaRnahme 11 der SMA, jedoch 2km langer)
b. Verlangerung der Zweigleisigkeit aus Ludwigshafen in Richtung Stahringen um 1,5 km bis

Streckenkilometer 6,2

c. Doppelspurinsel zwischen Stahringen und Ludwigshafen mit einer Lange von 2 km zwischen den

Streckenkilometern 3,0 und 5,0

Aufgrund der von der Referenzvariante abweichenden Kreuzungssituationen der IRE-Zlige im weiteren
Verlauf von/nach Friedrichshafen ist in der Vorzugsvariante nur eine Losung des Konfliktes durch die
Variante b) moglich. Variante a) und c) scheitern, weil den IRE-Ziigen dann nicht mehr ausreichend

Pufferzeit fiir die Kreuzung in Uberlingen Therme zur Verfiigung steht.

RST
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Konflikt 1: Konflikt der IRE-Verkehre zwischen DB| NETZE
Stahringen und Ludwigshafen

Kompatibilitat beztiglich der Referenzvariante

« Sollte zuvor die Referenzvariante umgesetzt worden und dabei Variante c) gewahlt worden sein, so
ware zu prifen, den gesamten Abschnitt RST-RLU zweigleisig auszubauen

« Sollte zuvor die Referenzvariante umgesetzt worden und dabei Variante b) gewahlt worden sein, so
ware dies vollstandig aufwartskompatibel. Auf MalRnhahme 11 konnte jedoch dennoch nicht verzichtet
werden. Ein durchgangig zweigleisiger Ausbau des Abschnitts RST-RLU ware zu prifen.

« Sollte zuvor die Referenzvariante umgesetzt worden und dabei Variante a) gewahlt worden sein, so
ware zu prifen, den gesamten Abschnitt RST-RLU zweigleisig auszubauen

RST

53 DB Netz AG | .LNM-SW-E | 04.11.2019



Konflikt 2: Konflikt bei der Eigenkreuzung der RB-

Verkehre in Uhldingen-Muhlhofen

Problemstellung:

« Unter anderem aufgrund der von der SMA-Studie
abweichenden Haltezeitannahme, kann die halbsttindliche
Eigenkreuzung der RB-Ziige nicht wie vorgesehen in
Uhldingen-Muhlhofen erfolgen.

» Unabhangig von der Kreuzungssituation erreicht der Abschnitt
Uberlingen-Uhldingen einen duRerst hohe Belegungsgrad,
sodass eine deutlich negative Auswirkung auf die
Betriebsqualitat zu erwarten ware. Auch zusatzliche
Blocksignale wiirden aufgrund der wenigen gleichgerichteten
Fahrtfolgen kaum Abhilfe schaffen.

Losungsmoglichkeiten:

* Die korrespondierenden Kreuzungspunkte in Richtung
Radolfzell sind in Sipplingen und Uberlingen fixiert und kénnen
wegen Tunnellage bzw. direkter Lage der Strecke am Seeufer
nicht durch Ausbauten angepasst werden.

» Eine Abwicklung der Eigenkreuzung in einem neu zu bauenden
Kreuzungsbahnhof Uberlingen-Nussdorf wiirde aufgrund der
Kreuzung mit den IRE-Verkehren in Salem einen zusatzlichen
zweigleisigen Ausbau westlich von Salem erfordern.

» Zur Lésung empfiehlt sich daher ein zweigleisiger Ausbau
zwischen Uhldingen-Miihlhofen und Uberlingen-Nussdorf.
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Konflikt 2: Konflikt bei der Eigenkreuzung der RB- DB| NETZE
Verkehre in Uhldingen-Muhlhofen

Umsetzung:

» Es wird ein zweigleisiger Ausbau zwischen Streckenkilometer
20,4 (westlich des bisherigen Haltepunkts Uberlingen-
Nussdorf) und der bestehenden Weiche 10 in Uhldingen-
Muhlhofen vorgesehen.

* An beiden Seiten des zweigleisigen Abschnitts sind
gleichzeitige Einfahrten zu erméglichen, was in Uhldingen-
Mihlhofen vsl. eine Anpassung des Ausfahrsignals N3 nétig
macht.

* Um den Nutzen der Zweigleisigkeit zu maximieren sind sowohl
Uberlingen-Nussdorf als auch Uhldingen-Miihlhofen in die
Zweigleisigkeit einzubinden.

* In Uhldingen-Muhlhofen ist hierzu der schienengleichen
Reisendenzugang zu Gleis 4 zu entfernen. Sollte dies
technisch schwer zu realisieren sein, ware eine Umwandlung
des Bahnhofs Uhldingen-Muhlhofen in einen Haltepunkt
denkbar. Dies muss jedoch fahrplanseitig noch gepruft werden.

Wirkung:

« Konflikt 2 kann gelést werden

* Durch die entstehenden Pufferzeiten auf beiden Seiten lasst
sich eine erhebliche Verbesserung der Betriebsqualitat
erwarten
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Konflikt 3: Konflikt bei der Eigenkreuzung der RB-

Verkehre in Markdorf

Problemstellung:

» Analog zu Konflikt 2 schliel3t die von der SMA-Studie
abweichenden Haltezeitannahme, die halbstiindliche
Eigenkreuzung der RB-Ziige in Markdorf aus.

» Zudem erreicht auch der Abschnitt Salem-Markdorf einen
zeitweise hohen Belegungsgrad, sodass eine negative
Auswirkung auf die Betriebsqualitat zu erwarten ware. Auch hier
ist durch zusatzliche Blocksignale aufgrund der wenigen
gleichgerichteten Fahrtfolgen kaum Abhilfe méglich.

Losungsmoglichkeiten:

» Eine Abwicklung der Eigenkreuzung in einem neu zu bauenden
Kreuzungsbahnhof Bermatingen-Ahausen wirde den
Kreuzungskonflikt mit den IRE-Verkehren in Manzell weiter
verscharfen und zudem einen zusatzlichen zweigleisigen
Ausbau zwischen Manzell und Friedrichshafen fiir die dann
verschobene Begegnung der RB-Ziige erfordern.

» Zur Lésung empfiehlt sich daher ein zweigleisiger Ausbau
zwischen Bermatingen-Ahausen und Markdorf.

» Diese Malinahme ist in Zusammenhang mit der
Lésungsmalinahme von Konflikt 4 zu sehen und wird daher dort
betrachtet.
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Konflikt 3: Konflikt bei der Eigenkreuzung der RB- DB| NETZE
Verkehre in Markdorf

Umsetzung:

* Es wird ein zweigleisiger Ausbau zwischen Streckenkilometer
36,9 (westlich des bisherigen Haltepunkts Bermatingen-
Ahausen) und der Weiche 15 in Markdorf (Km 41,8)
vorgesehen.

* An beiden Seiten des zweigleisigen Abschnitts sind
gleichzeitige Einfahrten zu erméglichen, was eine Anpassung
des Signals N3 erfordert, wenn die Zweigleisigkeit zwischen
Markdorf und Kluftern nicht vorgesehen werden soll (siehe
Konflikt 4).

* Um den Nutzen der Zweigleisigkeit zu maximieren ist der Halt
Bermatingen-Ahausen in die Zweigleisigkeit einzubinden.

Wirkung:

» Konflikt 3 kann gel6st werden

* Durch die entstehenden Pufferzeiten auf beiden Seiten lasst
sich eine erhebliche Verbesserung der Betriebsqualitat erwarten
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Konflikt 4: Konflikt bei der Kreuzung zwischen IRE

und RB in Manzell

Problemstellung:

* Die Fahrzeit der RB-Ziige zwischen den
Kreuzungen mit den IRE-Ziigen in
Manzell und Uberlingen-Therme ist
aufgrund der von der SMA-Studie
abweichenden Haltezeitannahme nicht
ausreichend.

» Zudem erreicht auch der Abschnitt
Markdorf-Manzell einen hohen
Belegungsgrad, sodass eine negative
Auswirkung auf die Betriebsqualitat zu
erwarten sind. Auch hier ist durch
zusatzliche Blocksignale aufgrund der
wenigen gleichgerichteten Fahrtfolgen
kaum Abhilfe moglich.

» Aufgrund der Tunnellage 6stlich von
Uberlingen-Therme sowie der Bebauung
westlich von Manzell kann eine
Konfliktldsung nicht in den relevanten
Kreuzungsbahnhofen erfolgen. Auch
sind durch die MaRnahmen zu Konflikt 2
und 3 bereits alle Moglichkeiten zur
Fahrzeitverkiirzung bei den betroffenen
RB-Zugen ausgereizt.
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DB| NETZE

Konflikt 4: Konflikt bei der Kreuzung zwischen IRE
und RB in Manzell - Losung 1 Haltausfall

Losungsmaoglichkeit 1: )
* Um die Fahrzeit der RB-Ziige im Abschnitt Uberlingen-Manzell weiter zu reduzieren, kann bei den betreffenden RB in beiden

Fahrtrichtungen auf mindestens einen Halt z.B. in Friedrichshafen-Fischbach verzichtet werden. Dieser wiirde dann nur noch

stiindlich bedient.
« Eine positive Auswirkung auf die Betriebsqualitat ist damit jedoch nicht zu erreichen. Die IRE-Ziige haben nach wie vor flinf

Zugkreuzungen im eingleisigen Abschnitt zwischen Stahringen und Friedrichshafen.
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Konflikt 4: Konflikt bei der Kreuzung zwischen IRE und RB in DB) NETZE
Manzell - Losung 2 Zweigleisigkeit Markdorf-Kluftern

Losungsmoglichkeiten:

Ein friheres Eintreffen des IRE-Zuges in Manzell, wiirde durch einen zweigleisigen Ausbau zwischen Markdorf und Kluftern
(6stlich des Haltepunkts, km 45,2) aufgrund der Einsparung der fiir die Kreuzung nétigen Zeit erreicht.

An beiden Seiten des zweigleisigen Abschnitts sind gleichzeitige Einfahrten zu erméglichen.

Um den Nutzen der Malinahme bei Wechsel des Betriebsprogramms sowie im Stoérungsfall zu maximieren ist eine Einbindung
des Haltes Kluftern in die Zweigleisigkeit sinnvoll.

Durch diese MalRnahme wiirde zudem die Eigenkreuzung der IRE-Ziige in Markdorf in eine im Storungsfall flexible Begegnung
im neuen zweigleisigen Abschnitt ersetzt, was sich positiv auf die Betriebsqualitat auswirken durfte. Aus diesem Grund
empfehlen wir die Umsetzung dieser Losungsmoglichkeit und gehen im weiteren Verlauf der Studie von dieser aus.
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Konflikt 5: Konflikt zwischen RB- und IRE-Verkehren DB NETZE
im Abschnitt Friedrichshafen bis Manzell

Problemstellung:
« Unter anderem aufgrund der von der SMA-Studie

abweichenden Haltezeitannahme, reicht die Fahrzeit der RB- —
Zige nicht aus, um rechtzeitig zur Kreuzung mit den IRE-Ziigen . =
in Manzell zu sein. T e e

Losungsmoglichkeiten:

* Frihere Abfahrt bzw. spatere Ankunft der IRE-Zlige in
Friedrichshafen, um Kreuzung mit den RB-Ziigen in Manzell zu
ermoglichen.

» Alternativ ware ein Auslassen des Haltes Friedrichshafen -
Landratsamt bei den RB-Zligen oder ein zweigleisiger Ausbau
des Abschnitts Manzell-Friedrichshafen maglich.

* Die friilhere bzw. spatere Abfahrt in Friedrichshafen soll im
Folgenden weiter verfolgt werden.
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Konflikt 5: Konflikt zwischen RB- und IRE-Verkehren DB NETZE
im Abschnitt Friedrichshafen bis Manzell

Die IRE-Zige in Richtung Radolfzell fahren zur Minute 19
anstatt zur Minute 21 in Friedrichshafen-Stadt ab.
Dadurch ware der Anschluss zum RE aus Richtung
Stuttgart (iber Filstal) nicht mehr moglich. Dieser kommt
zur Minute 15 in Friedrichshafen an (Ubergangszeit 5
Minuten, bahnsteiggleicher Anschluss nicht moglich).
Entweder ist damit der Anschluss aufzugeben oder eine
Durchbindung der Ziige vorzusehen (aus Sicht der
Gleisbelegung moglich). Aufgrund der Fahrgaststrome
ware eine Durchbindung wohl zu bevorzugen und wird
daher fir das weitere Vorgehen angenommen.

Die IRE-Ziige in Richtung Friedrichshafen kommen
aufgrund des Kreuzungshaltes in Manzell eine Minute
spater als geplant (39 statt 38) in Friedrichshafen an. Hier
ergibt sich dieselbe Situation wie in der Gegenrichtung.
Um die Kreuzung in Manzell zu ermdglich sind hier
gleichzeitige Einfahrten vorzusehen. Aus Richtung
Radolfzell ist dabei eine Einfahrt mit Strecken-
hochstgeschwindigkeit erforderlich, aus Richtung e
Friedrichshafen reicht eine Einfahrgeschwindigkeit von  andin
60km/h.
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Problemstellung:

Im Bereich des Brandbihltunnels ist der ansonsten
zweigleisige Streckenabschnitt zwischen Stahringen
und Radolfzell auf einer Lange von 1 km eingleisig
ausgefihrt.

Da es sich bei den an den Uberleitstellen in die
Eingleisigkeit jeweils um Kreuzungen mit
durchfahrenden Ziigen handelt, sind zwei Minuten
Pufferzeit erforderlich.

Die Richtung Friedrichshafen fahrenden RB-Zlige
haben dort einen Kreuzungskonflikt mit den
entgegenkommenden IRE-Ziigen. Weiterhin besteht
dort ein Kreuzungskonflikt zwischen den RB-Zligen.
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Konflikt 6: Kreuzungskonflikte am eingleisigen DB| NETZE
Brandbuhltunnel
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Konflikt 6: Kreuzungskonflikte am eingleisigen DB| NETZE
Brandbuhltunnel

Losungsmoglichkeiten:

RET

« Spatere Ankunft der RB-Zige in Radolfzell, um Kreuzung mit - — e
den IRE-Ziigen in vor dem Brandbiihltunnel abzuwarten. .
* Dies fuhrt durch das Kreuzungsraster zu :

Fahrzeitverlangerungen bei mehreren Ziigen. In der Regel
werden die in der SMA-Studie vorgesehenen Ankunfts- und
Abfahrtszeiten in Radolfzell zwar noch eingehalten, dennoch
konnen so durch die Ausbauten mogliche Fahrzeitnutzen nicht " g ! XE
genutzt werden. Lediglich einer der RB-Ziige muss dadurch in i (et e I
Radolfzell eine Minute friiher abfahren als geplant (58 anstatt | g i

59).

» Alternativ ware ein zweigleisiger Ausbau des Brandbiihltunnels
moglich. Dies wirde sich allgemein positiv auf die
Betriebsqualitat auswirken. Bei spaterer Umsetzung der
Vorzugsvariante, kdnnte dies bereits im Zuge der
Referenzvariante erfolgt sein (siehe dort Konflikt 2).

* Die abweichende Fahrlage der RB-Ziige soll im Folgenden als
Losung des Konfliktes weiter verfolgt werden.

e A ] |

Bt e —— e — — — — —
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Anmerkung: Fahrlage Seehasle

« Zur Umsetzung der in der SMA-Studie vorgesehenen Fahrlage der Seeehasle-Ziige ist aus unserer
Sicht ein zusatzlicher Kreuzungspunkt zwischen Stahringen und Nenzingen erforderlich.

« Um diesen zu vermeiden, haben wir die Fahrlagen der Seehasle-Ziige so angepasst, dass die
Kreuzung wie bisher in Stahringen erfolgt. Die Eigenwenden in Stockach und Radolfzell sind damit
wie heute moglich.

« Es gelten folgende Kantenzeiten in Radolfzell:
o Abfahrt zu den Minuten: 5 und 35
o Ankunft zu den Minuten: 19 und 49

* Um die Betriebsqualitat im Bereich des Brandbiihltunnels zu erhéhen ware jedoch auch hier eine
Abweichung zu einem 25/35-Minutentakt analog zur Referenzvariante oder ein zweigleisiger
Ausbau des Brandbuihltunnels empfehlenswert.

« Siehe Abbildung auf folgender Seite
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Anmerkung: Fahrlage Seehasle

Seehésle RSTK-RRZ{
et ;-J—f_.r—-f_.‘—

Seehisle RRZ-RSTKI =

Seehiisle RSTK-RRZ
| Seehisle RRZRSTKL

Wendezeit ausreichend
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Hinweise: schienengleiche Reisendenzugange u.a. DBJ NETZE

Hinweis 1:

Ludwigshafen/Bodensee (Abk. RLU):

Eine Beseitigung der schienengleichen Reisendenzugange ist nur nétig, wenn dort Verkehrshalte zum Ein-
und Ausstieg der Reisenden erfolgen sollen. Im aktuellen Betriebsprogramm sind jedoch lediglich
Betriebshalte vorgesehen.

Gleichzeitige Einfahrten sind in Ludwigshafen/Bodensee bisher von Sipplingen nach Gleis 1 und von
Stahringen nach Gleis 2 méglich. Dies ist bei Beibehaltung der IRE-Kreuzung in Ludwigshafen ausreichend.

Hinweis 2:

Uberlingen-Therme (Abk. RUEB):

Um die Kreuzung der RB- und IRE-Ziige wie vorgesehen zu ermoglichen, ist einen Entfernung des
schienengleichen Reisendenzugange erforderlich.

Hinweis 3:

Uhldingen-Miihlhofen(Abk. RUEM):

Eine Entfernung des schienengleichen Reisendenzugangs ist trotz des Ausbaus nach Uberlingen-Nussdorf
erforderlich, solange der Bahnhof Uhldingen-Muhlhofen wie in dieser BPS angenommen in die
Zweigleisigkeit einbezogen wird. Sollte dies baulich zu anspruchsvoll sein, ware eine Umwandlung des
Bahnhofs Uhldingen-Miihlhofen in einen Haltepunkt denkbar. Dies wiirde jedoch die Wirkung des
zweigeleisigen Ausbaus auf die Betriebsqualitat mindern und ware auf jeden Fall fahrplantechnisch zu
prufen.
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Betrachtung des Guterverkehrs

68
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Auf der Strecke Radolfzell-Friedrichshafen bestehen Gleisanschliisse in Friedrichshafen (BOB) und
Espasingen (Transnet BW). Hinsichtlich des Giiterverkehrs wird nur der Anschluss in Espasingen
sporadisch zum Transport von Transformatoren genutzt. Vor diesem Hintergrund muss auch die
Thematik der Bahnsteighohen (sichere Vorbeifahrt beim Transport grenzmaliiberschreitender
Transformatorfahrten) auf allen Strecken beachtet werden.

Stand 2019 verkehren auf der Strecke Radolfzell-Friedrichshafen abgesehen von Umleitungs-
verkehren keine regelmalligen Glterzlige.

Es ist jedoch davon auszugehen, dass die Attraktivitat der Strecke fur Umleitungs- und Regelverkehre
nach einer Elektrifizierung der Bodenseegitirtelbahn in Verbindung mit einer Elektrifizierung der Siid-
und Hochrheinbahn steigt.

Als Referenzguiterzug wurde in Anlehnung an aktuelle Umleitungsverkehre folgende Zugkonfiguration
angenommen:

» Tfz: BR 185, Wagenzuglange: 380 m, Wagenzugmasse 1250t, Vmax: 100km/h

Das Betriebsprogramm der Vorzugsvariante ermoglicht ohne weitere umfangreiche
Infrastrukturmalinahmen keine Giiterzugtrassen. Damit waren Glterzlige in praktikabler
Zugkonfiguration nur noch in Tagesrandlagen oder bei Nutzung von Trassen fiir den Nahverkehr
fahrbar. Dies ist auch im Hinblick auf Leerfahrten oder Bau- und Messfahrten als aulerst kritisch
anzusehen.
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Notwendige Anpassungen zur Umsetzung der
Vorzugsvariante

69

Friedrichshafen-Stadt

Manzell

Kluftern bis Markdorf

Markdorf

Markdorf bis Bermatingen-
Ahausen

Miihlhofen Ort

Uhldingen-Mihlhofen
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Durchbindung der IRE-Zlige der
Bodenseegiirtelbahn auf die RE-Ziige
von/nach Stuttgart (liber Filstal)

Gleichzeitige Einfahrten (VzG-Geschw.

aus RRZ, mindestens 60 km/h aus TF)

Zweigleisiger Ausbau (3,4 Km)

Entfernung des schienengleichen
Reisendenzugangs

Zweigleisiger Ausbau (4,1 Km)

Neuer Haltepunkt

Entfernung des schienengleichen
Reisendenzugangs

Anschluss zwischen den
beiden Zlgen in
Friedrichshafen kann nicht
hergestellt werden

Beschleunigung der
Kreuzung zwischen IRE- und
RB-Zugen

Ermoglichung der
Eigenkreuzungen der IRE-
Zuge

Ermoglichung
restriktionsfreier Kreuzungen

Ermoglichung der
Eigenkreuzungen der RB-
Zuge

Zusatzlicher Verkehrshalt der
RB-Zige

Restriktionsfreie
Kreuzungsmoglichkeit

DB| NETZE

Aufgabe der
Anschlussbeziehung oder
zweigleisiger Ausbau zwischen
Friedrichshafen-Manzell und
Friedrichshafen

Zweigleisiger Ausbau zwischen
Friedrichshafen-Manzell und
Friedrichshafen

Erhebliche Reduzierung der
Verkehrshalte der RB-Ziige

Reduzierung der Verkehrshalte
der RB-Ziige

Entfall des zusatzlichen
Verkehrshaltes

Rickbau von Uhldingen-
Miihlhofen zum Haltepunkt
(nicht fahrplantechnisch gepruft!)
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Notwendige Anpassungen zur Umsetzung der
Vorzugsvariante
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Uhldingen-Miihlhofen
bis Uberlingen Nul3dorf

Uberlingen-Therme

Sipplingen
Ludwigshafen-

Stahringen

Ludwigshafen-
Stahringen

Stahringen-Radolfzell

Gesamtstrecke

Gesamtstrecke
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Zweigleisiger Ausbau (5,6 Km)

Entfernung des schienengleichen
Reisendenzugangs

Einrichtung eines Kreuzungsbahnhofs

Verlangerung der Zweigleisigkeit westlich
von Ludwigshafen (1,5 km)

Verlangerung der Zweigleisigkeit dstlich
von Stahringen

Angepasste Fahrzeiten der RB-Ziige

Ohne Infrastrukturaufwand mogliche
Geschwindigkeitserh6hungen umsetzten

Umriistung der Stellwerke Ludwigshafen,
Uberlingen Therme, Uhldingen, Salem
und Markdorf auf ESTW-Technik

Ermoglichung der Eigenkreuzungen der
RB-Zige

Restriktionsfreie Kreuzungsmaoglichkeit

Ermoglichung der Eigenkreuzung der
RB-Zuge

Ermoglichung der Eigenkreuzungen der
IRE-Zlige

Kreuzung der RB- und IRE-Ziige

Kreuzung der RB- und IRE-Ziige darf
nicht im Brandbihltunnel erfolgen

Ermoglichung Betriebskonzept und
Steigerung Betriebsqualitat

Schaffung von Fahrzeitreserven u.a.
durch kiirzere FahrstraBenbildezeiten zur
Verbesserung der Betriebsqualitat

Zweigleisiger
Ausbau des
Brandbiihltunnels



Gegenuberstellung der Malinahmen aus der SMA-Studie mit

BPS-Ergebnis fur Vorzugsvariante

Friedrichshafen-  Durchbindung der IRE-Ziige

Stadt der Bodenseegtirtelbahn auf
die RE-Zlige von/nach
Stuttgart ((iber Filstal)

Manzell Gleichzeitige Einfahrten 3
Kluftern bis Zweigleisiger Ausbau =
Markdorf (3,4 Km)

Markdorf Gleichzeitige Einfahrten und 2

Entfernung hohengleicher
Reisendenzugang

Markdorf bis Zweigleisiger Ausbau =
Bermatingen- (4,1 Km)
Ahausen
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zusatzlich

ahnlich

zusatzlich

Entfallt
teilweise

zusatzlich
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Die abweichende Haltezeitannahme (0,7 anstatt 0,5 Minuten)
flhrt zu einer Fahrzeitverlangerung bei den RB-Zligen im
Abschnitt Friedrichshafen-Stadt bis Friedrichshafen-Manzell.
Dies macht einen Betriebshalt der IRE-Ziige in Manzell mit
entsprechendem Zeitbedarf notwendig.

Vergleichbare Zielsetzung wie SMA-Vorschlag, jedoch groRRere
Flexibilitat und groerer zeitlicher Nutzen

Veranderte Lage der IRE-Ziige von der Hochrheinbahn
kommend erfordert in Verbindung mit den Auswirkungen der
verlangerten Haltezeiten bei den RB-Ziigen die Einsparung des
far die IRE-Eigenkreuzung erforderlichen Zeitbedarfs. Zudem
erforderliche Erhéhung der betrieblichen Flexibilitat und damit
der Betriebsqualitat angesichts des anspruchsvollen
Betriebsprogrammes.

Wird durch vorgeschlagene Zweigleisigkeiten obsolet.
Entfernung des hohengleichen Reisendenzugangs weiterhin
notig

Auswirkungen der verlangerten Haltezeiten bei den RB-Ziigen
erfordert in Verbindung mit der veranderten Lage der IRE-Ziige
von der Hochrheinbahn kommend die Einsparung des fir die
RB-Eigenkreuzung erforderlichen Zeitbedarfs. Zudem
erforderliche Erhéhung der betrieblichen Flexibilitat und damit
der Betriebsqualitat angesichts des anspruchsvollen
Betriebsprogrammes.
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Gegenuberstellung der Malinahmen aus der SMA-Studie mit
BPS-Ergebnis fur Vorzugsvariante

Salem Ausbau Kreuzungsstation 4 Entfallt Verfolgte Zielstellung wird durch vorgeschlagene
Zweigleisigkeiten obsolet. Bei Beibehaltung
mechanischer Stellwerkstechnik ware durch die
MaRnahme zudem kein nennenswerter Fahrzeitnutzen

erreichbar.

Miihlhofen Ort Neuer Haltepunkt 5 identisch -
Uhldingen- Entfernung des - zusatzlich Eigenkreuzung der RB-Ziige im Abschnitt Uhldingen-
Muhlhofen schienengleichen Muhlhofen bis Uberlingen Nufddorf sonst ggf. nicht

Reisendenzugangs restriktionsfrei moglich
Uhldingen- Zweigleisiger Ausbau = zusatzlich Auswirkungen der verlangerten Haltezeiten bei den RB-
Mihlhofen bis (5,6 Km) Ziigen erfordert die Umwandlung der Kreuzung in
Uberlingen Ludwigshafen in eine Begegnung im vorgeschlagenen
NufRdorf Zweigleisigen Abschnitt. Weiterhin ware der

Belegungsgrad des Abschnittes Uhldingen-Uberlingen
auch bei Annahme kiirzerer Haltezeiten auf8erst hoch
gewesen, was erwartbar deutlich negative
Auswirkungen auf die Betriebsqualitat zur Konsequenz
gehabt hatte. Durch die Malinahme erflogt eine
erforderliche Erhéhung der betrieblichen Flexibilitat und
damit der Betriebsqualitat angesichts des
anspruchsvollen Betriebsprogrammes.
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Gegenuberstellung der Malinahmen aus der SMA-Studie mit
BPS-Ergebnis fur Vorzugsvariante

Uberlingen-
Therme

Sipplingen

Ludwigshafen

Ludwigshafen-
Stahringen

Ludwigshafen-
Stahringen

Stockach-

Radolfzell

Gesamtstrecke

Gesamtstrecke

Ausbau Kreuzungsstation

Einrichtung eines
Kreuzungsbahnhofs

Gleichzeitige Einfahrten

Verlangerung der
Zweigleisigkeit westlich von
Ludwigshafen

Verlangerung der
Zweigleisigkeit dstlich von
Stahringen

Angepasste Fahrzeiten der
RB-Zige

Ohne Infrastrukturaufwand
mogliche Geschwindigkeits-
erh6hungen umsetzten

Umriistung auf ESTW-
Technik
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10

11

Entfallt
uberwiegend

identisch

Entfallt

zusatzlich

identisch

zusatzlich

zusatzlich

zusatzlich

DB| NETZE

Verfolgte Zielstellung wir durch vorgeschlagene
Zweigleisigkeiten obsolet. Lediglich die Entfernung des
schienengleichen Reisendenzugangs ist weiterhin
erforderlich. Bei Beibehaltung mechanischer
Stellwerkstechnik ware durch die MaBnahme zudem kein
nennenswerter Fahrzeitnutzen erreichbar gewesen.

Gleichzeitige Einfahrten sind bereits moglich

Kreuzungsmaoglichkeit fir IRE-Zlige in veranderter Lage

Veranderte Lage der IRE-Zlige in Verbindung mit
verlangerten Haltezeiten

Fahrzeitgewinn zur Kompensation der verlangerten
Haltezeiten.

Schaffung von Fahrzeitreserven u.a. durch kiirzere
FahrstraRenbildezeiten zur Verbesserung der
Betriebsqualitat
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Weitere empfehlenswerte Maldnahmen bei
Umsetzung der Vorzugsvariante

Uhldingen-Miihlhofen Gleichzeitige Einfahrten von RRZ nach Gleis 3 und von TF nach Schaffung von Pufferzeitreserven zur
Gleis 4 Verbesserung der Betriebsqualitat
Uberlingen-Stahringen Blockverdichtung in beide Fahrtrichtungen Restriktionsfreiere Fahrmaoglichkeit fiir

Guterziige und Leerfahrten sowie Erhohung
der betrieblichen Flexibilitat

Ludwigshafen Entfernung des héhengleicher Reisendenzugangs Restriktionsfreie Kreuzungsmaoglichkeit

(Bodensee)

Gesamtstrecke Mit geringem Infrastrukturaufwand mogliche Schaffung von Fahrzeitreserven zur
Geschwindigkeitserhohungen umsetzen Verbesserung der Betriebsqualitat

(z.B. Uberhéhungsanderung o0.A.)
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Vorzugsvariante mit Umsetzung der vorgeschlagenen

MalRnahmen

TMAN

RMAD

RUEE

REEQ

RBEW

Malinahmenbezeichnung entsprechend der BPS-MalRnahmenliste

A
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Vorzugsvariante unter Berticksichtigung der

DB| NETZE

genannten Malinahmen

Es ergeben sich folgende Knoten- und Fahrzeiten:

76

IRE TF-RRZ: TF ab Minute 19 ; RRZ an Minute 09; Fahrzeit: 50 min
IRE RRZ-TF: RRZ ab Minute 50 ; TF an Minute 39; Fahrzeit: 49 min

RB TF-RRZ: TF ab Minute 30 und 59 ; RRZ an Minute 31 und 01; Fahrzeit: 61/62 min
RB RRZ-TF: RRZ ab Minute 28 und 58; TF an Minute 28 und 57; Fahrzeit: 60/59 min

Seehasle RSTK-RRZ: RSTK ab Minute 01 und 31; RRZ an Minute 19 und 49; Fahrzeit: 18 min
Seehasle RRZ-RSTK: RRZ ab Minute 05 und 35; RSTK an Minute 24 und 54; Fahrzeit: 19 min

Abktlirzungen:
Friedrichshafen TF
Radolfzell RRZ
Stockach RSTK
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Vorzugsvariante unter Berlcksichtigung der
genannten Malinahmen

DB

Es ergeben sich folgende Anschlussbeziehungen in Friedrichshafen und Radolfzell:

Stuttgart Karlsruhe
|47 |45 16
12 13 39 Engen

|1
||

nach Stuttgart dber Filstal
nach Stuttgart iber NBS
— nach Ravensburg (HVZ)

nach Aulendorf

P
4
%)
4
(#%)
o
-
w

15 [32]24] 46
30 24

59 57 08 35

1o 28 51

46 44 |12 |40 |16
13| 14| 18| 48| 40
| | Radolfzell
|37 |35 59 |27 |6 } nach Stockach
24 25 30| 58| 50 1
32 31 28
18 30 17 10 9 58 nach Friedrichshafen nach Rado|fze]|{
48 42 43 49 50
36 12 4 57 56 2 40 naCh BaSe|
6 25 26 52 A 17 58 16 0 2 54 16
51 58 59 2 49 9] |48 10 7 26 33 Konstanz
31 41_ 42 5
Singen (Hohentwiel) 51021 37 |7 |20
9| 39| 23] 53| 39
Kreuzlingen

Anschlussbheziehungen Radolfzell
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35
24

Friedrichshafen Hafen

NETZE

nach Lindau-Reutin
nach Lindau-Insel

riedrichshafen Stadt

Anschlussbeziehungen Friedrichshafen
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Gleisbelegung in Friedrichshafen und Radolfzell
sowie Durchbindung der RB-Zuge nach Singen

» Gleisbelegung Friedrichshafen
o Auf Basis von Grobprifung fahrplanseitig mit Bestandsinfrastruktur im Bahnhof moglich
o Feinuntersuchung und ggf. Darstellung kann erst erfolgen, wenn die Start- und Zielbahnhofe der
Takte aus den Varianten vom Auftraggeber benannt werden.
« Gleisbelegung Radolfzell
o Auf Basis von Grobprifung fahrplanseitig mit Bestandsinfrastruktur im Bahnhof moéglich
o Feinuntersuchung und ggf. Darstellung kann erst erfolgen, wenn die Start- und Zielbahnhéfe der
Takte aus den Varianten vom Auftraggeber benannt werden.
* Durchbindung der RB-Zlige nach Singen
o Auf Basis von Grobprifung fahrplanseitig mit Bestandsinfrastruktur im Bahnhof Singen (Htw) nicht
moglich.
o Feinuntersuchung und ggf. Darstellung kann erst erfolgen, wenn die Start- und Zielbahnhofe der
Takte (Durchbindungen in Singen/Htw) oder aus den Varianten vom Auftraggeber benannt
werden.

« Fahrzeugabstellung
o Zur zukinftigen Fahrzeugabstellung [ -reinigung wurden im Auftrag noch keine Vorgaben geliefert.
Die Betriebsprogramme beinhalten Varianten zu Durchbindungen (Weiterfiihrung der Ziige) in
Singen/Htw, Radolfzell in Richtung Basel oder in Friedrichshafen in Richtung Lindau [ Ulm Hbf.
Daher sind in dieser Betriebsprogrammstudie keine Fahrzeugabstellungen berticksichtigt.
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Realisierbarkeit der zusatzlichen Verkehrshalte in der
Vorzugsvariante

Zu Prifen war die grundsatzliche Realisierbarkeit der zusatzlichen Halte fir die RB-Ziige:
» Espasingen: Streckenkilometer 5,3
» Lipbach/Markdorf Gewerbegebiet: Streckenkilometer 42,8

Mégliche Kombinationsmaoglichkeiten der beiden zusatzlichen Halte:
» Nur Espasingen als zusatzlicher Halt

* Nur Lipbach/Markdorf Gewerbegebiet als zusatzlicher Halt

« Beide zusatzlichen Halte

Zu beachten: Die dargestellte Priifung der Realisierbarkeit der Haltepunkte Espasingen und Lipbach/Markdorf
Gewerbegebiet erfolgte wie besprochen nicht auf dem Niveau einer Betriebsprogrammstudie. Das auf den
folgenden Folien dargestellte Ergebnis ist daher lediglich als Abschatzung dariiber zu verstehen, welche
Auswirkungen die Halte voraussichtlich jeweils haben. Unterstellt wurden dabei die auf den Folien 61f
dargestellten InfrastrukturmalRnahmen.

Neuer Halt Neuer Halt Lipbach/
Espasingen Markdorf Gewerbegebiet
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Realisierbarkeit der zusatzlichen Verkehrshalte in der
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Vorzugsvariante

Nur Espasingen als zusatzlicher Halt:

80

RB-Ziige mit Ankunft in RRZ zur Minute 1 bzw. Neuer Halt

. . . . . Espasingen
Abfahrt zu Minute 58: Halt in Espasingen in
beiden Fahrtrichtungen méglich. Keine — = m‘
Veranderung der Ankunfts- bzw. Abfahrtszeit _F:Z = -, ———
in Radolfzell.

RB-Zige mit Ankunft in RRZ zur Minute 31
bzw. Abfahrt zu Minute 27: Halt in Espasingen
in beiden Fahrtrichtungen moglich. Hierfur
muss jedoch die Eigenkreuzung dieser RB-
Zuge von RBBW nach RBBO verlegt werden. 2.
Dadurch Abfahrt in RRZ zur Minute 24 anstatt Tf
zur Minute 27 sowie Ankunft des Zuges der |
Gegenrichtung zur Minute 36 anstatt 31. Ein
zweigleisiger Ausbau des Brandbuhltunnels
wirde dies vermeiden.

Bauliche MalRhahmen, abgesehen vom
Neubau des Haltepunkts Espasingen, sind
voraussichtlich nicht erforderlich.

DB Netz AG | .LNM-SW-E | 04.11.2019



Realisierbarkeit der zusatzlichen Verkehrshalte in der

Vorzugsvariante

Nur Lipbach/Markdorf Gewerbegebiet als zusatzlicher Halt:
Der zusatzliche Halt ware voraussichtlich nur nach zweigleisigem Ausbau des Abschnitts von Manzell

81

bis Friedrichshafen Stadt moglich

DB

NETZE

Auch eine nur stiindliche Bedienung des Haltepunkts wiirde diese Infrastrukturmalinahme erfordern.

Neuer Halt Lipbach/ Markdorf
Gewerbegebiet

RUlD RSLM REAH

RMAD

ihaliE Seins TFLA

RSLM
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Realisierbarkeit der zusatzlichen Verkehrshalte in der
Vorzugsvariante

Lipbach/Markdorf Gewerbegebiet sowie Espasingen als zusatzliche Halte:
» Die beiden angedachten Haltepunkte weisen keine Wechselwirkungen miteinander auf, weshalb beide

voneinander unabhangig betrachtet werden kénnen.

» Es kann folglich nur der Halt in Espasingen erwartbar ohne weitere InfrastrukturmafBnahmen jedoch mit den
dargestellten Abweichungen der Knotenzeiten RRZ realisiert werden. Der Halt in Lipbach/Markdorf
Gewerbegebiet erfordert voraussichtlich den zweigleisigen Ausbau zwischen Manzell und Friedrichshafen-

Stadt.
Neuer Halt Neuer Halt Lipbach/ Markdorf

Espasingen

Gewerbegebiet
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n Referenzvariante ohne HVZ-Verstarker
H Referenzvariante mit HVZ-Verstarker

% Vorzugsvariante
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Variantenfacher der Betriebsprogrammstudie

L

Heutige Situation

Referenz-

/ Variante \

Eingeschrankt
aufwartskompatibel zu
Vorzugsvariante

4/\

Mit HVZ- Ohne HVZ-
Verstarker Verstarker
TF-RMAD TF-RMAD
Seehasle mit Seehasle mit Seehasle mit Seehasle mit
heutigem erhéhtem heutigem erhéhtem
Fahrzeug- Fahrzeug- Fahrzeug- Fahrzeug-
aufwand aufwand aufwand aufwand
. Variante . Variante
Rt\e/?e rrlgztze 1 Referenz_2 Rt\e/?errlzgtze 3 Referenz_4
- - Siehe S.44 - - Siehe S.30

v v v v

Evtl. spaterer Entschluss zur Umsetzung der
Vorzugsvariante

L ———
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I Doppelspurinsel Espasingen im |
Regelbetrieb nicht mehr erforderlich

Uneingeschrankt
aufwartskompatibel zu
Vorzugsvariante

—

Mit HVZ- Ohne HVZ-
Verstarker Verstarker
TF-RMAD TF-RMAD
Seehasle mit Seehasle mit Seehasle mit Seehasle mit
heutigem erhéhtem heutigem erhéhtem
Fahrzeug- Fahrzeug- Fahrzeug- Fahrzeug-
aufwand aufwand aufwand aufwand
Variante Variante Variante Variante
Referenz_5 Referenz_6 Referenz_7 Referenz_8

v v v v

Evtl. spaterer Entschluss zur Umsetzung der
Vorzugsvariante

DB| NETZE

\>

—

Vorzugs-
variante

v

Keine Unter-
varianten

-

v
Variante
Vorzug_1
- Siehe S.75



Zusammenfassung der Untersuchung
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Alle untersuchten Betriebskonzepte (Referenzvariante ohne HVZ-Verstarker, Referenzvariante mit
HVZ-Verstarker und Vorzugsvariante) sind richtliniengemald konstruierbar.

Unter anderem aufgrund unterschiedlicher Pramissen sowie durch besondere Berticksichtigung der
Anforderungen an die Betriebsqualitat kommt es gegenliber der SMA-Studie zu signifikanten
Abweichungen hinsichtlich der erforderlichen InfrastrukturmalRnahmen.

Bei der Referenzvariante wurden insgesamt acht Untervarianten aufgezeigt. Entsprechend der
jeweiligen Praferenzen ist hier noch durch die Auftraggeber eine nahere Auswabhl zu treffen.

Aufgrund der der aulRerst anspruchsvollen Betriebskonzepte ist eine
Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung dringend zu empfehlen.

Bei Umsetzung der Referenzvariante verbleiben freie Trassen flur Giliterziige und sonstige Fahrten.
Bei Umsetzung der Vorzugsvariante sind hierzu weitere InfrastrukturmalRnahmen erforderlich.

Die Realisierbarkeit der zusatzlichen Halte Espasingen und Lipbach/Markdorf Gewerbegebiet ist nach
Betriebskonzepten differenziert zu betrachten. Lediglich der Halt Espasingen scheint bei samtlichen
Betriebskonzepten einfach realisierbar und erflllt damit die Forderung der Aufwartskompatibilitat. Die
erfolgte Grobprufung ist hier nach Variantenauswahl zwingend durch eine Feinprifung zu erganzen.

DB Netz AG | LNM-SW-E | 04.11.2019



n Referenzvariante ohne HVZ-Verstarker
H Referenzvariante mit HVZ-Verstarker

% Vorzugsvariante
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Prifung der Geschwindigkeiten auf der Strecke
Stahringen - Friedrichshafen

VzG RE/RB VzG IRE mit
) ) ) . ohne Neitech Neitech
Als man im Mai 2000 die Strecke fir den \ '
Neigetechnikbetrieb geprift und hohere e [l od Sux ] oo ]
. . . . . H ] 1

Geschwindigkeiten eingefiihrt hat sofx [x [asige - B IS T
(besonderes Geschwindigkeitsband Spalte =l e . y
2a des VzG) wurde fiir den unterlegten RE- sl [x | b x
o | g0z b 1 H
bzw. RB-Verkehr das langsamere Band WA S . P ;
Spalte 2 des VzG vorgegeben. toap e |tsig= Eeox 1 164 =
o H o o T 1 H
Damals sind Vt 650, Vt 628 und o [x [age wee 7 ol sl
lokbespannte Ziige auf der = | [BHUbertThermes= P s .
. . 17.8]= = ¥ FOOX TS H
Bodenseegiirtelbahn im RE und RB Verkehr = | 700 . .
eingesetzt Worden " |=  |iberlingerWest-Tunnel= Eoq 179 H
} 188= [ |= - o
Da nun die neuen Fahrzeuge eingesetzt SEZE - e
werden sollte die Strecke und das S S F— P :
Geschwindigkeitsband 2 des VzG auf = | |Uberlinger-Osi-Tunnel L e “
o 0 * o . 0 ~ H H H E L6 H
mogliche hohere Geschwindigkeiten gepruft ez = |= o .
i .. . : 110d 7301 2 x
werderj (Uberhdhungen, Gleisradien usw.). | |ty s i
Evtl. konnen durch Nachstopfen 25 |= = 19 n
. . . . . . o | 1204z 1 1 H
abschnittsweise hohere Geschwindigkeiten | i - 9 i b ke .
erreicht werden. 2600 [ Lo P n
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Referenzvariante - Geschwindigkeitskonzeption DB] NETZE
Radolfzell - Friedrichshafen

RRZ RBBW RST

RLU RUEB RLUEN
RRZB RBBO RSTO RSIN|

RUEM

RUMO RBAH TKLU TMAN TF
RUDM RSLM RMAD

TFF TFLA

|;/ \H
I‘.ﬁ ) . YJ/ \\ ) ” | 120 120
R / I
|
|

Hi‘a GeKo Neitech \ j
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Referenzvariante - Geschwindigkeitskonzeption DB
Friedrichshafen - Radolfzell

TF  TMAN TKLU

NETZE

RBAH

RUMO RUEN RUEB RLU RST REEW RRZ REER RSl
TFLA  TFF RMAD RSLM RUDM RUEM RSIN RSTO RBBO RRZBE RRZG R 25 RSl

160

i |
| I '\l
r | |\ GeKo Neitech l\!|| I||| |

rl
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Uberblick Anpassungen an Infrastruktur- und
Betriebsprogramm der SMA

ick der MalRnahmen (1)

90

Uberb

DB

1739.4 | Ergebnis-Dokumentation 1-00.pptm | 25.11.2016 | Rey, gni, dwi, mf

DB Netz AG | .LNM-SW-E | 04.11.2019

Nr. Station Beschreibung der MaBnahme In Vorzugs- | Im
variante Referenz-
der Region | konzept
erforderlich | erforderlich

1 Markdorf Wendegleis Markdorf (X)*

2 Markdorf Gleichzeitige Einfahrt X X

3 Manzell Ausbau Kreuzungsstation X

4 Salem Ausbau Kreuzungsstation (Verlangerung der X

Zweigleisigkeit im Bahnhof, Weiche verschieben
bzw. Neubau, Signale versetzen)
) Muhlhofen Neuer Haltepunkt (Bahnsteig an eingleisiger X
Strecke, keine Signale)
6 Uhldingen- Ausbau Kreuzungsstation nicht notwendig, da (X)
Muhlhofen Zweigleisigkeit bereits ca. 550 m lang
sma-- *: MaBnahme nicht unterstellt, da nur fur nicht durch Landesstandard abgedeckte HVZ-Leistung notwendig

NETZE



Uberblick Anpassungen an Infrastruktur- und
Betriebsprogramm der SMA

DB

Uberblick der MalRnahmen (2)

Nr. Station Beschreibung der Malinahme In Vorzugs- | Im
variante Referenz-
der Region | konzept
erforderlich | erforderlich

7 Maurach/Birnau Neuer Halt (X)*

8 Uberlingen Ausbau Kreuzungsstation X

Therme

9 Sipplingen Kreuzungsstelle X

10 Ludwigshafen Gleichzeitige Einfahrten X X

11 Stahringen Verlangerung Zweigleisigkeit X

sma-i- *: Aufgrund fehlender Aufwartskompatibilitdt keine Umsetzung im Referenzzustand

*: MaBnahme nicht unterstellt, da nur fiir nicht durch Landesstandard abgedeckte HVZ-Leistung notwendig
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Uberblick der Infrastruktur-Mafnahmen der SMA

SCHATZUNG

INFRASTRUKTUR-
INVESTITIONSKOSTEN
"D 1 ! 4 (A Li H h. f
wsen | s e ot 24 L ipn R 24*u
Wt Wahlwies R 85(308m) 731
’ 10,4 a3 292
732 Sipplingen
a u 193 P 126 Uberlinger West-T. (948 m)
ong 8 soand Uberfinger Ost-T. (615 m)
ahringen
Sin Hen & 05152 TI0:0(480 m) Ub;zrhngen Therme
’ e . 1i
(Hohergwiel) DB Regio Brandbihl gggdbfm % . RERLnge" 122 Salem

West4,3 Vo 323 (4? m)

7 Radolfzell- O
kel Haselbrunn e

Uberlingen-NuRdorf
21,5

7
if% ses Bohringen= & <5 Bermatingen-
Rickelshausen [760) & - Ahausen
03908 5 Ser., 5 IS - L
ingen.~ Yy < ingen-
: Rad:g!’f;glol 337_4 2\ % q%(: Allaensbach Mihlhofen (;‘f’
lach —~ (398m) <, 8 Hegne 265 ey e
oy ) %
Reichenau
( (Baden) 72321
’ 283 408.4 V\guzym:lmgen
4 y e sy 41 urstenberg
A #  Berlingen o
\ I3-i4e3rn|sh\0\fen o L/n‘cr—“‘ 489 Ermatlngen \ -Petershausen
ha W B ; 0Trlholur!gen 4123 &
Steiniam Rhein / Mannenbach- _
349 w ] 820 Salenstein 51,3 Z Konstanz
& = — fg"‘”kb‘”" SBB Tagerwilen-Gotlieben 5798 3 e OB/SBE L T T = = - o ___
" Vs ™ i Kreuzlingenp,8/60.7 Kr..Hafen 61.8/100,2 0; ______ S e
: Konstanz f Munsterlingen- e
Eschenz ﬂaﬁmmem 414,3 [4000 v. Mannheim] ke Bernr:rha\ Scherzingen 9.2 ~ 10508
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Markdorf
(Baden)
41,1 (437 m)

{&Jstadt

Friedrichshafen o

O MalRnahme fur beide Konzepte erforderlich . Malnahme aus diversen Grinden nicht bertcksichtigt:
. . — Keine Aufwartskompatibilitat
O Malinahme fir Referenzkonzept erforderlich _ Nur fiir HVZ-Verdichter im Referenzkonzept

O MalRnahme fur Vorzugskonzept erforderlich
92 SMa-
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Ausbau und Elektrifizierung der Bodenseegiirtelbahn
Finanzierungsszenario

Basis: Unterlage Informationsveranstaltung zum Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) Ministerium fiir Verkehr Abteilung 3 Stuttgart

30. Okt 20

BSGB - PlaKo25% Stand 04.11.2020

Zuwendungsgeber (Bau) SUMME Bund Land Interessenverband
Baukosten 196,6

davon zwf Baukosten (95%) 186,8 153,2 19,3 14,3

davon nzwf Baukosten (pauschal 5%*) 9,8 - - 9,8
Planungskosten (25%) 49,2 = - =

davon zwf Anteile (10% der zwf Baukosten) 18,7 15,3 1,9 1,4

davon Anteile die nicht vom Bund geférdert werden 30,5 - 17,5 13,0
Gesamtkosten 245,8 168,5 38,8 38,5
Zuwendungsgeber (Bau) SUMME 90,000% 5,750% 4,250%
Baukosten 91,8 Anteil 57,5% von 10% Anteil 42,5% von 10%
davon zwf Baukosten (95%) 95% 87,2 78,5 5,0 3,7

davon nzwf Baukosten (pauschal 5%*) 5% 4,6 - - 4,6
Planungskosten (25%) 25% 23,0

davon zwf Anteile (10% der zwf Baukosten) 10% 8,7 7,8 0,5 0,4

davon Anteile die nicht vom Bund geférdert werden 14,2 - 8,2 6,0
Gesamtkosten 114,8 86,3 13,7 14,7
Zuwendungsgeber (Bau) SUMME 75,000% 14,375% 10,625%
Baukosten 104,8 Anteil 57,5% von 25% Anteil 42,5% von 25%
davon zwf Baukosten (95%) 95% 99,6 74,7 14,3 10,6

davon nzwf Baukosten (pauschal 5%*) 5% 5.2 - - 5,2
Planungskosten (25%) 25% 26,2

davon zwf Anteile (10% der zwf Baukosten) 10% 10,0 7,5 1,4 1,1

davon Anteile die nicht vom Bund geférdert werden 16,2 - 9,3 6,9
Gesamtkosten 131,0 82,1 25,1 23,8

*) Annahme EIU: 5% - 10%; Ansatz des Ministerium fiir Verkehr (gemaR Unterlage v. 30.10.2020): 5%




Ausbau und Elektrifizierung der Bodenseegiirtelbahn

Finanzierungsszenario

Basis: Unterlage Informationsveranstaltung zum Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) Ministerium fiir Verkehr Abteilung 3 Stuttgart

30. Okt 20

BSGB - PlaKo25% Stand 04.11.2020

Zuwendungsgeber (Bau) SUMME Bund Land Interessenverband
Baukosten 196,6

davon zwf Baukosten (90%) 90% 176,9 145,1 18,3 13,5

davon nzwf Baukosten (pauschal 10%*) 10% 19,7 - - 19,7
Planungskosten (25 %) 25% 49,2 - - =

davon zwf Anteile (10% der zwf Baukosten) 10% 17,7 14,5 1,8 1,4

davon Anteile die nicht vom Bund geférdert werden 31,5 - 18,1 13,4
Gesamtkosten 245,8 159,6 38,2 47,9
Zuwendungsgeber (Bau) SUMME 90,000% 5,750% 4,250%
Baukosten 91,8 Anteil 57,5% von 10% Anteil 42,5% von 10%
davon zwf Baukosten (90%) 90% 82,6 74,4 4,8 3,5

davon nzwf Baukosten (pauschal 10%*) 10% 9,2 - - 9,2
Planungskosten (25 %) 25% 23,0

davon zwf Anteile (10% der zwf Baukosten) 10% 8,3 7.4 0,5 0,4

davon Anteile die nicht vom Bund geférdert werden 14,7 - 8,4 6,2
Gesamtkosten 114,8 81,8 13,7 19,3
Zuwendungsgeber (Bau) SUMME 75,000% 14,375% 10,625%
Baukosten 104,8 Anteil 57,5% von 25% Anteil 42,5% von 25%
davon zwf Baukosten (90%) 90% 94,3 70,7 13,6 10,0

davon nzwf Baukosten (pauschal 10%*) 10% 10,5 - - 10,5
Planungskosten (25 %) 25% 26,2

davon zwf Anteile (10% der zwf Baukosten) 10% 9,4 7,1 1,4 1,0

davon Anteile die nicht vom Bund geférdert werden 16,8 - 9,6 7,1
Gesamtkosten 131,0 77,8 24,6 28,6

*) Annahme EIU: 5% - 10%; Ansatz DB Netz 10%




Ausbau und Elektrifizierung der Bodenseegiirtelbahn

Finanzierungsszenario

Basis: Unterlage Informationsveranstaltung zum Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) Ministerium fiir Verkehr Abteilung 3 Stuttgart
30. Okt 20

BSGB - PlaKo25% Stand 04.11.2020

Zuwendungsgeber (Bau) SUMME Bund Land Interessenverband
Baukosten 280,0

davon zwf Baukosten (95%) 95% 266,0 212,6 30,7 22,7

davon nzwf Baukosten (pauschal 5%*) 5% 14,0 - - 14,0
Planungskosten (25%) 25% 70,0 o = o

davon zwf Anteile (10% der zwf Baukosten) 10% 26,6 21,3 3,1 2,3

davon Anteile die nicht vom Bund geférdert werden 43,4 - 25,0 18,4
Gesamtkosten 350,0 233,8 58,7 57,4
Zuwendungsgeber (Bau) SUMME 90,000% 5,750% 4,250%
Baukosten 91,8 Anteil 57,5% von 10% Anteil 42,5% von 10%
davon zwf Baukosten (95%) 95% 87,2 78,5 5,015 3,7

davon nzwf Baukosten (pauschal 5%*) 5% 4,6 - - 4,6
Planungskosten (25%) 25% 23,0

davon zwf Anteile (10% der zwf Baukosten) 10% 8,7 7.8 0,5 0,4

davon Anteile die nicht vom Bund geférdert werden 14,2 - 8,2 6,0
Gesamtkosten 114,8 86,3 13,7 14,7
Zuwendungsgeber (Bau) SUMME 75,000% 14,375% 10,625%
Baukosten 188,2 Anteil 57,5% von 25% Anteil 42,5% von 25%
davon zwf Baukosten (95%) 95% 178,8 134,1 25,7 19,0

davon nzwf Baukosten (pauschal 5%*) 5% 9,4 - - 9,4
Planungskosten (25%) 25% 47,1

davon zwf Anteile (10% der zwf Baukosten) 10% 17,9 13,4 2,6 1,9

davon Anteile die nicht vom Bund geférdert werden 29,2 - 16,8 12,4
Gesamtkosten 235,3 147,5 45,0 42,7

*) Annahme EIU: 5% - 10%; Ansatz des Ministerium fur Verkehr (gemaR Unterlage v. 30.10.2020): 5%




Ausbau und Elektrifizierung der Bodenseegiirtelbahn

Finanzierungsszenario

Basis: Unterlage Informationsveranstaltung zum Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) Ministerium fiir Verkehr Abteilung 3 Stuttgart

30. Okt 20

BSGB - PlaK0o25% Stand 04.11.2020

Zuwendungsgeber (Bau) SUMME Bund Land Interessenverband
Baukosten 280,0

davon zwf Baukosten (90%) 90% 252,0 201,4 29,1 21,5

davon nzwf Baukosten (pauschal 10%*) 10% 28,0 - - 28,0
Planungskosten (25 %) 25% 70,0 - - =

davon zwf Anteile (10% der zwf Baukosten) 10% 25,2 20,1 2,9 2,2

davon Anteile die nicht vom Bund geférdert werden 44,8 - 25,8 19,0
Gesamtkosten 350,0 221,5 57,8 70,7
Zuwendungsgeber (Bau) SUMME 90,000% 5,750% 4,250%
Baukosten 91,8 Anteil 57,5% von 10% Anteil 42,5% von 10%
davon zwf Baukosten (90%) 90% 82,6 74,4 4,751 3,5

davon nzwf Baukosten (pauschal 10%*) 10% 9,2 - - 9,2
Planungskosten (25 %) 25% 23,0

davon zwf Anteile (10% der zwf Baukosten) 10% 8,3 7.4 0,5 0,4

davon Anteile die nicht vom Bund geférdert werden 14,7 - 8,4 6,2
Gesamtkosten 114,8 81,8 13,7 19,3
Zuwendungsgeber (Bau) SUMME 75,000% 14,375% 10,625%
Baukosten 188,2 Anteil 57,5% von 25% Anteil 42,5% von 25%
davon zwf Baukosten (90%) 90% 169,4 127,0 24,3 18,0

davon nzwf Baukosten (pauschal 10%*) 10% 18,8 - - 18,8
Planungskosten (25 %) 25% 47,1

davon zwf Anteile (10% der zwf Baukosten) 10% 16,9 12,7 2,4 1,8

davon Anteile die nicht vom Bund geférdert werden 30,1 - 17,3 12,8
Gesamtkosten 235,3 139,7 44,1 51,4

*) Annahme EIU: 5% - 10%; Ansatz DB Netz 10%
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