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Kurzfassung

Die vorliegende Masterarbeit stellt eine Machbarkeitsstudie flir die Verlangerung des
Wieser Astes der Graz-Kéflach Bahn vom Bestandsbahnhof Wies-Eibiswald nach Eibiswald
dar. Diese Verlangerung wurde unter Berlicksichtigung der Bestandsparameter, aktueller

Richtlinien sowie hinsichtlich der Umsetzbarkeit auf Topographie und Besiedlung geprift.

Wahrend der Untersuchungen zeigte sich, dass der Hohenrlicken zwischen Wies und
Eibiswald ein bedeutendes topographisches Hindernis darstellt. Dies macht entweder eine
Tunnelldsung oder die Anwendung der maximalen Langsneigungen von 40%o0 notwendig.
Zusatzlich erschwert die dichte Verbauung im Bereich des Bahnhofes Wies und die
Zersiedlung der Ortschaften, besonders im Talboden des Saggauer Baches, die

Trassierung.

Aufgrund der deutlich kiirzeren Streckenlange und unter Bericksichtigung zuklnftiger
Betriebskosten erscheint eine Tunnellésung parallel zur Radlpass StraBe als die sinnvollste
Lésung. Diese Variante sieht ein Abspringen von der Bestandstrecke im Bahnhof Wies in
Richtung Stdwesten vor. Fir den weiteren Verlauf durch das Tal des Haidenbaches sind
mehrere Varianten maoglich. In Eibiswald wurden zwei Standorte fiir den Bahnhof gefunden,
fir die jeweiligen Zulaufstrecken sind Tunnellésungen im Bereich Kowaldhéhe bzw.

Rettenbach notwendig.

Schlussendlich werden im Rahmen dieser Masterarbeit Empfehlungen fir die aus
technischer Sicht bestgeeignetsten Trassenverldufe abgegeben. Der endglltige Verlauf
wird von der Wahl des Bahnhofstandortes in Eibiswald und der Diskussion mit der lokalen

Bevélkerung abhangen.
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Abstract

This thesis presents a feasibility study about the extension of the Wies-branch of the Graz-
Koéflach railway from the existing terminal station Wies-Eibiswald to Eibiswald. The
extension was evaluated taking into account the parameters of the existing line, current

guidelines and the practicability considering topography and settlement.

During the analysis the mountain ridge between Wies and Eibiswald turned out to be a
considerable topographical obstacle. Therefore a tunnel or a longitudinal gradient of about
40%o is necessary. In addition, the dense settlement in the area of the station Wies and
uncontrolled development of towns, especially in the area of the Saggau-valley floor,

complicates the line routing.

Due to the clearly shorter line length and the consideration of future operational costs, a
tunnel parallel to the Radlpass StraBe seems to be the best solution. The variation starts
at the station Wies running southwards. In the continuing section of the Haidenbach-valley
different options are possible. In Eibiswald two locations for potential railway stations were
found. For the respective lines, tunnels in the area of Kowaldhéhe and accordingly

Rettenbach are necessary.

In conclusion this thesis presents the best lines that could be found under technical aspects.
The final route will depend on the location of the station in Eibiswald and on the results of

the discussion with the local population.
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Abklrzungsverzeichnis

In der vorliegenden Masterarbeit werden folgende Abklirzungen verwendet:

B50 B50-Teil2/N, OBB-Richtlinie zur Linienfiihrung von Gleisen (Normalspur)
BEV Bundesamt flir Eich- und Vermessungswesen

DGM Digitales Gelandemodell

GKB Graz-Koflacher Bahn und Busbetrieb GmbH

GOK Gelandeoberkante

GTW Gelenktriebwagen, hier GTW 2/8 der Firma Stadler Rail

EK Eisenbahnkreuzung

EW Einfache Weiche

FSV Osterreichische Forschungsgesellschaft StraBe-Schiene-Verkehr
LSW Larmschutzwand

MiVv Motorisierter Individualverkehr

RVE Richtlinien und Vorschriften flir das Eisenbahnwesen

RVS Richtlinien und Vorschriften flr das StraBenwesen

SOK Schienenoberkante

OBB Osterreichische Bundesbahnen

OK50 Osterreichische Karte im MaBstab 1:50 000

VzG Verzeichnis zulassiger Geschwindigkeiten
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1 Einleitung

1.1 Projektbeschreibung

Thema der vorliegenden Masterarbeit ist eine Trassenstudie zur Verlangerung der

Graz-Koflacher Bahn zwischen Wies und Eibiswald in der Weststeiermark.

Ausgehend vom derzeitigen Endbahnhof Wies-Eibiswald soll die technische
Umsetzbarkeit einer Eisenbahntrasse nach Eibiswald gepriuft werden. Die
Trassierungsparameter sollen nach Mdglichkeit der Bestandsstrecke entsprechen bzw.
sind die Grenzwerte der gangigen Eisenbahn-Richtlinien einzuhalten. Zu
berlicksichtigen sind die Anforderungen des Zielfahrplanes 2025 und das daraus

resultierende Zeitfenster fir die Fahrt von Wies nach Eibiswald und retour.

Besonderes Augenmerk ist auf die Minimierung der Baukosten und die Akzeptanz der
ortlichen Bevolkerung bzw. die Umsetzbarkeit zu legen. Um die Kosten Uberschaubar
zu halten sollen Tunnelabschnitte und umfangreiche Kunstbauwerke vermieden oder
soweit als moéglich minimiert werden. Die Abschatzung der regionalen Durchsetzbarkeit

wird im Projektverlauf kontinuierlich mit den 6rtlichen Vertretern abgestimmt.

Die gewahlte Trassierung soll den Bestand des Bahnhofes Wies-Eibiswald bestméglich
nutzen und muss auf die dichte Bebauung in den Bereichen Wies, Altenmarkt,
Hormsdorf und Eibiswald Rilicksicht nehmen. Ebenso stellt die Lage des zukinftigen
Bahnhofes Eibiswald und damit die regionale Anbindung in der Zielregion ein wichtiges
Entscheidungskriterium dar. Diese soll soweit mdglich durch fuBlaufige Erreichbarkeit,
Anbindungen zum regionalen Busverkehr und Park&Ride Anlagen sichergestellt

werden.

In einem ersten Schritt wird der GroBraum zwischen Wies und Eibiswald in
Untersuchungsgebiete eingeteilt, die grob die mdglichen Trassierungsvarianten
abbilden. Diejenigen die die Anforderungen am besten erfillen werden einer
Detailuntersuchung unterzogen. Im Rahmen der Feintrassierung kommt es schlieBlich

entlang einer festgelegten Route zur Optimierung der (Unter-)Varianten.

Ziel des Projektes ist es eine detaillierte Trasse zu prasentieren, die den beschriebenen

Anforderungen bestmdglich entspricht und deren Umsetzbarkeit realistisch erscheint.

Die Prasentation der Planungen soll in erster Linie durch Lageplane und Langsschnitte

in entsprechenden MafBstaben, Tabellen und den vorliegenden Bericht erfolgen.
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1.2 Motivation
Fir eine Realisierung der Verlangerung Wies-Eibiswald sprechen mehrere Faktoren:

1 Fahrgastpotential / Anbindung Raum Eibiswald
1 Fahrgastentwicklung GKB
1 Inbetriebnahme der Koralmbahn 2023 / Zielfahrplan 2025

1.2.1 Anbindung Raum Eibiswald

Wie die Planungen der Vergangenheit zeigen, ist es ein lange gehegter politscher
Wunsch, die Region Eibiswald durch den Offentlichen Verkehr besser zu erschlieBen.
Die geografische Randlage dieses Gebietes macht eine entsprechende verkehrliche
Anbindung an den Zentralraum Graz angesichts aktueller wirtschaftlicher und

demographischer Entwicklungen besonders wichtig.!

Abbildung 1: Uberblick der betroffenen Gemeinden

B GIS Steiermark, Digitaler Atlas: Adresse und Ortsplan;
http://qgis2.stmk.gv.at/atlas/%28S%28pb5vijk0vijl41tlwcnprOasrm%29%29/init.aspx?karte=adr&ks=das&redliningid=
50nrzphp4fgbggwxbxwcejac&box=517192.641228569;5170143.14177009;520199.408853952;5171601.98820848&s
rs=32633; enthommen am 15.03.2014.
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Laut Gemeindestrukturgesetz wird Eibiswald bis 2015 mit seinen Nachbargemeinden
Aibl, GroBradl, Pitschgau, Soboth und St. Oswald zur Marktgemeinde Eibiswald mit ca.
6700 Einwohnern? zusammengelegt. Besonders interessant ist die Verlangerung fir
jene Einwohner bzw. Besucher von Einrichtungen im unmittelbaren Einzugsgebiet des
zukinftigen Bahnhofes. Das sind vor allem die Einwohner von Eibiswald, Hormsdorf

und Rettenberg sowie Pendler in das Gewerbegebiet von Eibiswald und Touristen.
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Abbildu_ng 2: Ortsplan Eibiswald mit wichtigen Einrichtungen

1.2.2 Fahrgastentwicklung

Seit der EinfUhrung 2007 ist die GKB Teil des S-Bahn Systems in der Steiermark und
kann, wie auch die restlichen S-Bahn-Linien, eine sehr positive Fahrgastentwicklung

vorweisen.

Wahrend die S7 am Koéflacher Ast im Zeitraum von 2008-2013 eine Fahrgaststeigerung
von 14% vorweisen kann, erzielten die S6 und S61 am Wieser Ast einen Zuwachs von
24%. Bis das erweiterte Angebot der S-Bahn vollstandig wirksam wird, ist mit einer

weiteren Zunahme der Fahrgastzahlen zu rechnen.

2Land Steiermark (2013), S.45.
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1.2.3 WeiBbuch 2025 - Koralmbahn

Mit der geplanten Inbetriebnahme der Koralmbahn im Jahr 2023 und dem damit in
Kraft tretenden Zielfahrplan 2025 wird das S-Bahn System weiter verbessert.* Zudem
kommt es durch den Bahnhof Weststeiermark zu einer Anbindung an das
Ubergeordnete und internationale Schienennetz. Damit wird der Sildwesten der
Steiermark nicht nur an den Zentralraum Graz, sondern auch innerhalb Osterreichs

und international deutlich besser angebunden.

Mit dem Zielfahrplan 2025 ergibt sich nach derzeitigem Stand eine Aufenthaltszeit der
Zuggarnituren im Bahnhof Wies-Eibiswald von 32 min. Diese Zeit koénnte
optimalerweise genttzt werden um einen weiteren Bahnhof anzufahren und
zusatzliches Fahrgastpotential zu erschlieBen. In der naheren Umgebung von Wies

bietet sich hier der Raum Eibiswald an.

3 GKB, Strecke: http://www.gkb.at/images/s-bahn liniennetz 19102011.jpg; entnommen am 24.02.2014.
4 OBB Infrastruktur (2013).
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1.2.4 Referenzprojekt Ostermiething

In Zeiten, in denen primar die SchlieBung von Lokalbahnen zur Debatte steht bzw. in
vielen Regionen das Fahrplanangebot eingeschrankt wird, scheint es unrealistisch die
Streckenverlangerung einer Regionalbahn zu prifen. Aufgrund erfolgreicher
Regionalverkehrskonzepte, der zunehmenden Forderung nach Umweltvertraglichkeit
und Nachhaltigkeit im Verkehr bzw. steigender Treibstoffpreise kommt es jedoch

mittlerweile vermehrt zu einem Umdenken.

Als Referenz flir die vorliegende Machbarkeitsstudie soll hier ein Projekt der Salzburger
Lokalbahnen dienen. Das Verkehrsunternehmen verlangert bis 2014 den Ast Birmoos-
Trimmelkam im oberdsterreichischen Innviertel. Bei einem Investitionsvolumen von
11,5 Millionen Euro wird die Strecke von Trimmelkam bis Ostermiething um 3,0 km
ausgebaut. Durch diese MaBnahme werden 200 000 zusatzliche Passagiere pro Jahr

erwartet.®

5 Land Obergsterreich (2013), S. 7.
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1.2.5 Historischer Rickblick

Eine Verlangerung der Wieser Bahn nach Eibiswald stellt jedoch keineswegs eine neue
Forderung dar. Vielmehr gab es bereits gegen Ende des 19. Jahrhunderts
entsprechende Planungen. Nachdem die Strecke Graz-Koéflach 1859 erdéffnet wurde,
folgte 1873 die Eréffnung der Anschlussbahn von Lieboch nach Wies. Diese sollte die
verkehrstechnische ErschlieBung der Braunkohlelager im Bereich Eibiswald und
Steyregg erméglichen. Nach Ubernahme der bis dahin selbststédndigen Graz-Kéflacher
Bahn durch die Stidbahngesellschaft folgten Plane fir Anschlussbahnen nach Eibiswald
bzw. weiter Uber den Radlpass nach Vuzenica in Slowenien, die jedoch nicht realisiert

wurden.’

mirspusvain po”” B

< Wies Markt
) Yo
\\fn .'
- '&‘("\ o.
qc‘w -
3 .
\or * RADLP ASS

nach KLAGENFURT, &‘/\mh MARIBOR(MARBU!
FRANZENSFESTE . e

Vuzenica
(Saldenhofen)

Abbildung 4: Geplante Verlangerung von Wies-Eibiswald nach Slowenien um 1880°

Bereits detailliert geplant, jedoch ebenfalls nicht umgesetzt, wurde eine Verlangerung
der Sulmtalbahn von Pélfing-Brunn nach Eibiswald um das Jahr 1910. Obwohl bereits

baureife Plane vorlagen kam es nicht zur Realisierung des Projektes.8

Abzweigend vom heute nicht mehr bestehenden Kohleverladegleis im Bahnhof Pdlfing-
Brunn sah die Planung die ca. 7,0 km lange Trasse uUber Greith und Aug mit einem
112 m langen Tunnel durch den Haselberg nach Pitschgau vor. Dort war eine
Verladestelle geplant, von welcher die Trasse am nérdlichen Talboden des Saggau-
Baches und weiter an der Hormsdorfer Kolonie vorbei flihrte. Im Bereich des heutigen

Gewerbegebietes von Eibiswald war schlieBlich der Bahnhof geplant.

6 Oberegger 2009.
7 GKB 2014.
8 N.N. 1910.
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Abbildung 5: Bahnhof in Eibiswald — Grundeinlésungsplan 1910°

1.2.6 Aufbau und Vorgehensweise

Flr die Machbarkeitsstudie wurde eine dreistufige Vorgehensweise gewahlt, bei der die
Ergebnisse nach jeder Stufe mit den Projektbeteiligten koordiniert werden. Nach einer
ersten Besprechung am 24. September 2013 erfolgte die Ausarbeitung von Varianten

in den drei Untersuchungsgebieten West, Mitte und Ost.

Im Rahmen der zweiten Besprechung im November wurde ein Korridor parallel zur
Radlpass StraBe mit einer Tunnelldsung ausgewahlt. In diesem Bereich wurden

anschlieBend mehrere Varianten im Detail ausgearbeitet.

Bei einem weiteren Treffen im Janner 2014 wurde ein Trassenverlauf festgelegt, aus

dem in der folgenden Feinplanung alternative Teilvarianten ausgearbeitet wurden.

Die Abwicklung der Machbarkeitsstudie erfolgte durch regelmaBige Absprache
zwischen den Projektbeteiligten in Form von Besprechungen im Gemeindeamt
Pitschgau. Teilgenommen haben Blrgermeister und Vertreter der Gemeinden,

Vertreter der GKB, der TU Graz und weitere Sachverstandige:

9 N.N. Lokalbahn Pélfing-Brunn - Eibiswald (Fortsetzung der Sulmtalbahn). Detail-Projekt 1910. In: Sammlung Sepp
Tezak, Graz.
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Gemeinden Bgm. Ing. Karl Schober (Gde. Pitschgau)
Vzbgm. Werner Zuschnegg (Gde. Pitschgau)
Christian Krottmayer (Gde. Pitschgau)
Bgm. Mag. Josef Waltl (Gde. Wies)
Bgm. OAR Hubert Koller (Gde. Soboth)
GR Ing. Johannes Enzi (Gde. Soboth)

GKB Prok. Peter Kronberger
Dipl.-Ing. Gernot Winter
Dr. Rudolf Kores

Land Stmk. DI Horst Becker

TU Graz Univ.-Prof. Dr. Dipl.-Ing. Peter Veit
Dipl.-Ing. Stefan Walter, BSc.

Martin Smoliner, BSc.

1.3 Zielsetzung

Ziel dieser Masterarbeit ist es zu priifen, ob eine Verlangerung der GKB-Strecke von
Wies nach Eibiswald machbar ist. Ein besonderes Augenmerk soll auf die Umsetzbarkeit
in technischer, kostenmaBiger und politischer Sicht gerichtet werden. Ein negatives
Ergebnis der Studie wiirde dabei das Aus flir weitere Planungen von Seiten der GKB
bedeuten. Nur wenn die grundsatzliche Machbarkeit von Routen belegt werden kann
ist die Basis flir die Ergreifung weiterer MaBnahmen bis hin zu einer maoglichen

Realisierung des Projektes gegeben.
Folgende Fragen sollen geklart werden:

Welche Routen sind machbar?
Ist eine Trassierung ohne Tunnel mdglich?

Welche maximalen Langsneigungen sind erforderlich?

o b e

Welche Ldsung ist im Bereich Bahnhof Wies hinsichtlich der weitestgehenden

Nutzung des Bestandes mdglich?

[N

Welche Trassen bringen die geringste Anrainerbelastung mit sich?

[N

Welche Bahnhofsstandorte sind in Eibiswald mdglich?
I Welche Fahrzeit weisen die relevanten Trassen auf und mit welchem Energiebedarf

ist zu rechnen?

Diese Fragen sollen in drei Planungsschritten geklart werden und Vorschlage fur
machbare Trassen erarbeitet werden. Eine Analyse der Larmsituation sowie die Klarung
geologischer und hydrologischer Fragestellungen bleiben weiteren Untersuchungen

vorbehalten.
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2 Grundlagen

2.1 Planungsbasis

2.1.1 Richtlinien und Regelwerke

Die Trassierung wurde in erster Linie entsprechend den Vorgaben der B50 und den

Parametern der Bestandsstrecke durchgefiihrt:

B50 OBB Infrastruktur Bau: B50/2-Teil2/N, Linienfilhrung von Gleisen
(Normalspur), Geklrzte Ausgabe flr den Praktiker (8/2007).

GKB-AGB GKB Infrastrukturnutzungsvertrag (AGB), Anhdange zu den Allgemeinen

Geschaftsbedingungen bzw. Schienennutzungsbestimmungen (2/2013).
Zusatzlich wurden folgende Richtlinien und Regelwerke berlicksichtigt:

1 EisbBBV: Verordnung Uber den Bau und Betrieb von Eisenbahnen (Eisenbahnbau-
und betriebsverordnung), BGBI. II Nr. 398/2008 (2/2014).

1 OBB Infrastruktur: Regelquerschnitte, Plan 101-xxx. Quelle - regelplanung.at,
nicht mehr abrufbar (2002).

1 OBB Infrastruktur: Streckenquerschnitte Regelwerk 01-05, Entwerfen von
Bahnanlagen (7/2012).

1 FSV: RVE, Arbeitspapier Gleisabschlisse, Entwurf (12/2013).

Fir die grobe Dimensionierung von Kunstbauten bzw. AusgleichsmaBnahmen im

StraBenbereich wurden zusatzlich verwendet:

KUNSTBAUTEN

1 OBB Infrastruktur: B45, Technische Richtlinie fir Eisenbahnbriicken und sonstige
konstruktive Ingenieurbauwerke (2/2011).

1 OBB Infrastruktur: Skriptum Bautechnischer Kurs, Briickenbau und konstruktiver
Ingenieurbau (2009).

STRASSE

I RVS 03.08: Landliche StraBen und Wege (9/1992).

I RVS 03.23: Trassierung - Linienfuhrung (3/2001).

I RVS 03.44: Knoten, Plangleiche Knoten - Kreisverkehr (5/2001).
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2.1.2 Software

Fir die softwaregestitzte Trassierung wurde das AutoCAD-Erweiterungsprogramm

ProVI 2013 Version 5.2 der Fa. Obermeyer verwendet.

Zu Beginn wurden Hdhenmodell, OK50 und Kataster (siehe jeweils Kapitel 2.1.2)

koordinatengetreu in die Planungssoftware eingefiigt.

Nach dem die genannten Daten in das Programm eingelesen wurden, konnten Achsen,
Langsschnitte, Querprofile, Trassen usw. automationsunterstitzt erstellt werden. Fir
die Darstellung von Lichtraum, Briicken und Tunnels wurden QP-Objekte eingefiigt.
Soweit mdglich wurde auf die Software ProVI zurlickgegriffen, wo es notwendig war

wurden Nachbearbeitungen mit dem Zeichenprogramm AutoCAD 2014 durchgefiihrt.
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2.1.3 Daten
Als Datengrundlage fir die Planungen dienen:

OK50

Digitales Gelandemodell
Kataster

Orthofotos
GIS-Steiermark

o b b e

2.1.3.1  OK50

Die Osterreichische Karte im MaBstab 1:50 000, kurz OK 50, wurde vom BEV fiir den
GroBraum Wies-Eibiswald zur Verfligung gestellt. Das Kartenmaterial deckt den
Hugelzug nérdlich von Wies, den Bereich der WeiBen Sulm, das Tal des Saggau-Baches
sowie den zwischen Wies und Eibiswald liegenden Hugelriicken ab. Im Westen reicht

der Kartenabschnitt bis iber Wernersdorf hinaus, im Osten bis Gasselsdorf.
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Die OK50 stellt das Standardkartenwerk fiir Trassenstudien bei StraBen- und

Bahnprojekten dar. In der Phase der Variantenstudie diente sie als wichtiges

21



Trassierung Wies—Eibiswald | www.ebw.tugraz.at

Grundlagen

Planungsinstrument zur Entwicklung der Untersuchungsgebiete, welche die Grundlage
fur die Detail- und Feinplanung darstellen. Auf Grund der dargestellten Besiedlung,
Infrastruktur, Gewasser und Hohenschichtlinien liefert sie die Grundlage fir die

Festlegung der Untersuchungsgebiete West, Mitte und Ost (siehe 3.2).

2.1.3.2 Digitales Gelandemodell

Das Digitale Gelandemodell (DGM) wurde ebenfalls vom BEV flir den oben genannten
Bereich zu Verfligung gestellt und deckt eine Flache von 66,75km2 ab (siehe Abbildung

7). Die H6henschichtenlinien weisen einen Abstand von 5 Hohenmetern auf.

2N O PN ¥ N y N S ~ ‘
e Lok % PREK . NN N R e 3 g : -
p) Kz /A0 ) 4 = (s, SIS

Abbildung 7: Bereich des verfugbaren DGM

Hohenschichtenmodell

In ProVI wurde mit den vorhandenen Daten zuerst eine Punkt- und anschlieBend eine
Gelandedatei modelliert. Diese sind die Grundlage flur die spater generierten
Langsschnitte, Querprofile und Gelandeverschnitte. Dabei interpoliert die Software auf
Grundlage der Ho6henschichtenlinien ein engmaschiges Dreiecksnetz, das die
tatsachliche Topographie mdglichst genau darstellen soll. Im ebenen Gelande
entstehen jedoch teilweise Plateaus, die nicht die genaue Hohenlage wiedergeben, was

teilweise in den Langsschnitten erkennbar ist.
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2.1.3.3 Kataster

Fir die Detail- und Feinplanung stellt der Kataster lagemaBig die wesentliche
Planungsbasis dar. Es steht dasselbe Gebiet wie schon bei OK50 und DGM zur
Verfligung. Aufgrund der Datenmenge wurde das Gebiet in zwei getrennten Dateien zu

Verfligung gestellt, die in AutoCad eingebettet wurden.

Im Gegensatz zur OK50 stellt der Kataster Gebdude, Grundstiicksgrenzen,
Widmungen, StraBenverlaufe und Gewasser exakt und maBstabgetreu dar. Damit ist
es moglich, Detail- und Feinplanung in der notwendigen Genauigkeit durchzufiihren
und einerseits die Umsetzbarkeit mdglichst gut abzuschatzen und andererseits

maoglichst genaue Aussagen flir Massen- bzw. Kostenberechnungen treffen zu kénnen.

v
A

Wowd/
N

Abbildung 9: Beispielhafte Trassierung im dicht

verbauten Gebiet
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2.1.3.4 Orthofotos

Erganzend zu den oben genannten Daten wurden in AutoCAD Orthofotos des Digitalen
Atlas Steiermark!® sowie des Internet-Kartendienstes Bing Maps!! hinterlegt. Diese
dienen zusatzlich zu Kataster und Hoéhenschichtenlinien zur Veranschaulichung und
einfacheren Erkennung der Lage. Zusatzlich liefern sie Informationen Uber

Abweichungen vom Kataster bzw. Gebaude, die im Kataster noch nicht erfasst sind.

Beispiel 1: Kataster nach Erweiterung nicht aktualisiert - Abweichung vom Bestand

bei Fa. Hofer in Wies.

Beispiel 2: Gebaude noch nicht im Kataster eingepflegt - StraBenmeisterei in
Eibiswald.

X

3oy
/ ; i )
(e - '\_\.

Abbildung 11: Beispiel 2

10 GIS Steiermark (2014).
11 Bing Maps (2014), http://www.bing.com/maps/.
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GIS-Steiermark

Zusatzlich konnten ergéanzende Daten aus dem Digitalen Atlas des Landes Steiermark

gewonnen werden.

Weg- und StraBennamen
Hausnummern
Gewasser

Ortschaftsnamen

= = I i

Flachenwidmungen

Abbildung 12: Ausschnitt aus dem Flachenwidmungsplan der Gemeinde Wies
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2.2 Trassierungselemente

Die Linienfiihrung muss bei Neubauten moéglichst gestreckt sein. Die
Anzahl der Trassierungselemente ist dabei méglichst gering zu halten.
Im Grundriss sind die Trassierungselemente Gerade, Kreisbogen und

Ubergangsbogen anzuwenden.!?

Die Wahl und Dimensionierung der Trassierungselemente orientiert sich prinzipiell an
dieser grundlegenden Forderung der Eisenbahnbau- und -betriebsverordnung.
Gleichzeitig erfordern anspruchsvolle topographische und siedlungstechnische
Randbedingungen oftmals die Ausreizung der erlaubten Grenzwerte. Im Folgenden
werden die erlaubten (Ausnahme-)Grenzwerte ebenso angefiihrt, wie die Parameter
der GKB-Bestandstrecke. Wo notig wird begrindet, welche ParametergréBen in

Ausnahmefallen angewendet werden.

Wenn nicht anders gekennzeichnet, beziehen sich die genannten Grenzwerte auf die
Trassierungsrichtlinie B50. Relevant sind hierbei die Werte fir die Umriistung von

Nebenbahnstrecken.

2.2.1 Bogenradius

Prinzipiell sollte der Bogenradius so groB wie mdglich gewahlt werden. Aufgrund der
Anlageverhaltnisse ist die Wahl der Bogenradien meist eingeschrankt, bzw. sind kleine
Radien notwendig um auf die Besiedlung, Topographie und betriebliche Anforderungen

entsprechend Ricksicht nehmen zu kénnen. Laut B50?3 gilt:
1 Ausnahme-Grenzwert: 180 m

1 Empfohlener Grenzwert: 250 m

Die kleinsten Radien am Wieser Ast der GKB sind:

1 Kleinster Bogenhalbmesser: 156 m
1 Bogen Deutschlandsberg 215 m?'®
1 Gasselsdorf: 274 m'6

2 EisBBV Verordnung Uber den Bau und Betrieb von Eisenbahnen (Eisenbahnbau- und betriebsverordnung), BGBI. II Nr.
398/2008 (2/2014). S.4.

13 BB Infrastruktur (2007), S.24.

14 GKB-AGB (2013), S.3.

15,17 Bogenverzeichnis GKB.
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Prinzipiell sollen Bogenradien so groB wie méglich gewahlt werden, da davon vor allem
die maximale Geschwindigkeit abhdngt. MaBgebend ist dabei die Berechnung der

Geschwindigkeit aus der freien Seitenbeschleunigung?’.

Es gilt folgender Zusammenhang:

_ 11,8XVAax

Rmin - W - Vmax = 0J291\/|Rc| X (Io + |Dc|) (18)
mit
| DY 160 mm
(T 130 mm = 0,85 m/s? } siehe Kapitel 2.2.2
Rmin .......... 180 m

Vinax = 0,291,/[180] x (130 + [160]) = 66,5 km/h — VzG = 60 km/h

Ein Radius von 180 m erlaubt theoretisch eine Geschwindigkeit von 66,5 km/h,
abgerundet ergibt dies ein VzG von 60 km/h. Unter Bericksichtigung einer
Uberhéhung von 160 mm und einer freien Seitenbeschleunigung von 130 mm erhéht
sich bereits ab einem Radius von 200 m das VzG auf 70 km/h. Da das VzG mdglichst
hoch anzusetzen ist, bzw. im Fall der GKB planmaBig bei 100 km/h liegt, wird ein

Mindestradius von 200 m angestrebt.

Alle weiteren Radien sind grundsatzlich so groB wie méglich zu wahlen, um mdglichst
hohe Fahrgeschwindigkeiten ermdglichen. Daraus ergeben sich folgende

anzustrebende Radien:

Tabelle 1: Zusammenhang Mindestradius zu VzG (bei Io=130 mm, Do=160 mm)

Rmin [M] VzG [km/h] Anmerkung
180 60 Ausnahme-Grenzwert
200 70 Gewahlter Mindestradius
250 70 Empfohlener Grenzwert
270 80
330 90
410 100

17 pie Berechnung der Geschwindigkeit aus der abrupten Anderung der Seitenbeschleunigung, aus der Lénge der
Zwischenelemente, zufolge des Seitenrucks und aus der Wankgeschwindigkeit werden hier vernachlassigt.
18 OBB Infrastruktur 2007, S.58.
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2.2.2 Uberhéhung bzw. Uberhéhungsfehlbetrag
UBERHOHUNG D

In gekrimmten Gleisen ist in der Regel die duBere Schiene um die

Uberhéhung D héher als die innere Schiene zu verlegen.®

Die gréBte zuldssige Uberhéhung auf Nebenbahnstrecken betrdgt 160 mm2°. Diese
wird grundsatzlich angesetzt um madglichst hohe Geschwindigkeiten im Bogen zu
ermdglichen. In Abschnitten in denen aufgrund der Anlageverhaltnisse, der
Topographie oder der Besiedlung eine enge und bogenreiche Linienfihrung notwendig
ist, wird ein kleinerer Wert angesetzt, um die Ubergangsbogenlédnge zu verkiirzen und

SO eine bessere Anpassung an die jeweilige Situation zu erzielen.

UBERHOHUNGSFEHLBETRAG Io

Fir den Uberhdhungsfehlbetrag, d.h. die erlaubte freie Seitenbeschleunigung, gelten

im Netz der GKB ein zulassiger Grenzwert sowie ein Ausnahmegrenzwert:

Io, zulassig............. 100 mm = 0,654 m/s? (21)
Io, Ausnahme......... 130 mm = 0,850 m/s? (22)

Durch die beengten Platzverhaltnisse wird durchgehend Io=130 mm flr die gesamte

Streckenlange der jeweiligen Varianten angesetzt.

Wéhrend Io stets beriicksichtigt wird kommt der Uberhdhungsiiberschuss Eo erst bei
Geschwindigkeiten von Vmax>100 km/h zur Anwendung. Erst ab dieser Geschwindigkeit
wird von einer Geschwindigkeitsspreizung zwischen schnellen Personenziigen und
langsamen Gulterzligen ausgegangen. Da im Netz der GKB Vmax=100 km/h gilt, bleibt
Eo unberticksichtigt.

19 OBB Infrastruktur (2007), S.13.
20 ABB Infrastruktur (2007), S.19.
21 GKB (2013), S.3.

22 OBB Infrastruktur (2007), S.21.

28



Trassierung Wies—Eibiswald | www.ebw.tugraz.at

Grundlagen

REGELUBERHOHUNGSUBERSCHUSS bzw. -FEHLBETRAG

Weiters sind folgende Grenzwerte zu beachten:

Regeliiberhéhungsfehlbetrag Ireg................. +10 mm (%)
Regelliberh6hungsliberschuss Ereg.............. -15 mm *
Mindestiberhéhung Dmin.......cc.cooovvieveiceeinnn, 20 mm (%)
BERECHNUNG

Entsprechend der oben genannten Grenzwerte wird prinzipiell eine Uberhéhung von
160 mm und ein Uberhdhungsfehlbetrag von 130 mm angenommen. Im Folgenden
wird dieser Wert beispielhaft berechnet bzw. die Uberhéhung fiir abweichende Bégen

berechnet.

Die auszufiihrende Uberhdhung liegt zwischen der Mindestiiberhdhung und der gréBten
zuldssigen Uberhdhung (entweder Regel- oder Grenziiberhéhung), bei den
vorliegenden Radien kommt zumeist die gréBte zuldssige Uberhéhung von 160 mm zur

Anwendung.

Bei der Berechnung muss nachgewiesen werden, dass folgende Forderungen erflillt

werden:

1.) Dinin = Dequ + 1o
2) Dreg ~ r _10

3.) Dmax = Dequ + Ep

Die Uberhéhung kann frei gewahlt werden, muss jedoch zwischen der minimalen

Uberhdhung (=20 mm) und der gréBten zuldssigen Uberhéhung (=160 mm) liegen.

Beispielhaft wird hier die Berechnung flir einen Bogen mit Radius = 410 m und einer
Geschwindigkeit V = 100 km/h gezeigt. Weitere relevante Uberh&hungsberechnungen

finden sich im Anhang.

23 GKB (2013), S. 3.
24 GKB (2013), S. 3.
25 OBB Infrastruktur (2007), S. 18.
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Beispiel: R=410 m, V=100 km/h

Ad 1.)
Dmin = Dequ —1Ip
11,8 x V2
Dequ = R—c = 288 mm

Dpin = 290 — 130 = 160 mm

Ad 2.)
Dreg = Dequ - Ireg
Dreg =288 —-10 =278 mm

Ad 3.)
Dimax = Dequ + Eo
Dequ = 288+ 110 = 398 mm — 160 mm

2.2.3 Ubergangsbogen

Zwischen einer Geraden und einem Kreisbogen sowie zwischen
gleichgerichteten  Kreisb6gen mit verschiedenen  Halbmessern
(Korbbogen) ist in Streckengleisen ... ... ein Ubergangsbogen

einzubauen.?t

Die Lénge dieser Ubergangsbogen errechnet sich aus drei EinflussgroBen2’, wobei der

Maximalwert maBgebend ist:

I maximal zuldssige Verwindung
I maximal zuldssiger echter Seitenruck

1 maximal zuldssige Uberhéhungsgeschwindigkeit

Diese sind abhangig von:

I Geschwindigkeit
1 Uberhdhung
1 Uberhdhungsfehlbetrag

Es sind jeweils Ausnahme- und empfohlene Grenzwerte angegeben, wobei angesichts
der schwierigen Trassierungssituation die Ausnahmegrenzwerte angesetzt werden, um

durch kirzere Ubergangsbogenléngen flexibler trassieren zu kénnen.

26 OBB Infrastruktur (2007), S.33.
27 OBB Infrastruktur (2007), S.35.

30



Trassierung Wies—Eibiswald | www.ebw.tugraz.at

Grundlagen

Die Ubergangsbogenlénge zufolge Verwindung Do errechnet sich aus:

Pl<py - L= 22 (*®)

Tabelle 2: Uberhéhung infolge Verwindung

Vmax £ 65 km/h
Ausnahmegrenzwert

Die Ubergangsbogenldnge zufolge des maximalen zuldssigen echten Seitenrucks

errechnet sich aus:

_ [Vinax X AU|

L .
3,6 X Uy

*%)

Tabelle 3: Lange des Ubergangsbogens zufolge des echten Seitenrucks

28 OBB Infrastruktur (2007), S.35.
29 OBB Infrastruktur, (2007), S.37.
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Die Lénge zufolge der maximal zuldssigen Uberhéhungsgeschwindigkeit:

D

__ Vmax X |AD]
3,6 XL

3,

Vmax X |AD|

6 X D,

)

Tabelle 4: Lange des Ubergangsbogens infolge Uberhdhungsgeschwindigkeit

Vmax DOempr. A D= A D= DOausn. 1 A D= A D=
[km/h] [mm/s] 100 mm 160 mm [mm/s] 100 mm 160 mm
50 28 49,6 79,4 35 39,7 63,5
60 28 59,5 95,2 35 47,6 76,2
70 28 69,4 111,1 35 55,6 88,9
80 28 79,4 127,0 35 63,5 101,6
90 28 89,3 142,9 36 69,4 111,1
100 28 99,2 158,7 37 75,1 120,1

Daraus ergibt sich abhangig von der Geschwindigkeit und unter Beriicksichtigung eines

Uberhéhungsfehlbetrages von 130 mm:

Tabelle 5: Geschwindigkeitsabhédngige Ubergangsbogenlénge in Metern

Vimax 60 km/h 70 km/h 80 km/h 90 km/h 100 km/h
Uberhéhung D [mm] 100 160 | 100 | 160 100 160 100 160 100 160
Lausnahme [M] 47,6 76,2 |55,6 (889 | 63,5 |101,6 | 69,4 |111,1| 75,1 | 120,1

30 OBB Infrastruktur, (2007), S.38.
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DIE GLEISSCHERE

Bei Aufeinanderfolgen von Uberhéhten Gegenbdgen wird nach Mdglichkeit die
Gleisschere angewandt, um bei beengten Platzverhaltnissen mehr Spielraum zu
erlangen. Dabei entfédllt das Zwischengeradenstiick, das im Verhaltnis der
Uberhéhungen auf die zu verldngernden Ubergangsbogen aufgeteilt wird3!. Dabei
werden die Kreisbégen so angelegt, dass die Ubergangsbogen aneinanderstoBen und

die Zwischengerade entfallt.

MAXIMALE RAMPENNEIGUNG
Die GKB sieht folgende minimale Rampenneigung vor:
1:8xV (3?)

Daraus folgt:

Tabelle 6: Geschwindigkeitsabhdangige Rampenneigung

Geschwindigkeit Rampenneigung
50 km/h 1:400
60 km/h 1:480
70 km/h 1:560
80 km/h 1:640
90 km/h 1:720
100 km/h 1:800

Die B50 regelt die Rampenneigung indirekt Uber die gréBte zulassige Verwindung im
Rahmen der Ermittlung der minimalen Ubergangsbogenlidnge. Bei der oben
angenommen Verwindung Do = 2,50 mm/m ergibt sich daher eine
geschwindigkeitsunabhdngige Rampenneigung von 1:400. Wie aus den Langsschnitten
der eingerechneten Varianten erkennbar ist, bewegen sich die Rampenneigungen
zwischen 1:400 und 1:800 bzw. werden die minimalen Rampenneigungen teilweise
unterschritten. Ausnahmsweise ist jedoch eine Neigung von 1:6xV zuldssig, die nie

unterschritten wird.

Flr die Ausrundung der Rampen wurde ein Radius von 10 m angenommen.33

31 OBB Infrastruktur ( 2007), S.42.
32 GKB (2013), S.3.
33 OBB Infrastruktur ( 2007), S.40.
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2.2.4 Langsneigungen und Neigungswechsel

Die Léngsneigung muss bei Neubauten méglichst gering gewéhlt werden.

Die Anzahl der Neigungswechsel ist dabei méglichst gering zu halten.3*

Waéahrend im bestehenden GKB-Netz am Wieser Ast Léangsneigungen bis 13,01%03°

erreicht werden, gibt es folgende Bestimmungen:

Tabelle 7: Langsneigung-Grenzwerte

Kategorie Langsneigung Anmerkung Richtlinie
Bahnhof <2,5%o0 Empfohlener Grenzwert B50/2
Tunnel >3,0%o0 - 5,0%0 Mindestgefélle wegen Sinterung EBW-KU3¢
Tunnel <10,0%o0 Grenzwert wegen Widerstand EBW-KU
Streckengleis 12,5%o0 Grenzwert Hauptbahnen EisbBBV
Streckengleis 25,0%o0 Empfohlener Grenzwert B50/2
Streckengleis 40,0%o0 Grenzwert Nebenbahnen EisbBBV

Im Bereich des Bahnhofes Wies wird die bestehende Langsneigung von 2,5%o
ibernommen. Fir den Bahnhof Eibiswald wird ein Gefalle von 0,0%o0 angestrebt, wobei

je nach Variante fallweise 2,5%o0 gewahlt werden.

Die Tunnelabschnitte werden entsprechenden den Richtlinien mit einer Langsneigung

von 5-10%o0 angesetzt.

Fir die freie Strecke werden in der Variantenstudie und der Detailplanung soweit
topographisch erforderlich Ldngsneigungen bis 40%o0 angesetzt. Technisch sind flir den
GTW 2/8 Langsneigungen von 40-44%o0 moglich. Bei dieselelektrischem Antrieb
verliert ein GTW 2/8 jedoch bei einer Steigung von 40%o deutlich an Geschwindigkeit
(siehe 5.3).

Nachdem diese Varianten wegen des gréBeren Aufwandes flur Betrieb und
Instandhaltung, der schlechten fahrdynamischen Eigenschaften bzw. auf Grund der
Nichteignung fir leichte Guter- oder lokbespannte Zlgen ausschieden, wurden fir die

Feinplanung 25%o0 als Grenzwert angesetzt.

34 EisBBV Verordnung Uber den Bau und Betrieb von Eisenbahnen (Eisenbahnbau- und betriebsverordnung), BGBI. II Nr.
398/2008 (2/2014). S.4.

35 GKB (2013), S.2.

36 BACH / MARSCHNIG / WALTER (2012), S.10.
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Ausrundung von Kuppen und Wannen

Fir die Ausrundung von Kuppen und Wannen sieht die GKB folgenden

Ausrundungsradius vor:
Ra = VZ (37)

Dies entspricht den Werten der B50/2 fur die gréBte zulassige Vertikalbeschleunigung,
mit einem empfohlenen Planungswert von av < 0,075 m/s2. Der empfohlene Grenzwert

der Vertikalbeschleunigung liegt bei av < 0,19 m/s2.38

2

IR |2m—ax
1712,96 x ay,

Tabelle 8: Minimale Ausrundungsradien

B50
Vimas GKB
[km/h] Ra=V?2 avo, empf. Planungswert avo, empf. Grenzwert
0,075 m/s2 0,19 m/s2

60 3600 m 3704 m 1462 m

70 4900 m 5041 m 1990 m

80 6400 m 6584 m 2599 m

90 8100 m 8333 m 3289 m

100 10 000 m 10288 m 4061 m

Grundsatzlich werden die Grenzwerte der GKB angewendet. Soweit es jedoch die
Anlageverhdltnisse erfordern, wird der empfohlene Grenzwert der B50 gewahlt. Dies
ist beispielsweise bei der Ostvariante des Bahnhofes in Eibiswald erforderlich. Durch
die Mindestldnge des Bahnhofes und den erforderlichen Ubergangsbogen wird der
Grenzwert flir den Ausrundunsgsradius angewandt, um die bestmd&gliche Stationierung

flir den Neigungswechsel zu ermdglichen.
Die einzuhaltenden Grenzwerte3® sind:

b RV,Wanne > 2000 m

e Rv,Uberhshungsrampe = 5000 m

37 GKB (2013), S.3.
38 OBB Infrastruktur (2007), S.53.
39 OBB Infrastruktur (2007), S.54.
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Der Mindestabstand zwischen den Neigungswechseln wird mit ca. einer Zugldange

angenommen:

I Lmin = 500 m anzustreben4?
I Lmin = 250 m ausreichend (GTW in Vierfachtraktion ca. 224 m)

Neigungswechsel werden so situiert, dass die Ausrundung mindestens 6,0 m vor

Briicken abschlossen ist.4!

Grundsatzlich wurden Neigungswechsel so angelegt, dass sie nicht in
Uberhéhungsrampen zu liegen kommen. An Scheitelpunkten der Strecke war es
oftmals nicht moéglich, den minimalen Ausrundungsradius einzuhalten, da eine deutlich
schlechtere Geléandeanpassung die Folge gewesen ware. Stattdessen wurde ein Radius
von 5000 m angesetzt. Konnen Neigungswechsel nicht auBerhalb von
Uberhéhungsrampen situiert werden, sind diese soweit mdéglich in die Mitte des

Ubergangsbogens zu legen.

2.2.5 Mindestelementlénge

Wahrend die GKB-Bestimmungen keine Mindestelementlange vorsieht, trifft die B50

flir Zwischengeraden und Kreisbogenstlicke folgende Vorgaben:

Tabelle 9: Mindestelementlangen*?

Anwendungsfall Mindestlange Kommentar
Umristung von Li>20m Vmax < 80 km/h
Nebenbahnstrecken Li>30m Vinax = 80 km/h
Li = 0,5 X Vmax Empfohlener Grenzwert Vmax < 160 km/h
Li = 0,3 X Vmax Ausnahme-Grenzwert Vmax < 80 km/h

Aufgrund der beengten Platzverhaltnisse wird vom Ausnahme-Grenzwert

ausgegangen.

40 VEIT / WALTER (2013), S.114.
41 VEIT / WALTER (2013), S.115.
42 BB Infrastruktur (2007), S.51.
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2.2.6 Bahnhofsdimensionierung

Fir die Lange des Bahnhofes sind die Mindestlange des Bahnsteiges, die Lange der

vorzusehenden Weiche und die Gleisabschlusslange ausschlaggebend.
LANGE
Fir die Dimensionierung der Bahnsteiglange sind folgende Grenzwerte zu betrachten:

I 100 m... Mindestlénge von Bahnsteigen im GKB-Netz*3
1 150 m... in Osterreich iibliche Lénge von Nahverkehrsziigen*

I 180 m... anzustrebende Bahnsteiglange®

WEICHEN

Wahrend im Bahnhof Wies eine Weiche bendtigt wird um den bestehenden
Hausbahnsteig bzw. den Inselbahnsteig anzubinden, ist auch in Eibiswald die
Errichtung von zwei Bahnsteiggleisen vorgesehen, was auch dort den Einbau einer

Weiche notwendig macht. Es sollen daflir Regelweichen eingebaut werden.

Tabelle 10: Weichenlange (EW) 6

Art der Weiche | Geometrische Lange in m
Einfache Weichen (EW)
EW 190 - 1:9 27,14
EW 300 - 1:9 33,23

Prinzipiell sind EW300 vorzusehen, aber auch der Einbau von EW190 ist madglich.
Aufgrund der beengten Platzverhaltnisse bzw. bogenreichen Trassierung wird sowohl
flir den Bahnhof Wies als auch flir den Bahnhof Eibiswald eine EW190 gewahlt.

GLEISABSCHLUSS

Ein Gleisabschluss ist eine Einrichtung... ... die das unbeabsichtigte Weiterfahren
eines Fahrzeuges (ber das Sperrsignal hinaus verhindern oder zumindest die

daraus entstehenden Folgen weitestgehend gering halten soll.*”

43 GKB (2013), S.3.

44 VEIT / WALTER (2013), S. 123.

4> Diesem Wert liegt die Annahme einer Dreifachtraktion eines GTW (2/8) mit einer Ldnge von je 56m [Stadler (2010), S.2]
zu Grunde: 3x56m= 168m. Zuzlglich eines Sicherheitsabstandes fir Signale ergeben sich 180m.

46 VEIT / WALTER (2013), S. 119.

47 FSV (2013), S.4.

37



Trassierung Wies—Eibiswald | www.ebw.tugraz.at

Grundlagen

Berechnung der erforderlichen Bremsarbeit Aerf:

Aei=5xGx (%) ()

Y Sicherheitsfaktor: 1,8 (zu schiitzende Verkehrsflichen, Wohn- oder Betriebsgebaude)
G Gewicht d. Zuges: 279 t (GTW in Dreifachtraktion: 93x3 = 279 t) 49
|V Geschwindigkeit: 15 km/h (einfahrende Reiseziige bei Nebenbahnen)

4% 15\2
Aerf=S><G><(§> =1,8><279><<?) — 4520 k]

Es werden Bremsprellbécke der BA Worth mit einem Aerf=4000 kJ und mit einer

Gesamtléange Lv = 11,4 m angenommen.

MINDESTLANGE BAHNHOF

Daraus ergibt sich die Mindestlange des Bahnhofes:

L=180m+271m+ 11,4 = 2185m — 220m

4 FSV (2013), S. 5.
4 STADLER (2010), S. 2.
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2.2.7 Eisenbahnkreuzungen

Eisenbahnkreuzungen stellen ein erhebliches Gefahrenpotential dar und begrenzen je
nach Sicherungsgrad die zulassige Geschwindigkeit. EK sind daher nach Méglichkeit zu
vermeiden. Fir Querungen von LandesstraBen B und L sind aus Sicherheitsgriinden
planfreie Knoten vorgesehen. Die nachteiligen Auswirkungen von EKs werden bei den

Varianten- bzw. Trassenentscheidungen bericksichtigt.

2.2.8 Querprofile

Fir die Querprofilerstellung wurden die Regelquerschnitte der OBB Infrastruktur
verwendet®®. Flur Massenermittlung bzw. Gelandeverschnitt wurden sechs

unterschiedliche Profile erstellt:

Damm/Einschnitt
Stutzmauer links und rechts
Stutzmauer links oder rechts
Wanne

Briicke

S = N = I

Tunnel

Prinzipiell wird von einer spateren Elektrifizierung der Strecke ausgegangen und
Fahrleitungsmasten in den Profilen bzw. Breiten berticksichtigt. Die Profile sind im

Anhang ersichtlich.

Die seitlichen Abstande betragen je nach Profil:

I Ohne LSW und ohne Mast ...... 3,20 m (beidseitig) — Breite = 6,40 m
I MitLSW und Mast ........cevvvnnne 3,30 m bzw. 4,10 m - Breite = 7,40 m

1 Minimaler Hausabstand .......... mind. 3,20 m - 3,60 m —» Breite = 7,20 m

Diese Werte werden im dicht verbauten Gebiet als Abstandsgrenzwerte angenommen.
Zu bericksichtigen ist allenfalls die Ausbildung von Stitzwanden, die den

Mindestabstand erhohen.

50 OBB Infrastruktur (2002).
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2.3 Betriebliche Anforderungen

2.3.1 Takt

Die Einhaltung des Taktverkehrs im Zielfahrplan 2025 ist Voraussetzung fir eine
Anbindung nach Eibiswald. Laut dem derzeitigen Stand der Planungen zum GKB
WeiBbuch 2025 ist die Ankunft der Zlige aus Fahrtrichtung Graz um xx:14 in Eibiswald
vorgesehen, die Abfahrt in Fahrtrichtung Graz um xx:46.°' Damit ergibt sich im
derzeitigen Endbahnhof Wies-Eibiswald eine Haltezeit von 32 min. Diese Wendezeit

steht zu Verfligung um die Fahrt nach Eibiswald und retour abzuwickeln. Das bedeutet:

T =2 X thwies + 2 X trw—g t thEibiswala T 2 X tres < 32 min

mit

By WoE Fahrzeit Wies-Eibiswald bzw. retour
Eres v Fahrzeitreserve

Eh, WieS.ormmmmrrn Aufenthaltszeit in Wies

th, Eibiswald ... Aufenthaltszeit in Eibiswald

W e Wendezeit in Wies

Flr jene Varianten, die ein Stlirzen im Bahnhof Wies erforderlich machen, ist statt der

Haltezeit in Wies (th,wies) €ine Wendezeit (tw,wies) von 3 min anzusetzen.>?

2.3.2 Stirzen in Wies

Ein Stlrzen in Wies ist aus betrieblichen Aspekten und Komfortgriinden nicht
erwlnscht. Flr den Betrieb bedeutet Stirzen zusatzlichen Aufwand und Zeitverlust.
Aus betrieblichen Grinden dauert ein Stirzen ca. 3 min. Bei einer zu erwartenden
Fahrzeit von Wies nach Eibiswald von 5-10 min macht dies bereits einen erheblichen
Teil der Reisezeit aus. Dies setzt den Fahrkomfort herab und fihrt zu einem relevanten
Zeitverlust was zuklnftige Fahrgaste dazu bewegen kénnte, anstatt von Wies nach

Eibiswald zu fahren bereits in Wies auf den MiV zu wechseln.

2.3.3 Maximale Streckenlange

Aus der verfligbaren Wendezeit lasst sich unter Berlcksichtigung mittlerer
Fahrgeschwindigkeit, @ Fahrzeitreserve und Aufenthaltszeit eine maximale
Streckenlange errechnen. Es wird dabei zwischen Beibehaltung der Fahrtrichtung

(Planfall 1) und Stidrzen in Wies (Planfall 2) unterschieden.

51 VEIT Peter / WALTER Stefan (2014), GKB-WeiBbuch 2025 (unveréffentlicht). Graz.
52 Varianten 6A bis 6E bzw 601A und 602A
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Vereinfachte Annahme fiir die Fahrzeitberechnung:

. S N |4
Vo a
mit
Vinax Maximalgeschwindigkeit im Netz der GKB = 100 km/h
a Beschleunigung im Mittel = 0,5 m/s?
S 27,7 ( 27,7) 77
2 L en — (7 _ x
27,7 0,5 0,5 '

Die Fahrzeit T ergibt sich wie in 2.3.1 angenommen:

T=2x thwies T 2 X trw—g * thEibiswald T 2 X tres < 32min
mit
th, Wies Aufenthaltszeit in Wies (0,5 min, bei Stiirzen jeweils 3,0 min)
th, Eibiswald Aufenthaltszeit in Eibiswald (Stiirzen 3,0 min + Fahrzeitpuffer 6,0 min)

Daraus folgt die maximal mégliche Streckenlange von Wies nach Eibiswald:

. - 32min — 2 Xty wies — th Eibiswald
W—E,max 2x1,1

PLANFALL 1 (Beibehaltung der Fahrtrichtung):

L <32—2><O,5—9 22 60
— =(—) X
W—-E,max 2 % 1’1 (2’2)

)

S —(22 60 2 ) 27,7 = 15,1 km
— —) X — X —
P (2,2) 0,5 ’ ’

PLANFALL 2 (Stlrzen in Wies):

L <32—2X3,0—9_ 17 « 60
W—-Emax 2 X 1’1 - (2’2)

)

S —(17 X 60 2 ) 27,7 =113k
Pz—(2’_2) _O,SX ,/ = 11,5 km

2.3.4 Abstellgleise Bahnhof Wies

Abstellflachen im Bahnhof Wies sind aus strategischen Griinden soweit als maglich zu
erhalten. Das Verkilirzen oder Streichen von Abstellgleisen ist im Variantenentscheid

zu bericksichtigen.
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3 Variantenstudie

3.1 Grundlegendes

Trassierung ist stark von den jeweiligen Randbedingungen abhdngig. An eine
Hochgeschwindigkeits- oder Hochleistungsstrecke werden andere Anforderungen
gestellt als an eine Bahn zur ErschlieBung regionaler Zentren. Bei Trassierung handelt
es sich um einen iterativen Prozess, bei dem unter Berlcksichtigung méglichst vieler
Randbedingungen die bestmdgliche Trasse gefunden werden soll. Aus dem
Zusammenhang von Grundriss und Langsschnitt entsteht die Raumkurve, die
schlieBlich durch die Anwendung von Querprofilen und dem Geldndeverschnitt die

fertige Trasse liefert.

3.1.1 Trassierung

Zu Beginn der Trassierung wird analysiert ob das Gelande natirliche Korridore bietet
bzw. ob bereits vorhandene StraBenachsen Anhaltspunkte flir mogliche Trassen liefern.
Es wurde versucht, die Trasse bestmoglich an die Gelandestruktur anzupassen, um
Erdbewegungen und Kunstbauten zu minimieren. Weiters sollen Konflikte mit
Anrainern mdoglichst vermieden werden und der Verbrauch von Grundsticksflache
insbesondere von Bauland ist mdglichst geringzuhalten. In diesem Zusammenhang
spielt der Fldachenwidmungsplan und mogliche zuklnftige Nutzungen von
Grundstlicken ein groBe Rolle. Weiters sind Gewdsser, Schutz- und Schongebiete zu
meiden. Um diesen Anforderungen gerecht zu werden, war es vielfach notwendig die
technischen Parameter auszureizen und den Planungen Ausnahmegrenzwerte

zugrunde zu legen.
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3.1.2 Topographie

Topographisch lasst sich das Untersuchungsgebiet in drei Bereiche unterteilen:

1 Sulmtal
1 Kowaldhohe
1 Saggautal

WOllbey,

Abbildung 13: Uberblick Wies-Eibiswald

Das Tal der WeiBBen Sulm verlauft von West nach Ost und ist im Bereich von Wies,
Altenmarkt und Aug dicht bis zerstreut besiedelt. AuBerhalb der Ortschaften dominiert
landwirtschaftliche Nutzung. Der Talboden weist von West nach Ost abfallend eine
Seehohe von 353 m (Vordersdorf) bis 332 m (Wies) auf.

Zwischen Wies und Eibiswald liegt ein von West nach Ost leicht abfallender
Hagelriicken mit dem Aichberg nordwestlich von Eibiswald und dem Héllberg sudlich
von Wies. Die Kimme des Hiigelzuges sind diinn besiedelt. Die niedrigsten Ubergénge

dieses Hligelzuges weisen 375 m Seehdhe bei Aug bis 455 m bei Aichberg auf.

Daran schlieBt im Suden das Saggautal an, das im Untersuchungsgebiet von Stdwest
nach Nordost verlauft und von 365 m Seehdhe bei Eibiswald auf 339 m Seehdhe bei
Pitschgau abfallt. Im Bereich von Eibiswald, Hérmsdorf und Pitschgau ist das Tal dicht

besiedelt, ansonsten dominiert landwirtschaftliche Nutzung.
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Der Higelzug stellt durch die groBen Hohenunterschiede zu den beiden Ortschaften ein
deutliches Trassierungshindernis dar. Bei néherer Betrachtung lassen sich Graben und

Taler bzw. Ubergénge erkennen, die im Zuge der Variantenstudie gepriift werden.

Um den Hohenunterschied zwischen den Ortschafen und dem Hugelriicken zu
Uberwinden sind deutliche Langsneigungen notwendig, daher ist es auch sinnvoll,
weiter ausholende Varianten zu Gberprifen, bei denen sich die Langsneigung auf Grund

der groBeren Streckenlange reduziert.

Lo
el o Haselbach,
= “Jagernigg .. ©Pitschgau

>

0 gy
Hormsdorfer'kolonie

O)4 5 R
“Kolonielkormsdorf

Mo
~Feisternitz

¥

HHaiden s
Abbildung 14: Ubersichtskarte Wies-Eibiswald

Als Orientierung fir die Trassenbeschreibungen dienen zusatzlich die BundesstraBen>3
B und L:

B76 Radlpass StraBe

B69 Sldsteirische Grenz StraBBe
L605 Pélfing-Brunner-StraBe
L651 Burgstaller StraBe

L652 WernersdorferstraBe

L653 PitschgaustraBe

L605 Altenmarkter StraBe

= I R S S

53 LAND STEIERMARK, Verkehrsserver, StraBenverzeichnis; http://www.verkehr.steiermark.at/cms/ziel/16249093/DE/
entnommen am 05.03.2014.
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3.1.3 Bahnhofstandorte/Zwangspunkte

Der Bahnhof Wies stellt den einzigen Zwangspunkt der Machbarkeitsstudie dar, dieser
ist Startpunkt samtlicher Trassierungen. Der Gleiskérper vor dem Bahnhofsgebaude
wird als lageplanmaBiger Startpunkt mit km 0,000 festgesetzt. Die Hohe der SOK
betréagt 337 m>*, das Gefélle im Bahnhof betragt 2,7%o0°°.

Je nach Variante wird der Trassenbeginn auf das Gleis des Hausbahnsteiges (Gleis 2)
oder des Inselbahnsteiges (Gleis 1) bezogen. Das Gleis 2 wird 5,30 m rechtwinklig von
der Mitte des Aufnahmegebdudes angenommen. Dem Bestand folgend verlauft die
Achse in westlicher Richtung, und ist 13,70 m sudlich der Hausmitte des Geb&udes
~Am Bahnhof 35" fixiert. Das Gleis am Inselbahnsteig verlauft parallel zum

Hausbahnsteig und ist 16,00 m vom Aufnahmegebaude entfernt.

Es gilt zu beachten, dass der Bestand im Bahnhof Wies soweit moglich weiterhin
genutzt werden soll. Die vorhandenen Abstellflachen von gesamt ca. 1000 m Lange

sollen soweit wie mdglich erhalten bleiben.

Fir den Bahnhof Eibiswald soll ein Standpunkt gefunden werden, der die regionale
Versorgung des Ortes bestmdglich abdecken kann. Neben einer entsprechenden
Anbindung an das hdherrangige StraBennetz und ausreichende Flachen flr eine

Park&Ride-Anlage spielt die fuBldaufige Anbindung an den Ortskern eine wichtige Rolle.

Die Errichtung von Haltestellen zwischen Wies und Eibiswald wird aus Fahrzeitgriinden
nicht angestrebt. Zudem zeigt die derzeitige Siedlungsstruktur auch keinen Bedarf flr

Haltestellen.

54 Laut GIS Steiermark bzw. Austromap.
55 Siehe: Sicherungstechnischer Lageplan, Bf Wies-Eibiswald H-Lst P&lfing-Brunn, 12/2010.
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3.1.4 Radlpass StrafB3e

Um die Topographie des Gebietes beispielhaft darzustellen wird der Langsschnitt der
Radlpass StraBe abgebildet. Diese stellt vom Kreisverkehr in Wies auf Hohe des

Bahnhofes bis zum Kreisverkehr in Eibiswald eine direkte Verbindung dar.

Die LandesstraBBe Giberwindet vom Bahnhof Wies bis zur Kowaldhdhe eine Differenz von
68 m und weist dabei Langsneigungen von 22 bzw. 50%o0 auf. Von der Kowaldhdhe
nach Wies betragt die Héhendifferenz 45 m und das Gefélle 43%o.

Dies zeigt, dass eine Trassierung parallel zur Radlpass StraBe unter Anwendung der
maximalen Ldangsneigungen von 40%o nur schwierig umsetzbar ist. Da bei
vergleichbaren Ubergdngen ein &hnlicher Héhenunterschied zu bewaéltigen ist, wird
ersichtlich, dass bei Vermeidung eines Tunnels oder tiefen Einschnittes Steigungen von
40%o0 auf einer Lange von ca. 1000 m zu erwarten sind. Um geringere Steigungen zu

erzielen waren gréBere Streckenlangen erforderlich.
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Abbildung 15: Langsschnitt Radlpass Stral3e
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3.2 Untersuchungsgebiete

Die Querung des Hohenrickens zwischen Wies und Eibiswald, ohne Tunnel und bei
maoglichst geringen Langsneigungen, jedenfalls aber nicht gréBer als 40%o, stand am
Beginn der Uberlegungen. Dabei sollten bestehende StraBenverbindungen wie die
Radlpass StraBe oder die Pitschgauer StraBe, sowie méglichst niedrige Ubergénge tber
den Hohenricken und Taler und Graben als Anhaltspunkte dienen. Neben
Bahnhofsstandorten wurden von West nach Ost Varianten entwickelt, die in drei
Untersuchungsgebiete West, Mitte und Ost zusammengefasst wurden (siehe Abbildung
16). Die Varianten in den einzelnen Gebieten werden dabei nur grob beschrieben,
Langsneigungen und Kilometerangaben sind als grober Anhaltswert zu verstehen, da
in dieser Planungstiefe zundachst von groben Bandern anstatt von konkreten Achsen

ausgegangen wird.
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3.2.1 Bahnhof Wies

Der Bahnhof Wies stellt den vorgegebenen Ausgangspunkt der Strecke dar. Die nahere
Umgebung des Bahnhofes ist relativ dicht besiedelt, was die zur Auswahl stehenden

Optionen zum Verlassen des Bahnhofgelandes beschrankt:

Variante Nord
Variante West
Variante Sid-West

Variante Sid

o b e e

Variante Ost

'[;/.\ Schl.;

- rgstally

Abbildung 17: Varianten Bahnhof Wies

Die Variante Nord schwenkt unmittelbar nach dem Bahnhofsgebdaude nach Norden,
quert die L651 (BurgstallerstraBe) und schwenkt nach der Querung des
Steyreggbaches kurz nach Westen, wo es zur Querung der B76 (Radlpass StraB3e)
kommt. Die Trasse schwenkt weiter in Richtung Stden, wo ein Hugelriicken gequert
wird und nachfolgend die L652. Im Bereich der BurgstallerstraBe muss ein
Industriegebdude abgeldst werden, auf Hohe Sonnenhang sind je nach Trassierung

umfangreiche Erdarbeiten bzw. ein Tunnel notwendig.

Ein Verlassen des Bahnhofes in Richtung West ermdoglicht es die Flache der
bestehenden Abstellgleise zu nutzen. Auf Hohe des Kreisverkehres kommt es zur
Querung mit der B76. Danach biegt die Trasse nach Siden ab, quert die L652 und

verlauft weiter Richtung WeiBe Sulm.

Die Variante Sidd-West schwenkt unmittelbar nach dem Bahnhof Wies nach Stdwesten,
quert die Altenmarkter StraBe und die WeiBe Sulm. Auf Hohe des Kraftwerkes Sigl

quert sie den Mihlgang und schwenkt dann nach Siden in Richtung KapellenstraBBe.
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Die Variante Sid schwenkt ebenfalls auf Hohe des Bahnhofgebaudes nach Stiden, quert
das Betriebsgelande der Fa. Lagerhaus, schwenkt nach Siidost und quert die WeiBe

Sulm.

Bei Variante Ost ist ein Stirzen im Bahnhof Wies nétig, danach folgt die Trasse der
Bestandsstrecke nach Osten und schwenkt nach Querung der L605 lber die WeiBe

Sulm nach Siuden.

Die Varianten Nord und Sid wurden bereits in dieser Planungsphase ausgeschieden,
da diese gegeniber den anderen Varianten deutliche Nachteile aufweisen bzw. deren
Umsetzbarkeit als unrealistisch eingeschatzt wird. Die Variante Nord wird
ausgeschieden, da bereits im Ortsgebiet von Wies zwei Querungen von LandesstraBen
und eine BundesstraBenquerung notwendig sind. Zusatzlich ist im Bereich des
Sonnenhanges mit umfangreichen Erdarbeiten bzw. einem Tunnel zu rechnen. Die
Variante Sid scheidet aufgrund der dichten Besiedlung in Altenmarkt, der engen

Radien und der groBen Ldangsneigung aus.

3.2.2 Bahnhof Eibiswald

Die Festlegung der Bahnhofsstandorte ergibt sich in erster Linie aus der Fortsetzung
der Varianten der Untersuchungsgebiete, der Verfligbarkeit von entsprechend groBen
Flachen, sowie der regionalen Anbindung. Um dies vergleichen zu kénnen wird der
Abstand zum Ubergeordneten StraBennetz (LandesstraBe B) und dem Ortsmittelpunkt
(Rathaus) angegeben. In Eibiswald konnten aufgrund der Bebauung drei

Bahnhofsstandorte eruiert werden:

1 Ebiswald Mihlifeldweg
1 Eibiswald Friedhof
1 Eibiswald Gewerbegebiet

Flar Varianten des Untersuchungsgebietes West stehen im Bereich des Mihlfeldweges
entsprechend groBe Flachen zu Verfligung. Die Entfernung zum Ortszentrum betragt
ca. 700 m, die B76 liegt 300 m entfernt.

Fir Varianten des Untersuchungsgebietes Mitte sind Standorte im Bereich des
Friedhofes bzw. des Gewerbegebietes mdglich. Auf Hohe des Friedhofes steht in Nord-
Sud-Richtung parallel zur B76 eine Flache zur Verfliigung, deren Stirnseite direkt an die
B76 grenzt. Die Entfernung zum Ortszentrum betragt Luftlinie ca. 400 m. Alternativ
kann der Bahnhof auch nérdlich des Friedhofes parallel zur B76 angelegt werden. Die

Entfernung ins Ortszentrum betragt ca. 600 m.
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Abbildung: Bahnhofsvarianten Eibiswald in Gelb
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Im Gewerbegebiet Eibiswald steht direkt an der B76 dem Friedhof gegenUliber eine freie
Flache zur Verfiigung, die ca. 600 m vom Ortszentrum entfernt ist. Flir die Anbindung
dieser Flache an die verschiedenen untersuchten Varianten ist die Ablése von
zumindest einem Gebaude notwendig. Zusatzlich besteht die Méglichkeit den Bahnhof
parallel zur RabenfeldstraBe oder der FreibadstraBe anzulegen. Die Entfernung zur B76

betragt ca. 300 m, ins Ortszentrum ca. 800 m.
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3.2.3 Untersuchungsgebiet West

Die Uberlegung der Varianten West ist es einerseits, Siedlungsgebiete im Bereich Wies
und Eibiswald zu umgehen und andererseits, die Ho6hendifferenz ber groBe
Streckenlangen zu bewaltigen und so die Langsneigung mdglichst niedrig zu halten.
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3.2.3.1 1A Vordersdorfbach

Nach Verlassen des Bahnhofes Wies Uber die oben beschriebene Variante West verlauft
das Untersuchungsgebiet 1A im Talboden der WeiBen Sulm bei ca. 10%o0 Ldngsneigung
in Dammlage westwarts. Kurz vor der Ortschaft Vordersdorf wird die WeiBe Sulm
gequert und auf Hohe GlashlittenstraBe das Ortgebiet durchfahren, die Langsneigung
betragt in diesem Bereich 30%o0. N6rdlich von Wolfgruben schwenkt die Trasse nach

Sltden und folgt dem Talverlauf des Vordersdorfbaches bachaufwarts.

Ostlich von Pérbach verlasst die Variante das Tal des Vordersdorfbaches, schwenkt
nach Sidosten und erreicht im Bereich des Porbachweges den Scheitelpunkt auf ca.
442 m Seehohe und verlauft ab hier fir ca. 1,5 km mit bis zu 15 m im Einschnitt. Es
folgt das Tal des Staindlbaches mit einer Langsneigung von ca. 50%eo0. Auf Hohe Stilles
Tal biegt die Variante nach Stdosten ab und erreicht bei 365 m Seehdhe das Geléande
des Bahnhofes Eibiswald Miihlfeldweg, das mit 2,5%o0 nach Westen abfallt.

NW =442 m

NW =367 m

NW =366 m
-2.5 %o
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Abbildung 19: Langsschnitt 1A Vordersdorfbach

3.2.3.2 2A Wolfgrubenbach

Das Untersuchungsgebiet 2A (siehe Abbildung 18) erstreckt sich vom Bahnhof Wies
westwarts und schwenkt nach Querung der B76 nach Sidden. Es durchlauft bei geringer
Léangsneigung in Dammlage den Talboden der WeiBen Sulm und schwenkt nach
Uberbriickung der WeiBen Sulm nach Siidwesten in das Tal des Wolfgrubenbaches, wo

die Langsneigung zuerst auf ca. 25%o0 und auf Hohe Haiden auf 40%o ansteigt.

Im Bereich des Filatschweges erreicht das Untersuchungsgebiet seinen Scheitelpunkt
mit 435 m Seehd6he. Die Variante verlauft in diesem Bereich in einem bis zu 20 m tiefen
Einschnitt. AnschlieBend fallt die Sidrampe mit einer Langsneigung von 55%eo in das
Tal des Staindlbaches in Richtung Stidost. Nach Querung des Ehrenfranzlweges schlieBt
im Westen die Flache des Bahnhofes Eibiswald Miihifeldweg mit einer Langsneigung

von 2,5%o0 an.
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Abbildung 20: Langsschnitt 2A Wolfgrubenbach
3.2.3.3  3A Wolfgrubenbach-Haiden

Das Untersuchungsgebiet 3A ist bis auf Hohe Haiden mit der Variante 2A ident. Dort
steigt die Variante 3A mit ca. 75% in Hanglage am 0&stlichen Talrand entlang und
erreicht im Bereich des Haidenwegs I seinen Scheitelpunkt mit knapp 436 m.
AnschlieBend fallt die Variante mit ca. 60%o in Richtung Stdosten und verlauft an der
Flanke des Aichberges in Richtung B76. Dort verlduft die Variante mit ca. 40%o0 Gefalle
parallel zur B76 und schwenkt im Bereich des Friedhofes nach Siiden ab und erreicht

den Bereich des Bahnhofes Eibiswald Friedhof Nord.
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Abbildung 21: Langsschnitt 3A Wolfgrubenbach-Haiden
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3.2.4 Untersuchungsgebiet Mitte

Die Varianten des Untersuchungsgebietes Mitte (siehe Plan I-1) verlaufen auf moéglichst
direktem Wege von Wies nach Eibiswald. Mit zwei Ausnahmen sind diese Varianten
ohne Tunnel, jedoch mit umfangreichen Kunstbauten oder Erdbewegungen und

Léangsneigungen bis 40%o0 umsetzbar.

e

Abbildung 22: Untersuchungsgebiet Mitte in Rot, Eibiswald in Gelb
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3.2.4.1  4A Radlpass StraBe

Nach Verlassen des Bahnhofes Wies lber die Variante West wird die B76 gequert und
die Variante schwenkt nach Siden. Nach Querung der L652 verlauft die Trasse in
Richtung Siidost. Mit einer Langsneigung von 10%o0 wird die B76 in Dammlage gequert
und anschlieBend die WeiBe Sulm. Danach steigt die Langsneigung auf 20%o und die
Variante verlauft weiter entlang des Haidenbaches Richtung Siiden. Es folgt die

Querung der L605 und die Variante folgt dem Verlauf des Talbodens des Haidenbaches.

Nach Durchqueren des Hofgelandes der Gefligelzucht Paulitsch folgt ein ca. 300 m
langer Tunnel unterhalb der Kowaldhdhe. Nach dem Sidportal verlauft die Variante im
Talboden parallel zur B76, abwechselnd in Dammlage und Einschnitt, bei einem Gefélle
von 20%eo0. Auf Hohe des Lampuschweges schwenkt die Trasse Richtung Siiden in den

Bahnhofsbereich Eibiswald Friedhof West, die Langsneigung fallt hier auf 2,5%eo.
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Abbildung 23: Langsschnitt 4A Radlpass StraBe

Alternativ besteht die Mdglichkeit, die L652 zu queren und zuerst in Richtung Siden in
Dammlage mit 10%o0 steigend und weiter Ostlich der WeiBen Sulm zu fahren.
AnschlieBend wird die WeiBBe Sulm gequert, danach schwenkt die Variante nach Sudost.
In diesem Bereich im Einschnitt verlaufend, betragt die Langsneigung 20%o0. Nach
Querung der B76 schwenkt die Variante nach Sidden auf die bereits beschriebene

Trasse ein.

Eine weitere Alternativvariante 42A zweigt noérdlich des Paulitsch-Hofes in Richtung
Sudosten ab. Es folgt ein Tunnel durch den Rettenberg mit ca. 400 m Lange. Danach
fallt die Variante mit 25%o0 und beschreibt einen Bogen nach Stdwest wo sie in den
Bahnhofsbereich Eibiswald Gewerbegebiet einmiindet und die Langsneigung sich auf

2,5%o0 reduziert.

Die Variante 43A verlauft ahnlich der Variante 43A und zweigt auf Hohe der
Stallgebdude nach Osten ab. Da ein Mindestradius erforderlich wird und eine Abldse
mehrerer Gebaude erforderlich ware, wird diese Variante nicht weiter verfolgt. Die

Varianten 41A und 42A werden nicht im Langsschnitt dargestellt.
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3.2.4.2 4B Toniberg

Variante 4B verlauft anfangs ident zu Variante 4A, zweigt jedoch nach der Querung der
L605 von Variante 4A ab und steigt mit 40%o0 in Hanglage dstlich des Haidenbaches in
Richtung Toniberg abwechselnd in Dammlage bzw. Einschnitt. Im Bereich der Alten
StraBe I erreicht die Variante ihren Scheitelpunkt mit 400 m und féllt danach in
Hanglage mit 40%o0 in westlicher Richtung in das Hérmsdorfbach-Tal. Dort verlauft die
Variante zuerst 6stlich und schwenkt bei Toniberg in Richtung Siden. Nach der
Querung des Saggaubauches schwenkt die Variante in Héormsdorf nach Westen. In
Dammlage mit 10%o0 Langsneigung steigt die Variante und quert den Saggaubach
erneut. Danach schwenkt die Trasse nach Sudwest und verlauft parallel zur
FreibadstraBe wo die Variante in das Bahnhofsgelande Eibiswald Gewerbegebiet

Ubergeht.
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Abbildung 25: Langsschnitt 4B Toniberg

3.2.4.3  41B Toniberg-Tunnel

Variante 41B entspricht bis zur WeiBen Sulm der Variante 4A, verlauft jedoch im
Anschluss etwas weiter dstlich bei einer Langsneigung von zuerst 15%o0 und dann
20%o0. Nach Querung der L605 folgen abwechselnd Dammlage und Einschnitt bei
Trassierung in Hanglage am 0&stlichen Rand des Haidenbachtales. Auf der Radlpass
StraBe Nr. 85 schwenkt Variante 41B in Richtung Sidwesten. Es folgt ein ca. 350 m
langer Tunnel, der in das Tal des Hormsdorfbaches fihrt. Dort féllt die Variante mit
einer Langsneigung von 20%o0. Bei Toniberg schwenkt die Trasse nach Sitden und
verlauft hier im Bereich der Siedlung Hérmsdorf. Nach Querung des Saggaubaches
schwenkt die Variante nach Westen und quert den Saggaubach erneut. Ab diesem

Bereich entspricht die Trasse der Variante 4B.
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Abbildung 26: Langsschnitt 41B Toniberg-Tunnel
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3.2.4.4  4C Hollberg West

Variante 4C entspricht bis auf Hohe der WeiBen Sulm der Variante 4A, verlauft jedoch
im Anschluss mit 50%o0 steigend in Richtung Stdost. Nach Querung der L605 schwenkt
die Variante weiter nach Stden und erreicht hier bei einem ca. 20 m tiefen Einschnitt
auf Hohe der Alten StraBe I den Scheitelpunkt bei 404 m Seehohe.

Im Anschluss verlauft die Variante mit einer Langsneigung von 45%o0 in Hanglage
ostwarts. Im Bereich Toniberg schwenkt die Trasse erst nach Siden und dann im
Bereich Hérmsdorf nach Sidwesten. In leichter Dammlage steigt die Variante bei 10%o0
und flahrt weiter zur FreibadstraBe wo sie das Bahnhofsgelande Eibiswald
Gewerbegebiet erreicht.
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Abbildung 27: Langsschnitt 4C Hollberg West

3.2.4.5 4D Hollberg Mitte

Variante 4D entspricht zu Beginn Variante 4A, schwenkt aber nach der Sulm-Querung
nach Sudwesten und steigt westlich von Altenmarkt in Dammlage mit einer
Langsneigung von 40%o0. Nach Querung der L605 verlauft die Trasse durch einen
Graben. In einem 200 m und bis zu 25 m tiefen Einschnitt wird die Alte StraBe I gequert

und der Scheitelpunkt mit 388 m Hohe erreicht.

Im Anschluss fallt die Variante mit 40%o0 in Hanglage nach Siddosten und schwenkt auf
einem knapp 10 m hohen Damm nach Siden, wo die Variante erneut in Hanglage

verlauft. Ab Hohe Toniberg ist die Trasse ident mit Variante 41B.
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Abbildung 28: Langsschnitt 4C Hoéllberg Mitte
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3.2.4.6  5A Hollberg Ost

Variante 5A entspricht bis zur Querung der WeiBen Sulm Variante 4A, schwenkt aber
im Bereich Altenmarkt bei 40%o0 Langsneigung in Dammlage in Richtung Sidost. Im
besiedelten Bereich wird die L605 gequert und im Anschluss schwenkt die Trasse nach
Suden und verlauft hier ca. 300 m in einem bis zu 10 m tiefen Einschnitt. Auf H6he der
Alten StraBe I wird auf 391 m Seehdhe der Scheitelpunkt erreicht. Danach fallt die
Strecke bei 40%o, teils in Dammlage, teils im Einschnitt, nach Stiden und ist ab Héhe

Toniberg ident mit Trasse 4D.
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Abbildung 29: Langgschnitt 5A Héllberg Ost

3.2.4.7 5B Altenmarkt-Haselsberg

Variante 5B ist bis zur Querung der L605 ident mit Variante 5A. Nach Querung der
LandesstraBe verlauft die Trasse entlang des sidlichen Ortsrandes von Altenmarkt und
fallt in diesem Bereich mit 25%eo0. Im Anschluss schwenkt die Variante nach Nordosten,
die Langsneigung betragt 20%o0. Die Trasse befindet sich abwechselnd in Dammlage
und Einschnitt und geht am 6stlichen Ortsende von Altenmarkt in eine Hangtrassierung
Uber. Es folgt ein 1509°"-Bogen nach Sidden und auf Hohe der L653 schleift die Trasse
in Variante 6A bzw. 6B ein.
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Abbildung 30: Langgschnitt 5B Altenmarkt-Haselsberg
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3.2.5 Untersuchungsgebiet Ost

Die Varianten des Untersuchungsgebietes Ost versuchen die niedrigeren Ubergénge zu
nutzen, die sich 6stlich von Wies befinden. Um diese erreichen zu kdénnen, ist jedoch
ein Stldrzen im Bahnhof Wies erforderlich. Es sind keine Tunnel notwendig und auch
der Anteil an Erdbewegungen bzw. Kunstbauten ist geringer. Im Zuge dieser Varianten

ist die Errichtung einer Haltestelle in Pitschgau mdglich.
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Abbildung 31: Untersuchungsgebiet Ost in Magenta, Bhf. Eibiswald in Gelb
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3.2.5.1 6A Pitschgau West

Der Bahnhof Wies wird am Bestand Richtung Osten verlassen. Kurz vor Querung der
L605 springt die Trasse vom Bestand nach Siiden ab und die Langsneigung steigt mit
25%o0. Die Sulmquerung erfolgt auf einer neu zu errichtenden Bricke. Im Anschluss
schwenkt die Variante in Hanglage nach Siidosten. Nach erstmaliger Querung der L653
verlauft die Trasse fur ca. 150 m einem bis zu 15 m tiefen Einschnitt. Im Bereich der

zweiten Querung der L653 wird der Scheitelpunkt mit 359 m Seehdhe erreicht.

Die Trasse folgt weiter dem Verlauf des Pitschgaubacherls in Richtung Stiden und fallt
anfangs mit 25%o, spater mit 10%eo0. Die Variante folgt in Dammlage dem Talboden bis
kurz vor Pitschgau. In diesem Bereich ist die Errichtung einer Haltestellte mdglich.
AnschlieBend schwenkt die Trasse in das Tal des Saggaubaches nach Sidwesten. In

diesem Bereich steigt die Trasse mit 5%o.

Nach Querung des Saggaubaches verlauft die Trasse weiter Richtung Sitdwest und
entspricht vor der erneuten Querung des Saggaubaches im Bereich Hérmsdorf bereits
der Variante 4B.

NW =359 m NW =356 m
NW =335 m NW =350 m NW =356 m
NW =337 m 720.0 o NW =341 m £0.0 Yoo
250 e o100 %, +10 %o

-25 %o

T 33 m
618 m 936 © m 939 2099 m
3200 m 0A. TTT ]
~ | [ . ARl .

km 00 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50

v

Abbildung 32: Langsschnitt Pitschgau West
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3.2.5.2 6B Pitschgau Ost

Bis zur Querung der L653 ist die Variante ident mit Variante 6A, schwenkt jedoch in
diesem Bereich in Hanglage nach Osten. Auf H6he des Auenweges II wird der
Scheitelpunkt mit 371 m Seehohe erreicht. Danach fallt die Trasse mit 20%o0 in
Hanglage nach Siiden. In diesem Bereich sind drei Bricken zur Querung von Graben
notwendig. Ostlich von Pitschgau schwenkt die Variante nach Westen in das Tal des
Saggaubaches und verlauft bei einer Langsneigung von 6%o0 am stdlichen Ortsrand
von Pitschgau. Nach Querung der L653 ist die Errichtung einer Haltestelle denkbar. Die
Trasse verlauft anschlieBend in Richtung Westen und entspricht im weiteren Verlauf
Variante 6A.

NW =371m NW =356 m
NW =335 m NW =356 m
NW =2337° m 250 % Nwlm m +6.0 Yoo :(1.0 Yoo
_6;58 Yoo W3 1673 p, 2989 m 314 m|
m
T | e s AT T |
00 05 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 7.0

Abbildung 33: Langsschnitt Variante 6B Pitschgau Ost
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3.3 Variantendiskussion

Der folgende Lageplan bzw. die Tabelle geben einen Uberblick der verschiedenen

Varianten:

o L\
g 2 s WL
et SRR N
22 i )
|

Varianten West
Varianten Mitte
Varianten Ost
QL aaly " y, S Bahnhof Eibiswald
l" swa i‘!} 1 v Ubergange, "Passe”
AN { 2

VS A e e

Abbildung 34: Untersuchungsgebiete - Uberblick

Tabelle 11: Vergleich der Untersuchungsgebiete bzw. Varianten
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3.3.1 Spezifische Eigenschaften
Die spezifischen Eigenschaften der einzelnen Varianten ergeben sich wie folgt:

Variante 1A Vordersdorfbach:

groBe Streckenlange

maximale Streckenléange (Einhaltung des Fahrzeitpuffers) eingehalten
Siidrampe mit 50%o0 Lingsneigung auf einer Ldnge von ca. 1500 m
Scheitelpunkt auf 442 m - groBBe Hohendifferenz zu iiberwinden

ca. 30 m Briickenlénge

S S N = N T

kein Tunnel erforderlich

Variante 2A Wolfgrubenbach:

groBe Streckenlange

Maximale Streckenlange (Einhaltung des Fahrzeitpuffers) eingehalten
Nordrampe mit 40%o0 Ldngsneigung auf einer Ldange von 1500 m
Siidrampe mit 55%o0 Lingsneigung auf einer Lange von ca. 1250 m
Scheitelpunkt auf 435 m - groBe Hohendifferenz zu iiberwinden

ca. 30 m Briickenlénge

S T T T T

kein Tunnel erforderlich

Variante 3A Wolfgrubenbach-Haiden:

mittlere Streckenlange

maximale Streckenldnge (Einhaltung des Fahrzeitpuffers) eingehalten
Nordrampe mit 75%o0 Langsneigung auf einer Ldnge von ca. 1100 m
Silidrampe mit 65%o0 Lingsneigung auf einer Ldnge von ca. 900 m
Scheitelpunkt auf 436 m - groBe Hohendifferenz zu iiberwinden

ca. 30 m Brtickenlénge

N = I N R

alternativ Tunnel mit einer Lédnge von ca. 1300 m erforderlich

Variante 4A Radlpass StraBe:

klrzeste Variante mit einer Streckenldnge von 3,896 km

maximale Streckenléange (Einhaltung des Fahrzeitpuffers) eingehalten
maximale Ldngsneigung von 20%o

Scheitelpunkt auf 378 m - geringe Héhendifferenz zu (berwinden

ca. 30 m Briickenlédnge

T T

Tunnel mit ca. 300 m erforderlich
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Variante 4B Toniberg:

T T

mittlere Streckenldange

maximale Streckenldnge (Einhaltung des Fahrzeitpuffers) eingehalten
Nordrampe mit 40%o0 Langsneigung auf einer Ldnge von ca. 1400 m
Siidrampe mit 40%o0 Lingsneigung auf einer Ldnge von ca. 1400 m
Scheitelpunkt auf 400 m - mittlere Hohendifferenz zu Gberwinden

ca. 80 m Brickenlange

kein Tunnel erforderlich

Variante 41B Toniberg — Tunnel:

S = N = I

mittlere Streckenlange

maximale Streckenldange (Einhaltung des Fahrzeitpufferst) eingehalten
maximale 20%o0 Ldngsneigung

Scheitelpunkt auf 372 m - geringe Hbéhendifferenz zu (berwinden

ca. 80 m Brickenlange

Tunnel mit ca. 350 m Lange

Variante 4C Hoéllberg West:

T T T

mittlere Streckenlange

maximale Streckenldnge (Einhaltung des Fahrzeitpufferst) eingehalten
Nordrampe mit 50%o0 Lingsneigung auf einer Ldnge von ca. 1170 m
Siidrampe mit 45%o0 Langsneigung auf einer Ldnge von ca. 1150 m
Scheitelpunkt auf 404 m - mittlere Hohendifferenz zu Uberwinden

ca. 30 m Briickenlénge

kein Tunnel erforderlich

Variante 4D Hollberg Mitte:

T I S R S

mittlere Streckenlange

maximale Streckenlénge (Einhaltung des Fahrzeitpufferst) eingehalten
Nordrampe mit 40%o Langsneigung auf einer Lange von ca. 970 m
Sltdrampe mit 40%o Langsneigung auf einer Lange von ca. 680 m
Scheitelpunkt auf 387 m - mittlere Hohendifferenz zu Uberwinden

ca. 80 m Brickenléange

kein Tunnel erforderlich
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Variante 5A Hoéllberg Ost:

mittlere Streckenldange

maximale Streckenldnge (Einhaltung des Fahrzeitpufferst) eingehalten
Nordrampe mit 40%o Langsneigung auf einer Lange von ca. 1070 m
Stdrampe mit 40%o0 Langsneigung auf einer Lange von ca. 800 m
Scheitelpunkt auf 391 m - mittlere Hohendifferenz zu Gberwinden

ca. 80 m Brickenlange

e T

kein Tunnel erforderlich

Variante 5B Altenmarkt-Haselsberg:

groBte Streckenldange mit 8630 m

maximale Streckenldange (Einhaltung des Fahrzeitpufferst) eingehalten
maximale Ldngsneigung von 25%o

Scheitelpunkt auf 375 m - geringe Hbéhendifferenz zu (berwinden

ca. 260 m Briickenldnge

S = N = I

kein Tunnel erforderlich

Variante 6A Pitschgau West:

groBBe Streckenldange

maximale Streckenldnge (Einhaltung des Fahrzeitpufferst) eingehalten
maximale Ldngsneigung von 25%o

Scheitelpunkt auf 359 m - geringe Héhendifferenz zu (dberwinden

ca. 140 m Briickenlange

kein Tunnel erforderlich

Stiirzen im Bahnhof Wies

e S N = T S

Haltestelle in Pitschgau méglich

Variante 6B Pitschgau Ost:

grofBe Streckenlange

maximale Streckenléange (Einhaltung des Fahrzeitpufferst) eingehalten
maximale Ldngsneigung von 25%o

Scheitelpunkt auf 371 m - geringe Hbéhendifferenz zu lberwinden

ca. 360 m Briickenldnge

kein Tunnel erforderlich

Stiirzen im Bahnhof Wies

I =T S

Haltestelle in Pitschgau moglich aus Fahrzeitgriinden nicht mdglich
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3.3.2 Variantenfestlegung

ENTSCHEIDUNGSKRITERIEN

Varianten die eine Einhaltung der zu Verfiigung stehenden Fahrzeit nicht erméglichen
sind generell auszuscheiden. Mdglichst kurze Streckenfiihrungen mit entsprechend
kurzer Fahrzeit werden bevorzugt. Eine lange Trassierung erscheint nicht zielfihrend,
diese ist gegeniuber der Bevdlkerung schwer argumentierbar und kann nur durch

deutliche Vorteile kompensiert werden.

Die Option leichte Gliterziige bzw. lokbespannte Zlige nach Eibiswald zu flhren soll
gewahrt bleiben, zudem zieht die Uberwindung groBer Héhendifferenzen hohe
Betriebskosten nach sich.>® Aus diesen Griinden werden alle Varianten mit einer
Langsneigung von gréBer als 25%o0 ausgeschieden. Soweit unter den genannten

Voraussetzungen eine Tunnellésung notwendig ist, ist die Tunnellange zu minimieren.

ENTSCHEIDUNG

Die Varianten 1A und 2A im Untersuchungsgebiet West scheiden wegen der groBen
Langsneigungen (45%o0 bzw. 50%o0) und der groBen Hohendifferenz (Scheitel bei 442 m
bzw. 435 m) aus. Variante 3A unter Ausbildung von sehr groBen Langsneigungen
(75%0) ist genauso auszuscheiden wie die alternative Tunnellésung (ca. 1300 m

Lange).

Im Untersuchungsgebiet Ost wird die Variante 5B, wegen der groBen Streckenlange
und der gebaudenahen Trassierung im Ortsgebiet von Altenmarkt ausgeschieden. Bei
den Varianten 6A und 6B kann die maximale Langsneigung von 25%o0 und der Verzicht
auf eine Tunnellésung den Nachteil der groBen Strecken- bzw. Briickenlange und des

Stlrzens in Wies nicht kompensieren.

Aus dem Untersuchungsgebiet Mitte werden alle Varianten ausgeschieden, die eine
gréBere Langsneigung als 25%o0 aufweisen. Von den beiden verbleibenden Varianten
4A, 41A, 42A und 41B wird letztere wegen der deutlich gréBeren Streckenlange (ca.
5,0 km entgegen ca. 4,0 km) ausgeschieden. Die Varianten 4A, 41A und 42A werde
wegen der klrzesten Streckenfuhrung, der verhaltnismaBig, maximalen Ldngsneigung
von 25%o0 und der geringen Hdhendifferenz favorisiert und sollen ndher untersucht
werden. Die Tunnellédnge ist jedenfalls zu minimieren. Da zu Beginn der Planungen der
Verzicht auf eine Tunnellésung eine zentrale Forderung war, werden die tunnelfreien
Varianten 4D und 6A weiter untersucht um Uberprifen zu kdnnen welche Nachteile

sich ergeben, wenn man auf einen Tunnel verzichtet.

56 Die nachteiligen Auswirkungen sind den fahrdynamischen Kennwerten in Kapitel 5.3 bzw. den zugehérigen Diagrammen
im Anhang zu entnehmen.
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4 Detailplanung

Die im Detail zu bearbeitenden Varianten ergeben sich aus dem Variantenentscheid
(siehe 3.3.2):

1 4A Uber Kowaldhohe........ im Weiteren Variante 401A Kowaldhéhe West
1 41A Uber Kowaldhohe. ...... im Weiteren Variante 411A Kowaldhdhe Mitte
1 42A Uber Rettenberg........ im Weiteren Variante 421A Rettenberg

Im Laufe der Untersuchungen erwies sich das bisher favorisierte Verlassen des
Bahnhofes Wies in Richtung Westen als schwierig umsetzbar. Deshalb wurde zusatzlich
die Bahnhofsausfahrt ,Sid-West" untersucht (siehe Kapitel 3.2.1). Daraus resultieren
die Varianten 450A Sigl West und 452A Sigl Ost.

Die Variantenbezeichnungen wurden auf drei Stellen erweitert, um der Vorgabe von
ProVi nach einer dreistelligen Ziffern- und einstelligen Buchstabenkombination gerecht
zu werden. Wahrend die erste Zahl und der Buchstabe von den Untersuchungsgebieten
Ubernommen werden, dient die zweite Ziffer zur Bestimmung des , Korridors", die dritte

Ziffer bezeichnet die genaue Achse.

Um der Planungstiefe einer Detailplanung zu entsprechen, wurden die Achsen
eingerechnet, um die exakte Streckenldange zu ermitteln und mit dem Gelande
verschnitten, um den erforderlichen Fléachenverbrauch sowie Kunstbauwerke und

kritische Situationen besser beurteilen zu kénnen.
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4.1 Geléndeverschnitt und Einrechnung

4.1.1 Einrechnung

Bei der sogenannten Einrechnung wird die Geraden-Bogen-Kombination in eine Abfolge
von Gerade-Ubergangsbogen-Bogen umgewandelt. Der Ubergangsbogen ist aus
fahrdynamischen Grinden notwendig und stellt eine kontinuierliche

Richtungsanderung dar.

In der Trassierung ist die Ubergangsbogenldnge entscheidend, die je zur Hélfte auf
Gerade und Bogen aufgeteilt wird. Dies ist bereits bei der Kombination aus Gerade und
Bogen zu beriicksichtigen. Die Wahl der Ubergangsbogenlénge ist abhéngig von
Geschwindigkeit und Uberhéhung, die entsprechenden Werte sind in Kapitel 2.2.3

ersichtlich. Die Werte werden in ProVi manuell den Achselementen zugeordnet.

Aus der Einrechnung resultiert eine Verkirzung der Strecke, was durch die Software
automatisch beriicksichtigt wird. Bei Bogenfolgen mit kleinen Offnungswinkeln ist zu
beriicksichtigen, dass nach der Einrechnung oftmals eine Anderung des Bogenradius
notwendig ist bzw. Zwischengeraden dann mitunter nicht mehr die erforderliche Lange
aufweisen. In diesem Fall kann die Uberhdhung reduziert werden, was die
Ubergangsbogenlédnge und die Geschwindigkeit abmindert. Alternativ kann, soweit
genugend Raum vorhanden ist, die Lage der Geraden so geandert werden, dass sich

ein groBerer Offnungswinkel ergibt.

Die Rampenneigung ergibt sich automatisch aus den Ubergangsbogenldngen bzw. der

gewéhlten Uberhéhung.
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Abbildung 35: Bogenfolge vor Abbildung 36: Bogenfolge nach
Einrechnung Einrechnung
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4.1.2 Gelandeverschnitt

Fir den Gelandeverschnitt wurden entsprechende, der jeweiligen Situation in ProVi

entsprechende Querprofile implementiert:

Damm/Einschnitt
Damm/Einschnitt - Bahnsteig
Stutzmauer links und rechts
Stutzmauer links oder rechts
Wanne

Bricke

T

Tunnel

Die Querprofile orientieren sich an den OBB-Regelprofilen fiir eingleisige Strecken und
wurden  geringfligig adaptiert.®” Annahmen fur die  Ausbildung von
Wannenquerschnitten (Stitzmauern) und Tunnelquerschnitten entsprechen den
Vorgaben des EBW-Institutes.®® Es wird von einer zuklnftigen Elektrifizierung der
Strecke ausgegangen und Fahrleitungsmasten in den Profilen bzw. Profilbreiten

bertcksichtigt:

Damm/Einschnitt

I RQP 101: 1-gleisige Strecke Damm, Béschungsneigung 2:3
I RQP 111: 1-gleisig Strecke Einschnitt, Boschungsneigung 4:5

Stitzmauer links/rechts bzw. links oder rechts

I RQP 221: 2-gleisige Strecke Mauer, Schwergewichtsmauer

Wanne

I RQP 545: Offene Bauweise, Wannenquerschnitt, Feste Fahrbahn
1 Dicke der Bohrpfahlwand 90 cm / Hohe Wanne 7,10 m / Breite 6,30 m
1 Einbindetiefe ca. 4,0 m / Riickankerung ab 4,0 m Ho6he

Briicke>®

Die Wahl des Brlickenquerschnittes ist abhdngig von Querungssituation mit dem

Gewasser. Bei Querungen mit geringer Brickenlange werden wegen der geringen

57 OBB Infrastruktur (2002), Plan 101-xxx.
58 BACH Holger / WALTER Stefan (2012), S. 20ff.
59 OBB Infrastruktur (2009), S. 119f.
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erforderlichen Spannweite mdoglichst flache Vollquerschnitte gewahlt, die im

Hochwasserfall eine groBtmagliche Abflussmenge zulassen:

1 Mit Spannbeton ausgeflihrte Vollquerschnitte erlauben Spannweiten bis 22 m.
1 Die Dicke entspricht dabei ca. 1/15-1/19 der Spannweite, dies ergibt einen

Brickenaufbau von ca. 1,40 m.

Fir Querungen mit gréBeren Spannweiten werden Balkenbriicken angewendet, die z.T.

deutlich héhere Steghthen aufweisen.®0

Tunnel

I RQP510: 1-gleisiger Tunnel, F=49,5 m2

I Innenschale 85 cm / AuBenschale 25 cm / Gesamt: 110 cm

1 Firsthéhe 7,20 m / Uberdeckung mind. 5 m / ergibt eine Mindestiiberdeckung (iber
SOK von 13,30 m

1 Uberdeckung wird mit Mindestwert angenommen um Portalausbruch zu

minimieren

Ein Querschnitt im Damm/Einschnitt ist in Abbildung 37 ersichtlich, die restlichen

Querprofile sind Plan Nr. 13 im Anhang zu entnehmen.

Achse 411A
Gradiente 411A.01
km 2,2+75

1775 8000
'

-
i

nonz

Abbildung 37: Querprofil im Anschnitt

60 OBB Infrastruktur (2009): Skriptum Bautechnischer Kurs, Briickenbau und konstruktiver Ingenieurbau, S. 120f.
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Die Querprofile werden den jeweiligen Achsvarianten in ProVi zugewiesen, wobei
grundsatzlich von der Querschnittsform Damm/Einschnitt ausgegangen wird. Briicken
und Tunnel werden als sogenannte QP-Objekte eingefligt. Wo es gebaudenahe
Trassierung oder Topographie erforderlich machen, werden die U(brigen oben

genannten Querprofile angeordnet.
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4.2 Trassenbeschreibung

4.2.1 Variante 401A Kowaldhohe West

Mit einer moglichst kurzen und direkten Trassierung soll bei minimaler Tunnellange der
Bahnhof Wies mit dem Bahnhof Eibiswald verbunden werden. Dieser soll westlich des

Friedhofes angefahren werden und damit mdglichst nahe am Ortszentrum liegen.

N

.'

AN ¥ -

Abbildung 38: Lageplan Variante 401A

Variante 401A verlasst das Bahnhofsgeldande in Wies westwarts in Richtung der
bestehenden Gleisachse. Der Kreisverkehr B76/L651 wird in einer 585 m langen
Unterfihrung (siehe 4.3.1) unterquert. Auf Hohe des Kreisverkehrs schwenkt die
Trasse nach Suden und erreicht bei km 0,355 den Sohlpunkt, in der Folge steigt die
Trasse mit 25%o. Unmittelbar nach Ende der Unterfiihrung bei km 0,650 wird die L652
unter Bestandsniveau gequert. Hier ist die Ausbildung einer EK oder einer Uberfiihrung

(siehe Kapitel 4.3.2) moglich.

Der Bogen flUhrt weiter nach Sidost und quert bei km 0,760 die B76. Alternativ zu
einer Uberfiihrung der B76 in bestehender Achse ist eine Biindelung mit der L652 und
eine kombinierte Uberfiihrung denkbar (siehe Kapitel 4.3.2.). Bei km 0,860 wird die
WeiBe Sulm Uberquert und die Trasse verlauft in Dammlage parallel zur B76 in
Richtung Siiden. Die L605 wird bei km 1,220 gequert, aufgrund der unmittelbaren
Nahe zum Haidenbach wird die Errichtung einer Uberfiihrung vorgeschlagen (siehe
Kapitel 4.2.3). Die Trasse folgt dem weiteren Verlauf des Haidenbaches nach Stdosten.
Bei km 1,595 verlauft die Trasse westlich der Fischteiche und verlauft weiter in

Hanglage.

Bei km 2,000 schwenkt die Trasse nach Sitidwesten, der Betrieb der Geflligelzucht
Paulitsch wird im Einschnitt gequert und die Gebaude umfahren. Es sind
StitzmaBnahmen erforderlich, jedoch keine Gebaudeabldsen. Es folgt ein 335 m langer
Tunnel, der die Kowaldhéhe unterquert und unmittelbar stidlich der B76 wieder zutage
tritt. Hier wird der Scheitelpunkt der Strecke erreicht und es kommt zur

Uberschneidung von Neigungswechsel und Ubergangsbogen, um eine bestmdglich ans
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Gelande angepasste Trassierung zu moglichen. Der Ausrundungsradius wird mit
Ra=5000 m festgelegt.

AnschlieBend fallt die Trasse mit 21,5%o0 abwechselnd in Dammlage bzw. Einschnitt im
Talboden parallel zur B76. Auf Hohe des Friedhofes schwenkt die Trasse nach Studwest
in den Bahnhofsbereich Eibiswald Friedhof West. Der Bahnhof an der Westseite des
Friedhofes kommt mit der Stirnseite direkt an der B76 zu liegen. Dabei ist zu beachten,
dass die Trasse an der Aufbahrungshalle vorbeigefihrt wird, zusatzlich ist ein

Trafohaus der ESTAG zu versetzen.

km =24+23 KM =28:67
NW =3758  NW =378.0 km =35+64
km =0,0+86 ra =6L00 13 =6400 NW = 3630
NW =337.2 km =16+68 ra =6400
ra =2000 NW =357.0 o km =38+77
km =0,9+42 ra = 6L00 5.0 Yoo 2 NW =363.0
NW = 3452 g %o° 59,
km =0,0+00 km =03+55 3 =3600 Ak 4635 m 6 0.0 Yoo
NW =3370 NW =3305 2 m 97.0 B d
ra =2000 163 Yoo 195 3130 m
+25 %Y 5 250 /o0 7263 ™
86.2[M 2 g6d ™
%686 1, ° 377.1]
3311 =] g
o U
< 2
337 Y | m -
el a7 L. g
2 3G < = £ ~ ~ Z
g3 A I 2 g g
<| w o~ <|9g ol S S = = = -
| O i o [=1ln~] o :’ 2 3 el IS —o’
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Abbildung 39: Langsschnitt Variante 401A Kowaldhéhe West

4.2.2 Variante 411A Kowaldhohe Mitte

Im Gegensatz zur Variante 401A soll durch das Verschwenken der Variante 411A nach
Osten eine glinstigere Querung der Sulm und anschlieBend der B76 erreicht werden.
Gleichzeitig entfallt die Querung der L605.

A
’)\7 N

— W B Cibiswald

=3 873 \ R, .

Abbildung 40: Lageplan Variante 411A

1

Variante 411 entspricht bis zur Querung der L652 Variante 401, schwenkt jedoch im

Einschnitt mit 25%o0 steigend nach Siddwesten. Nach kurzem parallelen Verlauf zur
75
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WeiBen Sulm wird das Flussbett bei km 0,960 gequert und die Trasse schwenkt nach
Sidost.

In der Folge wechseln sich Dammlage und Einschnitt ab. Bei km 1,250 wird die B76 in
Dammlage gequert, wobei eine Verlegung und Unterfihrung der BundesstraBe
angestrebt wird (siehe Kapitel 0). Die Trasse schwenkt in der Folge nach Sidwesten
und entspricht fortan wieder Variante 401A. Im Bereich der Gefligelzucht Paulitsch
verlauft die Trasse im Gegensatz zu 401A geradlinig nach Sidwest, was eine bessere
Geléandeanpassung ermdglicht. Neben StitzmaBnahmen ist die Ablose eines
Stallgebaudes notwendig. Nach dem 290 m langen Tunnel Kowaldhdhe erreicht die

Trasse den Scheitelpunkt und fallt in der Folge mit einer Langsneigung von 25%eo.

Die Trasse schwenkt anschlieBend nach Sidost und verlauft parallel zur B76 im
Talboden bis noérdlich des Friedhofes das Bahnhofsgelédnde Eibiswald Friedhof Nord
erreicht wird. Die Uberhéhung des Bogens auf Héhe Lampuschweg wird auf 100 mm
begrenzt, um durch die geringere Ubergangsbogenlénge eine ausreichende Gleislédnge
im Bahnhof sicherzustellen. Die Geschwindigkeit in diesem Bereich reduziert sich auf
80 km/h. Die Neigungsausrundung fallt in diesem Fall mit dem Bogen bzw.
Ubergangsbogen zusammen, weshalb der Ausrundungsradius Ra=5000 m gewéhlt
wird. Dies ist ebenso wie die 25%o0 Langsneigung der Zulaufstrecke notwendig, um im

Anschluss eine Bahnhofslange von 220 m zu ermdéglichen.

Nordlich des Friedhofes parallel zur B76 besteht eine Freiflache, die den bendétigten
Platz bietet. Die Stirnseite des Bahnhofes kommt am Wolfweg zu liegen, zusatzliche
Parkplatz einer Park & Ride-Anlage kdnnen auf der Flache 6stlich der B76, gegeniber

des Friedhofes angelegt werden.
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Abbildung 41: Langsschnitt 411A Kowaldhdhe Mitte
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4.2.3 Variante 421A Rettenberg

Um die Durchfahrt bzw. die Ablése von Gebauden zu vermeiden, schwenkt die Variante
421A vor der Gefligelzucht Paulitsch nach Sidosten und bindet in die alternative

Bahnhofsvariante Eibiswald Gewerbegebiet an.

= o

Abbildung 42: Lageplan Variante 421A

Variante 421A springt bei km 2,060 mit 19%o steigend von Variante 411A ab und
verlduft zunéchst in Richtung Stiden. Ostlich der Gefliigelzucht Paulitsch schwenkt die
Trasse nach Stdosten und durchquert den Rettenberg mit einem 425 m langen Tunnel.
Das Nordportal wird aufgrund der gebaudenahen Linienfihrung mit Stitzwanden
ausgebildet. Ab dem auf 370 m Seehohe gelegenen Stdportal fallt die Trasse mit 25%eo0

und schwenkt nach Stdwesten.

Norddstlich des Freibades geht die Trasse ohne Langsneigung in den Bahnhof
Eibiswald Gewerbegebiet Gber und verlauft parallel zur RabenfeldstraBe. Fir die
Ausbildung des Bahnhofes verbleibt nach dem Ausrundungsbogen eine Lange von ca.

250 m, Parkplatze kédnnen zwischen der Bahnanlage und der RabenfeldstraBe angelegt

werden.
km = 2,9+1k
km =0,0+83 NVISE o Nw -3700  kn =33.32
NW =3377 km = 16+91 ra = 6400 ra =360 WK =30
ra =2000 7 NW =3558
km =1,0+16 A km = 3,6+01
NW =347.0 +5.0 Yoo 250 4 NW =359.0
km =0,0+00  km =0,3+51 ra =2500 RURAS %o 140.0 %o
NW =3370  NW =3305 o oo - 6500 m 4375 P va
ra = 2000 3 5136 T Xu9s m
+25 Yoot 56 08 e p7L8 m
0 o T
823[m ]2 665
682,
3698
3311
U
al S S
3371 o o <
£ Gl < 35
= —
sog a0 % ol 0 g 3 3
c| ¢ o kSl off o — c e
<| o~ < 2 S £ £ 2 @
> > A ol w2 T S %) Il =
x| X | = o| o x| [ T o
I I I [
0.0 05 1.0 1.5 2.0 25 3.0 3.5

Abbildung 43: Langsschnitt 421A Rettenberg
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4.2.4 Variante 450A Sigl West bzw. 452A Sigl Ost
Variante 452A Sigl West

Da sich die westliche Ausfahrt aus dem Bahnhof Wies nur mit einer aufwandigen und
kostenintensiven Unterfiihrung ausbilden lasst, soll ein Abspringen vom Bestand im

Bahnhof Wies in Richtung Sidosten geprift werden.
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Abbildung 44: Lageplan Variante 452

Die Variante 452A springt auf Hohe des Bahnhofgebdaudes nach Siden ab und steigt
nach Verlassen des Bahnhofgeldndes mit einer Langsneigung von 13,0%o. Auf Hohe
Altenmarkter StraBe sind StltzmaBnahmen und eine enge Bogenfolge aufgrund
beengter Platzverhaltnisse und gebaudennaher Trassierung notwendig. Nach Querung
der WeiBen Sulm schwenkt die Trasse auf Hohe des E-Werks Sigl in Dammlage nach

Sudwest.

Es folgt die Querung des Mihlganges, nach einem Gelandesprung verlauft die Variante
im Einschnitt. Im Bereich der Siedlung KapellenstraBe minimieren Stitzwande den
Flachenverbrauch. Bei einer Tieflage von ca. 9,0 m unter GOK schwenkt die Trasse
nach Stdwest und quert die L605, die angehoben wird, um sie Uber die Bahntrasse zu
fihren. Nach Querung des Haidenbaches schleift die Trasse auf H6he Radlpass Stral3e
Nr. 57 in die Variante 411A ein.
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Abbildung 45: Langsschnitt 450A Sigl West und 452A Sigl Ost
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Variante 450A Sigl Ost

Als Alternative zur engen Bogenfolge von Variante 452A ermdglicht die groBzlgigere

Trassierung von Variante 450A ein héheres VzG im Anfangsbereich der Strecke.
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Abbildung 46: Lageplan Variante 450A

Variante 450A springt direkt vor dem Bahnhofsgebaude in Wies vom Bestand ab und
schwenkt nach Verlassen des Bahnhofes mit einer Langsneigung von 13,0%o0 in
Richtung Stden. Um hdhere Geschwindigkeiten im flachen Anfangsstlick zu gewinnen,
werden im Vergleich zur Variante 452A gréBere Radien ausgeflihrt, was die Ablése des
ehemaligen Schmiede-Rundbaus am Grundstick Altenmarkt Nr. 46 erfordert.
AnschlieBend wird die WeiBe Sulm gequert, in Dammlage schwenkt die Trasse nach
Suden. Das Sagewerk Sigl wird gebaudenah umfahren, anschlieBend folgt die
Mihlgangquerung. Im Einschnitt mit Stitzwanden verbaut, schleift die Trasse auf H6he

KapellenstraBBe in die Variante 452A ein.
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4.2.1 Variante 441D Hoéllberg Mitte

Variante 441D wird trotz einer Langsneigung von ca. 40 %o weiter betrachtet, um die

Moglichkeiten einer Trassierung ohne Tunnel abschatzen zu kénnen.

* \Var. 602A

%
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L

Eibiswald

Abbildung 47: Lageplan Varianten 441A und 602A

Variante 441D ist bis zur Querung der L652 ident mit Variante 401A. AnschlieBend
verlauft die Trasse geradlinig nach Siden. Mit 39,5%o0 steigend wird erst die B76 und
danach die WeiBe Sulm gequert. Flir die Querung der B76 wird eine Umlegung
angestrebt (siehe Kapitel Querung B76 Hohe Weie Sulm). Die WeiBe Sulm wird samt
Altarm bis zur KapellenstraBe mit einer Briicke gequert. In Dammlage schwenkt die

Trasse nach Sidwest, mittels einer Unterflihrung bei km 1,270 wird die L605 gequert.
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In der Folge schwenkt die Trasse im Hanganschnitt erst nach Stiidwest und dann erneut
nach Stden. Ab km 1,580 verlauft die Trasse in einem bis zu 30 m tiefen Einschnitt,
der nach Mdoglichkeit mit Bohrpfahlen verbaut und zugedeckelt wird oder dessen
Boschungen in Form von Nagelwanden ausgebildet werden, um den Flachenverbrauch

ZU minimieren.

Bei km 1,937 erreicht die Trasse den Scheitelpunkt und fallt in Hanglage mit 36,0%o0
nach Sldosten. Auf einem bis zu 9,0 m hohen Damm wird ein Zufluss des
Hormsdorfbaches gequert, anschlieBend verlauft die Trasse erneut in Hanglage
abwechselnd in Damm und Einschnitt in Richtung Siden. Im Bereich des
Hollbergweges und Schoberweges sind aufgrund der gebdudenahen Trassierung
ostseitig Stiitzwande erforderlich, die Ldngsneigung betrégt hier 22,5%o. Ostlich des
Gemeindezentrums Pitschgau bei km 3,205 quert die Trasse den Saggau-Bach, die

Trasse steigt im Anschluss mit 8,5%0 in Dammlage und schwenkt in Richtung Westen.

Auf Hohe des Hollbergweges sind wegen der gebaudenahen Trassierung entsprechende
Stltz- und LarmschutzmaBnahmen vorzusehen. Im Anschluss wird der Saggaubach
erneut gequert, die Trasse schwenkt nach Suiddost und verlauft parallel zur
FreibadstraBe. Bei km 4,350 erreicht die Trasse eben das Bahnhofsgeldnde Eibiswald
Gewerbegebiet, das auf einer Lange von ca. 300 m zwischen Freibad und
Gewerbegebiet zu liegen kommt. Freiflachen fiir die Anlage eines Parkplatzes sind

ausreichend vorhanden.
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Abbildung 48: Langsschnitt 441A Hdllberg Mitte

4.2.2 Variante 602A Pitschgau

Die Variante 602A erfordert zwar ein Stirzen im Bahnhof Wies, da aber sowohl auf
einen Tunnel als auch auf aufwandige Kunstbauten oder Erdarbeiten verzichtet werden

kann, soll diese Variante im Detail untersucht werden (Lageplan siehe Abbildung 47).
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Der Bahnhof Wies wird am Bestand Richtung Osten verlassen, die Langsneigung
betragt -2,5%o0, unmittelbar vor der EK mit der L605 beginnt die Trasse mit 25%o0 zu
steigen. Bei km 0,650 kommt es zur Querung der L605, die EK wird um 2,0 m
angehoben, L651 bzw. L605 werden mit entsprechenden Rampen an das neue
Kreuzungsniveau herangefiihrt. Diese deutliche Anhebung ist notwendig, da ein
Neigungswechsel an einer spateren Stelle durch das folgende Abspringen der Trasse
vom Bestand nach Siiden und den danach beginnenden Ubergangsbogen, eine deutlich
schlechtere Gelandeanpassung der folgenden ca. 1000 m langen Nordrampe bedeuten

wilrde.

Die Sulmquerung erfolgt auf einer neu zu errichtenden, gegeniiber dem Bestand
héhenversetzten Briicke. Im Anschluss schwenkt die Trasse in Hanglage nach Sidosten
und verlauft zwischen Wald- und Siedlungsrand abwechselnd in Dammlage und
Einschnitt. Nach erstmaliger Querung der L653 verlauft die Trasse flir ca. 150 m in
einem bis zu 15 m tiefen Einschnitt. Bis zur zweiten Querung der L653 wird die Trasse
in mehreren engen Bégen gefiihrt, die Uberhéhung wird vom Bahnhof bis km 1,500
mit 100 mm begrenzt, um geringere Ubergangsbégen zu erméglichen und eine bessere

Gelédndeanpassung zu erzielen. Bei km 1,596 wird der Scheitelpunkt erreicht.

Die Trasse fallt anschlieBend mit 18,0%eo0 ins Tal des Pitschgaubacherls und verlauft in
Dammlage geradlinig in sidlicher Richtung, ab km 2,055 verlauft die Trasse direkt
neben der L653. Am Ende des Tales schwenkt die Trasse nach Sidwesten und verlauft
ab km 2,662 eben. In diesem Bereich ist die Errichtung einer Haltestelle denkbar. Nach
ca. 780 m beginnt die Trasse mit 8,0%o0 zu steigen und quert auf Hohe der
StraBenbriicke Wolfmtllerweg geradlinig den Saggaubach. Im Anschluss schwenkt die
Trasse leicht nach Westen und miindet nach geradlinigem Verlauf vor Erreichen der
Siedlung Hormsdorf bei km 4,300 in die Variante 441A.
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Abbildung 49: Langsschnitt 602 Pitschgau West
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4.3 Kunstbauten und AusgleichsmaBnahmen

Sofern in den folgenden Ausfihrungen straBenplanerische Aussagen getroffen werden,
beziehen sich diese auf (Mindest-)Werte flr Langsneigungen, Ausrundungsradien,

Lichtraumprofilen und Regelungen fiur Kreisverkehre der RVS 3.23, 3.44 und 3.8.

4.3.1 Unterfuhrung Kreisverkehr Wies

Die Varianten 401A, 411A, 421A, 441A und 602A verlassen den Bahnhof Wies auf
Gleis 2b in westlicher Richtung. Nach Verlassen des Bahnhofgelandes schwenkt die
Trasse nach Siden und ist in der Linienflihrung durch Besiedlung stark eingeschrankt.
Zwischen den insgesamt sieben unmittelbar angrenzenden Gebduden (siehe Abbildung
50) wurde iterativ ein Bogenradius von 215 m ermittelt, der einen Abstand von

zumindest 4,0 m zum ndachsten Gebdude einhalt.

Abbildung 50: Unterfliihrung Kreisverkehr Wies mit kritischen Gebduden in Rot

Unmittelbar nach dem Ende der Bestandstrasse miinden B76, L651, Altenmarkter
StraBe V und zwei Zufahrten zu Gewerbebetrieben in einem Kreisverkehr, der genau
in der Bestandachse liegt. Dieser Knotenpunkt muss planfrei gekreuzt werden, was

eine Unterflurtrasse erforderlich macht.
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Die abzusenkende Tiefe ergibt sich aus folgenden Aufbau des Wannenquerschnittes:

Tabelle 12: Aufbau Unterflihrung

Element/Abschnitt Hoéhe
StraBenaufbau 0,70 m
Tragwerk/Deckel 0,60 m
Lichtraumprofil laut OBB 7,20 m
Gesamt 8,50 m

Bei einer GOK von 340 m laut DGM muss die SOK also auf mindestens 331,5 m
abgesenkt werden. Weiters ist zu berlcksichtigen, dass stdlich an die Unterfihrung
ein Einschnitt anschlieBt, der mit der Uberquerung der WeiBen Sulm abschlieBt.
Deshalb ist es einerseits notwendig, die Langsneigung mit 25%o0 anzusetzen, um die
Sulm madglichst hoch zu queren und ein groBes Durchflussprofil zu erzielen. Auch
ostseitig wird eine Langsneigung von 25%o0 angesetzt, um die Bahnsteiglange bzw.
ebene Gleisldange im Bahnhof Wies madglichst groB zuhalten. Weiters befindet sich
ostseitig der Sohle ein Ubergangsbogen, der die Lage des Ausrundungsbogens
einschrénkt.5! Bei einer Uberlappung von Ubergangsbogen und Ausrundung misste
der Ausrundungsradius Ra auf 5000 m steigen, die Unterflihrung damit noch weiter
abgesenkt werden. Daher wird die SOK auf 8,275 m abgesenkt, was die Anhebung des

Kreisverkehrs um ca. 0,25 m erfordert.

Die Ausfihrung erfolgt aufgrund der Nahe zur WeiBen Sulm als WeiBe Wanne. Die
Breite der Unterfiihrung orientiert sich am Wannenquerschnitt der OBB-Regelprofile®?
und wurde mit 7,60 m angenommen. Die Erweiterung der Fa. Hofer fehlt im Kataster,
was eine genaue Abgrenzung nicht moglich macht. Es ist in diesem Bereich mit
umfangreichen StlitzmaBnahmen flir dieses Gebaude, insbesondere in der Bauphase,

Zu rechnen.

Unter diesen Annahmen beginnt die Unterfihrung bei km 0,085 im Bahnhofsgelédnde
mit einer Langsneigung von 25,0%eo zu fallen, erreicht bei km 0,355 auf einer Seehthe
von 331,12 m den Sohlpunkt und steigt anschlieBend mit 25,0%o0. Die 585 m lange
Unterfilhrung endet bei km 0,640 mit der Querung der L652. Im Bereich des
Kreisverkehrs wird die Wanne im Bereich von km 0,305 bis km 0,370 zugedeckelt,
optional ist eine Deckelung bis km 0,420 denkbar, um die Zufahrt der Fa. Hofer zu
gewahrleisten, die ansonsten aufgelassen werden misste. Gleichzeitig wird bei einer

Verlangerung der Deckelung der Larmschutz flir die Anrainer verbessert.

81 Fir den Ausrundungsradius Ra wurde der Mindestwert von 2000 m gewé&hlt um die Unterfihrung nicht unnétig tief
absenken zu mussen. Eine
62 OBB Infrastruktur (2002), Regelquerschnitte, Plane 101, 111, 221, 510, 525 und 545.
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Es ist zu berlicksichtigen, dass Gleis 1b und Gleis 2b nicht mehr als Abstellgleise zu
Verfligung stehen, zudem ist bei einer Anbindung von Gleis 1 mit einer Verkilirzung des

Bahnsteiges zu rechnen, da die Weichen auBerhalb des Ausrundungsbogens

angeordnet werden missen.

km =0,0+86
NW =337.2
ra =2000
km =0,9+42
NW =3452
km =0,0+00 km =0,3+55 ra =3600
NW =337.0 NW =3305
ra =2000
o 0/00
+25 /00\25.0 o/ 250 /
86 2[5 ° 368 ™
68_6 m 5
3311
337 &
(0,
L= =
o A
c| c u|=
< w o~ c|lv
> > IS
X X O o Ex
|
0.0 0.5 1.0

Abbildung 51: Langsneigung Unterfuhrung
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4.3.2 Querung B76 Hohe WeiBe Sulm

Die Varianten 401A und 441D queren die B76 im Bereich der WeiBen Sulm. Die Trasse
befindet sich in diesem Bereich knapp unter GOK bzw. steigt mit 25%o Langsneigung
nach Sldosten. Eine Unterfihrung kann daher ausgeschlossen werden, einer
Uberfiihrung in der derzeitigen Achse der B76 sind je nach Variante durch die

Sulmbriicke bzw. den nérdlich folgenden Gewerbebetrieben Zwangspunkte gesetzt.
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Abbildung 52: Umlegung B76 - Bereich WeiBe Sulm
Alternativ wird vorgeschlagen, die B76 je nach Variante nach oder bereits vor der
Sulmqguerung nach Nordwesten zu verschwenken. Parallel zur Bahntrasse verlaufend
wird auf Héhe der Fa. Mechatronic Systems ein Kreisverkehr 2,0 m tUber GOK angelegt,
in den neben der B76 auch die L652 und eine AnrainerstraBe einmiinden. Zusatzlich
zweigt ein Arm des Kreisverkehres Richtung Osten ab, tUberquert die in diesem Bereich
um ca. 4,0 m abgesenkte Bahntrasse und fihrt auf den Bestand der B76 auf Hohe der
Genol Tankstelle zurlck.
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4.3.3 Querung B76 auf Hohe Altenmarkter StraBe

Variante 411A quert die B76 auf Hohe der Kreuzung mit der L605 was eine Umplanung
des Knotenpunktes no6tig macht. Die Kreuzung einer LandesstraBe B erfordert

jedenfalls eine planfreie Lésung, zudem weist der vorhandene Knoten ein erhéhtes

Gefahrdungspotential auf, eine Losung in Form eines Kreisverkehres wird bevorzugt.

[

Gelandeverschnitt

,\ [ Damm I Einschnitt
Abbildung 53: Umlegung B76 auf H6he L605 in Rot

Die Trasse 411A quert die derzeitige StraBenachse der B76 im Niveau. Da die
Eisenbahntrasse hohenmaBig verhdltnismaBig wenig Spielraum aufweist, wird eine
Uber- oder Unterfiihrung der B76 bevorzugt. Wahrend eine Uberfiihrung ca. 8,0 m (iber
SOK gefiihrt werden misste, reicht bei einer Unterflihrung eine Hohendifferenz von
6,10 m unter SOK. Aufgrund dieser Uberlegungen wird vorgeschlagen, die B76 auf
Hohe Radlpass StraBe IV abzusenken und nach Osten zu verschwenken und die in
Dammlage befindliche Eisenbahntrasse zu unterqueren. AnschlieBend steigt die B76
und auf Hoéhe der bestehenden Kreuzung zwischen B76 und L605 wird ein dreiarmiger
Kreisverkehr (R=35 m) errichtet. Dieser ist nach Siden geneigt und ca. 2,5 m unter
GOK abgesenkt, L605 und der nérdliche Arm der B76 werden entsprechend zum

Kreisverkehr hin abgesenkt.
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4.3.4 Querung L605

Die Querung der L605 durch Variante 401A auf Hohe der Altenmarkter StraBe ist
kritisch zu bewerten. Bei der Errichtung einer EK muss die Aufstellungsflache des
Rechtsabbiegers von der B76 kommend ca. 100 m betragen. Daflr mUsste bereits im

Bereich der B76 ein Rechtsabbiegestreifen vorgesehen werden.

Da LandesstraBen prinzipiell planfrei gequert werden sollen wird durch die Nahe zum
Haidenbach eine Uberfiihrung angestrebt. Die in diesem Fall nétige Lange fir eine
Rampe (ca. 100 m - dies entspricht der Entfernung A-B in Abbildung 54) ist jedoch
nicht vorhanden, was eine Umgestaltung des Kreuzungspunktes mit der B76
erforderlich machen wiirde. Es wird eine Verschwenkung der Trasse nach Osten ahnlich

der Variante 452A empfohlen.

B
sermarkie: swrabe

Abbildung 54: Aufstellflache L605

Variante 452A kreuzt die L605 im Einschnitt bei ca. 2,0 m unter GOK. Aus Sicherheits-

und Durchsetzbarkeitsgriinden und wird die Errichtung einer Uberfiihrung empfohlen.
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4.4 Trassendiskussion

Die zur Auswahl stehenden Varianten 401A, 411A, 421A, 441A, 452A und 602A im
Uberblick:

75
; : @2 "Bmbau Querung L605 | ,
i / : - - o e Absprung Bestand | i
& ' Variante 602A: o Tl
v\ Stiirzen in Wies! 2 : -
—- Py .1 8 # - = 0 .
,l‘, / ‘ |

Optimierungsbereich
Kreuzung B76

-

iefer Einschnitt
mlegung L653

Einschnitt
ca. 30 m tief

Optiierungs-
Bereich
Paulitsch-Hof

L

Relttenberg

Varianten

L\ g : S EEE 401A Kowaldhdhe West
A mmmm  411A Kowaldhohe Mitte
A N {74 BN 421A Rettenberg
«\\ Optimierungsbedarf 421A: BN 441D Héliberg Mitte
£ - Bahnhof-Standort
I 450A bzw. 452A - Sigl West bzw. Sigl Ost
p I 602A Pitschgau

. L A
' E/biswald g Gelandeverschnitt
it R i e B Einschnitt

Abbildung 55: Ubersichtslageplan Detailplanung
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Tabelle 13: Variantenvergleich Detailplanung

Variantennummer 401A 411A 421A 441A 452A 602A
Lange [m] 3,878 3,667 3,609 4,562 3,489 5,463
Max. Langsneigung [%o] 25,0 25,0 25,0 39,5 25,0 25,0
StraBenquerungen:

3/9 2/5 2/5 3/12 1/6 3/9

hoherrangig/gesamt [#/#]

Lange Stutzwande [m] Ca. 1400 1354 1249 1395 588 186

Lange Unterfiihrung [m] /

ey 585/65 | 585/65 | 585/65 | 585/ 65 - -

Anzahl Durchlasse [#] 8 6 3 4 6 8
Brickenlédnge [m] 67 20 20 130 31 96
Tunnelldange [m] 298 290 426 - 290 -

4.4.1 Trassenvergleich
4.4.1.1 401A Kowaldhdhe West

Die Variante 401, wie auch die Varianten 411, 421 und 441, beginnt mit der
Unterfihrung Kreisverkehr Wies, die sehr kritisch zu bewerten ist. Fir die 585 m lange
Tieflage ist durch die gebdudenahe Trassierung und relativ dichte Bebauung in diesem
Bereich mit Anrainerprotesten zu rechnen. Zudem ist die bauliche Realisierung
aufwandig und kostenintensiv. Das Sudende der Tieflage befindet sich direkt neben der

Sulm und ist Gberschwemmungsgefahrdet.

Eine Unterflurtrasse mit Beginn der Absenkung bei km 0,086 im Bahnhof Wies und
dem entsprechenden Ausrundungsbogen wirkt sich negativ auf die Anbindung von
Gleis 1 aus. Da Weichen nicht im Ausrundungsbogen zu liegen kommen sollen, muss
mit einer Verkirzung der Bahnsteige gerechnet werden. Zusatzlich gehen durch die

Unterflihrung die beiden Abstellgleise 1b und 2b verloren.

Nach der Unterflhrung stellt sich die Querung der B76 problematisch dar, diese musste
aufwandig Uberfihrt oder deren Verlauf verlegt werden. Zusatzlich wird auch die
Sulmquerung in einer hochwasserkritischen Hohe gequert. Der folgende Verlauf
parallel zur B76 stellt fir die Anrainer eine Doppelbelastung dar, besonders schwierig
gestaltet sich die Ausbildung der Querung mit der L605. Hier ist keine EK oder

Uberfiihrung machbar.
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4.4.1.2 411A Kowaldhbhe Mitte

Eine Unterfihrung der B76 im Ortsbereich von Wies ist wie oben beschrieben kritisch
zu bewerten. Am sidlichen Ende der Tieflage wird die Sulm ca. 0,5 m Uber GOK
gequert. Dies folgt aus der maximalen Langsneigung bzw. den Zwangspunkten der
Unterflihrung, ist jedoch aus Hochwasserschutzgriinden kritisch. Zusatzlich verlauft

der Abschnitt vor der Sulmquerung parallel zum Bachbett im Einschnitt.

Wahrend die westlichen Siedlungsbereiche von Altenmarkt giinstig umfahren werden,
ist im Bereich der B76 eine aufwandige Verlegung und Umgestaltung der
Knotenpunktes und den Einbindungen von L605 und B76 notwendig. Die Trassierung
westlich des Haidenbaches erlaubt einerseits eine sehr gute Gelandeanpassung, jedoch
entsteht flr die Bewohner der Radlpass StraBe Hauser Radlpass Strae Nr. 55-63 eine

Doppelbelastung in Kombination mit der Radlpass StraBe.

Die Durchfahrt durch die Geflligelzucht Paulitsch am Talboden des Haidenbaches
erlaubt eine optimale Gelandeanpassung und eine kurze Tunnellésung, jedoch sind
eine Gebaudeabldse und StitzmaBnahmen notwendig. Der Betrieb wird damit in zwei
Bereiche getrennt, eine Querung der Trasse in Form einer EK oder Uberfiihrung ist

notwendig.

Der Bahnhof nérdlich des Friedhofes liegt direkt an einer Wohnsiedlung, um
ausreichend Parkraum flr Park&Ride zu Verfligung stellen zu kédnnen, muss man auf
Freiflachen westlich des Friedhofes oder 6stlich der B76 zuruckgreifen. Im Gegensatz
dazu stehen am Bahnhofsstandort westlich des Friedhofes direkt Flachen fir Parkplatze
zur Verflgung, es gibt weniger unmittelbar anwohnende Anrainer und der Zulauf weist

eine geringe Langsneigung auf.
4.4.1.3 421A Rettenberg

Bis ca. km 2,0 bzw. auf Hdhe der Fischteiche gelten die Vor- bzw. Nachteile der
Variante 411A. In der weiteren LinienfUhrung ergibt sich der Vorteil, dass die
Gefligelzucht Paulitsch umfahren wird, im Bereich des Nordportales sind jedoch durch
die beengten Platzverhaltnisse zusatzliche StiitzmaBnahmen erforderlich, der Tunnel

ist mit 426 m deutlich langer als bei Variante 401A oder 411A mit jeweils knapp 300 m.

Die Trasse reicht bis auf ca. 20 m an das Freibad heran, ist jedoch zur
Pfarrwaldsiedlung etwas nach Stiden versetzt. Neben der Bahnhofsvariante parallel zur
RabenfeldstraBe, zwischen Freibad und Gewerbegebiet, ist eine Verlangerung auf das
unbebaute Grundstick direkt an der B76 zu prifen. Dies wirde eine bessere Anbindung
ans hoherrangige StraBennetz und das Ortszentrum bedeuten, es sind jedoch

Gebaudeabldsen der Fa. Posch und der ESTAG notwendig.
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4.4.1.4 441D Hollberg Mitte

Ahnlich wie bei Variante 401A wirkt sich eine Unterfiihrung des Kreisverkehres in Wies
nachteilig auf die Querungssituation der Sulm auf. Es ist eine 83 m lange Bricke Gber
die WeiBBe Sulm erforderlich, zudem ist die Hochwassersituation kritisch zu bewerten.

Zusatzlich ist eine umfangreiche Umlegung der B76 erforderlich.

Mit einer Langsneigung von 39,5%o0 an der Nordrampe auf einer Lange von ca. 1200 m
Uberschreitet die Variante die anzustrebende maximale Langsneigung flr
Nebenbahnen deutlich. Ein bis zu 30 m tiefer Einschnitt macht duBerst umfangreiche
Erdarbeiten oder aufwdndige Kunstbauten auf einer Lange von mind. 200 m
erforderlich. Die Sidrampe weist 36%o0 auf und erfordert die Errichtung eines
umfangreichen Dammes. Zwar kann durch diese MaBnahmen auf einen Tunnel
verzichtet werden, die aufwandigen baulichen MaBnahmen und die negativen Folgen

flr den Betrieb durch die hohe Langsneigung sind jedoch zu berlicksichtigen.

Neben gebaudenaher Trassierung im Bereich des Hollbergweges I mit erforderlichen
StitzmaBnahmen wird auf Hohe des Gemeindeamtes Pitschgau die Sportanlage
gequert, hier ist zu klaren, ob die Trasse weiter Ostlich geflihrt werden kann. Bei der
nochmaligen Querung des Hollbergweges I ist die Anrainersituation durch die
gebdudenahe Trassierung kritisch zu bewerten. Die Lage des Bahnhofes in der
FreibadstraBe lésst wenige Alternativen offen, gegentber anderen Bahnhofsstandorten
ist die Anbindung an das hoherrangige StraBennetz bzw. die Erreichbarkeit des

Ortszentrums nachteilig.
4.4.1.5 452A Sigl Ost bzw. 450 Sigl West

Durch Abspringen der Variante 452A nach Siden kénnen die Abstellgleise 1b und 2b
im Westteil des Bahnhofes Wies erhalten bleiben, die Abstellgleislange reduziert sich
durch Querung der Gleise nach Stden auf 740 m. Ein Absprung vom Inselbahnsteig ist
dem Hausbahnsteig vorzuziehen, es bleibt zu Uberprifen, inwieweit eine
Bahnsteiglange von 180 m gewahrleistet werden und Weichen nach Regelbauart

verwendet werden kdnnen.

Im Bereich der Sulmquerung ist die Trassierung der Variante 450A mit einer
gestreckten Linienflihrung und groBeren Bogenradien vorteilhaft, eine Abldse im
Bereich Altenmarkter StraBe Nr. 46 ist anzustreben. Im Bereich der KapellenstraBe ist
die gebdudenahe Trassierung nachteilig, die Querung der L605 mittels Uberfiihrung
scheint verhaltnismdBig unkompliziert. Ab Querung des Haidenbaches bzw. Radlpass
StraBe 55 gelten die Vor- bzw. Nachteile der Variante 411A.
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Insgesamt stellt Variante 450 bzw. 452 eine baulich weniger aufwandige und
kostenglinstigere Losung dar, die zusatzlich im Bereich der Sulm eine bessere

Querungssituation aufweist.

4.4.1.6 602A Pitschgau

Variante 602A erfordert ein Stirzen im Bahnhof Wies, was sich nachteilig auf Betrieb
und Fahrzeit auswirkt. Wahrend im ersten Streckenabschnitt der Bestand genutzt
werden kann, ist der Absprung auf Hohe EK L605 schwierig auszubilden. Die
abspringende Trasse steigt im Anschluss mit 25,0%eo0, bei beengten Platzverhaltnisse
ist eine Umlegung der Bestandstrasse erforderlich. Zudem ist eine Anhebung der EK

vorgesehen.

Der Anschnitt im Bereich der Sidrampe erfordert umfangreiche Erdarbeiten bzw. eine
Umlegung der L605 auf einer Lange von ca. 200 m. Danach weist die Variante eine
sehr gute Gelandeanpassung auf. Eine Haltestelle im Bereich Pitschgau ist baulich
machbar, es bleibt aber zu priifen, ob ein entsprechendes Fahrgastpotenzial vorhanden

ist.

Im Bereich des Hollbergweges I bzw. im Bahnhofsbereich gelten die Vor- bzw.
Nachteile der Variante 441A. Die Variante ist mit 5,463 km eindeutig die langste
Trasse, es ist jedoch kein Tunnel notwendig und die Lange der erforderlichen

Stutzwande ist minimal.
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4.4.2 Spezifische Eigenschaften

Im Folgenden werden die spezifischen Eigenschaften der unterschiedlichen Varianten

noch einmal miteinander verglichen, entscheidende Argumente sind hervorgehoben.

Variante 401A Kowaldhéhe West:

T N S S Sy

585 m lange Unterfiihrung Kreisverkehr Wies

kritische Querungssituation mit B76 durch Sulmnahe

Querung der Sulm auf niedrigem Niveau mit geringem Abflussquerschnitt
mittlere Briickenldnge

Doppelbelastung der Anrainer entlang der Radlpass StraBBe

schwierige Kreuzungsausbildung mit der L605

Durchquerung des Gefliigelzuchtbetriebes Paulitschhof

kurzer Tunnel (298 m)

Zentrumsnaher Bahnhofsstandort mit ausreichend freien Fldchen

Friedhofndhe und Trafo-Abl6se erforderlich

Kurze Streckenldnge: 3,878 km

Variante 411A Kowaldhoéhe Mitte:

T N T

585 m lange Unterfiihrung Kreisverkehr Wies

Querung der Sulm auf niedrigem Niveau mit geringem Abflussquerschnitt
kritische Querungssituation mit B76, Umlegung erforderlich

geringe Briickenldnge

Doppelbelastung der Anrainer entlang der Radlpass StraBBe
Durchquerung des Gefliigelzuchtbetriebes Paulitschhof, Gebdaudeablose
kurzer Tunnel (290 m)

beengte Platzverhdltnisse im Bahnhofsbereich Eibiswald

kurze Streckenlénge: 3,667 km
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Variante 421A Rettenberg:

585 m lange Unterfiihrung Kreisverkehr Wies

Querung der Sulm auf niedrigem Niveau mit geringem Abflussquerschnitt
kritische Querungssituation mit B76, Umlegung erforderlich

geringe Briickenldnge

Doppelbelastung der Anrainer entlang der Radlpass StraBBe

vermeidet Hofdurchfahrt der Geflligelzucht Paulitsch

Tunnelldnge betrdagt 426 m

Trassierung nahe Freibad

N T

zwei Bahnhofsvarianten maoglich:
o Standort RabenfeldstraBBe gegenliber Pfarrwaldsiedlung
o Verlangerung in Richtung Kreisverkehr ist zu prifen

1 kurze Streckenldnge 3,609 km

Variante 441A Hoéllberg Mitte:

585 m lange Unterfiihrung Kreisverkehr Wies
kritische Querungssituation mit B76 durch Sulmnadhe

Querung der Sulm auf niedrigem Niveau mit geringem Abflussquerschnitt

o b e

Sulmquerung erfordert 83 m lange Briicke, insgesamt 130 m

Briickenldange notwendig

[N

im Raum Altenmarkt geringer Anrainerwiderstand zu erwarten

[N

Nordrampe 39,5%0 Ldngsneigung, Siidrampe 36%0 Lingsneigung

[N

umfangreiche bauliche MaBnahmen (Erdarbeiten, Kunstbauten) im Bereich
Alte StraBe I (Scheitelpunkt)

unglinstige Lage im Bereich Gemeindeamt Pitschgau/Sportplatz
Gebdudenahe Trassierung auf Hohe Hollbergweg I, Nr. 114 und 235
Bahnhof FreibadstraBe schlecht angebunden, zentrumsferne Lage

kein Tunnel erforderlich

mittlere Streckenldnge 4,562 km

e T " T

verhadltnismagig viele StraBenquerungen mit untergeordneten Straf3en,

die eine EK erforderlich machen
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Variante 450A Sigl Ost bzw. 452A Sigl West:

o b b e

L I T Ty

Abstellgleise im westlichen Bahnhofsteil bleiben erhalten

keine Unterfiihrung des Kreisverkehres Wies notwendig

problemlose Sulmquerung moéglich

keine Querung der B76 erforderlich

gestreckte LinienfiUhrung der Variante 450 mit gestreckter Linienflihrung bzw.
Gebaudeabldse ist zu bevorzugen

Gebdudenahe Trassierung im Bereich Kapellenweg

Uberfiihrung bei Querung mit L605 machbar

geringe Briickenldnge

Doppelbelastung der Anrainer entlang der Radlpass StraBBe
Durchquerung des Gefliigelzuchtbetriebes Paulitschhof, Gebdudeablése
kurzer Tunnel (290 m)

beengte Platzverhdltnisse im Bahnhofsbereich Eibiswald

klrzeste Streckenlénge 3,498 km

Variante 602A Pitschgau:

™

oS

S T

keine Unterflihrung des Kreisverkehres Wies notwendig

problemlose Sulmquerung moéglich

Stiirzen im Bahnhof Wies

schwierige Querungssituation mit L605 bzw. Abspringen der Trasse vom
Bestand

Umlegung der Bestandstrasse im Bereich der Querung der L605
erforderlich

aufwaiandiger Einschnitt mit Umlegung der L653 erforderlich

GroBteil der Strecke weist geradlinige Flihrung mit VzG bis 100 km/h auf
Haltestelle Pitschgau baulich machbar

gebdudenahe Trassierung im Bereich Hoéllbergweg

Bahnhof FreibadstraBe schlecht angebunden, zentrumsferne Lage

kein Tunnel nétig, kaum Stitzwédnde erforderlich

groBe Streckenldnge von 5,463 km
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4.4.3 Trassenfestlegung

In Abstimmung mit den Projektbeteiligten wurden die Varianten der Detailplanung

diskutiert und folgende Entscheidungen getroffen:
Nordabschnitt (Ausfahrt Bahnhof Wies)

Die Unterfliihrung des Kreisverkehres wird ausgeschieden, da die ca. 600 m lange
Tieflage eine aufwandige bauliche und kostenintensive Realisierung bedeuten wirde.
Zudem ist durch die dichte Bebauung und die gebaudenahe Trassierung mit Widerstand

von Seiten der Anrainer zu rechnen.

Aufgrund der aufwandigen Unterfihrung, einer umfangreichen Umlegung der B76,
sowie einer im Hochwasserfall kritischen Uberquerungshéhe der WeiBen Sulm werden
die Varianten 401A, 411A und 441A ausgeschieden. Variante 401A weist zudem eine
kritische Querung mit der L605 auf.

In diesem Sinne soll die Linienfihrung der Variante 450 weiter verbessert bzw.
hinsichtlich wasserbaulicher Aspekte untersucht werden. Da die Querung auf H6he
KapellenstraBe Nr. 31 durch die bestehende Bebauung kritisch eingeschatzt wird, soll
geprift werden ob im Bereich des Flusslaufes der Sulm alternative Varianten machbar
sind. Im weiteren Verlauf ist eine Linienfihrung parallel zur Radlpass StraBe mit

bestmdglicher Gelandeanpassung anzustreben.
Mittelabschnitt (Querung L605 bis Tunnel)

Die Linienfuhrung entlang des Haidenbaches stellt fur die Anrainer im Bereich Radlpass
StraBe eine doppelte Larm- und Umweltbelastung durch Bahn und StraBe dar. Um
diesen Umstand zu vermeiden, soll eine Verlegung der Trasse nach Westen und
Blndelung von StraBe und Bahn unter gleichzeitiger Ablése der straBennahen Gebaude
Radlpass StraBe Nr. 55 und 65 erfolgen. Alternativ ist zu untersuchen, ob die Trasse
Ostlich der Hauser Nr. 57, 59 und 63 verschwenkt werden kann, wobei zu Uberprifen
ist, inwieweit StitzmaBnahmen notwendig sind, um eine zusatzliche Reflexion des

Larms der B76 zu vermindern.

Die Querung des Paulitschhofes im Zuge der Varianten 401A und 411A ist nach
Mdglichkeit zu vermeiden. Sofern der Betrieb nicht abldsbar ist, soll die Variante 421A
bevorzugt werden, die Variante 411A jedoch als strategische Option weiter
bericksichtigt werden. Zusatzlich ist zu bedenken, dass eine Tunnelldsung im Bereich

der Kowaldhéhe um ein Viertel kiirzer ist als im Bereich Rettenberg.
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Siidabschnitt (Bahnhof Eibiswald)

Variante 441A soll im Bereich Schwimmbad weiter nach Stiden verschwenkt werden,
dadurch ist ein groBerer Bogenradius moéglich und es erfolgt ein Abricken von der
Pfarrwaldsiedlung nérdlich des Gewerbegebietes. Dadurch rickt der Bahnhof von der

RabenfeldstraBe zur Freibadstrale.

Es soll auBerdem Uberprift werden, ob es madglich ist, den Bahnhof auf die freie Flache
an der B76 zu verschieben. Dazu sind Ablésen der Fa. Posch bzw. der ESTAG nétig, es

wirde sich jedoch die Anbindung verbessern und es gibt keine direkten Anwohner.

Fir die Varianten 401A bzw. 411A wird die Flache westlich des Friedhofes als
Bahnhofsstandort angestrebt, da diese eine bessere Anbindung erlaubt und keine

unmittelbar anwohnenden Anrainer vorzuweisen hat.

Sonstiges

Die Varianten 441A Hollberg Mitte und 602A Pitschgau werden nicht weiter
berlicksichtigt. Gegen Variante 441A spricht die groBere Streckenlangen, die groBen
Langsneigungen und die umfangreichen Erdarbeiten bzw. Kunstbauten am
Scheitelpunkt der Strecke. Der groBe Nachteil der Variante 602A ist das Stirzen im

Bahnhof Wies bzw. die groBe Streckenlange.

Fir die weiteren Planungen bleibt zusatzlich zu bericksichtigen, dass in
Tunnelabschnitten voraussichtlich generell mit schwierigen geologischen Verhéltnissen

zu rechnen ist.
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5 Feinplanung

Entsprechend der Entscheidung am Ende der Detailplanungsphase werden folgende

Trassen in die Feinplanung ibernommen:

1 401A Kowaldhohe West
1 421A Rettenberg
1 450A Sigl West

Aus diesen Trassen wurde unter Berlicksichtigung der in der Detailplanungsphase

gewonnen Erkenntnisse und neuer Uberlegungen folgende neue Varianten entwickelt:

I 461A Sulm West

o Sulm- Haidenbachtal/Hanglage - Rettenbergtunnel Ost
1 464A Haidenbach Radlpass StraBe

o E-Werk Sigl - Radlpass StraBe - Rettenbergtunnel West
1 465A Haidenbach Hangtrasse

o E-Werk Sigl - Haidenbachtal/Hanglage - Rettenbergtunnel Ost
I 467A Sulm Sud

o E-Werk Sigl - Sulm - Radlpass StraBe Rettenbergtunnel Ost
1 468A Kowaldhdhe West

o E-Werk Sigl - Radlpass StraBe - Tunnel Kowaldhéhe Mitte
I 469A Kowaldhdhe Ost

o E-Werk Sigl - Radlpass StraBe - Tunnel Kowaldhéhe Ost

Abbildung 56: Lageplan Feinplanung

Im Rahmen der Feinplanung wird versucht weitestgehend auf Topographie, Besiedlung
und technische Parameter einzugehen, jedoch ist weiterhin die Unkenntnis der

geologischen Verhaltnisse zu beachten.
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5.1 Trassenbeschreibung

5.1.1 Variante 461A Sulm West

Aufbauend auf den Varianten 450A bzw. 421A stellt die Variante 461A eine mdglichst

direkte Linienfihrung zwischen Bahnhof Wies und Eibiswald dar.

Eibiswald -

Abbildung 57: Lageplan Variante 461A

Variante 461 springt unmittelbar nach dem Bahnhofgebaudes Wies in stdwestlicher
Richtung ab und steigt nach Verlassen des Bahnhofgebaudes mit 11,5%0. Um eine
méglichst groBe Bahnsteigldnge zu ermdglichen wird die Uberhéhung des ersten
Bogens mit 100 mm begrenzt. Damit verringert sich die Geschwindigkeit auf 50 km/h,
der kirzere Ubergangsbogen fiihrt zu einer Bahnsteiglénge von ca. 110 m. Die
geforderten 180 m Bahnsteiglange sind am Inselbahnsteig mit dieser Variante nicht

machbar bzw. nur durch eine Anderung des Bahnhof-Gleisplanes mdglich.

Auf Hohe Altenmarkter StraBe verlauft die Trasse mittig zwischen den Hausern
Altenmarkter StraBe I Nr. 46 (12,8 m) und Nr. 59 (13,9 m). Der Rundbau der
ehemaligen Schmiede muss ebenso wie das Gebaude Altenmarkter StraBe I Nr. 46
abgeldst werden. Die Trasse verlduft im Anschluss parallel zum Flussbett der WeiBen
Sulm und quert bei km 0,420 in Dammlage ein unbenanntes Gewasser mit einer 12,0 m
langen Briicke und schwenkt im Anschluss Richtung Siden. Von km 0,468 bis km 0,590
ist eine Umlegung des Sulmflussbettes nach Osten erforderlich. Im Rahmen der dafir
notwendigen MaBnahmen ist zu prifen, ob eine Abldése des nicht mehr in Betrieb

befindlichen Sagewerks notwendig ist.

Nach der Umlegung steigt die Langsneigung auf 25%o0 und bei km 0,641 folgt eine ca.
80 m lange Briicke Uber die Sulm, die hohenmaBig in etwa der parallel verlaufenden
Briicke der Radlpass StraBe entspricht. Die Trasse verlauft entlang des Grundstlickes
Radlpass StraBe Nr. 43 und weiter in Richtung Siden entlang des Gelandesprunges
und quert bei km 0,994 die L605 ca. 1,0 m uber Bestand. Die Errichtung einer
Unterfiihrung wird an dieser Stelle empfohlen. Kurz danach fallt die Langsneigung auf
13,5%o.
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In weiterer Folge verlauft die Trasse entlang des Waldrandes am Osthang des
Haidenbachtales. Der Abstand der Trassenachse zu den Hausern Radlpass StraBe Nr.55
bzw. 65 betragt 12,5 m bzw. 14,0 m. Die Trassierung erfolgt in diesem Bereich im
Einschnitt. Auf StiUtzmauern soll verzichtet werden, um eine Schallreflexion der

Radlpass StraBe zu vermeiden.

Die Trasse verlauft anschlieBend am Waldrand entlang, abwechselnd in Dammlage
bzw. Einschnitt, die Langsneigung sinkt auf 11%o. Die Fischteiche werden 0&stlich
umfahren, der Achsabstand zur zugehdrigen Badehiitte betragt ca. 7,0 m. Da ein
Verschwenken der Trasse nach Osten aufgrund des Hangabschnittes umfangreiche
StitzmaBnahmen bedeuten wiirde ist eine Ablose empfehlenswert, andernfalls sind

bauliche MaBnahmen zu treffen.

Bei km 2,009 beginnt der 485 m lange Rettenberg-Ost-Tunnel. An dessen Ende wird
der Scheitelpunkt der Strecke mit 370,0 m erreicht, die Trasse fallt in der Folge mit
einer Langsneigung von 25%o0 und schwenkt nach Sitdwest. Die Trasse verlauft kurz
auf dem nordwestlichen Gelande des Freibades, hier sind AusgleichsmaBnahmen in
Form von Ersatzflachen zu Verfligung zu stellen. Fir die genaue Lage des Bahnhofes
stehen mehrere Optionen offen (siehe 5.2.1).
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Abbildung 58: Langsschnitt 461A Sulm West
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5.1.2 Variante 464A Haidenbach Radlpass StraB3e

Variante 464A vermeidet die Umlegung der Sulm durch eine Trassierung im Bereich
der KapellenstraBe. Auf Hohe des Haidenbaches wird eine Bindelung mit der B76

angestrebt.

Die Variante 464 springt stidlich des Aufnahmegebdudes im Bahnhof Wies vom Bestand
und schwenkt nach Sitidwest. Die Uberhéhung des ersten Bogens wird mit 100 mm
begrenzt, um die Ubergangsbogenldnge auf 40 m zu minimieren. Dies ist notwendig,
um durch den schleifenden Absprung die Verkiirzung des Bahnsteiges auf 110 m zu
begrenzen. Das VzG ist in diesem Bereich mit 50 km/h beschrankt. Nach Verlassen des
Bahnhofes steigt die Langsneigung auf 15%eo0. Die Altenmarkter StraBe I wird mittig
zwischen den Hausern Altenmarkter StraBe 46 und 59 gequert. Die beiden Gebaude
am Grundstick Altenmarkter StraBe I Nr. 46 miuissen abgelost werden, die
Langsneigung steigt auf 20%o und bei km 0,392 wird die WeiBe Sulm mit einer 39 m

langen Brilicke schleifend gequert.

AnschlieBend verlauft die Trasse in Dammlage in einem Achsabstand von 10,0 m &stlich
des Sagewerks Sigl und quert bei km 0,511 den Mihlgang mit einer 10,0 m langen
Briicke. Nach dem folgenden Gelandesprung verlauft die Trasse im Einschnitt mit
Stltzmauern und ca. 12,0 m dstlich des Gebdudes KapellenstraBe Nr. 39. Die
betroffenen Parzellen sind als Bauland gewidmet und sind entsprechend baufrei zu
halten um diese Trasse als Option weiter beriicksichtigen zu kénnen. In einem bis zu
6,5 m tiefen Einschnitt schwenkt die Trasse nach Sidwesten und quert bei km 0,983
die L 605, die Langsneigung sinkt auf 10%o.

In Dammlage verlauft die Trasse bis zur Radlpass StraBe wo die Ablése der Gebaude
Radlpass StraBe Nr. 55 und Nr. 65 notwendig ist. Auf einer Lange von ca. 150 m folgt
die Trasse dem Verlauf der Radlpass StraBe und schwenkt dann nach Siiden nahe des
Gebaudes Radlpass StraBe Nr. 85 und westlich der Fischteiche, wobei beidseitig

Statzmauern erforderlich sind. AnschlieBend steigt die Langsneigung auf 20%eo.
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Die Trasse verlauft im Einschnitt weiter in Richtung Stiden, bei km 2,116 beginnt der
429 m lange Tunnel Rettenberg West mit einer Ldngsneigung von 7%o0. Im Bereich des
Nordportales sind auf Grund gebdudenaher Trassierung umfangreiche
StitzmaBnahmen notwendig. Auf Hohe des Sidportals wird der Scheitelpunkt mit
371,39 m Hoéhe erreicht und die Trasse schwenkt anschlieBend nach Sidwesten, die
Langsneigung betragt -25%eo0. In der Folge sind mehrere Varianten zur Ausbildung des

Bahnhofes Eibiswald Gewerbegebiet moglich (siehe Kapitel 5.2.1).
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Abbildung 60: Langsschnitt 464 Haidenbach Radlpass Stral3e
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5.1.3 Variante 465A Haidenbach Hangtrasse

Die Variante 465A stellt eine Kombination aus den Varianten 461A und 464A dar und
vermeidet eine Umlegung der Sulm sowie eine Gebaudeablése im Bereich der Radlpass
StralBe.

_
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Abbildung 61: Lageplan Variante 465A

Variante 465 entspricht bis km 0,745 der Variante 464, steigt jedoch zuerst mit 12,5%o
und dann 25%o. In der Folge verlauft die Trasse im Einschnitt weiter siddéstlich mit
einer Langsneigung mit 15%o0 und quert bei km 0,962 die L605 ca. 0,5 m unter
Bestand. Je nach wirtschaftlichem Ermessen kann eine Uber- oder Unterfiihrung
ausgebildet werden. In der Folge nahert sich die Trasse dem Waldrand und entspricht
ab Hohe Radlpass StraBe Nr. 59 der Variante 461 in Lage und mit geringfligigen

Abweichungen in der Langsneigung.
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Abbildung 62: Léangsneigung 465 Haidenbach Hangtrasse
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5.1.4 Variante 467A Umlegung Sulm Sud

Variante 467A vermeidet die Querung der Siedlung KapellenstraBe bei alternativer

Umlegung der Sulm und folgt anschlieBend dem Verlauf der Variante 464A.

Variante 467A ist bis km 0,325 ident mit Variante 465A und schwenkt in Dammlage
zunachst in Richtung E-Werk Sigl nach Siden, steigt mit ca. 10%o und quert die WeiBe
Sulm bei km 0,345 mit einer 30 m langen Bricke. Auf Hohe des E-Werks Sigl
(Achsabstand 8,5 m) schwenkt die Trasse in Richtung Sidwest und quert den

Mihlgang bei km 0,515 mit einer 15 m langen Bricke.

Im Bereich von km 0,580 - 0,655 ist eine Umlegung der WeiBen Sulm in Richtung
Nordwest erforderlich, die Langsneigung steigt auf ca. 17%o. Der Achsabstand zum
Gebaude KapellenstraBe Nr. 37 betragt knapp 10,0 m. Ein Verschwenken in Richtung
Nordwesten ist aufgrund des engen Bogenradius (R=200,0 m) und wegen dem
Nebengebaude von Radlpass StraBe Nr. 43 kaum moglich bzw. bedeutet eine
umfangreichere Umlegung der Sulm. Bei der gewdahlten Trassierung bleibt der Altarm

der Sulm unberihrt.

Die Trasse schwenkt weiter nach Siden und fihrt Ostlich des Grundstlickes Poélfing-
Brunner StraBe Nr. 86 entlang und quert bei km 0,985 die L605 knapp unter
Bestandsniveau. Es folgt die Querung des Haidenbaches und eine Verschwenkung nach
Sitdwest wo die Trasse ca. 200 m parallel zur Radlpass StraBe verlauft und die Abldse
der Gebaude Radlpass StraBBe Nr. 55 und Nr. 65 erforderlich ist. Danach schwenkt die
Trasse nach Suden und entspricht ab km 1,55 der Variante 461A.

Im Bereich der straBennahen Linienfihrung ware auch eine Trassierung weiter 6stlich,
entlang des Haidenbaches, machbar. In diesem Fall waren die Ablésen nicht notwendig,

jedoch wiirde fir die Anrainer eine Doppelbelastung durch StraBe und Bahn entstehen.
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Abbildung 64: Langsschnitt 467 Sulm Sud
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5.1.5 Variante 468A Kowaldhdhe West

Variante 468A basiert auf Variante 401 aus der Detailplanungsphase mit einem

Verlassen des Bahnhofes Wies in stidwestlicher Richtung (Variante 464A).

Variante 468A besteht aus einer Kombination der Variante 464A bis km 1,85 wo die
Variante 468A nach Westen schwenkt und Variante 401A entspricht (siehe Kapitel
4.2).
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Abbildung 66: Langsschnitt 468A Kowaldhéhe West
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5.1.6 Variante 469A Kowaldhdhe Ost

Variante 469A mit der Umfahrung der Gefligelzucht Paulitsch stellt eine

Weiterentwicklung der Variante 468A dar.

\\~

T

Abbildung 67: Lageplan Variante 469A

Variante 469A entspricht der Variante 468A, jedoch wird die Geflligelzucht Paulitsch
Ostlich mit dem 576 m langen Tunnel Haiden Ost umfahren. Die Trasse schwenkt bei
km 1,85 von Variante 468A in Richtung Osten ab und entspricht in diesem Bereich
Variante 464A. Das Nordportal erfordert durch die gebdaudenahe Trassierung
umfangreiche StitzmaBnahmen. Das Sidportal liegt unmittelbar stidlich der B76 und
verlauft in Dammlage nach Siuden wo die Variante bei km 2,92 in die Variante 468A

einbindet.
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Abbildung 68: Langsschnitt 469A Kowaldhéhe Ost
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5.2 Kunstbauten und AusgleichsmaBnahmen
5.2.1 Bahnhof Wies

Abstellgleise

Durch das Abspringen vom Bestand im Bahnhof Wies in siidwestlicher Richtung bleiben

die Abstellgleise in Richtung Kreisverkehr erhalten, die Abstellgleislange reduziert sich
dennoch von ca. 1000 m auf ca. 740 m.
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Abbildung 69: Bahnhof Wies: Sicherungstechnischer Lageplan®3

Bahnsteigldnge

Der Absprung erfolgt vom Inselbahnsteig (Gleis 1), der im Bestand eine Lange von ca.
150 m aufweist, die anzustrebende Lange der Bahnsteige betragt 180 m. Durch das
Abspringen verkirzt sich je nach Variante und Einfallswinkel die Lange auf 110 m -
140 m. Variante 464A weist einen verhaltnismdBig glinstigen Einfallswinkel auf. Die
Uberhéhung wird auf 100 mm und die Geschwindigkeit mit 50 km/h begrenzt, damit
ist eine maximale Lange von 140 m erzielbar. Bei Variante 461A ist trotz der
Begrenzung auf 100 mm bzw. 50 km/h nur eine maximale Bahnsteiglange von 110 m
moglich. In Richtung Osten ist die Bahnsteiglange durch Weichen bzw. einen

Ubergangsbdgen begrenzt. Ein umfangreicher Umbau der Gleislage wire notwendig.

Es ist zu klaren, ob Ubergangsbdgen in den Bahnsteigbereich reichen diirfen bzw. wie
diese mit 55er-Bahnsteigkanten ausgebildet werden koénnen. Dies wirde es
ermoglichen die Bestandsléange der Bahnsteige zu erhalten. Laut B50 ist die Ausflihrung

von Bahnsteigen bis zu einer Uberhéhung von 100 mm erlaubt®*.

Anbindung Hausbahnsteig

63 GKB (12/2010) Sicherungstechnischer Lageplan, Bf Wies-Eibiswald H-Lst Pélfing-Brunn. M=1:1000.

64 OBB Infrastruktur Bau (2007): B50/2-Teil2/N, Linienfilhrung von Gleisen (Normalspur), Gekiirzte Ausgabe fiir den
Praktiker. S. 19.
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Abbildung 70: Lageplan Bahnhof Wies

Um neben dem Inselbahnsteig auch den Hausbahnsteig anbinden zu kénnen ist der
Einbau einer Weiche im Bahnhofsbereich erforderlich. Prinzipiell sind Regelweichen,
d.h. mind. 190er-Weichen, besser jedoch 300er Weichen einzubauen.®> Abzweigungen
am Bahnsteig sind erst ab einem Abzweigeradius von 500 m mdglich, diese Option fallt

damit aus.

Bei Variante 464A kann der Einbau einer 190er-AuBenbogenweiche im ersten Bogen
(Radius=200 m) erfolgen. Bei Variante 461A ist eine Abzweigung in der Geraden

machbar.

65 Gernot Winter am 06.03.204.
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5.2.1 WeiBe Sulm

Durch die Festlegung den Bahnhof Wies in stidwestlicher Richtung zu verlassen, wird

je nach Variante in einem kurzen Abschnitt das Flussbett der WeiBen Sulm verandert.

Die Varianten 464A und 465A erfordern die Errichtung von Briicken Uber die Sulm,
dabei ist eine entsprechende H6he vorzusehen, um im Hochwasserfall eine
ausreichende Durchflussmenge des freibleibenden Querschnittes zu ermdglichen. Es
ist zu berticksichtigen, dass das Ortsgebiet 6stlich der B76 auf ein Hochwasserereignis
HQ1o0 ausgerichtet ist. Als Orientierung dient die Briicke der B76 mit einer lichten Hohe

von ca. 441,0 m.%®

Abbildung 71: Trasse 461 im Bereich der WeiBen Sulm

Eine Verlegung der WeiBen Sulm ist prinzipiell méglich, da sich der Flusslauf nicht mehr
im Originalzustand befindet. Es mlssen jedoch gentigend Ersatzflachen zur Verfligung
stehen, weshalb die Abldse des nur mehr in Teilbetrieb befindlichen Sagewerks Sigl
naheliegend ist. Das Wehr ist zu erhalten, im Zuge von UmbaumaBnahmen kdnnte die
Anlage jedoch wasserbautechnisch und umweltrechtlich auf den neuesten Stand

gebracht werden und ein Fischaufstieg eingerichtet werden.

Der Altarm der Sulm direkt 6stlich der B76 ist jedenfalls zu erhalten und mit einer
Briicke zu queren. Weitere AusgleichsmaBnahmen sind mdglich, aber ohne genauere

Untersuchungen ist deren AusmaB nicht abzuschatzen.

% Die Aussagen beziehen sich auf das Gespracht mit Herrn DI Becker vom Land Steiermark, Referat fiir Wasser-, Umwelt
und Baukultur am 06.03.2014 in Wies.
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5.2.2 Querungen
In diesem Kapitel sollen Losungen flir gequerten StraBen angefiihrt werden:
Altenmarkter StraBBe / Hohe Hausnr. 46

Die Durchfahrt ist neben Anrainern auch fur die Fa. Kérner wichtig, die Uber diese
StraBe Schwerttransporte durchfihrt. Da die SulmstraBe aus Platzgrinden keine
Option darstellt ist an dieser Stelle eine EK anzustreben, da aus Platzgriinden und der

Ndhe zur Sulm eine Ober- bzw. Unterfihrung nur schwierig umsetzbar ist.
Siglweg / Néhe Wehr

Der Siglweg ist ein Privatweg, der 6ffentliche Verkehr ist gestattet. Die Durchfahrt wird

aufgelassen.

KapellenstraBe

Im Fall einer Streckenflihrung im Bereich KapellenstraBe Nr. 37 (Variante 461A) ist die
Durchfahrt fir Kfz nicht mehr moglich. Eine FuBganger- und Radfahrerunterfiihrung,

die ahnlich der B76-Briicke im Hochwasserfall gesperrt wird, ist mdglich.

Bei Querung auf Hohe KapellenstraBBe Nr. 37 ist eine Sperre der Durchfahrt anzuraten,

die Errichtung eines FuBgangeriberganges ware denkbar.

L605 - Polfing-Brunner StralBe
Hier ist jedenfalls eine planfreie Kreuzung anzuordnen. Je nach Variante und Hohenlage

empfiehlt sich die Errichtung einer Ober- oder Unterfiihrung.

Altenmarkter StraBe I
Bei Umsetzung der Varianten 461A oder 465A ist die StraBe im Bereich
Radlpass StraBe 59 aufzulassen, die Zufahrt erfolgt tber die Radlpass StraBe IV.

Radlpass StraBe IV

Bei Umsetzung der Varianten 464A oder 467A ist der Weg aufzulassen, die Zufahrt

erfolgt in diesem Fall Uber die Altenmarkter StraBe I.
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Haidenweg 1V
Es ist zu prifen ob eine alternative Zufahrt Uber die KowaldstraBe baulich machbar

bzw. zumutbar ist, ansonsten ist eine technisch gesicherte EK anzuordnen.

Gefliigelzucht Paulitsch
Bei Umsetzung der Variante 468A ist im Einvernehmen mit dem Eigentimer eine
Lésung zu finden. Empfehlenswert ist eine Uberfihrung bei km 2,70 iber die im

Einschnitt befindliche Trasse.

Rabenfeldweg II
Bei Umsetzung der Varianten 461A, 465A oder 467A ist die StraBe aufzulassen. Bei

Bedarf kdnnte Ostlich des Freibades eine ErsatzstraBe errichtet werden.

Wilhelm Binder StraBe

Wenn der Bahnhof Eibiswald direkt an der B76 erreicht wird, ist entweder eine EK im
Bereich der Bahnhofsausfahrt vorzusehen, oder es wird eine ErsatzstraBe von der B76
entlang des Bachlaufes bis zum Betriebsgebaude des Wasserverbandes Eibiswald-Wies

errichtet und von dort in die Freibadstra3e eingebunden.

Lampuschweg

Bei Umsetzung der Variante 468A oder 469 ist eine EK zu errichten. Es ist zu prifen
ob fur die Rechts- bzw. Linksabbieger der B76 eigene Abbiegestreifen zu errichten sind.
Aufgrund der ungunstigen Sichtverhadltnisse flur die erwahnten Abbieger ist die

Errichtung eine Schrankenanlage vorzuziehen.

Wolfweg I bzw. Friedhofweg
Flr diese Wege ist die Durchfahrt zu sperren. Als Ersatz ist der Wolfweg I nach Siden

zur B76 zu verlangern.

5.2.1 Bahnhof Eibiswald
Im Gewerbegebiet von Eibiswald sind zwei Bahnhofsvarianten machbar:

1 Parallel zur FreibadstraBe zwischen Freibad und Gewerbegebiet
1 Verldangerung auf das unbebaute Grundstick an der B76, gegenliber des
Friedhofes, an der Dr. Wilhelm Binder Stral3e
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Abbildung 72: Lageplan Bahnhof Eibiswald

Weiters ist entscheidend ob und inwieweit ein Flachentausch mit dem Freibad mdglich
ist. Um weiter von der Pfarrwaldsiedlung abzurliicken und mdglichst gro3e Bogenradien

zu ermaoglichen, ist eine Abldse der nordwestlichen Bereiche des Bades vorteilhaft.

Bei einer Verlangerung bis zur B76 ist abzuklaren welche Gebdaude im Gewerbegebiet
ablésbar sind. In Frage kommen das Gebaude der ESTAG, die Lagerhalle bzw. das

Firmengelande der Fa. Posch und das Einfamilienhaus FreibadstraBe Nr. 314.

Dementsprechend stehen mehrere Varianten flir beide Falle zur Diskussion.
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5.3 Fahrdynamische Berechnungen

Von Seiten der GKB wurde flr vier ausgewahlte Streckenvariante die Fahrzeit und der
Energieverbrauch berechnet. Neben den drei Varianten 461A, 464A, und 468A aus der
Feinplanungsphase wurde zu Vergleichszwecken auch die bereits ausgeschiedene

Variante 441A mit 39,5%o0 Langsneigung berlcksichtigt.

Tfz. SDA.qgtw; 140 km/h; Last=0 t; Lange=112 m; theor. Energiebedarf: 45 kWh
Brh=80 %; Brs=P; Zuschlag linear=3 %; Lastzuschlag=0 % mittl. Energiebedarf: 12,7 Wh/m

=
o
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Abbildung 73: Geschwindigkeit-Weg Diagramm der Variante 461

5.3.1 Parameter
Fahrzeit

Die Berechnungen zu den Varianten 461, 464, 468 und 441 ergeben je nach Variante,
Richtung und Antriebsart des GTW bei Doppeltraktion eine Fahrzeit von 3,3-4,7 min.
Bedingt durch die Héhendifferenz der Bahnhdfe Wies bzw. Eibiswald und der geringen
VzG im Ortsgebiet von Wies liegt die Fahrzeit in Richtung Eibiswald minimal Uber dem
Wert der Gegenrichtung (ca. 5% Differenz). Etwas deutlicher fallt der Unterschied
zwischen diesel- und elektrobetriebenen Fahrzeugen aus. Die Fahrzeit der
elektobetriebenen Fahrzeuge ist aufgrund ihrer besseren Beschleunigung um ca. 10%

kdrzer.
Langsneigung

Auffallig ist der deutliche Unterschied zwischen elektro- bzw. dieselbetriebenem
Fahrzeug. Wahrend die dieselbetriebene Variante selbst bei einer Langsneigung von
40%o0 noch weiter beschleunigen kann, nimmt die Geschwindigkeit des
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elektrobetriebenen GTW stark ab. Da vom derzeitigen Standpunkt aus in erster Linie
von einem Betrieb mit dieselbetriebenen Triebfahrzeugen ausgegangen werden muss
bzw. auch lokbespannte Personenzlige und leichte Giterzlige berilicksichtigt werden
sollen, koénnen die Nachteile einer Langsneigung von 40%o nicht vernachlassigt

werden.

Da in Abschnitten mit groBer Langsneigung keine oder nur mehr eine geringfigige
Beschleunigung maéglich ist, sollen die Radien in den flachen (Anfangs-)Abschnitten

moglichst groB sein um auf hohe Geschwindigkeiten beschleunigen zu kdnnen.
Fahrplan

Von der Fahrzeit unterscheiden sich die in der Feinplanung betrachteten Varianten 461,
464 und 468 nur kaum. Variante 441 weist eine deutlich langere Fahrzeit auf, jedoch
liegt auch diese innerhalb der Bandbreite, die eine Einhaltung des Taktfahrplanes
erlaubt. Die maximale Fahrdauer flr Hin und Ruckfahrt bzw. Aufenthalt in Eibiswald ist
nach derzeitigen Berechnungen mit 32 min anzusetzen. Dies ist mit den vorliegenden
Fahrzeiten unter Einrechnung von 10% Fahrzeitreserve und einem Aufenthalt in

Eibiswald von 9 min bei allen Varianten moglich (siehe Kapitel 2.3.3):

T=2x thwies T 2 X trw—g * thEibiswald T 2 X tyres < 32min
mit den Kennwerten der Variante 468A
T=2x05+11%x40+1,1%38+9,0< 32min

19 min < 32 min

Energieverbrauch

Der Energieverbrauch verhdlt sich direkt proportional zur Fahrzeit. Bei Variante 441
entsteht der héchste Energiebedarf. Der Verbrauch fir die Varianten 461, 464 und 468

liegt ca. 10% darunter.

Die Diagramme sind dem Anhang zu entnehmen.
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5.3.2 Fahrdynamische Kennwerte

Im Folgenden ein Uberblick die fahrdynamischen Kennwerte der einzelenen Varianten.

Tabelle 14: Fahrdynamische Kennwerte der Varianten 441, 461, 465 und 468

Eibiswald Diesel 4,7 51 11
Eibiswald Elektro 4,1 29 6,3
Wies Diesel 4,4 41 8,9
Wies Elektro 4,1 25 5,4

Eibiswald Diesel 3,9 45 12,7
Eibiswald Elektro 3,4 26 7,2
Wies Diesel 3,6 31 8,7
Wies Elektro 3,3 17 4,8

Eibiswald Diesel 4,0 46 12,4

Eibiswald Elektro 3,6 26 7
Wies Diesel 3,8 31 8,5
Wies Elektro 3,5 17 4,7

Eibiswald Diesel 4,0 48 13
Eibiswald Elektro 3,6 28 7,5
Wies Diesel 3,8 32 8,5
Wies Elektro 3,5 18 4,5
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5.4 Trassendiskussion

Einen Uberblick Gber die Varianten der Feinplanung bieten Abbildung 74 und Tabelle
15:

| & e N
Abbildung 74: Variantenibersicht Feinplanung nordpfeil

Tabelle 15: Trassenlberblick Feinplanung

Lange [m] 3,542 3,670 3,541 3,600 3,707 3,690
Max. Langsneigung [%o] 25,0 25,0 25,0 25,0 24,5 21,5
o e Sl 1/7 1/8 1/6 1/6 1/9 1/8
héherrangig/gesamt [#/#]

Anzahl Durchlasse [#] 1 2 0 3 3 3
Gebdudeablosen [#] 2 4 2 4 2 2
Lange Flussumlegung [m] 122 - - 75 - -
Briickenlédnge [m] 92 49 49 45 49 49
Tunnelldnge [m] 476 429 476 429 305 576
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5.4.1 Trassenvergleich
5.4.1.1 461A Sulm West

Variante 461 springt mit einem relativ flachen Winkel vom Bestand im Bahnhof Wies
ab. Daraus resultiert abziglich des Ubergangsbogens eine Bahnsteigldnge vopn nur
110,0 m anstatt der geforderten 180 m. Eine Umlegung der Sulm auf Gber 100,0 m,
erfordert umfangreiche MaBnahmen, ist aber mdéglich. Der Altarm der WeiBen Sulm

muss zudem mit einer ca. 80,0 m langen Bricke gequert werden.

Der restliche Teil der Variante weist eine geradlinige Streckenfihrung mit insgesamt
nur finf Bogen und einem hohen VzG auf. Die Tunnellange liegt mit 476,0 m im
Durchschnitt.

5.4.1.2 464 Haidenbach Radlpass Stral3e

Die Umsetzbarkeit der Variante im 464 im Bereich KapellenstraBe ist kritisch zu
bewerten, weiters sind neben den Gebdudeabldsen in der Altenmarkter StraBe I auch
im Bereich der Radlpass StraBe zwei Hausabldsen notwendig. Die Briickenlange mit
49 m liegt ebenso im Mittelfeld wie die Tunnellange mit 426 m. Durch den steileren

Winkel ergibt sich jedoch eine Bahnsteiglange von ca. 140 m.
5.4.1.3 465 Haidenbach Hangtrasse

Bei Variante 465 ist die Durchsetzbarkeit der gebaudenahen Linienfiihrung im Bereich
KapellenstraBe fraglich. Eine Hangtrassierung im Haidenbach-Tal stellt eine
interessante Alternative zur Gebdudeablése an der Radlpass StraBe dar. Die

geradlinige Trassierung weist nur finf Bégen auf.
5.4.1.4 467 Sulm Sid

Der bogenreiche Verlauf der Variante 467 ermdéglicht eine Umfahrung von kritischen
Bereichen jedoch ist das VzG verhaltnismaBig gering. Im Bahnhof Wies kann durch
einen relativ spitzen Einfallswinkel eine Bahnsteigldange von ca. 140 m erreicht werden.
Die Sulmumlegung und die gebaudenahe Trassierung im Bereich KapellenstraBe sind

jedoch nicht optimal.
5.4.1.5 468 Kowaldhthe West

Der Bahnhofsstandort Eibiswald Nord-Friedhof stellt eine interessante Alternative zum
Bahnhof im Gewerbegebiet dar und weist eine sehr gute regionale Anbindung auf. Die
Trassierung im Bereich des Geflligelhofes Paulitsch ist jedoch kritisch, da es zu einer
Splittung des Betriebes kommt. Ansonsten weist die Trasse die gleichen Eigenschaften

wie Variante 464 auf.
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Diese Trasse weist die klirzeste Tunnelldnge auf und ist bei Moglichkeit einer Ablose

des Betriebes eine interessante Option.

5.4.1.6 469 Kowaldhodhe Ost

Es gelten die gleichen Vor- und Nachteile wie bei Variante 468, jedoch wirkt sich die

deutlich gréBere Tunnelldnge negativ aus.

5.4.2 Spezifische Eigenschaften

Variante 461 Sulm West:

Sulmumlegung Gber 100 m erforderlich aber machbar
mittlere Brickenlange

Tunnel mit 476 m Lange

anrainerfreundliche Trassierung

geradlinige Trassierung mit hohem VzG

= I = T

Bahnhof FreibadstraBe bzw. an B76 mdglich

Variante 464 Haidenbach Radlpass Strale:

keine Sulmumlegung erforderlich

geringe Briickenldnge

gebaudenahe Trassierung im Bereich KapellenstraBe
Gebdudeabldsen im Bereich Radlpass StraBBe notwendig
Tunnel mit 429 m Lange

haufige Bogenfolge mit anfangs niedrigem VzG

I S

Bahnhof Freibadstra3e bzw. an B76 mdéglich

Variante 465 Haidenbach Hangtrasse:

keine Sulmumlegung erforderlich

geringe Briickenldnge

gebdudenahe Trassierung im Bereich KapellenstraBe

Vermeidung von Gebdudeabldésen durch Hangtrassierung im Bereich Haidenbach
Tunnel mit 476 m Lange

geradlinige Trassierung mit hohem VzG

T T

Bahnhof FreibadstraBe bzw. an B76 mdglich
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Variante 467 Sulm Sud:

Sulmumlegung uUber 75 m erforderlich aber machbar

geringe Briickenldnge

gebdudeablésen im Bereich Radlpass StraBBe notwendig
Tunnel mit 476 m Lange

im Anfangsbereich enge Bogenfolge und niedriges VzG

S N = T

Bahnhof FreibadstraBe bzw. an B76 mdglich

Variante 468 Kowaldhdhe West:

keine Sulmumlegung erforderlich

geringe Briickenldnge

gebdudenahe Trassierung im Bereich KapellenstraBBe
Gebdudeabléosen im Bereich Radlpass StraBBe notwendig
Hofdurchfahrt Paulitsch ist zu klaren

Tunnel mit 305 m Lange

haufige Bogenfolge mit anfangs niedrigem VzG

T I = T S

zentrumsnaher Bahnhofstandort Eibiswald Friedhof West mit guter ErschlieBung

Variante 469 Kowaldhdhe Ost:

keine Sulmumlegung erforderlich

geringe Briickenldnge

gebdaudenahe Trassierung im Bereich KapellenstraBBe
Gebdudeabldsen im Bereich Radlpass StraBe notwendig
Tunnel mit 576 m Ldange

haufige Bogenfolge mit anfangs niedrigem VzG

S = I = T R

zentrumsnaher Bahnhofstandort Eibiswald Friedhof West mit guter ErschlieBung
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5.4.3 Trassenempfehlung

Die Variante 469 wird aufgrund der groen Tunnellange von 576 m ausgeschieden. Die
Variante 467 wird wegen der Sulmumlegung und der bogenreichen Trassierung mit

geringem VzG ebenfalls ausgeschieden.

Eine Umsetzung der Variante 468A hangt stark davon ab welcher Bahnhofsstandort
von Seiten der Gemeinde Eibiswald bevorzugt wird. Ebenso spielt eine Klarung der

Trassierung bzw. Abldse im Bereich Gefligelzucht Paulitsch eine entscheidende Rolle.

Die Varianten 461, 464 und 465 werden zur ndaheren Diskussion empfohlen. Variante
461 weist eine sehr geradlinige Trassenfihrung mit hohem VzG auf, jedoch ist der
Anteil an kostenintensiven Bricken deutlich héher als bei den anderen Varianten und
die Bahnsteiglange liegt deutlich unter der angestrebten Lange von 180 m. Dazu

kommen die Kosten fir eine Umlegung der Sulm.

Die Durchsetzbarkeit im Bereich der KapellenstraBe ist ausschlaggebend flir eine
Umsetzung der Varianten 464A oder 465A. Die Option einer Hangtrassierung im
Bereich des Haidenbaches ist von bodenmechanischen Aufschlissen abhangig. Die
Bindelung mit der Radlpass StraBe ist wiederum abhangig von der Bereitschaft der

Anrainer zu Gebaudeabldsen.

Je nach Entscheidung hinsichtlich des Bahnhofstandortes in Eibiswald ergibt sich
folgende Situation: Bei einem Bahnhof im Bereich des Friedhofes wird die Variante 468
vorgeschlagen, bei einem Bahnhof im Bereich des Gewerbegebietes werden die
Varianten 461, 464 oder 465 empfohlen.
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6 Zusammenfassung

Nach umfangreicher und eingehender Betrachtung des Untersuchungsgebietes im
Raum Wies und Eibiswald werden die Varianten 461, 464 und 465 bzw. 468 zur
weiteren Diskussion empfohlen. Diese entsprechen den technischen Randbedingungen,
erlauben bei madglichst groBen Bogenradien und geringer Langsneigung eine hohe

Geschwindigkeit.

Abbildung 75: Empfohlene Varianten 461, 464 und 465 bzw. 468

Wahrend der Untersuchungen zeigte sich, dass der Hohenriicken zwischen Wies und
Eibiswald ein bedeutendes topographisches Hindernis darstellt. Dies macht eine
Tunnellésung wegen ansonsten zu hoher Langsneigungen von ca. 40,0%o0 notwendig.
Zusatzlich erschwert die dichte Verbauung im Bereich des Bahnhofes Wies und die
Zersiedlung der Ortschaften, besonders im Talboden des Saggauer Baches, die

Trassierung.

Aufgrund der deutlich klirzeren Streckenlange und unter Berlicksichtigung zuklnftiger
Betriebskosten erscheint eine Tunnelldsung parallel zur Radlpass StraBe als die
sinnvollste Lésung. Diese Variante sieht ein Abspringen von der Bestandstrecke im
Bahnhof Wies in Richtung Stdwesten vor. Ein Stlrzen im Bahnhof scheidet genauso
aus wie eine kostenintensive Unterfiihrung unter dem Kreisverkehr der B76 westlich
des Bahnhofgebaudes. Das Abspringen in siidwestlicher Richtung hat sich als die beste

Variante herausgestellt, erfordert aber die Ablése von zwei Gebauden.

Fur den weiteren Verlauf durch das Tal des Haiden-Baches sind mehrere Varianten
machbar. Neben einer Hangtrassierung steht die Ablése von zwei weiteren Gebduden
zur Diskussion. In Eibiswald wurden zwei mdégliche Standorte fliir den Bahnhof
gefunden, fir die jeweiligen Zulaufstrecken sind Tunnelldsungen im Bereich Haiden

bzw. Rettenbach notwendig.
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Eine detaillierte Kostenschatzung, welcher eine Baugrunduntersuchung zugrunde liegt,
eine Analyse der Larmsituation, der direkte Kontakt mit der Bevdélkerung und eine
detaillierte Ausarbeitung der Bahnhofe sind nicht Teil dieser Machbarkeitsstudie, stellen
jedoch die nachsten Schritte in Richtung der Realisierung einer kinftigen

Bahnverbindung Wies-Eibiswald dar.
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1 Uberhéhungsberechnungen

Ubergangsbogen I: R=600 m, Vmax=100 km/h

Ad 1.)
Dmin = Dequ —1Ip
11,8 x V2 11,8 x 1002
Dequ = Re = 500 = 197 mm

Dpin = 197 — 130 = 67 mm — 70 mm

Ad 2.)
Dreg = Dequ - Ireg
Dreg =197 — 10 = 187 mm

Ad 3.)
Dmax = Dequ + Eg
Dequ =197+ 110 = 307 mm

Djew = 160 mm

g9

Ubergangsbogen II: R=1000 m, Vmax=100 km/h

Ad 1.)
Dmin = Dequ —Io
_11,8xV?  11,8x100% 118
eu= TR T~ 1000 _ omm

Dpin = 118 =130 = —-12mm - 0 mm

Ad 2.)
Dreg = Dequ - Ireg
Dreg =118 —-10 = 108 mm

Ad 3.)
Dmax = Dequ +Ep
Dequ =118+ 110 = 228 mm

Djew = 100 mm

9
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Ubergangsbogen III: R=215 m, Vmax=70 km/h

Ad 1.)
Dmin = Dequ —1Ip
11,8 xV? 11,8 x 702
equ = Re = 15 = 269 mm

Dpin = 269 — 130 = 139 mm

Ad 2.)
Dreg = Dequ - Ireg
Dreg =269 —10 = 259 mm

Ad 3.)
Dmax = Dequ + Eg
Dequ =269+ 110 = 379 mm

Djew = 160 mm

g9

Ubergangsbogen III: R=260 m, Vmax=70 km/h

Ad 1))
Dmin = Dequ —Ip
11,8 x V? 11,8 x 70?
Dequ = Re = 715 = 222 mm

Dpin = 222 — 130 = 92 mm

Ad 2.)
Dreg = Dequ - Ireg
Dreg =222—-10=212mm

Ad 3.)
Dmax = Dequ +Ep
Dequ =222+ 110 =332 mm

Djew = 160 mm

g9
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Variante 441 Hoéllberg Mitte

theor. Energiebedarf: 51 kWh

Tfz. SDA.qgtw; 140 kmvh; Last=0 t; Lénge=112 m;
mittl. Energiebedarf: 11,0 Wh/m

Brh=80 %; Brs=P; Zuschlag linear=3 %; Lastzuschlag=0 %

47 E441

47

3901
3801
3701
3601
350
3404
3301
32

Annex 1: Fahrdnyamische Berechnung Variante 461, Richtung Eibiswald, Dieselantrieb

theor. Energiebedarf: 29 kWh

Tfz. SDA.GTWe28; 140 km/h; Last=0 t; Lange=54 m;
mittl. Energiebedarf: 6,3 Whim

Brh=80 %; Brs=P; Zuschlag linear=3 %; Lastzuschlag=0 %

41 E4M

3901
3801
3701
3601
3501
3407
3301
32

Annex 2: Fahrdnyamische Berechnung Variante 461, Richtung Eibiswald, Elektroantrieb
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TVz SDA qgtw; 140 km/h; Last=0 t; Lange=112 m. theor. Energiebedarf: 41 kWh
0 %; Brs=P; Zuschiag linear=3 %; Lastzuschlag =0 % mittl. Energiebedarf: 8,9 Wh/m

00 E441
44 WEW

min
44

km/h

3901
3801
3701
3607
3501
3401
3301
320

Annex 3: Fahrdnyamische Berechnung Variante 461, Richtung Wies, Dieselantrieb

Tfz. SDA.GTWe28; 140 km/h; Last=0 t; Lange=54 m; theor. Energiebedarf: 25 kWh
Brh=80 %; Brs=P; Zuschlag linear=3 %; Lastzuschlag=0 % mittl. Energiebedarf: 5,4 Whim

1
41 WEW

390q
3801
3701
3607
3501
3401
3301

Annex 4: Fahrdnyamische Berechnung Variante 461, Richtung Wies, Elektroantrieb
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Variante 461 Sulm West

Tfz. SDA.« qglw 140 km/h; Last=0 t; Lange=112 m theor. Energiebedarf: 45 kWh
Brh=80 %; Brs=P; Zuschlag linear=3 % Lastzuschlag—o % mittl. Energiebedarf: 12,7 Wh/m

39 E461A

00 WEW

mi
39

3807
3701
3607
3501

340

330

Annex 5: Fahrdnyamische Berechnung Variante 461, Richtung Eibiswald, Dieselantrieb

sz SDA GTWe28; 140 km/h; Last=0 t; Lange=54 m; theor. Energiebedarf: 26 kWh
j; Brs=P; Zuschlag linear=3 %; Lastzuschlag=0 % mittl. Energiebedarf: 7,2 Wh/m

34 E461A

2
I
=

E =

1004
kmsh
907

3801
3701
3601
3501

340

3301

Annex 6: Fahrdnyamische Berechnung Variante 461, Richtung Eibiswald, Elektroantrieb
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Tfz. SDA.qgtw; 140 km/h; Last=0 t; Lange=112 m; theor. Energiebedarf: 31 kWh
Brh=80 %; Brs=P; Zuschlag linear=3 %; Lastzuschlag=0 % mittl. Energiebedarf: 8,7 Wh/m

00 E461A
36 WEW

min
36

=)

B

3801

3701

3501

340

330

Annex 7: Fahrdnyamische Berechnung Variante 461, Richtung Wies, Dieselantrieb

Tfz. SDA.GTWe28; 140 km/h; Last=0 t; Lange=54 m; theor. Energiebedarf: 17 kWh
Brh=80 %; Brs=P; Zuschlag linear=3 %; Lastzuschlag=0 % mittl. Energiebedarf: 4,8 Wh/m

00 E461A
33 WEW

33

3801

3701

60

3501

340

330

Annex 8: Fahrdnyamische Berechnung Variante 461, Richtung Wies, Elektroantrieb
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Variante 464 Haidenbach Radlpass StraBBe

Tfz. SDA.qgtw; 140 km/h; Last=0 t; Lange=112 m; theor. Energiebedarf: 46 kWh
Brh=80 %; Brs=P; Zuschlag linear=3 %; Lastzuschlag=0 % mittl. Energiebedarf: 12,4 Wh/m

4,0 E464A

4,0

3804
3704

so0l A_
3504

3 40/

3301

Annex 9: Fahrdnyamische Berechnung Variante 464, Richtung Eibiswald, Dieselantrieb

Tfz. SDA.GTWe28; 140 km/h; Last=0 t; Lange=54 m; theor. Energiebedarf: 26 kWh
Brh=80 %; Brs=P; Zuschlag linear=3 %; Lastzuschlag=0 % mittl. Energiebedarf: 7,0 Wh/m

3,6 E464A

mi
36

3801

3704 A
3601 3
3501
340_/—7

3307

Annex 10: Fahrdnyamische Berechnung Variante 464, Richtung Eibiswald,

Elektroantrieb
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Tfz. SDA.qgtw; 140 km/h; Last=0 t; Lange=112 m; theor. Energiebedarf: 31 kWh
Brh=80 %; Brs=P; Zuschlag linear=3 %; Lastzuschlag=0 % mittl. Energiebedarf: 8,5 Wh/m

0,0 E464A
38 WEW

min
38

3801
370]

N /\
3501

340] \

330

Annex 11: Fahrdnyamische Berechnung Variante 464, Richtung Wies, Dieselantrieb

Tfz. SDA.GTWe28; 140 km/h; Last=0 t; Lange=54 m; theor. Energiebedarf: 17 kWh
Brh=80 %; Brs=P; Zuschlag linear=3 %; Lastzuschlag=0 % mittl. Energiebedarf: 4,7 Whim

00 E464A
35 WEW

min
3.5

3801
370]

- /\
3501
3401 \

3301

Annex 12: Fahrdnyamische Berechnung Variante 464, Richtung Wies, Elektroantrieb
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Variante 468 Kowaldhohe West

Tfz. SDA.qgtw; 140 km/h; Last=0 t; Lange=112 m; theor. Energiebedarf: 48 kWh
Brh=80 %; Brs=P; Zuschlag linear=3 %; Lastzuschlag=0 % mittl. Energiebedarf: 13,0 Wh/m

41 [E468A

00 Wew

3804
3701
3601
3501

340

3301

Annex 14: Fahrdnyamische Berechnung Variante 468, Richtung Eibiswald,
Dieselantrieb

Tfz. SDA.GTWe28; 140 km/h; Last=0 t; Lange=54 m;
Brh=80 %; Brs=P; Zuschlag linear=3 %; Lastzuschlag=0 % mittl. Energiebedarf: 7,5 Wh/m

00 Wew
36 [E468A

1004
kmih
901

801

701

60

40

3801

3704

3601

3501

3301

Annex 13: Fahrdnyamische Berechnung Variante 468, Richtung Eibiswald,

Elektroantrieb

139



Trassierung Wies—-Eibiswald | www.ebw.tugraz.atm

Anhang

theor. Energiebedarf: 32 kWh

Tfz. SDA.qgtw; 140 kmvh; Last=0 t; Lange=112 m;
mittl. Energiebedarf: 8,5 Wh/m

Brh=80 %; Brs=P; Zuschlag linear=3 %; Lastzuschlag=0 %

0,0 E468A
38 Wew

min
8

3801

370

3601

3501

3401

330

Annex 15: Fahrdnyamische Berechnung Variante 468, Richtung Wies, Dieselantrieb

theor. Energiebedarf: 18 kWh

Tfz. SDA.GTWe28; 140 km/h; Last=0 t; Lange=54 m;
mittl. Energiebedarf: 4,8 Whim

Brh=80 %; Brs=P; Zuschlag linear=3 %; Las(zuschla'g=0 %

0,0 E468A
35 Wew

min
5

3
8

km/h

<
8

®
3

701

3807

3707

3607

3507

3307

Annex 16: Fahrdnyamische Berechnung Variante 468, Richtung Wies, Elektroantrieb
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