


Schienengüterverkehr auf hochbelasteten Mischverkehrsstrecken 

Trassen für schnelle und flinke Güterzüge 

 

Definition 

Mischverkehrsstrecken zeichnen sich aus 

durch eine Streckennutzung von Fahrzeu-

gen, die unterschiedliche Fahrzeugeigen-

schaften und Fahrplanstrukturen aufwei-

sen. Die Streckenbelegung und Durch-

schnittsgeschwindigkeit kann dadurch 

stark sinken. Hinzu kommt, dass der  Per-

sonenverkehr priorisiert wird und somit 

wenige Trassen für den Güterverkehr zur 

Verfügung stehen. Ziel ist eine Kapazitäts-

steigerung durch eine homogenere Stre-

ckennutzung von Güter- und Reisezügen.  

 

Szenarien 

Ausgehend von der heutigen Standard-

trasse A80 und der Expresstrasse A95 

werden drei Szenarien untersucht. 

Szenario 1: mit einer elektropneuma-

tischen Bremssteuerung sollen 115 

Bremsprozente angerechnet werden kön-

nen. Dies bei einer Radsatzlast von 16 t 

und einem Gesamtzuggewicht von 600 t. 

Szenario 2: der Güterzug verkehrt in der 

Zugreihe R mit 115 Bremshundertstel und 

einer Maximalgeschwindigkeit von        

140 km/h. Dazu sind Scheibenbremsen 

notwendig.  

Szenario 3: der Zug fährt nach R135. Die 

höheren Bremshundertstel sollen mit drei 

Radsatzbremsscheibe erreicht werden. 

Die zulässigen Höchstgeschwindigkeiten 

können dadurch bis 160 km/h erhöht wer-

den. 

Leistungsfähigkeit 

Als Vergleichswert wird die Leistungsfä-

higkeit berechnet. Sie definiert die maxi-

mal mögliche Nutzlast pro Zeiteinheit.  

In Mehrfachtraktion gefahren, weisen die 

Varianten von A115 fast eine proportiona-

le Zunahme der Leistungsfähigkeit auf. 

Einzig aufgrund der Länge nimmt die Zug-

folgezeit ab. R115 fährt jeweils mit einer 

Lokomotive. Dadurch zeigt sich, dass ab 

einer Zuglänge von 420 m die Leistungs-

fähigkeit nicht mehr erhöht werden kann. 

Die zusätzliche Nutzlast bei längeren Zü-

gen wird durch die erhöhte Zugfolgezeit 

aufgehoben. 

Abbildung 1: Leistungsfähigkeit zu Fahrzeit der Szena-

rien mit Variation der Zuglänge 

 

Wirtschaftlichkeit 

Eine Wirtschaftlichkeitsberechnung hat 

ergeben, dass eine Verkürzung der Fahr-

zeit um 15 % eine Kostensteigerung um 

bis zu 70 % verursacht. Im Vergleich zur 

Expresstrasse A95 können R115 mit     

320 m wirtschaftlicher und leistungsfähiger 

betrieben werden, bei kürzerer Fahrzeit. 

Fazit 

Die heutigen Güterzüge nach Standard-

trassierung sind leistungsfähig und wirt-

schaftlich, weisen aber lange Fahrzeiten 

auf. Mit kurzen und leichten Güterzügen 

oder in Mehrfachtraktion können zusätzli-

che Trassen genutzt werden. Diese Kapa-

zitätssteigerung ist jedoch nur mit neuem 

Rollmaterial möglich. Bei allen Szenarien 

wurde die elektropneumatische Brems-

steuerung vorausgesetzt. 

Massgebend für eine Fahrzeitreduktion ist 

das Bremssystem. Je höhere Bremsge-

wichte aufgebracht werden können, desto 

höher sind die Bremsprozente und der 

Zug darf nach höheren RADN-Tabellen 

fahren. Bereits mit kleinen Geschwindig-

keitserhöhungen kann die Fahrzeit der 

Güterzügen denen der Reisezügen ange-

passt werden. 

Für kurze Zugfolgezeiten ist eine schnelle 

Beschleunigung notwendig. Diese kann 

erreicht werden durch tiefe Zuggewichte 

oder durch Mehrfachtraktion.  

Erfahrungen aus dem nahen Ausland zei-

gen, dass die Technik für Güterzüge mit 

140 bis 160 km/h Höchstgeschwindigkeit 

vorhanden ist. Sie werden aber wegen der 

tiefen Wirtschaftlichkeit selten umgesetzt.  
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