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Kapazititen Bahntransitachsen im Alpenraum

Sie erhalten beiliegend die bei Infras eingeforderte Stellungnahme zu den von Ihnen iibermit-
telten Kritikpunkten. Ohne Ihren Gegenbericht ist fur mich die Angelegenheit vorldufig erledigt.

Eine weitere Bearbeitung im Hinblick auf konsistentere Angaben wird mittelfristig im Rahmen
Stellvertreter-Ausschuss erfolgen.
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1. Einleitende Bemerkungen

Als Grundlage fur den Zusatzbericht (November 1993) zum Schiussbericht 1989 des
Stellvertreter-Ausschusses "Verbesserungen des alpenquerendenVed(ehrs" hat Infras
aufgrund von Angaben der betroffenen Verkehrsministerien und Bahnen zwei Kapazi-
tatsdarstellungen (Zugskapazitat in Anzahl Zigen pro Tag, Gitertransportkapazitat in
Millionen Nettotonnen pro Tag) und einen Begleittext erstelit. Einige Angaben der Ka-
pazitatsdarstellungen wurden in Frage gestellt. Im folgenden wird aut die wesentlichen
Kritikpunkte eingegangen.

Zu den von den Ministerien/Bahnen erhaltenen Informationen haben wir bereits im Be-
gleittext Vorbehalte gedussert. Bei der Interpretation dieser Informationen hat sich nam-
lich gezeigt, dass diese auf unterschiedlichen Grundiagen beruhen (Planungsstand,
technische Definitionen, Konkretisierungsgrad der Betriebskonzepte, politische Ein-
flisse). Eine Harmonisierung der Daten hatte den Rahmen unseres Auftrages gesprengt.
Danit ist ein direkter Vergleich der in den Darstellungen angegebenen Kapazitaten nur
bedingt moglich. In diesem Sinne haben wir die beiden Darstellungen als Diskussions-
grundlage fir weitere Kapazitatsbetrachtungen verstanden.

Fir weitergehende Anspriiche an die Kapazitatsdarstellungen hatte der Auftrag breiter
angelegt sein mussen, um die Kapazitaten anhand von einheitlichen Kriterien und De-
finitionen ermitteln zu konnen:

. Exaktere Vorgabe der Kapazitatsdefinition
Dazu wire ein Ueberblick zu den ublichen Kapazitétsdeﬁnitionen (theoretisch, be-
triebsqualitatsabhangig, 'marktfahig", etc) notwendig.

Detailliertere Kenntnisse der Ausbauvorhaben und des Projektierungsstandes (im
Fragebogen wurde danach gefragt, jedoch kaum oder nur sehr knapp Antwort dazu
gegeben)

Analyse der vorliegenden Betriebskonzepte (differenzierte Aufteilung nach Perso-
nen- und Giterziige, Autoziige)

Eine starkere Abstiitzung der Arbeiten auf die im Rahmen des 1. Stelivertreter-Berichtes
erarbeiteten Grundlagen ware vorteithaft gewesen.
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2 7Zu den Kritikpunkten

21 Ventimiglia, Mont-Cenis

Kritik: Heutige Zugszahlen und Giiterkapazitaten zu tief, zukinftige (2010) Giterkapazi-
taten zu tief

Stellungsnahme:

Die Angaben in den beiden Darstellungen zu den Achsen Ventimiglia, Mont-Cenis
basieren auf dem von Herrn Sergio Capitanio (Ferrovie dello Stato) als Antwort auf
unseren Fragebogen dbermittelten FAX vom 30.7.1893.

Aufgrund der Kritik von Herrn Vogel (BAV) an den Darstellungsentwirfen (Brief an
Herrn Saurer, BAV vom 25.10.1993) haben wir Herrm Capitanio die beiden Kapazi-
tatsdarstellungen zur Plausibilisierung ibermittelt, zusatzlich mit Fragen, die die Kri-
tikpunkte betrafen (FAX vom 28.10.1993). Als Antwort erhielten wir Ausschnitte aus
dem C.A.R.-Bericht vom Mai 1993.1 Aufgrund der darin enthaltenen Angaben wur-
den die in den Darsteflungsentwirfen enthaltenen Werte teilweise korrigiert (1993,
2000). Auf die gestellten Fragen wurde nicht naher eingegangen.

Fiir eine modeme Doppelspur kann von einer Giitertransportkapazitat von 12 Mill.
Nettotonnen/a ausgegangen werden (= Angabe in Kapazitatsdarsteliung 2000).
Bleibt der Personenverkehr am Mont-Cenis auf dem heutigen geringen Niveau, sO
kann mit einer hoheren Gitertransportkapazitat gerechnet werden (ca. 16 Mill Netto-
tonnen/a, entsprechend der Angabe im 1. Stv.-Bericht).

Fiir den zukinftigen Zustand am Mont-Cenis inkl. Basistunnel (201 0) ist kein konkre-
tes Betriebskonzept bekannt. Entsprechend gross ist der Bereich beziglich der
moglichen Gitertransportkapazitat. In den Kapazitatsdarstellungen wurde, wie im
Begleittext erwahnt, eine untere Kapazitatsgrenze dargestellt (Annahme: Angebots-
schwergewicht im Personenverkehr, Autoziige). Wenn aber dem Guterverkehr ein
grosseres Gewicht beigemessen wird, durfte die zukinftige Gltertransportkapazitat
am Mont-Cenis vergleichbar mit derjenigen am Gotthard (inkl. Basistunnel, 50 Mill
Nettotonnen/a) sein.

1 Commitee of Alpine Railways: Rapport du Groupe de Travail "Exploitation”, Mai 1993
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Beziglich der Datenlage der beiden Achsen ventimiglia, Mont-Cenis bestehen noch
Unsicherheiten und Widersprﬂche? Die Angaben der Kapazitatsdarstellungen sind
vorsichtige Werte, je nach Annahmen kann auch von hoheren Gitertransportkapazi-
taten ausgegangen werden:
- Ventimiglia 2010 durchgehende (modeme) Doppelspur: 9-12 Mill Nettotonnen/a
(je nach Personenverkehrsangebot, Bahnhofkapazitaten)
Mont-Cenis 1993, 2000: 15-16 Mill Nettotonnen/a (modeme Doppelspur, geringes
Personenverkehrsangebot)
Mont-Cenis 2010: 14-50 Mill Nettotonnen/a (je nach Betriebskonzept) J

2.2 Lotschberg, Gotthard

Kritik: Lotschberg: Heutige und zuk(nftige Zugskapazitaten sind falsch.

Gotthard: keine Kritik

Stellungsnahme:

Die Zugskapazitaten fir den Lotschberg basieren aut Angaben von Hermn Widmer
(SBB, Intemat. Beziehungen und Verkehrspolitik; Besprechung vom 20.9.1993).
Diese Angaben wurden von Herm Luginbihl (BLS; Betriebsabteilung) bestatigt.

Fir die Kapazitatsdarsteliungen sind Vereinfachungen notwendig. Beispielsweise
wurde der Streckenabschnitt Gampel-Brig nicht speziell ausgewiesen, womit fir die-
sen Abschnitt Fehlinterpretationen maglich sind (vgl Kritik von Herrn Vogel: zwischen
Gampel und Brig werden nicht 400 Zige verkehren konnen). Die fr den Abschnitt

‘Spiez-Brig angegebene Zugskapazitat von 360 Zugen/Tag (2010) umfasst die aut

der bestehenden Bergstrecke moglichen 230 Zuge/Tag sowie die vorgesehenen 132
Autoziige/Tag (Basistunnel), die jedoch nur zwischen Heustrich und Gampel verkeh-
ren sollen. Die Zugskapazitat far den Abschnitt Gampel-Brig wird gleich wie im dbri-
gen Rhonetal bleiben (280 Zuge/Tag).

Fiir den heutigen Zustand durfte die Zugskapazitat des Streckenabschnittes Spiez-
Brig im Bereich von 000-250 Ziigen/Tag liegen. Fir einen zukiinftigen Zustand mit
NEAT erachten wir entsprechend unseren Grundlagen eine Zugskapazitat von ca.
360 Zugen/Tag (inkl Autoziige) oder ca. 230 Zigen/Tag (ohne Autoziige) als plausi-
bel.

Bezglich Lotschberg und Gotthard sind die Angaben in den Kapazitatsdarsteliun-
gen gut abgestitzt und verasslich.

Beispiel Mont-Cenis:
Gitertransportkapazitat 1990/93: C.A.R./FS: 7-10 Mill Nettotonnen/a
1. Stellvertreter-Bericht: 15 Mill. Nettotonnan/a
Ausbaugrad 1990/93: FS: teilw ahne automatische Blocksicherung, steile Streckenabschnitte

Hr. Vogel (BAV). modern ausgebaute Doppetspur
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23 Brenner, Pontebbana

Kritik: Zukunftige Zugs- und Gitertransportkapazitaten sind falsch.
Brenner: 2000 zu hoch, 2010 (inkl. Basistunnel) zu tief
Pontebbana: generell zu tietes Niveau

Stellungsnahme:

« Die Angaben zu den beiden Achsen Brenner und Pontebbana in den Darstellungs-
entwirfen basieren auf diversen Antworten auf unseren Fragebogen (Herr Papa-
jewski [Bundesministerium fiir Verkehr], Dr. Girtlich [Bundesministerium for offentli-
che Wirtschaft und Verkehr], Dr. Steininger, Herr Hoffmann [sterreichische Bun-
desbahnen)) sowie der Besprechung mit Herm Hoffmann (Wien, 13.9.1993).

Von italienischer Seite erhielten wir auch nach mehrmaligem Nachfragen keine In-
formationen zu den beiden Achsen Brenner und Pontebbana.

Entsprechend den bsterreichischen Angaben wird die Zugskapazitat im Inntal
(Innsbruck-Worgl) bis 1997 mit den getroffenen Massnahmen (technische Verbesse-
rungen, Umfahrung Innsbruck und Ausbau Knoten Worgl) auf 360 Zuge/Tag zu-
nehmen und damit solien die zwischen Deutschiand, Osterreich und ltalien verein-
barten 132 Transit-Glterztge (Glitertransportkap.. bis 22 Mill Nettotonnen/a) ver-
kehren kdnnen.

Demgegenuber meint Herr Vogel (Brief vom 25.1 0.1993), dass die Zufahrtskapazita-
ten im Inntal fir 22 Mill Nettotonnen/a nicht gegeben seien. Trotz den Ausbaumass-
nahmen werden sich die verschiedenen Verkehrsstrome als auch der Personen- und
Guterverkehr weiterhin konkurrenzieren, SO dass die angegebene Gltertransportka-
pazitat zu optimistisch ist. :

Beziiglich der zukunftigen Kapazitaten der Brennerachse inkl. Basistunnef (2010; 40
Mill Nettotonnen/a) wurde im Begleittext erwahnt, dass es sich um eine vorsichtige
Angabe handett.

Entsprechend den dsterreichischen Angaben und dem C.A.R.-Bericht vom Mai 1993
bestanden (1991/93) zwischen Villach und Tarvisio einspurige Abschnitte, die als
limitierender Faktor fir die Leistungsfahigkeit der Pontebbana-Achse anzusehen
sind.

Herr Vogel spricht demgegenuber von einer Doppelspur Villach-Udine (Brief vom
25.10.1993). :

Auch unter Beriicksichtigung der einspurigen Streckensbschnitte ist die angegebene
Giitertransportkapazitat 1993 von 5 Mill Nettotonnen/a ein vorsichtiger Wert. Ent-
sprechend tief ist auch die Gutertransportkapazitat fir die zukinftig durchgehende
Doppelspur (9 Mill Nettotonnen/a).3

3  Unterdurchschnittliches Personenverkehrsangebot, neuer Guterbahnhof in Villach
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Die Angaben der dsterreichischen Bundesbahnen als auch des C.A.R.-Berichtes
vom Mai 1993 stehen teilweise im Widerspruch zu den Aussagen von Herrn Vogel
(BAV).

- Brenner 2000: Die Kapazitatsangaben sind optimistisch. Je nach Beurteilung der
Situation im Inntal ist von geringeren Kapazitaten auszugehen (Anzahi Zige: ca.
300 pro Tag; Gutertransportkapazitat: ca. 15 Mill Nettotonnen/a)

Brenner 2010 (inkl. Basistunnel): 40-50 Mill. Nettotonnen/a
Pontebbana 2000/2010: Fur eine moderne Doppelspur solite eine Gutertransport-

kapazitat von 12 Mill. Nettotonnen/a maglich sein.

3. Schlussfolgerungen

Die Angaben in den Kapazitatsdarstellungen sind eher vorsichtige Werte (Ausnahme:
Brenner 1993, 2000),* zudem bestehen aufgrund der verfigbar gewesenen Informa-
tionsbasis teilweise Unsicherheiten (Informationsiiicken von italienischer Seite beziglich
Mont-Cenis, Brenner und Pontebbana). Die vorliegende Kritik zu den Kapazitatsdarstefl-
ungen steht teilweise in Widerspruch zu den von den MinisteriervBahnen erhaltenen In-
formationen.

Die folgende Tabelle zeigt, in welchen Bereichen die Gitertransportkapazitaten der al-
penquerenden Achsen entsprechend der voriegenden Grundiagen liegen und welcher
Wert in den Kapazitatsdarsteliungen aufgefihrt ist (Kap.Darstellung = fett).

Gitertransportkapazitat [Mill Nettotonnen/a}

1 993 2000 2010"

Ventimiglia : 5-(12)
Mont-Cenis - - 214 - (50)
Létschberg 19
Gotthard 50
Brenner ; 40 - 50
Pontebbana : 9-12

Total (Mont-Cenis 132 - 181
bis Pontebbana)

1) inkl, Baistunnels am Mont-Cenis, Lstschberg, Gotthard und Brenner

4  Demgegeniber wird im 1. Stelivertreter-Bericht von optimistischeren Angaben ausgegangen.
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Einleitung

1. Einleitung

Der Stellvertreter-Ausschuss der Verkehrsminister Deutschlands, Italiens, Osterreichs
und der Schweiz hat an seiner Zusammenkunft vom 2. Marz 1993 in Mailand beschlos-
sen, eine Ubersicht Gber die gesamten Ausbauvorhaben der Bahn-Transitachsen im
Alpenraum zwischen Ventimiglia und Tarvisio/Villa Opicina (Trieste) erstellen zu lassen.

Die notwendigen Informationen zu den Bahn-Alpentransitachsen wurden mittels Frage-
bogen und Besuchen bei den Verkehrsministerien und den betroffenen Bahnen zusam-
mengetragen.

Als Ergebnis liegen zwei Grafiken vor:
e Anzahl Ziige pro Tag (Personen- und Giterzige, beide Richtungen)
e Gutertransportkapazitat (in Mill. Netto-Tonnen/a).

Im folgenden werden die beiden Grafiken und deren Grundlagen erautert.
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Abgrenzung

2. Abgrenzungen

Es werden diejenigen Bahn-Alpentransitachsen betrachtet, die dem alpenquerenden
Verkehr dienen. Dieser ist definiert (Stellvertreter-Bericht 1989) als Verkehr Gber Venti-
miglia sowie Verkehr, der die Wasserscheide zwischen dem Einzugsgebiet der Adria und
demjenigen der Gbrigen Meere im Alpenraum quert.! Entsprechend werden folgende
Bahn-Alpentransitachsen betrachtet:

Ventimiglia (Marseille-Genova)

Mont-Cenis (Lyon-Modane-Torino)

Lotschberg-Simplon (Basel/Lausanne-Domodosso-lé-Milano)

Gotthard (Basel/Zurich-Chiasso-Milano)

Brenner (Miinchen-Innsbruck-Verona)

Pontebbana (Villach-Tarvisio-Venezia/Trieste), inklusive nordliche Zufahrt (Tauern)

und nordéstliche Zufahrt (Verbindung Semmering-Villach)

Die Betrachtungen beschranken sich ortlich im wesentlichen auf die sich im Alpenraum
befindenden Streckenabschnitte. Die Zulaufstrecken sind nicht einbezogen.

Neben dem heutigen Zustand (1993) interessieren unter Beriicksichtigung der Ausbau-
plane der Bahn-Alpentransitachsen die zukinftigen mittel- und langfristigen Zustande:
ca. 2000, ca. 2010.

Beim Zusammentragen der Informationen zu den Bahn-Alpentransitachsen standen die
Ausbauvorhaben und die damit zusammenhéngende Entwicklung der Kapazitaten im
Vordergrund, die auch in die beiden vorliegenden Darstellungen umgesetzt wurden:

« Anzahl Ziige pro Tag (Personen- und Giterzige, beide Richtungen zusammen)
o Gutertransportkapazitat in Nettotonnen [Mill t/a]?

Die Angaben der Kapazitaten in Ziigen beziehen sich auf langere Streckenabschnitte,
die Gutertransportkapazitaten auf die jeweiligen Bahn-Transitachsen (ohne weiter ent-
fernte Zufahrtstrecken). Fir die Kapazitatsangaben sind jeweils die limitierenden Strek-
kenabschnitte/Faktoren bestimmend. Weitere gewiinschte Informationen betrafen die
Grundlagen zu den Kapazitatsangaben, die Tunnelprofile, die Ausbauparameter und die
Kosten.

Nicht zum alpenquerenden Verkehr werden die Gterstrome zwischen der Nordschweiz und dem
Wallis, zwischen dem Norden Osterreichs und dem Einzugsgebiet der Drau (Tauern, Semmering),
sowie zwischen Slowenien und ltalien gezahit.

Fir die grobe Umrechnung von Brutto- und Nettotonnen wird das Verhaltnis 0,6 angewendet.
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Abgrenzung

Die von den MinisterienVBahnen erhaltenen Angaben wurden direkt Gbernommen. Bei
der Interpretation der Informationen wurde aber deutlich, dass diese teilweise auf unter-
schiedlichen Grundlagen beruhen:

Technische Definitionen (bspw Kapazitat in Anzahl Zagen in Abhangigkeit von der
Betriebsqualitat)

Konkretisierungsgrad der Betriebskonzepte (bspw. Einflisse der Aufteilung nach
Zugskategorie)

e politische Einflisse

Eine Harmonisierung dieser Grundlagen héatte den Rahmen dieser Arbeit gesprengt. Wo
aber sinnvoll und maglich, wird auf mogliche alternative’ Annahmen zur Gutertransport-
kapazitat hingewiesen. ‘

Fur weitergehende, vergleichende Betrachtungen besteht ein Harmonisierungsbedarf
der entsprechenden Grundlagen (insbesondere der Kapazitatsdefinitionen).
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Stand und Ausbauvorhaben der Bahn-Alpentransitachsen

3. Stand und Ausbauvorhaben der Bahn-
Alpentransitachsen

3.1. Ventimiglia

Auf der italienischen Seite (zwischen Ventimiglia und Savona) betehen heute noch lan-
gere eingleisige Streckenabschnitte (ca. 150 km), die den limitierenden Teil der Verbin-
dung Marseille-Genova darstellen. Der Doppelspurausbau ist im Gange, wird aber erst
nach 2000 abgeschlossen.3 Dies bedeutet, dass bis 2000 die bestehenden Kapazitaten4
nicht wesentlich erhdht werden konnen. Auf der franzésischen Seite sind kurz- und mit-
telfristig keine bedeutenden Ausbauten der bestehenden Strecke vorgesehen.

Mit der durchgehenden Doppelspur wird nach 2000 die mogliche Belastung der Verbin-
dung Marseille-Genova auf ca. 180 Ziige pro Tag steigen. Die Gutertransportkapazitat
wird damit von heute 2 Mill ¥/a auf 5 Mill a zunehmen.5 Zusatzlich zur bestehenden Li-
nie ist zwischen Marseille und St. Raphaél eine TGV-Neubaustrecke geplant (132 km;
Inbetriebnahme nach 2000; TGV Cote d'Azur).

3.2. Mont-Cenis

Zwischen Lyon und Torino besteht heute tiber Modane eine durchgehende doppelspuri-
ge Bahnverbindung. Kurz- und mittelfristige (bis 2000) Ausbauprojekte betreffen techni-
sche Verbesserungen (automatischer Streckenblock etc.) und eine direkte Hochge-
schwindigkeits-Neubaustrecke zwischen Lyon-Montmélian (ca. 100 km; TGV-Liaison
Transalpine). Die Kapazitat des limitierenden Abschnittes Chambéry-Modane (steile
Streckenabschnitte) erhoht sich mit den mittelfristigen Verbesserungen von heute 100-
115 auf 125 Zige pro Tag (bis 2000).

Nach 2000 soll die Hochgeschwindigkeits-Neubaustrecke zwischen Montmélian-Torino
(ca. 150 km) in Betrieb genommen werden.® Damit wird die Kapazitat zwischen Lyon und
Torino 480 Ziige/Tag betragen. Ein wesentliches Ziel der neuen Hochgeschwindigkeits-
verbindung ist das Ausschopfen des grossen Nachfragepotentials im Personenverkehr.

Bis 2000: Doppelspurausbau zwischen Ospedaletti-S. Lorenzo
Nach 2000: Doppelspurausbau zwischen S. Lorenzo-Finale Ligure

Bestehende Kapazitaten: 85 P+G-Ziige/Tag (davon 20-25 GZ); 2-3 Mill Va

Gemass italienischen Angaben fiir den Zustand 2010. Nebst dem Personenverkehr werden ca. 50
Guterziige/Tag verkehren kénnen. Die theoretische Gitertransportkapazitat betragt damit bis zu 9 Mill
t/a (50 GZ/Tag x 700 Nettot/Zug x 260 Betriebstage).

Inbetriebnahme des Basistunnels (ca. 54 km, zwischen Saint Jean de Maurienne-Susa) vor 2005,
Zufahrtsstrecken (Montmélian-Saint Jean de Maurienne, Susa-Torino) spater.
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Stand und Ausbauvorhaben der Bahn-Alpentransitachsen

Wird davon ausgegangen, dass die Neubaustrecke nur dem Personenverkehr und den
vorgesehenen Autoziigen dient, wiirrde dem Gaterverkehr nur die bestehende Berg-
strecke zur Verfiigung stehen. Damit resultiert fir den Zustand 201 0 eine Gutertrans-
portkapazitat von nur 14-15 Mill t/a.” Bei geringerer Belastung der Neubaustrecke durch
den Personenverkehr und die Autoziige und/oder Guterverkehrsbetrieb am Wochenende
wire eine bedeutende zusatzliche Gitertransportkapazitat moglich.

3.3. Létschberg-Simplon und Gotthard

Fur die Verbindung der Oberrheinischen Tiefebene (Strasbourg, Mannheim, Stuttgart
etc.) und der Lombardei (Milano) stehen heute in der Schweiz zwei Bahn-Alpenubergan-
ge, Lotschberg-Simplon und Gotthard (je durchgehend zweigleisig), zur Verfligung. Mit
dem Transitvertrag zwischen der Europdischen Gemeinschaft und der Schweiz hat sich
die Schweiz zum Ausbau der beiden Achsen (inkl. den beiden Basistunnels am Lotsch-
berg und am Gotthard) verpflichtet. Als Ubergangsldsung bis zur Inbetriebnahme der
Basislinien wird mit kurz- und mittelfristigen organisatorischen und infrastrukturellen
Massnahmen insbesondere der kombinierte Giiterverkehr auf den vorhandenen Berg-
linien bedeutend verbessert (Huckepackkorridor).

a) Lotschberg/Simplon
Fur die Lotschberg-Bergstrecke besteht mit der heutigen Belastung von je ca. 45
Personen- und Giiterziigen pro Tag eine Kapazitatsreserve von ca. 100 Zugen/
Tag.8 Die fiir die Kapazitat der Lotschberg-Simplon-Achse heute limitierenden Fak-
toren sind beziiglich der Anzahl Transitziige die nordliche Zufahrtslinie (Basel-Bern),
bezlglich der Giitertransportkapazitat der Grenzrangierbahnhof Domo Il (Kapazitat 6
Mill v/a).

Verschiedene Massnahmen fiihren mittelfristig zu einer Kapazitatserhohung der
Létschberg-Simplon-Achse (Gutertransportkapazitat 2000: ca. 9 Mill ¥a):

Angabe von italienischer Seite.
Plausibilitatsannahmen: - Anzahl Zige auf der bestehenden Bergstrecke:
15 Regionalziige und 110 Giiterziige pro Tag.
Gutertransportkapazitat:
110 GZ/Tag x 500 Nettot/Zug x 260 Betriebstage = ca. 14 Mill Ya.
« Zufahrtsrampen Létschberg: heutige Belastung ca. 90 Zige/Tag, Kapazitat 230 Zige/Tag
= Kapazitatsreserve >100 Zlge/Tag.

« Lotschbergtunnel: heutige Belastung 90 Personen- und Giterzige und durchschnittlich ca. 100
Autoziige pro Tag, Kapazitat 300 Ziige/Tag = Kapazitatsreserve ca. 100 Zuge/Tag.
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Stand und Ausbauvorhaben der Bahn-Alpentransitachsen

- Im Rahmen des Huckepackkorridors Létschberg-Simplon werden bis 1997 trak-
tionstechnische Massnahmen (d.h. Mdglichkeit von langeren und schwereren
Zugen) und grossere Profile® in kritischen Tunnelabschnitten (Lotschbergtunnel,
Tunnels zwischen Iselle und Domodossola) fir den Schienentransport von Stras-
senfahrzeugen mit einer Eckhohe von 4 m realisiert. Anstelle der heute verkeh-
renden acht Zige des unbegleiteten, kombinierten Verkehrs (UKV) werden 14
Zige der rollenden Landstrasse (RLS) verkehren.

Mittel- bis langfristig werden zwischen Bern und Basel Neubau- und Ausbau-
strecken zur Verfigung stehen.

Mit der zweiten Ausbauetappe des Grenzrangierbahnhofes Domo Il wird dessen
Kapazitat auf 12 Mill t/a erhoht.

Langfristig kdnnen mit dem neuen Lotschberg-Basistunnel (Frutigen-Wallis, Inbe-
triebnahme um 2005) - ein Bestandteil des schweizerischen AlpTransit-Projektes -
mindestens 60 Personenzige und ca. 100 Fern-Guterzige (inkl. UKV, RLS) einge-
setzt werden. Damit wird die Gitertransportkapazitat der Lotschberg/Simplon-Achse
auf ca. 19 Mill ¥a erhoht.10

Gotthard

Mit der heutigen Verkehrsbelastung am Gotthard von 110 Personenziigen und 130-
140 Guterziigen pro Tag ist dessen Kapazitatsgrenze bei heutigem Ausbau von 250
Ziugen/Tag (13 Mill ¥/a) erreicht.

Mit den im Rahmen des Huckepackkorridors vorgesehenen Massnahmen'! konnen
ab 1994/95 am Gotthard langere (schwerere) Zige eingesetzt werden, 12 womit die
Giitertransportkapazitét bei gleichbleibender Anzahl Zige mittelfristig auf maximal
24 Mill /a'3 erhoht werden kann.

Im Létschbergtunnel wird fiir die eine der beiden Spuren die mogliche Eckhdhe von heute 3,8 m auf
4,0 m erhoht, indem die Gleise abgesenkt und verschoben werden.

o Plausibilititsannahmen: 104 GZ/Tag x 700 Nettot/Zug x 260 Betriebstage = ca. 19 Mill /a.
 Belastung der Bergstrecke und der Basislinie am Létschberg: geméass geplantem Betriebskonzept

60 Personenziige + 104 Gterzige + 188 Autotransport-Pendelziige (132 Basislinie,
56 Bergstrecke).

Traktionstechnische Massnahmen (zusatzliche und/oder starkere Loks), Modernisierung der

Sicherungsanlagen, Gleiswechselbetrieb, Uberholgleise, Fernsteuerungen, schienenfreie Zugange far
Personen in den Bahnhofen.

Davon 44 UKV-Ziige pro Tag, die eine Transportkapazitat von ca. 8 Mill /a erméglichen.
Plausibilitatsannahmen: 130 GZ/Tag x 700 Nettot/Zug x 260 Betriebstage = ca. 24 Mill Va.
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Im Zusammenhang mit dem schweizerischen AlpTransit-Projekt wird langfristig
(2010) eine durchgehend zweigleisige Neubaustrecke zwischen Arth-Goldau und
Taveme/Lugano (ca. 130 km; inkl. Basistunnels Gotthard und Monte Ceneri) zur
Verfiigung stehen. Mit diesem Ausbau werden auf der Gotthardstrecke ca. 400 Zuge
pro Tag verkehren kdnnen, die sich etwa auf 100 Personenzige und 300 Giterzige
(186 GZ kombinierter Verkehr und 114 GZ Wagenladungsverkehr) aufteilen. Die
Gutertransportkapazitat wird damit auf 50 Mio t/a erhoht.14

Die nérdliche Zufahrt Karlsruhe-Basel wird bis ca. 2001 zu einer vierspurigen Hochge-
schwindigkeitsstrecke (max. Geschw. 250 km/h) ausgebaut. Im Siden stehen im Zu-
sammenhang mit den neuen schweizerischen Alpentransversalen fir den Knoten Milano
(mit einem hohen Pendlerverkehrsaufkommen) Verbesserungsmassnahmen zur Diskus-
sion.

3.4. Brenner

Fur die Verbindung Miinchen-Verona ist der Streckenabschnitt Worgl-Innsbruck kritisch,
weil sich hier die Brennerachse (Nord-Siid-Verkehr) mit der Arlbergachse (Ost-West-Ver-
kehr) Gberlagert.S Mit der heutigen Kapazitat dieses Abschnittes von 230 Zagen pro
Tag, ist die Anzahl der Nord-Siid-Transitziige auf 10 Transit-Personenzige und 62
Transit-Glterziige'® beschrankt. Die Gitertransportkapazitat betragt heute fir die ganze
Achse ca. 8 Mio ta.

Im Rahmen des trilateralen Abkommens zwischen Deutschland, Osterreich und ltalien
zum Transitkorridor Brenner sind verschiedene Ausbauarbeiten im Gange:

Ausbau des deutschen Abschnittes Miinchen-Kiefersfelden, Einsatz von CIR
(Computer-Integrated-Railroading); Realisierung bis 1998

Umfahrung Innsbruck (Inntaltunnel von 12,7 km Lange, Inbetriebnahme 1994), Aus-
bau des Knoten Wérgl sowie technische Verbesserungen auf dem gesamten Oster-
reichischen Abschnitt

Technische Verbesserungen und Tunnelprofilerweiterungen auf der italienischen
Seite (Tunnelprofil C fiir RLS-Zage mit Eckhdhen bis 4.10 m)

Plausibilitatsannahmen: 300 GZ/Tag x 650 NettotvZug x 260 Betriebstage = ca. 50 Mill Va.

Der Abschnitt Kufstein-Wargl ist weniger kritisch, da der Ost-West-Giterverkehr grosstenteils dber
Worgl-Schwarzach-Bischofshofen geleitet wird.

Davon 16 RLS-Ziige, die nur auf ésterreichischer Seite verkehren, weil auf italienischer Seite das
erforderliche Tunnelprofil nicht gegeben ist.
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Mit dem Streckenausbau und der Beschaffung zusatzlicher Lokomotiven sind langere
und schwerere Ziige mdglich. Damit werden ab 1997 132 Transit-Guterzlge Uber den
Brenner verkehren kénnen, mit einer Gitertransportkapazitat bis zu 22 Mio va.l?

Gemass EG-Infrastruktur-Leitplan ist eine Hochgeschwindigkeitsverbindung Minchen-
Verona vorgesehen. Der Entscheid zur Realisierung eines Brenner-Basistunnels inklu-
sive Ausbau der bestehenden Zufahrtsstrecken auf 4 Gleise ist jedoch noch ausstehend.
Aus dsterreichischer Sicht hat dabei der Ausbau des Inntalabschnittes Worgl-Innsbruck
Prioritat. Bei Realisierung der Hochgeschwindigkeitsverbindung Miinchen-Verona'l® wer-
den langfristig minimal 400 Zige/Tag (ber den Brenner verkehren kdnnen. Die Gater-
transportkapazitat der Brennerachse wird dabei weiterhin durch die Aufteilung der Ka-
pazitaten des Inntalabschnittes auf die Brenner- und die Arlbergachse bestimmt; vor-
sichtig wird mit 40 Mio t/a gerechnet.

3.5. Pontebbana/Tarvisio

Beim Alpeniibergang bei Tarvisio Uberlagern sich die Verkehrsstrome vom Osten Oster-
reichs Richtung ltalien (Pontebbanaachse) und vom Norden Osterreichs Richtung ltalien
(Tauemachse). Der Alpeniibergang bei Tarvisio ist stark mit den in den Alpen liegenden
bsterreichischen Zufahrtsstrecken verbunden, darum werden diese im folgenden eben-
falls kurz angesprochen.

a) Tauernachse
Zwischen Salzburg und Villach bestehen heute noch bedeutendere eingleisige Strek-
kenabschnitte, die jedoch mit dem bis 1997 laufenden Bauprogramm doppelspurig
ausgebaut werden. Damit kann die mogliche Anzahl Zuge von heute 100 Zagen/Tag
auf mittelfristig 150 Ziige/Tag, die Gltertransportkapazitat von ca. 8 Mill /a auf 11
Mill a9 erhdht werden. Fiir den Zeithorizont nach 2000 liegen keine konkreten Pla-
nungen vor. Weitere Kapazitatserhdhungen wéren bei der bestehenden Linie im Be-
darfsfall durch zusétzliche Massnahmen maoglich.

Pontebbana: (Wien-)Semmering-Villach

Mittelfristig (2000) wird zwischen Villach und dem Knoten Obersteiermark (Bruck a.d.
Mur, Leoben) durch den Doppelspurausbau des letzten einspurigen Streckenab-
schnittes St. Veit-Klagenfurt (17 km) eine durchgehende Doppelspur zur Verfigung

Angabe von osterreichischer Seite:
132 GZ/Tag x 550 Nettot/Zug x 300 Betriebstage = ca. 22 Mill Va

Zeithorizont fir die Fertigstellung des Brenner-Basistunnels ca. 2010, etappenweise Inbetriebnahme
der Zufahrtsstrecken.

Angabe von osterreichischer Seite:
94 Transit-GZ/Tag x 450 Nettot/Zug x 260 Betriebstage = ca. 11 Mill Va.
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stehen. Damit werden zukiinftig bis zu 190 Zige/Tag verkehren konnen. Die Gater-
transportkapazitat nimmt von heute 6 Mill t/a auf zukiinftig 9 Mill ¥a20 zu. Zudem wird
der Knoten Obersteiermark (Uberagerung von Nord-Siid und Ost-West-Verkehr)
ausgebaut.

Im Jahr 2002 sollte der Semmering-Basistunnel in Betrieb genommen werden kon-
nen.

Pontebbana: Villach - Venezia/Trieste

Bis 1996/97 werden die noch bestehenden einspurigen Streckenabschnitte, auf ita-
lienischer Seite Camia-Tarvisio, auf dsterreichischer Seite Thor-Amoldstein, doppel-
spurig ausgebaut. Damit werden zukiinftig 120-160 Zuge/Tag verkehren konnen. Die
Gitertransportkapazitat betragt unter vorsichtigen Annahmen 9 Mill t/a.2!

Fiir den Zeithorizont nach 2000 liegen keine konkreten Planungen vor.

Angabe von osterreichischer Seite:

86 Transit-GZ/Tag x 400 Nettot/Zug x 260 Betriebstage = ca. 9 Mill Va.

Plausibilitatsannahmen

80 GZ/Tag x 450 Nettot/Zug x 260 Betriebstage = ca. 9 Mill Va.

Wird von der hdheren Zugskapazitat (160 Ziige/Tag) ausgegangen, so erscheint eine
Gitertransportkapazitat bis zu 15 Mill ¥a méglich (120 GZ/Tag x 480 Nettot/Zug x 260 Betriebstage).
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4. Zusammenfassende Betrachtungen

Mittelfristig werden bei denjenigen Bahn-Alpentransitachsen, die heute schon durchge-
hend doppelspurig ausgebaut sind (Mont-Cenis, Létschberg-Simplon, Gotthard und
Brenner), weitergehende Ausbauten vorgenommen, um deren Kapazitat zu erhéhen und
bessere Bedingungen fiir den kombinierten Giterverkehr zu schaffen (bspw. Tunnelpro-
file, Terminals, etc.). Langerfristig (Zeithorizont nach 2000) kénnen bei diesen Bahnach-
sen Basistunnels in Betrieb genommen werden (Entscheid zum Brenner-Basistunnel
noch ausstehend). Bei den eigentlichen Alpeniibergangen werden dann fur diese Achse
vier Spuren zur Verfligung stehen (Basislinie und Bergstrecke).

Jene Bahn-Alpentransitachsen, die heute noch eingleisige Abschnitte aufweisen
(Ventimiglia, Tauern, Pontebbana) werden mittelfristig durchgehend doppelspurig
ausgebaut. Langerfristig sind keine bedeutenderen Ausbauten vorgesehen.

Mit den geplanten Ausbauten der hier betrachteten Alpenibergange wird die Glter-
transportkapazitat des alpenquerenden Bahnverkehrs langerfristig (nach 2010) mehr als
verdreifacht:

Giitertransportkapazitat des alpenquerenden Bahnverkehrs Mill t/a

44
75-80
135-150

Insbesondere mit den Neubaustrecken wird das Geschwindigkeitsniveau bedeutend an-
gehoben, zudem werden die Verbindung mit den Basistunnels langenmassig stark ver-
kiirzt, was zu bedeutenden Fahrzeitverkiirzungen fihrt. Bspe:

Reisezeiten im Personenverkehr
heute 2010

Ventimiglia-Genova 2 h 08 ca.1h
Lyon-Torino 4 h 06' 1 h 38
Zurich-Milano 4 h 02' 2h10
Minchen-Verona 5 h3t 2h 32

Eine zusammenfassende Tabelle mit weiteren Informationen ist im Anhang enthalten.
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Anhang

Alpenquerende Achse Zeit- Kurzbeschrieb Tunnel- | Ausbau- | Kosten Kapazitaten
horizont profil Geschw. | ohne Rollmaterial P+G-Zige Transit-GZ Giter
(UIC)  |[knvh] | (in Landeswahrung) |pro Tag _ pro Tag 0) [Mill t/a]"

Ventimiglia heute | teilw. einspurig (ca. 150 km) A - 85 (15) 2
(Marseille-Genova) 2000 | teilw. einspurig A ] 85 (15) 2
2010 | durchgehende Doppelspur; B+ 220 b 1700 Mrd Lire? 180 (50) 5 +
TGV-Neubaustrecke Marseille-St. Raphaél

Mont-Cenis heute | durchgehend doppelspurig A 100 (80) 10
(Lyon-Torino) 2000 | Neubaustrecke Lyon-Montmélian A/B ) 125 (95) 12
2010 | Neubaustrecke Montmélian-Torino b 31,8Mrd FF 480 (>110) 14
(inkl. Basistunnel) J

Lotschberg-Simplon heute | durchgehend doppelspurig - 220
(Basel-Domodossola-Milano) 2000 | Huckepackkorridor (+ Bahn 2000) 0,3 Mrd SFr. 220
: 2010 | Basislinie Lotschberg PZ 200 4 Mrd. SFr.% 220
GZ 140

Gotthard heute | durchgehend doppelspurig - 250
(Basel-Chiasso-Milano) 2000 | Huckepakkorridor 1,3 Mrd SFr 250
2010 | Basislinie Gotthard PZ 200 9,7 Mrd SFr3 400
GZ 160

Brenner heute |durchgehend doppelspurig - 150
(Munchen-Verona) 2000 | Transitkorridor B 220
2010 | Neubaustrecke Miinchen-Verona inkl. 200 12,1 Mrd Ecu 400
Basistunnel
Tauern heute | teilw. einspurig 60-140 - 100
(Salzburg-Villach) 2000 |durchgehend doppelspurig 110-140 49 Mrd S 150
Pontebbana heute | teilw. einspurig 140 - 75
(Semmering-Villach) 2000 | durchgehend doppelspurig 140-160 0,6 Mrd S 190
Pontebbana heute | teilw. einspurig - 70

(Villach-Tarvisio-Venezia/Trieste) 2000 | durchgehend doppelspurig 120-160

in Klammern: Schéatzungen, Annahmen
+ zurlickhaltende Angabe; - grossziigige Angabe
nur Doppelspurausbau (ltalien)

nur schweizerischer Teil

Deutscher Teil: 45 Mio DM
Osterreichischer Teil: 3,3 Mrd S




KAPAZITAT (Anzahl Personen- und Giiterzige)
CAPACITE (nombre des trains voyageurs et marchandises)

CAPACITA (numero di treni viaggiatori e merci
1993/2000/2010 Jahr/an/anno
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Die Angaben basieren auf einer Umfrage von INFRAS AG bei den zustandigen Ministerien von Osterreich, Italien, Deutschland und der Schweiz.

C{ Nirnberg

Minchen

5

Anzahl Zlge pro Tag (beide Richtungen)
Trains par jour (dans les deux directions)

Treni al giorno (nelle due direzioni)
[

250/350/500 Jahr/an/anno

0102 | 00S

Venezia “Trieste / V.Opicina

Ubriges Schienennetz / autre réseau ferroviaire / rete ferroviaria restante:

Bestehende Hochgeschwindigkeitsstrecke (v > 250 km / h)
Lignes actuelles a grande vitesse (v > 250 km / h)
Linee esistenti ad alta velocita (v > 250 km/ h)

Hochgeschwindigkeitsstrecke im Bau oder geplant
Lignes a grande vitesse en construction ou planifiées
Linee ad alta velocita in construzione o pianificate

Bestehende ubrige Strecken
Autres lignes existantes

Altre linee esistenti © INFOGRAFIK HERRMANN 3182 CH




GUTERTRANSPORTKAPAZITAT (Schiene) ) i
CAPACITE TRAFIC DES MARCHANDISES (rail) I~ X
CAPACITA TRAFFICO MERCI (ferrovia)
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Millionen Nettotonnen pro Jahr
Millions de tonnes nettes par an

Bologna Millioni di tonnellate nette per anno

Genova
@) O 6/12/19

Jahr/ an/anno

] Die Angaben basieren auf einer Umfrage von
Marseille 50 km INFRAS AG bei den zustandigen Ministerien von
Osterreich, Italien, Deutschland und der Schweiz.
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