"DIE EISENBAHNTRANSVERSALE DURCH DIE ZENTRALALPEN"

Grundsatzpapier fiir den Kongress

"Europaische LoOosungen flir den alpenquerenden Eisenbahnverkehr"

Frankfurt am Main, 2. und 3. Marz 1989




Dieses Grundsatzpapier fUr den KongreB "Europ#ische L3sungen
flr den Alpenauerenden Eisenbahnverkehr" von den Industrie-
und Handelskammern und Frankfurt a.M. und Mailand, in
Frankfurt den 2. bis 3. M&rz 1989 organisiert, wurde von der
Camera di Commercio Industria Artigianato ed Agricoltura di

Milano, in Zusammenarbeit mit der Unione Regionale delle

Camere di Commercio della L.ombardia und der Urfticio
Programmazione della Regione Lombardia vorbereitet.




Zusitzliche Bemerkungen zum "Grundsatzpapier"

Nach Uberpriifung des "Grundsatzpapiers", das an die Teilnehmer des Kongresses
"Europdische Lo&sungen fiir den alpenquerenden Eisenbahnverkehr' verteilt wird,
stellen die Vertreter der Union der Industrie- und Handelskammern der Region
Venetien und der Region Trient-Siidtirol und Vertreter des Brennerkommitees
fest, dafl '"das Leitprinzip" gelten soll,

"daB, nach allgemeiner Anerkennung die Entscheidung beziiglich des Brenner-
tunnels endgililtig gefallen ist und sie infolgedessen nicht einmal auf indirektem
Wege oder als Alternative fiir eine auch gleichzeitige Verwirklichung oder als
Vergleichspunkt zur Debatte gestellt werden kann'.

Auf jeden Fall stellen die Verfasser des "Grundsatzpapiers" (Industrie- und
Handelskammer Mailand, Verein der IHK der Lombardei, Planungsbiiro der Region
Lombardei) folgendes fest:

1Ly sie wiinschen ausdriicklich, daB das oben angegebene '"Leitprinzip" voll in
die konkreten MaBnahmen eingeht, die mit dem Brennertunnel daraufhin
zielen, den ersten Schritt zur Aufhebung der "Undurchlissigkeit" der
Alpenschranke fiir den Nord-Siidverkehr in Europa zu leisten;

sie behaupten, daB zur Aufhebung jener "Undurchlissigkeit" dieser erste
Schritt nicht ausreichend ist und daB infolgedessen westlich vom Brenner
eine neue Eisenbahnlinie dringend notwendig ist; was bereits von der
Region Lombardei beschlossen wurde und im Programm des Italienischen
Staates beriicksichtigt, jedoch in der Schweiz noch in der Entscheidungs-
phase steckt.

diese Entscheidung und diese Wahl kénnen auf europdischer Ebene nur
dann getroffen werden, wenn der gesamte strategische Rahmen der
alpentiberschreitenden Eisenbahnverbindungen in Betracht gezogen wird.

Deshalb erscheint es angebracht, mit dem "Grundsatzpapier" den Versuch zu
machen, dem KongreB die ersten Angaben fiir die Beurteilung der einzelnen
Losungen vorzulegen, die den strategischen Gesamtrahmen darstellen, auf den
man sich bei der Wahl der neuen alpeniiberschreitenden Eisenbahnstrecke westlich
vom Brenner beziehen muf, die den zweiten unentbehrlichen Schritt zur
Aufhebung der '"Undurchldssigkeit" der Alpenschranke darstellt.

Zu diesem strategischen Gesamtrahmen gehért somit notwendigerweise auch die
Darstellung der fiir den Brenner schon gewédhlten Losung; und dies ist genau das,
was man mit dem "Grundsatzpapier" zu erzielen versucht.
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VORWORT

Die zunehmende Integration der europidischen Liander, die 1992

@ine wichtige Etappe und daran anschlieRend die progressive
internationale Aufteilung der Arbeit einleitet, wird die
Nachfrage nach Guterverkehr im alpenquerenden Transitverkehr

noch weiter steigern.

Der wachsende Wunsch nach Mobilitat fuhrt zu einem weiteren

Anstieg des Personen- und GUterverkehrsaufkommens.

Sollten die infrastrukturellen Gegebenheilten der
Alpenuberschreitung in der nachsten Zukunft so bleiben wie
heute, wlrde ein groRer Teil des Verkehrszuwachses wiederum
von der StraBe getragen werden, mit allen dementsprechenden
universell bekannten und geflrchteten Folgen fiUr Umwelt und
Wirtschaft wund im Endeffekt auch den damit verbundenen

politischen und sozialen Folgen.

Um diese Folgen zu verhindern, DilesibE keine andere
MSglichkeit als der Ausbau der Eisenbahnverbindungen Uber
die Alpen. Gegenlber der StraBs hat die Eisenbahn auf jeden
Fall eine groBle Chance: sie gewdhrleistet zuverldssigen,

piirnktlichen, sicheren, fuUr dis Umwelt praktisch "sauberen"

und vor allem schhnellen GUterverkehi.




Die Zukunftsaussichten flUr den alpenlberschreitenden Verkehr
fuhren alle zu der Uberzeugung, dafB es ndtig ist, bis zum
Jahr 2000 ein modernes, alpenlberschreitendes Verkehrsnetz

aufzubauen, das sich vorwiegend auf die Eisenbahn stitzt.

Unsere Generation, die hinsichtlich der groBen, primidren
Infrastrukturen offensichtlich bisher weniger aktiv gewesen
ist als die Generationen vor uns, mufd konkret und
verantwortlich Raum, Mittel und vor allem den guten Willen
finden, um gemeinsam neben den bereits begonnenen
6ffentlichen Vorhaben, wie dem Tunnel unter dem &rmelkanal,
auch ein groées Projekt flr den "Abbau" der Alpen
durchzufuhren, um Siudeuropa und Nordeuropa tatsichlich zu
vereinigen und damit das Europa der Blrger und des

freizigigen Verkehrs zu verwirklichen.

Dies 1ist ein Vorhaben, dessen Durchfihrung eine vorrangige
und unaufschiebbare Aufgabe der flhrenden Krafte der
Europaischen Wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere der
Bundesrepublik Deutschlands und Italiens, sowie Osterreichs

und der Schweiz darstellen muf.

Die nachfolgenden Ausflihrungen dienen hoffentlich dem Zweck,

allen die Dringlichkeit dieser Aufgabe bewuBt zu machen. Es

sind dort die Angaben Uber die aktuelle und die voraussehbare

Situation sowie Uber die zur Auswahl stehende Linienfuhrung

der Projekte dargestellt.




1. DIE HAUPTVERKEHRSACHSEN

Bevor eine Entscheidung Uber die Art des Tunnels getroffen
wird, muB man sich einen Uberblick Uber den gegenwdrtigen
Verkehr und die Verkehrsverbindungen verschaffen, die nach

dem Bau des Tunnels vorhanden sein wlrden.

Die Beziehungen zwischen den europaischen Landern
untereinander sowie zwischen Europa und dem Rest der Welt
nehmen aus politischen und sozialen Grinden standig zu. Das
beweist der stidndige Anstieg des Handels und damit auch des
Guterverkehrs. Der rasche Anstieg des GuUterverkehrs wird
durch verschiedene Faktoren beglnstigt:

die Wiedereroffnung und der Ausbau des Suez-Kanals:

die unveranderte und unveréndefbare Abhangigkeit Europas

von der Einfuhr der Rohmaterialien aus Landern der Dritten

Welt und die Notwendigkeit, umfangreiche Mengen von

technologisch mehr oder weniger komplexen Fertigprodukten

in diese Lander auszufihren;

die Notwendigkeit, die Kosten und die Auswirkungen des

Guterverkehrs auf die Umwelt einzuschranken;

die steigende Tendenz zur Verelinigung der EWG-Lander.

1.1 Der Transitverkehr durch den Alpenraum

Der Warenaustausch zwischen Italien und Europa 138t sich

durch die Einfuhr- und Ausfuhrquoten ausdricken, bei denen

StraRenfracht und Eisenbahnfracht zum Einsatz gekommen ist.




Die letzte Ausgabe der italienischen GuUterverkehrsrechnung
gibt im einzelnen die -Menge in Tonnen und den Wert der Waren

an, die im Zeitraum von 1981 bis 1987 gehandelt wurden.

Die Warenhandelsmenge flur alle Verkehrsmittel insgesamt ist

von 273 Millionen Tonnen 1981 auf 306 Millionen Tonnen 1987

gestiegen; das bedeutet einen durchschnittlichen Anstieg von

5,5 Millionen Tonnen pro Jahr.

Im Alpenraum ist die Straflen—- und Eisenbahnquote wvon 69
Millionen Tonnen 1981 auf 87 Millionen Tonnen 1987 gestiegen,

also ein durchschnittliches Wachstum von 3 Millionen Tonnen.

Aus ermittlungstechnischen Grinden umfassen die angegebenen
Quoten nicht die Waren, die von und zu den Hafen Nordeuropas
Uber die Alpen befdrdert wurden und sich 1987 auf ungefadahr 13

Millionen Tonnen beliefen, davon 8 Millionen per Bahn.

Der Alpenraum hat daher im letzten untersuchten Jahr einen
Guterverkehr getragen, der auf ungefdhr 100 Millionen Tonnen
geschatzt werden kann, von denen ungefdhr ein Drittel (33
Millionen Tonnen) per Bahn und zwei Drittel (67 Millionen

Tonnen) auf der Strafle die Alpen passiert haben.
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Aus der Gegenuberstellung des Glterverkehrs per Strale und

per Bahn ergibt sich auch, daB der Eisenbahnverkehr zur

Ausnutzung der natlrlichen Verbindungswege Uber die Alpen
neigt, wahrend der Straflenverkehr infolge der
Frachtgewichtsbeschrankungen ZUlir Umgehung der Schweiz

tendiert.

Deshalb konzentriert sich der Guterverkehr auf die
Grenzubergange nach Frankreich und vor allem auf den

Brennerpass.

Diese Tendenz findet ihre Bestiatigung in den Statistiken Uber
den Transitverkehr durch die Schweiz und Osterreich, die im
Jahresbericht "Europa Transport” 1986 wiedergegeben sind,
wahrend sich die naturlichen "wunschgemifien" Transite Uber
die Alpen aus den EWG-Statistiken ergeben, die die komplette
Matrix O-D des StraBen- und Eisenbahnglterverkehrs zwischen

cden 12 Landern der Gemeinschaft wiedergeben.

BerlUcksichtigt man, daR die natlrlichen Alpenlberginge auf
insgesamt 8 StraBen- und Eisenbahnverbindungen zurlckzuflhren
sind, fuhrt eine Aufteilung der O0-D nach “"naturlichen"
Verbindungswegen zu dem SchluR, dafl die 100 Millionen Tonnen
Giter, die die Alpen Uberschreiten, zu folgender Aufteilung

neigen wurden:
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Die derartig nach Verbindungswegen erfolgte Aufgliederung
wird von den deutschen Verkehrsstatistiken bestatigt, die fur
Italien den Herkunfts- und Bestimmungsraum der Ware und der
Aufteilung des Import-Export-Verkehrs nach Regionen
wiedergibt, die wiederum in der bereits: genannten

italienischen GlUterverkehrsrechnung aufgefihrt sind.

Daraus ergibt sich die Notwendigkeit, vorrangig die Schweizer

Eisenbahnlinien sowie die des Brennerpasses auszubauen und

anzupassen.

Osterreich verfugt uUber zwei Eisenbahngrenzibergiange, den
Brenner und Tarvisio, mit doppeltem Nord-Sid Gleis, die

Schweiz (Uber weitere zwei (Simplon und Gotthard), von denen

ersterer gerade ausgebaut wird.




Aufgrund der flr das Verstandnis der Erfordernisse des

Systems angeflhrten Daten ist die SchluBfolgerung zu ziehen,

dal die Schweiz nicht nur der Erneuerung der vorhandenen
Eisenbahnstrecken bedarf, sondern auch der Schaffung eines
weiteren Ubergangs, um neben einer angemessenen Kapazitat
auch eine passende Ergadnzung des Eisenbahnnetzes an die
natirlichen O-D der Glter zu garantieren, die sich bei
analoger Uberlegung auch auf den Personenverkehr ausdehnen

lassen.

Die italienische Guterverkehrsrechnung zeigt letzten Endes
auch noch auf, daR der Energieverbrauch fir den GUuterverkehr
eine hohere Zuwachsrate autweist als Jjeder andere
Energieverbrauch, namlich von 20% des Jahres 1975 auf 27%
1986. Ein weiterer Beweis fuUr die Nutzlichkeit der
Potenzierung des Eisenbahnsystems, das bekanntlich
hinsichtlich des Energieverbrauchs und der

Umweltbelastung weniger aufwendig ist.

Mittlerweile sind Anstiegsberechnungen des
alpenuberschreitenden Verkehrs mit Entwicklungsraten von 2%
bis 5%, je nach ‘"optimistischen" oder "pessimistischen”

Vorstellungen, bekannt und durchaus zuverlassig.

In den letzten Jahren, flUr die die Daten vorliegen, hat sich
Jedoch ein Entwicklungstrend feststellen lassen, der den

"optimistischsten” bisher formulierten Vorstellungen recht




nahe kommt.

Diese Zukunftsaussichten sind von der

Machbarkeitsstudie Uber eine neue transalpine Eisenbahn-

achse, die von der Schweizer Bundesregierung herausgegeben
wurde, vertieft worden. Der nachstehende Abschnitt 1.2 befalit

sich mit diesem Bericht.

1.2 Der Transitverkehr im Alpenraum

Der "Bericht Uber eine neue alpenquerende Eisenbahnlinie,”
der im September 1983 vom Schweizer Bundesrat veroffentlicht
wurde, sieht voraus, daf im Jahre 2000 ungefdhr 111 Millionen
Tonnen Guter den Schweizerischen Alpenraum durchqueren
werden; fur das Jahr 2020 werden dagegen 138 Millionen Tonnen

vorausgesehen.

Nzch Auffassung der "Europ@ischen K Verkehrs-—
minister” ist jedoch auch mit einem nhoch schnelleren
Wachstum zu rechnen, ndmlich Jdhrlich 4%; danach widre ein
Wert vohe ca.. 138 Millionen Tonnen unmittelbar nach dem Jahr
2000 anzurnehmen. Diese Arnnahme grindet sich auf glaubwirdige

Hypothiesen:

Die OECD (Organisaticon fUr wirtschaftliche Zusammenarbeit
und Entwicklung) gibt zu, daBl der Welthandel Jjd3hrlich um

2.7% steigt

die EWG (EurcpZische Wirtschaftsgemeinschaft)

VI aus .,




dal der jahrliche Anstieg der Produktion im Zeitraum von

1978-2000 zwischen 2,1% und 4,6% liegen wird;

die IRU (International Road Union) mit Sitz in Genf hat fiur
die Jahre 1985-1990 eine Zunahme des Lastkraftverkehrs
zwischen 4,4 und 5,6% vorausgesehen. Diese Werte kommen dem
effektiven Anstieg in der Zeit zwischen 1975 bis 1984 nahe,

der bei 4,9% lag.

Geht man ab 1984 von einem konstanten Anstieg in Héhe wvon
3,5% pro Jahr aus, wilrde der Wert von 138 Millionen Tonnen

bereits vor dem Jahr 2005 erreicht sein.

Geht man dagegen ab 1984 von einem jihrlichen Anstieg von 3%
aus, ware der Wert von 138 Millionen Tonnen sofort nach dem

Jahir. 2005 (14) erreicht.

Die neueste Prognose TlUr den Alpentransitverkehr findet sich
im Bericht zu den Schweizer Untersuchungen fuUr eine neue

alpenquerende Eisenbahnlinie, in dem zwei extreme Bilder

eingefuhrt werden: eines das als "optimistisch", ein anderes

das als "pessimistisch” definiert wird.
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€ beiden Annahmen entsprechen zum einen einem gewissen
Niveau an wirtschaftlichem Wohlstand und einem "eisenbahn-
freundlichen”" Klima auf dem Gebiete des Glterverkehrswesens;

zum anderen dagegen einer wirtschaftlichen S$Stagnation und
einem ungunstigen Klima fuUr weitere Marktentwicklungen des

Eisenbahnglterverkehrs.

Die beiden Kurven, die den Verkehrsanstieg gemafl den beiden
extremen Annahmen graphisch darstellen, klammern praktisch
die Vorausschau des Bundesrates vom September 1983 ein; es
fallt jedoch auf, daR die untere Kurve, die "pessimistische",
praktisch mit der des Bundesberichts von 1983 uUbereinstimmt,

wahrend die "optimistische” entschieden daruber liegt. Im

Jahre 2000 ergibt sich eine Vorausschau von 140,6 und 105,5

Millionen Tonnen gegenuber den 111 Millionen Tonnen von 1983:
TFlr das  Jahic 2020 segar 210,99 b2k 123,0 Millionen Tonnen

gegenuber den 138 des Bundesberichts.

FUr den Personenverkehr sehen die Schweizer Untersuchungen
erheblich niedrigere Multiplikationsfaktoren als fur den
Guterverkehr voraus: gegenuber den 55,5 Millionen Reisenden
von heute werden 1im Jahre 2000 nur i von der
"optimistischen” Vision und 63,8 von der ‘“pessimistischen"

Vision angenommen.




Hervorzuheben 1ist, daB diese offiziellen Schweizer Unter-
suchungen der Feststellung der Rentabilits@t der neuen
Streckan diesnen; von daher bestand also dies absclute Notwen-
digkeit, bei der Veorausschau eine gewisse Vorsicht walten zu
lassen, damit eventuelle Abweichungen der Situation nicht
die wirtschaftliche Rentabilit&t der Bauvorhaben in Frage
stellen. Aus regionalpolitischer Sicht widre die Vorausschau
dageger umgekehrt, da sich die Furcht vorr einem Uber  die
Verausschau hinausgehenden  Verkehr nicht zu Gunsten der
Stabilitd@t der Methode, sondern negatlv auswirken wilrds, da

zu wiederholten Verstopfungen der Verkehrssysteme fUhren

auch der unvermeidlichen Ubergang des GUterverkehrs auf

Straleninfrastrukturen bewirken kdnnte.

In den graphischen Darstellungen der Vorausschau, die sich
auf den bereits erwdhnten Schweizer Bericht von 1987 stitzen,

werden die voraussichtliche Situation hinsichtlich der

globalen Nachfrage, die entsprechenden Multiplikationsfakto-

ren fur den Personen- als auch flr den Glterverkehr mit Bezug
auf das Ausgangsjahr 1984 angegeben. O0Obwohl das Spektrum
moglicher Datenschwankungen recht breit gefachert st v sk
Jedoch zu unterstreichen, daf man einmitig zu einem raschen
Anstieg der Verkehrsnachfrage tendiert, dessen Rhythmus

Jedoch leicht unter den Werten des letzten Jahrzehnts liegt.




Internationaler Handel nach Beforderungsart

SCAMBI INTERNAZIONALI PER MODO DI TRASPORTO
(Anni 1981--1987)

Tassrra VII.1.5

Einfuhr.awrosraziont AUSfUhr-EllDlTAIIONI

Meg‘gn%d % € r\;alou Meg\ﬂmm er alore

(@) (®) (a) ®

Eisenbahn
Ferrovia:

014.564 ; 13.385.430 , 5.494.434 .595, 8,81
.261.771 : 15.029.468 . 4.783.701 .975. 8,04
.482.524 , 17.382.068 : 4.691.269 273 7,49
.124.058 . 17.508.312 ) 4.546.779 .704. 6,75
.307.376 ; 19.454.093 5 4.975.820 412, 6,96
.224.624 . 16.993.816 . 4.585.899 $2160 7,07
.983.160 : 17.093.534 ‘ 4.226.776 S7. 6,47

Strada: StraBe

.803.169 ’ 38.541.556 ' 19.542.409 » .468. 50,50
.576.180 ’ 45.976.317 ’ 20.103.836 s .4617. 52,87
.329.168 ’ 52.684.548 5 23.494.618 - .590. 56,62
.797.687 , 68.215.990 ; 23,196.380 ; .052. 55,85
.091.049 5 80.082.447 - 23.289.153 ; .730. 55,26
9921219 ,98| 82.439.979 ¢ 24.299.605 . .382. 60,13
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EISENBAHNGUTERVERKEHR (a): DATEN FUR GRENZUBERGANGE VON UND

5 Tarerra VIS -
ZU AUSLANDISCHEN EISENBAHNEN (Jahre 1983-86)

TRAFFICO MERCI E.S. (a): DATI PER VALICO DA E VERSO ALTRE FERROVIE ESTERE (Anni 1983-:-&6;

Tonnen '(in Tausend) - Cammi Waggons

VALICHI
GRENZUBERGANGE 1983 1984 1985 1986 1984 1985 1986

Einreise
IN BNTRATA  c-ccecevcens i 682.832 | 759.538 782.584

Francia........coccn. o 194.910 | 223.830 : 191.933

Ventimiglia 41.189 | 45.798 : 41.975
Limone.....cos.e. o —_ 15 24
Modane - 153.686 | 178.017 3 149.934

240.471 | 273.515 281.665
54.263 | 61.717 | % 60.762
39.516 | 47.620 : 59.180

146.613 | 164.125 161.684

e 53 39

173.637 | 186.509 209.627
Brennero % 85.102 | 57.561 g 102.722
S. Candido 2.067 1.929 % 1.156
86.468 | 87.019 - 105.74% B

Jugoslavia . 73.814 | 75.684 | 61. 99.330 |
Gorizia 18.775 | 18.835 | 14. 25.753 |
Villa Opicina » : 55.039 | 56.799 73.606

Ausreise
9.505 9.885 9.613 | 10.353 | 521.977 | 519.214 | 511.398 | 536.781

2.944 3.021 2.878 3.228 | 180.685 | 183.303 | 178.380 | 189.407
Ventimiglia ....... .. 364 356 371 441 | 19.121 | 18.411 | 21.033 | 25.395

— s e —— — — —

 Modane 2.580 2.665 2.507 2.787 | 161.562 | 164.892 157.347 | 164.012

3.801 3.802 3.726 3.942 | 193.185 | 181.047 | 179.456 | 192.199
849 822 677 704 | 40.516 | 36.585 | 33.128 | 35.530
901 864 895 1.049 | 32.490 | 35.840 | 35.752 | 42.774

2.150 2.116 2.153 2.189 | 120.490 | 108.602 | 110.543 | 113.876

f e s 1 e — 20 33 18

2.236 2.451 2.467 2.651 | 117.656 | 122.716 | 122.778 | 124.57%
Brennero 1.315 1.307 13211 1.435| 68.968 | 65.797 | 61.898 | €8.419
S. Candido....... oo 1 —_ - —_ 47 38 6 i
920 1.144 1.256 1.216 | 48.641 | 56.881 | 60.874

Jugoslavia 524 611 542 532 | 30.091 | 32.148 | 30.784
Gorizia 52 55 43 76 2.893 3.269 2.797
Villa Opicina +...... 472 556 499 456 | 27.198 | 28.879 | 18.007

(a) Sono compresi | trasporti di bestiame non tassato a peso ed 1l traffico Internazionale svolto dalla Socleth Intercontainer.

Fontes Ferrovie dello Stato.

(a) Einschlieflich der Befdrderung von nicht nach Gewicht

besteuertem Vieh und des internationalen Verkehrs der Firma

Intercontainer.

Quelle: Ital. Eisenbahnen




STRASSENVERKEHR IM UHFELD
: EINIGER ITA
GRENZUBERGANGE LIENISCHER
Taserra VIIL3.6b

TRAFFICO STRADALE IN PROSSIMITA DI ALCUNI VALICHI DELLA FRONTIERA ITALIANA
MEDIA GIORNALIERA 1. jcher Durchschnittswert

(Anni 1980-85) (Jahre 1980-85)

1980 1982 1985

VALICHI AUTOSTRADALI
F STRADALI Velcoli | Veicoli | Veicoli | Veicoli | Velcoli

Strallen- merci | Totale (a) | passeggeri| merci | Totale (a)

und Autobahngrenzﬁbergénge

FRANCIA

A 10 - Ponte S. Luigi

% 1 - Traforo Monte Bianco.
e 4 — Traforo Frejus

SS 1 - Ponte S. Luigi

SS 1 — Dir. Ponte S. Ludovico
SS 20 - Limone Piemonte ....
SS 20 - Fanchetto

SS 21 — Colle della Maddalena
SS 24 - Claviere

SS 25 - Moncenisio

SS 26 - Piccolo San Bernardo .
SS 26 - Galleria Monte Bianco

SVIZZERA
A 9 — Chiasso 13.009
T 2 - Traforo G.S. Bernardo| 1.435
SS 27 - Gran San Bernardo ... -—

SS 33 - Confine Iselle 3.324
SS 34 - Piaggio Valmara —

SS 35 - Monte Olimpigo 17.302
SS 36 — Passo Spluge (b) 345

SS 37 - Dogana di Valico Chia-
venna 2.328

SS 38 — Madonna di Tirano Di-
rezione A 3.071

SS 38 — C.C. Passo Stelvio Di-
(c) 282

SS 41 — Passo Tubre 1.930
SS 233 - Ponte Tresa 2 7.892
SS 337 - Torr. Ribellasca 1.941
SS 340 - Oria 6.077
SS 344 — Porto Ceresio 5.945
SS 394 — Zenna (e) 2.927

67.808

(a) Comprende | veicoli agricoli.

(b) Notturno non rilevato. Chiuso d'inverno.
(c) Chiuso d’inverno e nelle ore notturne.

(e) Chiuso nelle ore notturne.

Fonte: ANAS, Direzione Centrale Tecnica, Isp. II, Uf. IV, Circolazione Traffico.

! i LA T e
(a) EinschlieBlich der landwirtschaftlichen Fahrzeuge

(b) Nachtwerte nicht ermittelt. Im Winter geschlossen.
(c) Im Winter und nachts geschlossen
(e) Nachts geschlossen.

Quelle: ANAS, Technische Zentraldirektion, Isp. II,

StraBenverkehr.




Fortsetzung der Tabelle von S. 16:

1982

VALICHI AUTOSTRADALI
B STRADALI Veicoli * Veicolt Velcolt Veicoll
passeggeri| merci ) | passeggeri| merci Totale (a)

AUSTRIA
A 10.681 14.994
Ss 4.104 4.741
SS 44 - Passo del Rombo ....| (d) 650 (d) 658
SS 49 - Prato alla Drava 2.061 2.219]
SS 52 - Monte Croce Carnico. 1.304 1.396

Torare...| 18.800 s 24.008

JUGOSLAVIA
SS 418
SS 54 - Passo-del Predil 158
SS 54 - Ratece 1.384
SS 55 — Gorizia M.te Santo ... 1.498
SS 2.674
SS 58 — Fernetti 2.896|
SS 190 234 179 (d) 180

69 69 71 0 :
650 658 261 0 904 1 905

11.579)  s39| 12.739| 9.530| 437 10. ; 8| 3. L

f:;gfﬁium:.:ﬂ:d&?ﬂ?tmmmm (d) Sommerwerte. Nachts .geschlossen.

(e) Chiuso nelle ore notturne.

Fonte: ANAS, Direzione Centrale Tecnica, Isp. I, Uf. IV, Circolazione Traffico.




TAGLICHER DURCHSCHNITTS\}ERKEHR IM UMFEHL‘B VON GRENZUBERGANGEN

(Jahr 1985)
Taserra VIIL3. 5b

TRAFFICO GIORNALIERO MEDIO TOTALE IN PROSSIMITA DI VALICHI DI CONFINE

(Anno 1985)
Straflen- und Autobahngrenzibergange >
ol o Art der Fahrzeuge
VALICHI AUTOSTRADALI

E STRADALI Autovet- | Autocarri | Autocarri
ture <30 qli| > 30 q.li

Vmcou

Veicoli Veicoli i
speciali agricoli OTALE

Autoarti-

A Autobus

Autotreni

Pkw Lkw Lkw Last- [Sattel4 Bus |[Sonder-Landwi. Fahrzeuge

<30dz [»30dz | zlige |zlge fahr- |Fahr-
FRANCIA 20088 |70u00

A 10 - Ponte S. Luigi .213 227 251 162 425 = b 8.397
T 1 - Traforo Monte Bianco . | 2.371 15 66 114 | 1.049 22l ¥3.607
T 4 — Traforo Frejus — —_ — - — il P

SS 1 - Ponte S. Luigi 2.054 63 31 21 50 36| 2.303
SS 1 - Dir. Ponte S. Ludovico.| 3.642 22 — — —_ 3.702
SS 20 - Limone Piemonte 3.464 48 44 3.947
SS 20 -~ Fanchetto 1.979 69 56 27 32 1 2.182
SS 21 - Colle della Maddalena . 5917 66 45 71 79 871
SS 24 - Claviere 1.106 66 20 i 70 1.299
SS 25 - Moncenisio 584 26 34 56 1.005
SS 26 - Piccolo San Bernardo .. — — — o A

SS 26 - Galleria Monte Bianco . | 2.296 69 70 3.875

insgesamt

25.306 682 . 31.278

SVIZZERA

A 9 - Chiasso

T 2 - Traforo G.S. Bernardo .
SS 27 - Gran San Bernardo ....
SS 33 - Confine Iselle

SS 34 - Piaggio Valmara

SS 35 - Monte Olimpico

SS 36 ~ Passo Spluga

SS 37 -~ Dogana di Valico Chia-

SS 38 — Madonna di Tirano Di-

rezione A

SS 38 - C.C. Passo Stelvio Di-

rezione B ; —_
SS 41 - Passo Tubre 2.103
SS 233 - Ponte Tresa ... |10.554
SS 337 - Torr. Ribellasca 2.393
SS 340 - Oria 11.464
SS 344 - Porto Ceresio 5.624
SS 394 - Zenna (a) 1.834 83

66.974 | 2.081 | 1.074 396

(a) Chiuso nelle ore notturne. ( a) Nachts 98$CthSSEH

Fonte: ANAS - Direzione Centrale Tecnica, Isp. II-UH IV, Circolazione Traffico.




Fortsetzung der Tabelle von S. 18:

Segue: TaBriia
TRAFFICO GIORNALIERO MEDIO TOTALE IN PROSéIMITA DI VALICHI DI CONFINE
(Anno 1985)

CaTEOOMIA DI VEICOLL

VALIC!;X AUT%S‘[[‘}ADAU . % . Vilioll
STRADA utovet- utoarti- ele
pt Autotreni colatt Autobus agricoll

AUSTRIA

A 22 - Brennero

SS 40 - Passo Resia

SS 44 - Passo del Rombo

SS 49 - Prato alla Drava

SS 52 ~ Monte Croce Carnico .

TOTALE...

JUGOSLAVIA

SS 54 — Stupizza

SS 54 — Passo del Predil

SS 54 ~ Ratece (b)

S8 55 ~ Gorizia M.te Santo (c) -
SS 56 - Casa Rossa (GO)

SS 58 -~ Fernetti

SS 409 - Plessiva (a) (b)

SS 518 - Devetachi

SS 519 - Jamano (a)

(a) Chiuso nelle ore notturne.
(b) Rilevamentl solo estivi.
(¢) Rilevamenti solo invernali.

Fonte: ANAS - Direzione Centrale Tecnica, Isp. II-UH IV, Circolazione Traffico. :




2.5.2. Transitverkehr durch die Schweiz

Tabelle 2.24 Strafentransitverkehr durch die Schweiz im Jahre

1985 verglichen mit 1984 (in_ tausend Tonnen)

Zur Grenze .
¥ Totale
von der Grenze \\\\\‘

D/CH

F/CH

I/Ch

A/CH

i ‘:! Ll

”ll,’c

Ut IU' il 1 i IS
CH =

Strafentransit

wmnnull)”ll!u m’ﬁ b ”""” !”“‘“I' m




im Jahre 1985 hat der StraBen-Transitverkehr durch die
Schweiz einen Anstieg von 8% erlebt und fast eine Million
flonnen erreicht.

89% des gesamten auf den Schweizer Strafen im Umlauf
befindlichen Transitverkehrs ist auf den StraBen zwischen der
italienischen und deutschen Grenze (67%) sowie zwischen der

italienischen und franzosischen Grenze (22%) konzentriert.

Die Tabelle 2.25 zeigt aber auch, daB der Anteil des
Strafenverkehrs nur 8% des Gesamtglterverkehrs zwischen der

italienischen und deutschen Grenze ausmacht, da die Eisenbahn

eindeutig das Hauptbeforderungsmittel ist (was auf die von

der Schweiz im StrafBenverkehr auferlegten Kapazitiatsbe-

schrankungen zurlckzufuhren ist).




- durch die Schweiz insgesamt, zwischen den

und italienpischen Grenzen. nach Befdrderungsart.

h-rwischen den Werten 1985 und 84 (in tausend

Richtung Jahr StraBe Eisenbahn Insgesamt

L/CH/I 1944 283 793 056
1985 2 8ll 386 697

T /CH /D 1984 341 459 80U
1985 356 276 632

1984 624 232 856
1985 667 662 : 329

Aufteilung nach art 92 % 100 %




2.5 Transitverkehr durch Osterreich und die Schweiz

2.5.1 Transitverkehr durch Osterreich

Tabelle 2.22 StraBentransitverkehr durch Osterreich 1985 im

Yeragleich zu 1984 (in tausend Tonnen)

1]
ZuUr Grenze

anno A/D A1 , Totale
der Grenze Jahr : Insgesamt

D/ i 1984 375 268
1985 : 5 914

1/A : 1984 : ; 856
1945 ' / 5 875

CH/A y 167
‘ 2 173

YU + H 5 9 | 2022
+ CS/A : 2 063

313

T L
otale 024

Insgesamt

e ‘W “ STRASSENTRANSITVERKEHR
|‘l

W'M
l

numul i 1‘“

YU




Im Jahre 1985 hat der Strafentransitverkehr durch Osterreich

insgesamt einen Anstieg von 4% erlebt und 19 Millionen Tonnen

erreicht.

77% des gesamten in Osterreich im Umlauf befindlichen
Transitverkehrs Kkonzentriert sich zwischen der deutschen und

italienischen Grenze.

Tabelle 2.23 zeigt, dafl der StraBenverkehr drei Viertel des
GUterverkehrs zwischen diesen Grenzen ausmacht und nur ein

Viertel auf die Eisenbahn entfillt.

Tabelle 2.23

Transitverkehr durch Osterreich insgesamt zwischen den

deutschen und italienischen Grenzen, nach Verkehrsart.

Vergleich zwischen den Jahren 1985-1984 (in tausend Tonnen)

ichtung modoArt Strada Ferrovia Totale
direzione StraBe Eisenbahn insgesamt

b/A/I 1 23:116 058 10 434
719848 161 11 149

I/A/D 6 707 350 8 057
6 736 327 8 V63

14 083 408 18 491
14 724 488 19 202

Ripartizione modale 76 % 8 100 %
Aufteilung nach Art

"modal split"”




TRAFFICO TRANSALPINO
TRANSALPINER VERKEHR 1984

MERCI yaren

=i |5 Hlo.t’/cx

PERSOMNE  PERSONEN

p— = {5 MIOP/C

LEGEMDA - ZEICHENERKLAERUNG

Wz FERROVIA Eisenbahn
(T STRADA Strafe

bbb 2

Aufgliederung des transalpinen Verkehrs an den Stralen- und
Eisenbahngrenzibergingen in Frankreich und der Schweiz sowie
am Brenner. Der GuUterbefédrderungsanteil am StraBenverkehr

durch die Schweiz liegt deutlich am niedrigsten.




TRAFFICO FERROVIARIO TRA I PAESI CEE

EISENBAHNVERKEHR ZWISCHEN DEN EWG-MITGLIEDSLAENDERN
Teble 4.2 Volure of traffic by rail (netigsl amd intre-Comunity traffic / 1000 tanes)
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STRASSENVERKEHR ZWISCHEN DEN EWG-MITGLIEDSLANDERN

Tabelle 2.0 Der internationale StraRenverkehr insgesamt im

Vergleich: das Jahr 1986 und die Entwicklung gegenlber 1985

in Prozent.

Totale

Totale




GUFERVERKEHR 1906

Versand der Bundesrepublik
Deutschland nach Italiep

12.106.970 t

davon nach

Turin
Mailand
Genua
Florenz

Rom

Neapel
Kalabrien
Bari/Brindisi
Ancona
Bologna
Bozen/Venedig
Triest
Sizilien

Sardinien

744,
c A T8
123.
450.
436.
262.
27.
123.
250.
1.697.
2.536.
281.
40.
17.

116
673
149
396
551
393
452
473
907
550
819
377
617
731

Empfang der Bundesrepublik
Deutschland aus Italien

8.674.392 t

davon aus

674.
2.043.
111.
302.
188.
249,
51.
384.
216.
1.307.
2.158.
ST
77
10.

495
121
781
950

108

344
058
284
731

293

432
535
244
490

Versand aus Deutschlmujnach Italien 1986
12,1 Mio t

NORDOST

NORDWEST 39 %

48 %

gt e FTALIEN

SUD 14 %




gungzen nach Regionen in den Jahren (836-1987 (Menge in Millionen Tonnen)

MOVIMENTI DI XMPORTAZION? ED .  BSPORTAZIONE PER REGIONE - ANNI 1986, 1987
(Quancich in miglisia di tonnellace)

Einfuhr s enen verosranemt Aysfuhr rorars LNSGESamMt
REQION!? 1986 1987 1987

Regionen

1987

1 -
10°T 0* T i 10°T ' % 10T

5.043 7.7
38 0,1
11.623
1.820 2,8
1.362 2,1
6.064 9,3
1.531 2,3
6.649
4.273 6,6
382
699
1.315

SN Rt U &t g i o S SO

126.064 40.799

Nord- und Mittelitalien insgesamt

I e S S S LS A

Toraiz Sup ...

Siiditalien insgesamt
Torais Noro-Canrtzo ...
— und Mittelitalien insgesamt
TOTALE ABERR NON IPECIFICATS ... | 5 e 1.4
auer defirjerte Gebs

3.9 - 100,0

r X 7 :

P.0.C. auf Grund vun Istat Daten




Aufteilung des internen Energieendverbrauchs
zwischen einigen Gewerbezweigen der Wirtschaft

RIPARTIZIONI DEGLI IMPIGHI FINALI INTERNI DI ENERGIA
FRA ALCUNI SETTORI DI ATTIVITA ECONOMICA ~ Anni 1975-1986
(Unitd di misura: milioni di TEP)

TassLra VILS.2

SETTORI DI IMPIBGO
Verwendungsbere1che

Combu-
stibili

A8
Feste Brennstoffe

Cas
naturale

Natung;

Energia
elettrica TotaLs

@ insge

1975
Industrie
Trasporti-(b) .I.30SpOrtwesen
Altri usi energetici (c) . Sonstige..Energi ever\zendﬂ
Usi non energetici . Energiefreie. .Verwend.....--+
Bunkeraggi . . Bmkeru-ng

ETekroEnergig

Industria

Trasporti (b)

Altrl usivenergetici (¢) - .ii . caaiaiia s i an e
Usi non energetici

Bunkeraggi

Trasporti (b)
Altri usi energetici (c)

Trasporti (b)
Altrl usi energetici (c)
Usi non energetici

Bunkeraggi

8,0
0,2
9,5
1,5

12,7
25,3
16,8

4,4

|

7,6 33,7
0,5 26,0
5,8 33,0
— 6,2
— 4,1

TOTALE IMPIEGHI FINALI...

(a) Energia elettrica primaria (idroelettrica, geoelettrica, nucleotermoelettrica) ed lmpom:lonllenpomzlonl dall’estero valucate ad impue
‘l 16

termoelettrico, convenzionale e costante, di 2.200 kcal per kwh; tale valore arrol
venﬁcntosl nelle centrali termoeleteriche (2.171 kcal per kwh nel 1984 e 2.178

6,6

19,20

64,3

13,9 103,0

medio effettivamente

o corrisp

nel 1985).

(b) Inclusi i ¢ i peri tl effettuati dalla Pubblica Amministrazione.

a2

(c) Comprende i consumi del settore

ico, del io, servizi della Pubblica Amministrazione e dell’agricoltura.

Fonte: Relazione Generale Situazione Economica del Paese — Bilancio Energetico mondiale.




Fortsetzung von Seite 30:

Segue: Tamseira VILS

RIPARTIZIONI DEGLI IMPIEGHI FINALI INTERNI DI ENERGIA
FRA ALCUNI SETTORI DI ATTIVITA ECONOMICA - Anni 1975-1986
(Unitd di misura: milioni di TEP)

Combu- Gas

SETTORI DI IMPIEGO 's::l!::illl ituzate

Energia
elettrics

(@)

Petrolio TotaLs

Trasportil (b)

Altri usi energetici (c)
Usi non energetici
Bunkeraggi

Trasporti (b)
Altri usi energetici (c)

Usi non energetici

Bunkeraggi

Industria

Trasporti (b)

Altri usi energetici (c)
Usi non energetici
Bunkeraggi

Industria 8,4 9,7
Trasporti (b) 0,2 25T 0,5
Altri usi energetici (c) 12,6 16,6

Usi non energetici 2,0 550

e 3,7

Bunkeraggi — 3,7

TOTALE IMPIEGHI FINALI... 23,2 63,2 15,4 108.9
)
(a) Energia elettrica primaria (idroelettrica, geoelettrica, nucleolermoelettrica) ed Importazioni/esportazioni dall’estero valucate ad impur |
termoelettrico, convenzionale e costante, di 2.200 kcal per kwh; tale valore arrotondato corrisponde al consumo specifico medio effettivement: |
vgrificatosi nelle centrali termoelettriche (2.171 keal per kwh nel 7984 e 2.178 nel 1985, i
(b) Inclusi i consumi per trasporti efiettuati dalla Pubblica Amministrazione. l,
(c) C de i ¢ i del domestico, del commercio, servizi della Pubblica Amministrazione e dell’agricoltura. li
1

Fonte: Relazions Generale Situazione Economica del Paese — Bilancio Energeiico mondiale.




Erlauterungen zu den Tabellen Seite 30 und 31:

AUFTEILUNG DES INTERNEN ENERGIEENDVERBRAUCHS ZWISCHEN EINIGEN
GEWERBEZWEIGEN DER WIRTSCHAFT - Jahre 1975-1986
(MaBeinheit: Millionen TEP)

VERWENDUNGSBEREICHE

Feste Brennstoffe Naturgas Erdol Elektroenergie Insgesamt
Industrie

Transportwesen (b)

Sonstige Energieverwendungszuwecke (c)

Energiefreie Verwendung

Bunkerung

Endverbrauch insgeamt

(a) Primar-Elektronenergie (hydroelektrische, geoelektrische
und kernthermoelektrische Energie) und nach
thermoelektrischem, herkommlichen und konstanten Input
von 2.200 kcal pro kwh bewerteten Einfuhren/Ausfuhren Qom.
Ausland; dieser aufgerundete Wert entspricht .dem spezifischen
Durchschnittsverbrauch, der tatsachlich in den
Warmekraftwerken stattgefunden hat (2.171 kcal pro k@h 1984
und 2. 1787 1m Jahre 19851

(b) EinschliefBlich des Verbrauchs flur die Transporte der
Offentlichen Verwaltung.

(c) Schlieflt den Verbrauch der Haushalte, des Handels, der

Dienstleistungen der Offentlichen Verwaltung und der

Landwirtschaft ein.
Quelle: Generalbericht zur wirtschaftliche Lage des Landes -

weltenergiebilanz.
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it BEFORDERUNGSSYSTEME UND DIE STRATEGIE DES

ERGANZENDEN EINSATZES

Die Ereignisse der letzten Zeit im Passagierflugwesen haben
eine Reihe von Problemen deutlich gemacht, deren
Losungsschwierigkeiten die Verwalter der Fluggesellschaften

berechtigterweise beunruhigen.

Der stdndige Anstieg der Nachfradgs nach Verkenrsangeboten,
die Auslastung dess zur Verflgung stehenden Flugraums und

eine 3Strenge, der freie Wettbewerb, der sine Klirzung der
Verwaltungs—- und Wartungskosten notwendig macht.. sind e&in
schwieriges Thema, denn in den meisten F3llen gibt es keine
Moglichkeiten, innerhalb kirzester Zeit effiziente

Abhilfestrategien einzusetzen.

Eine Folge dieser Erscheinung ist nicht nur die
Schwierigkeit, bereits heute mit der notigen Hiaufigkeit und

Sicherheit zu fliegen, sondern die Aussicht auf eine standige

Krise des modernsten Befdrderungssystems: des Luftverkehrs.

Deshalb muB man sich zunidchst fragen, ob es zum Beispiel im
Falle Europas nicht ndtig widre, den erginzenden Einsatz der
verschiedenen Personen- und Guterbefdrderungssysteme, das
heilt Flugzeug, Eisenbahn, Kraftfahrzeug, eingehend neu zu
Uberdenken. Wobei man die BefOrderung auf dem Wasserwage

auBer Acht lassen kann, da sie praktisch nur teilweise fur




Guter und auf dem Seewege eine . Alternative zum Flugzeug

darstellt.

Um die Untersuchung zu vereinfachen und sofort zu einigen
grundsdtzlichen Uberlegungen zu gelangen, die bereits heute
ein Verstandnis des AusmaBes erlauben, in dem es méglich ist,
auf europaischer Ebene die verschiedenen bestehenden
Befdrderungssysteme zu koordinieren, ist die nachstehende
Tabelle 2 ausgearbeitet worden. Dort wird eine

GegenlUberstellung des Weltluftverkehrs im Jahre 1986 und der

voraussichtlichen Situation im Jahre 2001 vorgetiomman.
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Ausgangspunkt bei der Ausarbeitung der Tabelle 2 war die
Bewertung einer amerikanischen Quelle Uber die Aufteilung der
Anteile an Passagieren/km auf den wichtigsten Flugstrecken
der Welt. Die Originalermittlung berucksichtigt auch die
voraussichtliche Entwicklung fUr die gleichen Strecken ab
1987 einschlieBlich dem Jahr 2001 mit entsprechender Revision
der Verteilungsquoten auf den in die Untersuchung

einbezogenen Strecken.

Afusgehend von dieser Grundlage ist man Zu einer
Endeinschatzung des Passagieraufkommens in Millionen flr das

Jahr 1986 und das Jahr 2001 gekommen.




VORAUSSICHTLICHE ANZAHL DER ZAHLENDEN PASSAGIERE

WICHTIGSTEN FLUGSTRECKEN DER WELT

PREVISIONE PASSEGGERI PAGANTI

SULLE PRINCIPALI ROTTE AEREE MONDIALI

(siehe Riickseite)

1986 1987 - 2001 1 2001
. Quata PASS‘GG[ZI Ks LUIG”[ZZA PAS?[GG{R! PREVISIONE ° QuoTA . PASSE ﬂl KR LUIﬁUEZZA PASS{GG[(I
media b 4 xar sediad

1ar lonn ncremento ion
PASSEGGERY KM volata Annuo X passeggerl Km volatla
PKe ® PKe PKa . ) Ke

Anteil % a) b) c) d) e) f) qQ) h) i)

US nazionali 38.5 527.26 1.500 - e ) 1135. 71 1.800
Nord Atlantiche 10.7 146.54 6.000 - 5.9 J42.46 7.200
Europa - [.Driont; 1.4 101.34 11.000 8.2 321 .49 13.200
Nord e Medio Pacifico S.6 76.69 $.000 321.49 10.800

Interne E€.0riente
e Pacifico 69.8% . - 286.55 . 79.60

Interno Europa 63.00 . 132.79 221.32
Giappone nazionali 35.6% “ : : 87.36 145.60
Altri €.0riente nazionali : 30.13 s 104.84 124.73

Europa - Nedio Oriente 27.39 s : . 55.91 o - 18.64

fotale rotte principali 1677.80 1572.9% ; 2.788,60 2.031,72 1.372,53

fotale aonde . 1369.50 1572.9% 5 . 3.494,50 2.031,72 1.719.97




Seite 36:

Erlduterungen zur Tabelle

Anteil %
Passagiere km
PKm

Passagiere Km
Milliarden
PKm

Durchschnittliche Fluglange. Km

Passagiere

Millionen
P

1987-2001

Voraussichticher jahrlicher Anstieg % PKm

Anteil % Passagiere Km

Passagiere Km Milliarden PKm

Durchschnittliche Fluglinge Km

Passagiere Millionen P




Die Aufteilung der Strecken, wie sie von der genannten
Unmtesirsuchung vorgenomms=n Wilieles ermiglicht es, clas
Passagiervolumen im Luftverkshr innsrhalb Eurcpoas sowohl fur
das Jahr 1986 als alich elas Jahl 2001 2ieberechnen. @Und e
die durchschnittliche Fllglange ain Eltepa zwischen 5800 Und
600 km liegt, kann man daraus den Schlull zishen, daB
sich: hier- mib i der @gEisembahn @ Und® cer o al gemdk
vorstehendsn graphischzn Darstellung (Tabelle 1)

Wettbeswerb befindet.

Aus den Untersuchungen zum Thema Benutzung der StrafBe und der
Eisenbahn in Europa in bezug auf die Notwendigkeit des Baus

neuer Autobahnen und/oder neuer schneller Eisenbahnstrecken

ist es der Mihe wert, darauf hinzuweien, daB man auch in

diesem Fall immer von zurlickgelegten Streckenlidngen von 300
bis 600 km ausgeht.
Deshalb kann ohne weiteres folgender Grundsatz aufgestellt

werden.

In Funktion seiner morphologischen Eigenschaften, der
Bevolkerungsdichte, des hohen Bruttosozialprodukts ist Europa
heute der interessanteste Ort der Welt zur maximalen Rationa-
lisierung des Einsatzes wvon StraBen-, Eisenbahn- und

Flugsystemen auf den Entfernungen zwischen 300 und 600 km,




unter optimaler Ausnutzung gegenseitigen

Erganzungsfahigkeit dieser Systeme.

Da weiterhin bekannt ist, daR das inner- und auBlerstadtische
Straflensystem, sowohl der Landstraflen als auch der
Autobahnen, fast . uberall gesattigt: 1ist, wie auch das
Flugsystem gemal den Untersuchungen zu Beginn des Berichts,
ist es unvermeidlich, auf angemessenere Weise ein neues
integriertes Eisenbahnsystem, ein Hochleistungsnetz Flr
Personen und Glter zu entwickeln, um damit in ganz Europa der
globalen und funktionalen Stockung des Strafen- und

Flugverkehrs abzuhelfen.

Unter den verschiedenen bisherigen Vorschlagen ware es

interessant zu wissen, welche Vorteile ein integriertes,

europaisches Hochleistungsnetz von einer Lange zwischen
15,000 und 15.000 km auf einem gegenwdrtig vorhandenen

Gesamtnetz von ca. 110.000 km mit sich bringen wlrde.

Die Ergebnisse dieses Projekts sind 1R Tabelle 3
zusammengefalt, wo neben den Produkten des Verkehrs des
vorhandenen Eisenbahnnetzes die des geplanten
Hochleistungsnetzes mit Beforderungsstrecken um 500 km

angegeben sind.

Die Untersuchung berlcksichtigt die Netze von Belgien, BRD,

Frankreich, Italien, Holland, Groflbritannien, Schweliz und




Osterreich, gemadf der Abbildung in Tabelle 4.

Aus der Untersuchung der letzten Spalte der Tabelle 3 ergibt
sich, daB die Schaffung eines integrierten europiaischen
Hochleistungs-Eisenbahnnetzes zu einem positiven Verhaltnis
zwischen Ertrag und Kosten fur das gesamte Netz fuhren

wlrde.

Dieses Hochleistungsnetz kdnnte den grdlten Teil der Passa-
giere der innereuropdischen Flugstrecken aufnehmen. Dabei
wiirde sich sofort ein doppelter Vorteil einstellen. Der
erste wdre eine Entlastung des europdischen Passagierluft-
verkehrs, wodurch mehr Raum frei wlirde flUr eine geordnete

zuklUnftige Entwicklung des europ&dischen Luftverkehrs.

Der zwelite ware eine zunehmende Inanspruchnahme des

europaischen Hochleistungsnetzes mit dem sich daraus

ergebenden Nutzen fur den Haushalt der Eisenbahnen.

Im Zusammenhang mit dem Guterverkehr wirde sich die Benutzung
des Eisenbahn-Hochleistungsnetzes glinstig auf die Entlastung
des StraBen- und Autobahnnetzes auswirken und gleichzeitig

den Haushalt der Eisenbahnen verbessern.




Voraussichtlicher Eisenbahnverkehr im mittleren und 6stlichen
TubeHa 3 Raum, aufgegliedert nach Verkehrsart

ANNO 2000 Ertrage und Kpsten -B+D+F+I+NL+UK+CH+A
Previsioni traffico ferroviario dell’area centro occidentale per tipo di traffico

Ricavi e Spese - B+D+F+14+NL+UK+CH+A

; ; ‘IBeforderungs Ertrage/Kosten
Anzahl der Personan Personen Km .e E{ r ge/
<ilometer =

Art des Verkehrs Midlis P Mill. P Km } Km.

Km—Einheit] Gesamtwert}
in Mill. EcC

in Ecu :
TreHico bose 0,059 15.799
(+30% del 1985) - 4.746 267.780 56 0,088 23.029

Trofico trasferito 14.490
(o rete veloce) 420 © 210.000 3.990

REISENDE
VIAGGIATOR!I

N. Tonn. Tonn. Km.

Mio T

Basisverkehr (+30% von 1985)

TroHico bose
(+30% del 1985) 1.137 246.896

Nationsl 70 35.000
International ].23 61.500
Suez 17 8.500

210 105.000

+20% |Tara der Fahrzauge 42 21.000
Verldgerter Verkehr 252 126.000
(auf {das Hochleistungsnetz)

N. Unita Unitd Km.

Mio Unitd Mio Unitéd Km,

z
W
Jo
-
w
X
o
~
!

o~
=
=
ot
@)
v
[V
.
<
(-4
-

Basisverkehr

insgesamt 5.883 514.676

Verlagerter Verkshr 672 336.000

insgesamt
-

VERKEHR IN

Verkehr 2000 insgesamt
R I 805.676

TOTALI

INSGESAMT




Anmerkungen zu Tabelle 3, Seite 40:

- Es ist vorgesehen, bis zum Jahr 2000 ein europiisches Netz
von Hochleisfungsstrecken zur Befdrderung von Personen und
Waren 1in Betrieb zu nehmen. Der wesentliche Kern (13.000 +
15.000 km Liange, siehe Tab. 4 oder 5) umfaflit als Erganzung
einige z2Uu diesem Zweck ausgerUstete ?pligagprische Projegte.
d.h. den Tunnel unter dem Armelkanal, die transalpinen
Verbindungen und in weiterer Zukunft die Verbindungen nach
Skandinavien und Spanien. Deshalb wird dieses Netz als
"integriertes"” Netz bezeichnet.

- Unter Basisverkehr versteht sich derjenige Verkehr,. der
sich aus der Summe der Daten von 1985 der eiﬁzelnen Netze in
B+D+F+I+NL +UK+-CH+A ergibt, erhdht um 30%, um ihn auf die
voraussichtlichen Werte fur das Jahr 2000 zu bringen.

- Unter verlagertem Verkehr versteht sich der Verkehr, der
durch die Inbetriebnahme des integrierten
Eisenbahnhochleistungsnetzes geschaffen wird, wobei

Personenverkehr vom StraBen- und Luftverkehrssystem unid

Glterverkehr von der StraBe Ubernommen wird.

- Das Verhaltnis in % zwischen Ertrigen/Betriebskosten ist

fir den verlagerten Verkehr sehr positiv, Qeil sich die
allgemeinen und Fixkosten alle auf den Basisverkehr bezishan

AuBerdem ist die Qualitidt der Dienstleistung beim verlagerten
Verkehr erheblich hther als beim Basisverkehr, somit k3nntemn

daflr hohere Tarife verlangt werden.
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Sichere Ausnutzung MAX. GESCHWINDIGKEIT
Wahrscheinliche Ausnutzung

Sichere Ausnutzung

Wahrscheinliche Ausnutzung

Sonstige Strecken

turopaisches Hochleistungsnetz Spligen: direkte Verbindung

7iel 2000 Genua/Stuttgart/Mlinchen

VELOCITA

{
Siruttomento certo ’MASS!MA

Sirutomento probabile
+  Shuhemento cerlo 1 VELOCITA
160 K
Sirutiomente probebile ) SORRN N MASSIMA
Alire linee

Soluge: Collegomento diretio
Genove / Stoccorde / Monoco

S 200 Km/h

> 200 Km/h




3. DIE ZUKUNFT DER HOCHLEISTUNGS-EISENBAHN

Eine besonders wichtige Stellung bei der Festlegung eines
neuen transalpinen Eisenbahnsystems nimmt das Angebot der
schnellen Personenbefdrderung ein, die sich besonders unter
den Europaischen Eisenbahnen immer mehr verbreitet. Die neuen
Alpentransversalen missen also technisch so beschaffen sein,
daB das Europaische Hochleistungs-Eisenbahnnetz verwirklicht

werden kann.

In der gegenwartigen Phase des Ubergangs von einer
herkommlichen, reifen Wirtschaft zu einer fortgeschritteneren,
postindustriellen Wirtschaft besteht kein Zweifel daran, daf
"Modernisierung und Erneuerung” nicht nur

fur die Betriebswirtschaft, sondern auch fllre die lokale Und

nationale Wirtschaft wichtige Faktoren sind.

Jm ”S%HPitt hai%en" zu kﬁnnen;r daév heift, Qm all disse
Gelegenheiten und Moéglichkeiten, die sich den einzelnen
Landern auf internationaler Ebene bieten, ausnutzen zu
konnen, mUssen wesentliche Neuerungen eingeflihrt werden, vor
allem im kombinierten BefOrderungssystem. Das galk

insbesondere flr Italien.

Zwel wichtige Punkte dirfen auf keinen Fall vernachlassigt

werden:

- der Beitrag, den ein erneuertes, auf einem neuen
Gleichgewicht zwischen Eisenbahn und Strafle beruhendes

Verkehrssystem zur europiischen Integration leisten kann;




- eine aufmerksame Bewertung des voraussichtlichen Anstiegs
des Personen- und GlUterverkehrs, nicht nur hinsichtlich der
neuen Techniken, sondern auch hinsichtlich der
MGglichkeiten, die i de integrierten Konzeption der

Beforderungssystem

Eine vordringliche Angelegenheit in diesem Zusammenhang ist
die Schaffung eines modernen Hochleistungs-Eisenbahnnetzes,
das in der Lage 1ist, die Personen- und Guterbefdrderung
schneller durchzuflihren, dank einer Verbesserung des
Eisenbahnnetzes und dank einer Verklrzung der

zuruckzulegenden Strecke.

Diesbezlglich kénnen zwei Beispiele genannt werden:

a) Der franzdsische TVG / TGV = Train & Grande Vitesse

Verkehrt auf der Strecke Paris-Lyon-Marseille. Mit dem

Erfolg dieser Linie sind zwel Vorteile verbunden:

- Zeitersparnis - bei einer Geschwindigkeit von 270 km/ h

verbindet er RariSitiiit - lLyon. S 25 Stuntden.  mit
Grenable in 3 8td. 10’, mit Lausanne in Std. 4o’ .

- Energdgieersparnis - 11 gr. Erddliaquivalent pro Platz/km.

Der TVG/TGY kostet rur 17 FF, um einen Reisenden von Paris
nach Lyon zu befdrdern, wogegen ein Airbus mit 300
km/h 79 FF pro Passagier auf der gleichen Strecke und bei

ahnlicher Durchschnittsbelegung von 65% kostet.




Auch die Umweltfreundlichkeit ist zu beachten: wenig Larm fur
den Reisenden und auch fur diejenigen, die sich auBlerhalb des
Zuges befinden, sowie keine schadlichen Wirkstoffe und keine.

Luftverschmutzung.

eine i Bewertung des technischen Erfolgs des
TVG/TGY ist auch an weitere vielsagends ZiTfern zu erinnern:
der Weltrekord an Geschwindigkeit 380 km/h; fast 100 ZUge im
Einsatz: fast 40 direkt angefahrene Stidtes; 700 Fahrten pro
Woche: 41.000 km Fahrtstrecke pro Tag; 36.000 Reisende pro
Tag, mit HoOchstwerten von 70.000 an Spitzenverkehrstagen im

Sommer.

Zu unterstreichen ist auch die Anpéssung der Befdorderung an

die Nachfrage: das wird deutlich durch den Umstand, daB die

Qualitat der Verbindung und die Zuverlassigkeit der
Dienstleistung der Eisenbahn neue Kunden zugeflihrt und die
’Tétigkeit der Fluggesellschaften verringert hat; letztere
stehen mittlerweile im Wettbewerb zum TVG/TGY, denn die

Tarife entsprechen denen der klassischen ZlUge.

b) SHINKANSEN in Japan

von 1964 bis 1976 sind 1.069 km Eisenbahnstrecke zwischen
flokyo und Akita 1in Betrieb genommen worden, die die

schnellsten Zuge in 6 Std. 40" zurlcklegen.

Zwischen Osaka und Akitam der am meisten befahrenen Strecke.




brauchen die schnellsten Zige 3 Std. 12 i aimE E5SE & ki
zurlckzulegen; zu den Spitzenzeiten fiahrt alle 4-5 Minuten

ein Zug. AuBerdem sind die finanziellen Ergebnisse (von 64 -

’81) ausgesprochen positiv. Die Shinkansengewinne tragen zum

groBen Teil dazu bei, die Verluste des gesamten Jjapanischen
Eisenbahnsystems auszugleichen, da die Kosten nur 57% der

Ertrage ausmachen.

Ein welterer bedeutender Faktor: der Shinkansen befdrdert auf
der uber 500 km langen Strecke Tokyo-Osaka 87% aller

Passagiere, wahrend die Flugzeuge nur 17% befordern.

Mit diesen beiden Beispielen werden die Grinde klar, aus
denen die Schaffung eines Eisenbahn-Hochleistungsnetzes
empfehlenswert ware; es bietet die Moglichkeit zu erheblichen
VerbesseruBgen auf vielen Gebieten (groBere Geschwindigkeit,
weniger Verschwendung der Mittel, grofere

Umweltfreundlichkeit, etc.).

Wie sich auBerdem aus der anliegenden Karte ergibt, mangelt
es vollig an Programmen fur ein Hochleistungseisenbahnnetz

zur Uberquerung der Alpenkette.

Dies 1ist vor allem flr die europiische Integration Italiens
und insbesondere seiner Regionen Piemont, Lombardei, Emilia
Romagna und Venetien von wesentlicher Bedeutung, die sich

geographisch direkt am Fufe der Alpen befinden und die




Trennfunktion der Alpen besonders splren.

Die Schwierigkeit des schnellen Transits durch die Alpen
zwingt aufBerdem zur Wahl anderer Strecken, um mit einem
ausgedehnteren Netz die von den Umwelterfordernissen

auferlegten Einschrankungen der auf den Infrastrukturen

moglichen Hochstgeschwindigkeiten auszugleichen.
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4. DIE MOGLICHEN ALTERNATIVEN

Far den gesamten Alpenraum wurden in diesen Jahren

verschiedene Alternativen diskutiert und unterschiedliche
Varianten der Linienflhrung, und jede dieser Alternativen

besitzt eine eigene innere Logik.

Zum gegenwartigen Zeitpunkt 188t sich der Facher der
moglichen Infrastrukturen zur Befriedigung der globalen
Nachfrage nach Verkehrsverbindungen in einen Rahmen lenken,

der mindestens zwel neue Verkehrsachsen vorsieht:

die Brennerstrecke, hinsichtlich derer man mittlerweile
weitgehende Einigkeit Uber einen langen Tunnel und eine

allgemeine Modernisierung der Strecke erzielt hat;

eine Grundstrecke durch die Schweiliz, deren technische

Losung noch einen Facher moglicher Alternativen umfaflt.

In der EWG-Verordnung Nr. 4070/87 des Rates vom 22. Dezember
1987 betreffend die Gewahrung von Unterstutzung fur
Guterverkehrsprojekte und -infrastrukturen, wird unter den
finanziell Zu unterstutzenden Infrastrukturprojekten ein
neuer Eisenbahntunnel der Brennerstrecke genannt, der mit
einem kombinierten Guterumschlagszentrum 1in Verona zu

integrieren ist. Eine vorrangige und wesentliche Potenzierung




der Brennerachse ist daher eine Gegebenheit und unterliegt
daher nicht mehr, auBer was technisch-bauliche Einzelheiten

beteiftt. irgendwelchen Problemen 1im Zusammenhang mit

Entscheiduhgsverfahren oder politischen Beschlissen, die sich

dagegen fur die neue Linie durch die Schweiz auftun.

Die Untersuchung des Schweizer Verkehrsamtes lber das Problem
der neuen transalpinen Eisenbahnstrecke hatte im Dezember
1987 insgesamt funf Varianten ermittelt, die sich
hinsichtlich der technischen Parameter und hinsichtlich der
Eingliederung in das vorhandene Glterbefdrderungsnetz auf
homogene Annahmen grindeten und denen ausgedehnte geologische
Untersuchungen gleicher Qualitat Tl alle Varianten

vorausgegangen waren.

Die Vergleichbarkeit der einzelnen méglichen transalpinen
Strecken wird nicht wie eine absolut theoretische Frage
angegangen, sondern stitzt sich wie gesagt auf eine
beschrankte Anzahl von funf Varianten, die zwar technisch und
in der Planung noch nicht endgultig definiert sind, doch
weitgehende begrundete Uberlegungen flUr eine alternative
Wahl moglich machen.

Die erste Variante tragt die Bezeichnung "Létschberg-
Simplon” wund stlitzt sich auf die Achse Basel-0Olten-Bern-

LOtschberg-Simplon-Domodossola-Mailand.




Der AnschluB an die zukunftigen franzdsischen und deutschen

Hochleistungsstrecken erfolgt in Basel. Die vorhandene
Infrastruktur wird weitgehend ausgenutzt und der 38,2 km
lange Basistunnel beginnt in der Ndhe von Spiez und endet 3
km westlich von Viége. Dort wadre der neue Bahnhof und ein
Guterbahnhof flr den Warentransport zu bauen, so daR auch das

Wallis an die Nordschweiz angeschlossen wird.

Aus Grunden der Verkehrskapazitadat zieht diese Variante einen
zweiten Basistunnel mit einer Lange von 35,4 km in Betracht,
der dem Simplon-Pal entspricht, sowie den Ausbau der

vorhandenen Strecke bis Arona.

Die Variante mit der Bezeichnung "Gotthard" flugt sich in die
traditionelle Strecke Basel-0Olten-Luzern-Zlrich-Amsteg ein
und wird aus Schweizer Sicht als "Eisenbahn 2000" definiert.
Der Gotthard-Basistunnel ist auf eine Lange von 49,2 km
zwischen Amsteg und Bodio vorgesehen und umfaft agch den
Ausbau der gesamten vorhandenen Strecke bis Bellinzona sowie
die Uberwindung des Monte Ceneri mit einem weiteren
Basistunnel, wobei VerbesserungsmaBnahmen bis zum Knotenpunkt

Mailand erforderlich werden.

Die dritte Variante tragt die Bezeichnung "Y-L8sung" und
erganzt die vorstehend genannte Variante "Gotthard” mit einer
neuen Linie, die AnschluB finden soll nach Ulm, Augsburg und

Munchen: Uber den Knotenpunkt Bregenz.




einer Verbesserung des Eisenbahnsystems im
Rheintal aus wund der AnschlufR an die Basisstrecke des
Gotthard weitde ™ “durche einen 257 “km . lapden Basistlinhel
gewdhrleistet, der sich an die Primarachse der Variante

“Gotthard ansehlieRt.

Die Variante mit der Bezeichnung "Splligen 1" gliedert sich
1n die Achse des Rheins und Bayerns ein, durch einen Tunnel
von insgesamt 46,7 km zwischen Thusis und Chiavenna, und wird
erganzt durch eine Reihe radikaler neuer Zufahrtslinien bis

Mailand im SUden und Chur im Norden.

Die Variante mit der Bezeichnung 'Spligen. 2"  flgt zur
vorhergehenden noch eine Verbindung nach Zirich und Basel
hinzu, mit einem weiteren TransversalanschluB, der sich an
die Ausgangslage des Schweizer Projekts "Eisenbahn 2000"

anlehnt.

Nach Beginn der Beratungen wird auf Vorschlag des
Splugenkomitees Z Ui Zeit eine dritte Losung in die
Gegenuberstellung der Varianten aufgenommen. Diese Losung
wird als "Integriertes Spllgenprojekt" definiert und gliedert
neben der transalpinen Hauptachse vom Bodensee auch eine

Abzweigung nach Bellinzona in das Eisenbahnnetz ein, um eine

Verbindung zur Gotthard-Strecke herzustellen. Diese Lo6ésung,

die fortgeschrittenste im Rahmen der Spligenprojekte, wird

jetzt genauso bearbeitet wie die Ubrigen Varianten.




Der gunstige Gestaltung des neuen Projektaufbaus hat die

Schweizer Bundesregierung dazu bewogen, bei den Beratungen

die anfanglichen Projekte "Spllgen 1" und "Splugen 2" durch

das "Integrierte Splligenprojekt” zu ersetzen.

Die zur Beratung anstehenden Varianten reduzieren sich daher
auf die drei Simplonprojekte, das Gotthardprojekt und das
integrierte Splugenprojekt, wobel bis Jjetzt auch die

"Y-Variante' des Gotthardprojekts aufrecht erhalten wird.

In der Zeitplanung der moglichen Varianten geht man in allen
Fallen von einem Arbeitsanfang nicht vor 1994 aus, jedoch in
der GewifBheit, daR die endglltige Entscheidung fir eine
Losung bis Ende 1991 getroffen sein wird. Und die Dauer der
Bauarbeiten wird sich Uber mindestens 13 bis hochstens 17
Jahren erstrecken, je nach der zu verwirklichenden Lésung. Es
ist daher hervorzuheben, dafl im Rahmen der Schweizer Plane
E e eine neue transalpine Eisenbahnlinie die neue

Infrastruktur nicht vor dem Jahre 2010 zur Verflgung steht.

Da die einzelnen Arbeitsphasen noch nicht beendet sind,
insbesondere die Beratungen und die abschliefende Diskussion
im Bundesrat, konnen zum Zeitpunkt der Ausarbeitung dieses
Papiers noch keine SchlUsse auf den Ausgang der Arbeiten
gezogen werden; erst nach der endglltigen Entscheidung des
Bundesrates wird es mbglich sein, mit Sicherheit zu sagen,
wie die Haltung der Schweiz gegenlber einem Problem aussieht,

das sie gebietsmaBig und wirtschaftlich in vorrangigem MaRe




bei der Verwirklichung der neuen Fernverbindung betrifft.

Die Neuheit des "Integrierten Spllugenprojekts” und folglich
das Fehlen einer entsprechenden Dokumentation auf dem
neuesten Stand empfehlen es, hier nachfolgend die

wesentlichen Merkmale des Projekts aufzuzeigen.

2.1 Beschreibende Zusammenfassung des "Integrierten Splluaen-
projekts

Historisch 1st das Splugenprojekt die Verwirklichung eines
neuen Alpentunnels zwischen Lecco und Chur.

Bezluglich der Trasse Lecco-Chur schlagt das integrierte

Splugenprojekt eine Anpassung des Projekts Splugenbahn an die

Abschnitte der Schweizer und italienischen Eisenbahnen vor,
wie es von Prof. Herbert Zierl fur die Osterreichischen

Staatsbahnen erarbeitet wurde.

Das neue Projekt ist mit einem HOhenmeBbericht versehen, der
auf der Grundlage der offiziellen Schweizer Kartenwerke

erarbeitet wurde.

Das Integrierte Splugenprojekt flgt die neue Losung
Eisenbahnsystem sudlich der Alpenhadange ein, also in das
Kantons Tessin, des Veltlins, der lombardischen Metropole

ihrer Auslaufer siudlich des Apennins.




Eir die Anschliusse 1im Norden sieht das Integrierte
Splugenprojekt die im Projekt Spligen 1 enthaltenen Lésungen
vor,. wobeli es die in der Variante Spligen 2 vorgesehenen

Querverbindungen nach Osten flUr Uberfllssig halt.

In bezug auf die Ubrigen, bereits vorhandenen Eisenbahnlinien
der Mittleren Alpen (Simplon, Gotthard, Brenner) begrindet
das Projekt die Einfugung des Splligenpasses mit einer
funktionellen Spezialisierung und einer zeitlichen Abfolge

beil der Verwirklichung der neuen Basistunnel.

Das neue Projekt paflt die hohentechnischen Eigenschaften der
Linie und die geometrischen Eigenschaften der Bauteile an die
gemelinsamen Interessen der beteiligten Eisenbahnnetze
(Italien, Schweiz, Osterreich und Deutschland) an die
Funktion an, die die Strategie fur die Eisenbahn-

Alpentransversalen dem Splligenpass auferlegt.

Die wesentliche Funktion

1) Hochleistungsverbindung zwischen dem mittleren und
westlichen italienischen Raum und dem Kanton Tessin mit
Graublnden, der Ostschweiz und der Bundesrepublik:

Verwirklichung eines beschleunigten GlUterverkehrs auf der

italienischen Mittelstrecke und Abzweigung nach Piemont

und Ligurien;

Beschleunigung der Verbindungen zwischen dem Mailinder

Raum und dem Veltlin.




Folgende Sudstrecken, die die Schnelldienstleistungen von den
grof3en GUuterstrecken in den Gebieten mit groflter

Besiedelungsdichte trennen, sind vorgesehen:

a) Hochleistungsstrecke Mailand-Bologna-Rom-Neapel-Sud-
italien, wie bereits vom Allgemeinen Verkehrsplan und
der Eisenbahnprogrammierung in Italien vorgesehen;
Hochleistungsstrecke Turin-Mailand-Venedig, ebenfalls
vom Allgemeinen Verkehrsplan und der Programmierung
der ital. Eisenbahn vorgesehen;
Hochleistungsstrecke Genua-Mailand-Kanton Tessin-Spllgen:
d) westliche Guterbeforderungsstrecke Splligen-Luino-Novara-
Genua;
zentrale Guterbefdrderungsstrecke Splugen-lLecco-Bergamo-
Brescia-Cremona, Verbindung Pontremolese-Tyrrhenische
Achse und Abzweligungen Pontremolese-Spezia und

Pontremolese-Mantova-Quadrante Europa.

Die vorgesehenen Strecken erlauben die Einfahrt in den
Knotenpunkt Mailand mit hoher Geschwindigkeit, ohne weitere

radikale MaRnahmen, und die maximale Ausnutzung der

Pontremolese, da dieser letztgenannte Tanel die MaRnahmen am

Splligenpass und am Brenner ergdnzt und eine Voraussetzung fur
eine spezifische Nutzung des neuen Tunnels Bologna-Florenz

als Hochleistungsstrecke darstellt.




Geometrische Eigenschaften

Die 132 km lange Strecke Lecco-Chur durch das Mesolcina-Tal
und seine 23,5 km lange Abzweigung Val Mesolcina-Bellinzona

soll planungsgemafl Uber folgende Merkmale verflgen:

Gefalle nicht uUber 13%,

Minimalkurvenradien 4000 m, Normalkurvenradien 5000 m,
Achsabstand der Laufschiene 5 m,

freie Strecke der Tunnel nicht unter 100 gm,

Erchtphofal, das ein Verladen des europadischen
StraBenprofils erlaubt (einschlieflich TIR)

geplante Geschwindigkeit Uber 250 km/h.

Die Linie verlauft mit einer Reihe von Tunnels mittlerer
Lange von Lecco in das Mesolcina Tal und mit einem 34,5 kin
langen Scheiteltunnel vom Mesolcina Tal gen Norden nach

Andeer, mit Gefadlle nicht Uber 13%.

Fur 'den Scheiteltunnel ist ein 12,5 km langer Stollen in Valle S.

Giacomo und ein Schacht von ca. 470 m im Rheintal vorgesehen.

Die hochste Stelle wird in der Niahe des Nordausgangs des

Basistunnel erreicht, auf 936 m Uber dem Meeresspiegel.

Auch die Verbindung Val Mesolcina-Bellinzona weist ein
Gefalle unter 13%, Minimalradien von 4000 m und Normalradien

von 'S000¢m auf.




Die gesamte Linie ist mit "Hochleistungseigenschaften”
entwickelt, besitzt also Keine Zwischenbahnhtfe, sondern
Verbundanschllisse in Lecco-Calolziocorte und Colico fur den

italienischen Teil und in Chur fur den Schweizer Teil.

Inteariertes AnschluBsystem

Das Projekt ist keineswegs ein Ersatz flur die gegenwdrtigen
Anschlusse der Passe Simplon-Lotschberg, Gotthard und
Brenner, sondern erlaubt es - falls 1in absehbarer Zeit
verwirklicht - der Sattigung der beiden Strecken Gotthard und
Brenner zuvorzukommen, indem es einen Teil des Fernverkehrs,
der gegenwartig von diesen Passen bewdltigt wird, auf sich
verlagert.

In Bezug auf Italien besteht zwischen Splligen und Brenner
Aktionsgleichzeitigkeit, da beide Passe unterschiedliche und

nicht alternative Bestimmungsgebiete im Sluden haben.

Fiur die Bestimmungsorte im Norden ist der Spllgenpafl die
direkteste Verbindung von Genua und Mailand mit Stuttgart und
Minchen und konzentriert als solche den grtfBten Bedarf an
potentieller Eisenbahnmobilitdt auf sich. Daher kommt ihm

absolute Prioritat zu.

FGr die Verbindungen im SlUden kann das Integrierte Projekt

die Durchfuhrung der Vervierfachung des Schweizer Projekts




"Gotthard” wvon Bellinzona nach Chiasso vorsehen; dadurch
wlirde die Spezialisierung der Tessiner und lombardischen

Strecke nach Como als -Hochleistungsstrecke moglich.

Das Projekt wird ergdnzt vom regionalen lombardischen
Eisenbahnsystem mit einigen Anschllssen an das Netz, die der
Schaffung von funktionalen Verbindungn zwischen den Polen

Varese, Como, Lecco und Lugano dienen.

Das Projekt harmonisiert auflerdem mit einigen Nebenmalnahmen

zur Sicherung des Zugangs zu den Guterzentren von Busto,

Segrate, Lacchiarella, Bergamo, Brescia, Cremona, Rivalta,
Parma, Quadrante Europa, Livorno Guasticce, ohne den

Eisenbahnknoten Mailand zu passieren.
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5. ENTSCHEIDUNGSVERFAHREN UND PROGRAMME DER SCHWEIZ

Das Schweizer Bundesverkehrsministerium hat die Aufgabe
Ubernommen, die Grundlagen fur eine Entscheidung Uber den Bau

einer neuen transalpinen Eisenbahnlinie vorzubereiten.

Die Ergebnisse dieser Untersuchung werden in einer Mitteillung
dem Bundesrat vorgelegt, der im Laufe des Jahres 1989 eine
Sachentscheidung treffen muflte.

Dem Bundesrat werden systematisch Zwischenberichte zugesandt.
Periodisch werden Fristen flUr die Ausarbeitung der einzelnen

Untersuchungsphasen vereinbart.

Das Arbeitsprogramm untertellt sich in vier Phasen:
Ausarbeiltung der Daten;
Untersuchung der Zweckmafligkeit und der Auswirkung auf
Umwelt;
Beratungsverftfahren mit den einzelnen
schaften;

Verfassen der Arbeitsunterlage flur den Bundesrat.

Im Rahmen dieses Systems ist auch die Verdffentlichung de:

Ergebnisse auf der Grundlage der Machbarkeitsstudie unc

insbesondere des Telils uber die Umwel tauswirkunge:

vorgesehen. Nach all diesen Analysen ist die Ausarbeitung de
Dat=in abgeschlossen: der Sl i bereitet flr et dbergang

i W L= b R e o e ischern Entascheidungs.




Die Bundesexpertenkommission zielt mit ihrer Arbeit auf drei
wesentliche Zwecke ab:

anzugeben, wie die neue Eisenbahnstrecke im Rahmen der

nationalen und regionalen Wirtschaft zu bewerten 1St :

die geeignetste und plausibelste Beurteilung der
Linienflhrung vorzubereiten;
technisch die moglichen alternativen Varianten zu definie-

ren und fur jede davon die Kosten und Vorteile festzulegen.

Der Zeitplan und die nachfolgenden technisch-politischen
Phasen des komplexen und kompletten Bewertungsmechanismus fur
die neue Eisenbahn-Alpentransversale auf Schweizer
Staatsgebiet sind auf der anliegenden graphischen Darstellung
zu sehen und zeugen eindeutig von der Strenge und der
Zuverlassigkeit eines zweifellos mihsamen Systems der
BeschlulR3fassung, das Jedoch in jeder einzelnen Phase

begrindet ist.

Die in Milliarden Schweizer Franken ausgedruckten
Investitionskosten auf der Grundlage der Preise von 1987
sehen folgende Ziffern TUr die komplett realisierten

Verkehrsverbindungen vor:

- "LOtschberg-Simplon”: 9 Md. Franken, davon 6,4 in der
Schweiz und 2,6 im Ausland;
- "Gotthard"”: 12 Md. Franken, davon 11.1 in der Schweiz und

O, 9 im Ausland;




- "y~lLinie': .19,6 Md. Franken, 15,1 in der Schweiz und 4,5
im Ausland;

- "Integriertes Spllgenprojekt”: noch nicht errechnet.

Wahrend dieser Bericht verfaBt wird, laufen gerade die

Beratungen der Schweizer Regierung mit den Kantonen.

Bei den Beratungen scheint sich zu ergeben, daR jeder
einzelne Abschnitt der Schweiz (Westschweiz, Zentralschweiz
und Ostschweiz) der Alpentransversale den Vorzug gibt, die
sie am meisten interesiert; dal heiflt, die Ostschweiz
bevorzugt die Simplon-Lotschberg-Lbsung, die Zentralschweiz
(einschliefBlich des Kantons Tessin) die Gotthard-Ldsung und
die westlichen Kantone Sankt Gallen und Graublinden riaumen der
Splugen-Losung die grolte Gunst ein.

Die Y-Losung, also der Bau des Gotthard-Tunnels und
anschlieRfend die Verbindung mit der Ostschweiz, scheint an
In£eresse zu verlieren, well sie schwer zu verwirklichen und

zu verwalten ist.
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6. DIE AUSWIRKUNGEN AUF DIE LOKALE WIRTSCHAFT

Die Analyse der Auswirkungen, die sich durch den Bau einer
neuen Eisenbahnverbindung fur die regionale Wirtschaft
ergeben, beruht auf der Untersuchung der verschiedenen
Effekte, die sich wahrend der einzelnen Durchflhrungsphasen

einstellen.

Es lassen sich drei verschiedene Phasen ermitteln, die

jeweils unterschiedliche Wirkungen erzeugen:

- die Planung

- der Bau

- die Inbetriebnahme.

Diese Wirkungen sind unterschiedlich beschaffen. Einige
treten sofort wdhrend der einzelnen Arbeitsphasen auf; andere
nehmen langsamer und indirekter Gestalt an; wieder andere
kann man als "externe Wirkungen' bezeichnen; und schliefRflich

gibt es noch die psychologischen Auswirkungen.

Die Wirkungen zum Zeitpunkt der Planung

Einige empirische Untersuchungen, die vor allem im Rahmen des
Baus von StrafBen auf italienischem Staatsgebiet vorgenommen

wurden, haben zu der Feststellung geflhrt, daR bereits zum

Zeitpunkt der Planung voraufgehende Wirkungen auftreten. Die

Geschaftswelt andert ihre Strategie in Funktion des neuen

infrastrukturellen Bildes. Vor allem auf dem Grundstlcksmarkt




und bei der Raumplanung sind richtungweisende Erscheinungen
festzustellen: Ankauf und Verkauf von Grundstucken, neue
Industrie- und Wohnsiedlungen, Neuordnung der

Siedlungsgebiete.

Die Wirkungen zum Zeitpunkt des Baus

Wihrend des Baus stellen sich zahlreiche Wirkungen ein, die
folgendermafRen zusammengefalt werden kénnen: Investitionen,
zur Verflgung stehende Arbeitsplitze und die Auswirkungen auf
die Einkommen aufgrund der an den Baustellen beschaftigten
Personen, hoheres Steueraufkommen. Eine neue Struktur wirkt
sich jedoch nicht ausschliefBlich vorteilhaft auf den

Arbeitsmarkt aus. Der Landwirtschaft geht ein Teil geeigneten

Bodens verloren, und damit auch indirekt einige

Arbelitsplatze.

Die Wirkunaen zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme und die

langfristigen Wirkungen

Dies sind die aus regionaler Sicht wichtigsten Wirkungen, da
sie oft irreversibler Natur sind und auf Jeden Fall
bedeutende strukturelle Implikationen mit sich bringen. Hier
wurden die im Rahmen der Verwaltung der neuen Infrastrukturen
zur Verfligung stehenden Arbeitsplatze geschatzt, die Anderung
der Zuganglichkelit und die Auswirkungen auf die

Wirtschaftsbereiche, auf die Raumordnung und auf den Verkehr




im allgemeinen.

Eine Anderung der Verkehrs-Infrastrukturen kann eine

Verbesserung der regionalen Entwicklung in der Zukunft mit
sich bringen, falls ein aufwertungswlirdiges Potential
vorhanden 1ist. Das hat sich aus den Untersuchungen der
Wirkungen von Eisenbahnlinien, des regionalen, nationalen und

internationalen Verkehrsnetzes ergeben.




DIE SOZIO-OKONOMISCHEN AUSWIRKUNGEN ZUM ZEITPUNKT DER 69.

INBETRIEBNAHME DER INFRASTRUKTUR

GLI EFFETTI SOCIO-ECONOMIC! AL MOMENTO DELLA MESSA IN ESERCIZIO CELL' I ¥ RASTRUTTURS,

l | !

PL nella gestione Oimlinuzione del -1 Risparmi
dell'Infrastruttura costl di trasporto| € —

dl +amnc

Zeitersparniﬂ

bei der Verwaltung Senkung der Transportkosten

Infrastruktur ‘/// \\\\

Diminuzione Aumento del Aumento della
dl prezzo : livelll di mab Il Ita

. profitto 5 el
nkun c GroRere Mobilitat
brEISse g Erhéhung der Gewinne ]

|

Aumento della Aumento del Aumento de! volunml
produzione redditl dl traffico

Q
1}
S

Anfangsauswirkungen

Effottl Inlzlal®

Anstieg der Produktion pnpstieg der Einkommen Anstieg des
l l verkehrsaufkommens

Beschaftigungszuwachs Verbesserte Produktivitiat
Migl loramento della produttivita

Aumento

del |'occu= Aumento della capacita produttiva
pazlone Gehobenere Produktionskapazitat

'

PRI Neue Wohn- und Industrieansiedlungen

del redditl Nuovi Insediament| residenziall & produttivi
Einkommensanstieg

l

Effetti
flscall

c ¥

D 4
(¢ Bl o p SN = |
+ < g
I R
Lo

@) s -
et A o t
L = o
oo wn :
oS
=i

Steuerliche Auswirkungen
l Anstieg der Nachfrage
auf dem Imm&bilienmarkt A\ J

R

Polarizzazlone Aumento della Modifica della Abwanderung
e speclallzze- domenda struttura Zuwanderung
zlone nell'uso Immco {1 lare produttive
del territorio

dussere Auswirkungen

Polarisierung und Spezia- Veranderung der

lisierung bei der Verwendung

des Gelandes Produktionsstruktur
e

Wy
Effetti sulla
ripartiziong
modale del
tratticl

Effett! estornl

Auswirkungen auf  die
Verteilung des Verkehrs nach
Interazione con Introduzlone Beforderungsart
gll utentl delle. dl Innovazion}
nuova Infra— produttive
struttura

Psychologische
Auswirkungen

pslicologlcl
.

Einflihrun i
9 vop Neuerungen in der Produktion

Wechelwirkung mit den

— Benutzern der neuen Infrastruktur El sborazione QRESW, NI Fribor

Fanté L bie)




7. DIE ALTERNATIVEN FUR DIE ZENTRALE ACHSE

Gegenwdrtig werden von der Schweizer Eidgenossenschaft flinf

Projekte hinsichtlich der méglichen Nord-Sud-Verbindung durch
die Schweiz untersucht: Lotschberg-Simplon, Gotthard, Y-
Lésung, Splligen 1 und Splligen 2. Italien, Osterreich und die
Bundesrepublik suchen auBesrdem nach einer Einigung Uber einen

neuen Brennertunnel.

Hier -ist sofort darauf hinzuweisen, daBR die Schweizer die
Alternativen in Funktion der Erganzung ihres Programmes
"Eisenbahn 2000" (berprifen und dabei nur indirekt die
Nitzlichkeit und die Erfordernisse auBerhalb ihrer Grenzen,
also der Bundesrepublik und Italiens, berlcksichtigen.
Aullerdem betreffen die Varianten “Splugen 1", "Spllgen 2" und
"Y-Losung" Alternativen eines nie verwirklichten, aber oft
ins Auge gefaflten Passes liangs der Achse Lombardei,

Graublinden, Sankt Gallen, Baden Wirttemberg/Bayern.

Fir diese letzte Strecke ist im Laufe des Jahres 1988 ein
Projekt ausgearbeitet worden, daR gleichzeitig die
Charakteristiken aller drei (Splugen 1, Splugen 2 und X-
Lésung) zusammenfaBt und als "Integrierte Splligenlésung"
bezeichnet wird. Dieses Projekts hat sich die Lombardei
besonders angenommen und es sich zu eigen gemacht. Es wird
gegenwartig in technischer Hinsicht vom Schweizer Bundesamt

Tl Verkehr gepruft und so0ll nach vollstandiger




Ausarbeitung auf dem gleichen Entwicklungsstand wie die
anderen Projekte, die Projekte Spliugen 1 und Splugen 2 in den

Schweizer Beratungen ersetzen.

Was die Interessen der Schweiz betrifft, soll also folglich
ab sofort Uber drei Alternativen diskutiert werden:
Lotschberg-Simplon, Gotthard und Integrierte Splugenlésung,
da diese letzte die beste Lésung fur die Nord-Sud-Verbindung

in Mitteleuropa darstellt.

Zu den drei Schweizer Alternativen kommt Zir
Vervollstandigung der zentralen Achse noch die
Brennerverbindung hinzu, Uber die die Regierungen der
Bundesrepublik Deutschland, Osterreichs und Italiens seit

Jahren verhandeln.

Die Region Lombardei - die aufgrund ihrer mehr oder minder
starken Beteiligung an all den genannten Achsen besonders an
der globalen Lésung des Nord-Sud-Verkehrs durch die Alpen

interessiert ist - hat Kiurzlich in einer interessanten

Untersuchung die vier Projektalternativen vor einem homogenen

Hintergrund beleuchtet und .ist dabei zu interessanten

Uberlegungen gekommen.

Die vier Projekte und die entsprechenden Méglichkeiten sind

in den nachstehenden Tabellen aufgeflhrt.




In der genannten Untersuchung geht es um die vier Projekte
fur neue Eisenbahn-Alpentransversalen mit Basistunnel. Die
geplanten neuen Eisenbahnlinien sind Lotschberg-Simplon,
Gotthard, Integriertes Spllgenprojekt und Brenner.

Die beiden Projekte, die die Loétschberg-Simplon und die
Gotthard-Linie betreffen, sind im 1italienischen Teil
gegenuber den Schweizer Originalprojekten nach Angaben der
Region Lombardei gedndert worden, um sie mit dem vorhandenen
Eisenbahnnetz kompatibel zu gestalten.

Das integrierte Splugenprojekt geht auf den im JfUET
vergangenen Jahres eingereichten Vorschlag der Region
Lombardei und des italienischen Gotthardkomitees zurlck. Das
Brennerprojekt geht auf das Ubereinkommen zwischen den
beteiligten Eisenbahnbehorden (FS, 0BB, DB) vom November 1988
zuruck.

Die vergleichende Beurteilung der vier Projekte erfolgt durch
die Beurteilung der positiven und negativen Auswirkungen, die
sich: durech . den  Bau ' der.  Infrastoukiuren auf &« die Unwelt

ergeben.

Das Ergebnis der vorgetragenen Argumentationen stellt eine

grofle begriffliche Anstrengung dar, bel der Parameter und

Vorgaben Uber die Auswirkungen auf die Umwelt homogen

gestaltet werden miussen, die es normalerweise aufgrund ihrer

Physionomie nicht sind.




Doch wahrend es 1in der Vergangenheit zur Beurteilung der
Notwendigkeit einer neuen Infrastruktur oder eines neuen
Bauvorhabens ausreichte, den Grad ihres wirtschaftlichen
oder kaufmannischen Nutzens festzustellen, ohne auch nur eine
voraussichtliche Gewinn- und Verlustrechnung aufzustellen,
vor allem, wenn es sich um 6ffentliche Projekte handelte, ist

ein solches Vorgehen heute nicht mehr moglich.

und zwar nlehbteanur well die Wirtschaft und die
wirtschaftliche Entwicklung eines Landes verlangen, daBl auch
die ©Offentlichen Mittel im Einklang mit den Erfordernissen
der nationalen und Ubernationalen Wirtschaft verwaltet
werden, sondern auch, weil man mittlerweile kein Urteil mehr
liber den Nutzen abgeben kann, ohne es von einem ausgesprochen
wichtigen Faktor abhangig zu machen: der Verwendung und dem

Erhalt des Bodens und der Unmwelt.
Daher ergibt sich ' alseo iidekR i Zwandg @ zim: Nersuch einer
Vereinheitlichung der Parameter und der Forschungsvorgaben

der einzelnen Ldsungen.

Die Tabelle 3.4 - Haushalt der endgultigen Auswirkungen auf

die Umwelt fur jedes Projekt - ist unter Berdcksichtigung

dieser Aspekte zu interpretieren.

Und da es sich um eine originelle Auswertung handelt, die
noch zu vertiefen ist; wird klar,  warum trotz der negativen
oder positiven Vorzeichen vor den einzelnen Parametern keine

arithmetische Summe flir jede einzelne Linienfuhrung gebildet




wurde; denn das hatte wahrscheinlich zu Fehlurteilen gefihrt.
Da es sich Jjedoch um untereinander recht homogene Zahlenwerte
handelt, haben wir es flur durchaus legitim gehalten, sie in
einer Tabelle zusammenzufassen, um die Aufmerksamkeit und das

Urteilsvermdgen des Lesers anzuregen.

Die aufgeflihrten Projektentwlrfe betreffen den
gleichzeitigen Bau von nur zwei neuen transalpinen, nicht

aneinander angrenzenden Strecken.

Sollten die neuen Strecken einander berihren, zum Beispiel
Gotthard-Splugen oder Splugen-Brenner, s1ind erhebliche
Vereinfachungen der Baumafnahmen auszumachen, da die
Konstruktionen teilweise in der Nutzung ausgetauscht werden
konnen, zum Beispiel die Vereinfachung der Anschlisse des
Gotthards gen Osten im Falle des gleichzeitigen Baus mit dem
Splugentunnel, oder die Vervierfachung des Brenners
(unbeschadet des Basistunnels) im Falle des gleichzeitigen

Baus von Splugen und Brenner.

Es kristallisiert sich also immer mehr eine Gesamtstrategie

heraus, beli der die Schweizer Eidgenossenschaft vorrangig in

der Konsolidierung der Eisenbahnverbindungen im Nordwest-
Abschnitt wund Italien, Osterreich und die Bundesrepublik
Deutschland gemeinsam mit den Ostlichen Kantonen der Schweiz

in der Konsolidierung der Nordost-Anschlisse engagiert sind.




kosten und Bauzeiten der neuen Alpentransversalen machen es

notwendig, daB zwel wesentliche Vorgaben einzuhalten sind:

ein neuer Netzaufbau bei der Alpenuberquerung, der es
ermdglicht, den Verkehr auf die rationellsten und

folglich wirtschaftlichsten und am wenigsten

beeintrachtigenden Verbindungen zu lenken;

2) kurzfristige MaBnahmen, die das Angebot des transalpinen
Eisenbahnsystems auch, soweit méglich, schon kurz- bis

mittelfristig verbessern.

Aus eilner vertieften Untersuchung der bisher eingereichten
Vorschlage und unter BeruUcksichtigung der bisher noch nicht
formalisierten Akte, die sich flur Anfang 1989 abzeichnen,
ergeben sich gute Grunde, als optimale LOsung des Problems
=21ne Reihe von Entscheidungen herauszuarbeiten, die mehr oder
wenlger radikal die vier Linien Simplon-L&tschberg, Gotthard,
plidgen und Brenner betreffen.

Im Endeffekt handelt es sich also nicht um eine Fortsetzung
des bis heute voran getriebenen "Konkurrenzkampfes
Tunnel ', sondern darum, die logischen Konsequenzen

ausgearbeiteten Alternativen sachlich entgegenzunehmen

Piese Philosophie garantiert dariuber hinaus die allmahliche
Verbesserung der Eisenbahntransversalen durch die

Zentralalpen (auf denen die Nachfrage nach Befdrderung




voraussichtlich am stiarksten sein wird), und auch die
Schaffung eines Systems mit minimalen realen
Befdrderungsstrecken, was wiederum Zu geringeren

Auswirkungen auf die Umwelt fuhrt, und zwar nicht nur wahrend

der Bauzeiten, sondern vor allem wahrend der zukuinftigen

Nutzung.




riqualifica : Umbau
Legenda : raddoppio  : Verdoppelung
a) Lange in Km (davon Tunnel) nuova linea : neue Linie
b) Betroffene Bevolkerung
c) Art der MaBnahme

d) Bodendeckung (ha)
e) Gelandeempfindlichkeit

MERKMALE DER LOETSCHBERG-SIMPLON LINIE
. Caratteristiche della direttrice LOETSCHBERG/SEMPIONE

a) b) c) sy i)
Lunghezza - Livello di : Occupazione
Km. Popolazione Tipo di sensibilita di suolo
(di cui gallerie) coinvolta intervento del territorio

Singen Zurige

Zurigo Lenzburg riqualifica

Olten Berna

Berna Steffisburg
Steffisburg Frutingen
Frutigen Visp

Visp Preglia

Preglia Sesto C.
Sesto C. Milano

Sesto C. Novara

18,5 (5.5)
41 (38,2)
38,2 (35,4)
64,5 (30)

61

riqualifica
raddoppio

nuova linea
nuova linea
nuova linea
nuova linea

nuova linea
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TAVOLA n 2 1
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;}:ﬁéz!e km 35 4)

""II/IPREGUA X

nuova linea Neue Linie

raddoppio

riqualifica

Verdoppelung

Umbau




Legenda :

a) Lange in Km (davon Tunnel)
b) Betroffene Bevilkerung

C) Art der MaBnahne

d) Bodendeckung (ha)
e) Gelandeenpfindlichkeit

Caratteristiche della direttrice GOTTARDO
Merkmale der Gotthard Linie

(di cui gallerie)

Singen Zuriga
Zurigo Lenzburg
Zurigo Goldau
Goldau Amsteg
Amsteg Biasca
Biasca Bellinzona
Bellinzona Como
Como Seregno
Seregno Bergamo
‘Bergamo Brescia
Seregno Milano

Bellinzona Luino

a)

Lunghezza

Km.

44,0 (25)
40,0 (22)
49,2 (49,2)
23,2 (1.4)
50.0.(32,2)

30,0

Popolazione
coinvolta

318.
159
182.

29,

28.

26

127.

137.

140.

2955

11,

b)

277
138
115

520

994

.700

470

560

350

176

350

)
Tipo di

intervento

riqualifica
riqualifica
nuova linea
nuova linea
nuova linea
nuova linea
nuova linea
nuova linea
raddoppio

raddoppio

riqualifica

raddoppio

riqualifica : Umbau
raddoppio Verdoppelung
nuova linea: neue Linie

e) d)

Livello di
sensibilita
del territorio

Occupazione
di suolo




Luino Sesto C.
Sesto C. Novara

Lenzburg Kussnacht

Kussnacht Goldau

Sempach Kussnacht

Buchs Lenzburg

TOTALE

32,0
41,5
14,0 (1,7)

31 (17,9)

645,4 (186,4

30.350
37.300
76.775
11.907

77.721

= 28,6%)1.703.338

raddoppio
raddoppio
raddoppio
nuova linea
nubvé linea

nuova linea
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Legenda : riqualifica : Umbau

a) Lange in Km (davon Tunnel) raddOPPTO : Verdoppelung
b) Betroffene Bevilkerung - nuova linea: neue Linie
¢) Art-der MaBnahne

d)-Bodendeckung (ha)
e) Gelandeempfindlichkeit

~ Caratteristiche della direttrice SPLUGA INTEGRATO

Merkmale der Linie des integrierten Spliigenprojekts ;
’ e) )
Lunghezza a) b) c) Livello di Occupazione

Km. Popolazione Tipo di sensibilita di suolo
(di cul gallerie) coinvolta intervento del territorio

Bregenz Altstatten 20:(35'5) X nuova linea
Altstatten Colira 64,5 ; riqualifica
Coira Thusis Sl 021,3) : nuova linea
Thusis Soazza 34,5 (34,5) nuova linea
Soazza Colico 35,6 (30;2) : nuova linea
Colico Calolziocorte 43,5 .(43,5) nuova linea
Calolziocorte Bergamo 33 (16.5] : raddoppilo

Bergamo Brescla 50 s raddopplo

Soazza Bellinzona 23,8 (14, 7) i nuova linea
Bellinzona Como 50,0 (32.2) 5 riqualifica

Como Milano 51 ; riqualifica

Bellinzona Luino 37.57(19) : : raddoppio




Luino Sesto C. ' raddoppio

Sesto C. Novara ’ raddoppio

TOTALE 543,1 (233,4 = 43%) 850.570
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Legenda : riqualifica : Umbau

a) Lange in Km (davon Tunnel) raddoppio : Verdoppelung
b) Betroffene Bevolkerung ‘ nuova linea: neue Linie
¢) Art der MaBnahme

d) Bodepdeckyng (ha)
e) Gelaendeempfindlichkeit

Caratteristiche della direttrice BRENNERO
Merkmaler der Brenner-Linie
e) d)

Lunghezza j) b s Livello di Occupazione
Km. Popolazione Tipo di sensibilita di suolo
(di cui gallerie) coinvolta intervento del territorio

157.992 nuova linea

Innsbruck C. di Trens nuova linea

C. di Trens Fortezza nuova linea

Fortezza Bolzano 40.964 nuova linea

Bolzano Trento 70.895 nuova

141.956

TOTALE (182 = 51,9%) 411,807
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- Bilancio di Impatto Ambientale finale per ciascun progetto.

LOETSCHBERG SPLUGA
SEMPIONE INTEGRATO

territorio
utilita

tempi di costruzione

I valori degli impatti relativi al territorio figurano al negativo.
I valori degli impatti relativi all'utilitd figurano al positivo.
I valori degli impatti relativi ai tempi di costruzione figurano al negativo.

= 1.9/~ 3.4
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