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Zusammenfassung

Die Achse Basel - Milano verbindet die Industriegebiete Nordwesteuropas und
Norditaliens. Sie durchquert die Alpen mit 2 Linien, der durchgehend doppel -
spuricen Gotthardbahn und der auf den Zufahrtsrampen zum Scheiteltunnel noch
einspurigen Létschberg-Simplon-Bahn. Beide Alpentransversalen sind Gebirgs-
bahnen mit Steigungen von 26 bzw. 27 % und Kurven von 300 m Radius, welche
die Héchstgeschwindigkeit Uber langere Strecken auf 80 km/h begrenzen.

Von allen Alpenbahnen weist die Gotthardbahn den gréssten Verkehr auf. 1970
wurden 5,5 Mio Reisende und 10,8 Mio t Guter befordert. Im Guterverkehr betrug
die Zunahme zwischen 1960 und 1970 achtzig Prozent. Diese Verkehrsleistungen
konnten nur dank umfassenden baulichen, traktionstechnischen und betriebsorga-
nisatorischen Verbesserungen erzielt werden. Heute nahert sich jedoch der Zeit-
punkt, wo die mogliche Auslastung der doppelspurigen Anlage ihre obere Grenze
erreicht. Die SBB haben deshalb schon anfangs der 60 er Jahre ein Projekt fur
eine neue Linie ausgearbeitet, welche die Alpen mit einem Basistunnel von 45 km
Lange durchquert und mit Héchststeigungen von 10 %o den Charakter einer Flach-
bahn aufweist.

Diesem Projekt erwuchs indessen eine heftige Opposition aus der Ostschweiz, in-
dem verlangt wurde, dass eine neue Alpenbahn Uber ihr Gebiet zu fihren sei. Eine
vom Schweiz. Verkehrsministerium ei ngesetzte Studienkommission entschied sich
jedoch 1971 von 6 untersuchten Varianten fur die Gotthard-Basis-Linie als der in
jeder Hinsicht Uberlegenen Losung.

Aus technischen Griinden kann dieses grosse Werk nicht vor 1985 vollendet werden.
Um den unterdessen nach der Prognose auf 25 Mio t anwachsenden Guterverkehr
durch die Schweizeralpen zu bewéltigen, soll die Létschberg-Simplon-Linie in

den nachsten Jahren durchgehend auf Doppelspur ausgebaut werden, womit diese
wie die bestehende Gotthard-Linie eine Transportkapazitat von 12 - 13 Mio t

erreichen wird.

Obwoh! die kritischen Engpésse zur Zeit im Bereich der Alpen liegen, erfordert

die Bewaltigung des zukunftigen Verkehrs auch den Ausbau der Zufahrten. Dem Al-
pentransitverkehr Uberlagert sich im Norden der bedeutende Impa:t‘—wd?id E xportverkehr
der Schwehlz,fur die Basel das wichtigste Eingangstor ist. Auch ohne den Bau einer
neuen Alpenbahn ist eine zusétzliche Doppelspur von Karlsruhe nach Basel und weiter
bis an den Jura-Siidfuss ein absolutes Erfordernis. Diese und die Gotthard-Basislinie
mit ihren Zufahrten im Norden und Siiden sollen durchgehend fur 200 km/h trassiert
werden, um auch im Reiseverkehr die Konkurrenzfahigkeit gegenlber der im Ent-

stehen begriffenen Autobahn Basel - Milano wiederherzustellen.

Die Bewaltigung des prognostizierten Guterverkehrs erfordert zusatzliche Kapazi-
titen fur die Zugbildung durch Neubau der Rangierbahnhéfe Basel Bad. (DB) und
Domodossola (FS) sowie die Erweiterung von Chiasso (SBB) . Die beiden letzteren
Rangierbahnhdfe werden Milano von den Transitformationen der Achse entlasten und
damit weitgehend eine Umfahrung dieses Engpasses ermdglichen.

Das ausgebaute System der Achse Basel - Milano wird im Guterverkehr 40 - 42 Mio
t und den doppelten Reiseverkehr von 1970 bewaltigen kdnnen. Der bis zum Jahre
2000 prognostizierte Mehrverkehr erméglicht die volle Deckung der Jahreskosten der
erforderlichen Investitionen fur den Ausbau der Achse.




nhaltsverzeichnis:
Einleitung
Bestandesaufnanme Uber die Anlagen und Betriebsverhaltnisse
Schatzung des zukinftigen Verkehrsbedarfs
Grundlagen fur die kinftige technische Gestaltung der Achse
Ableitung der Leistungsanfor derungen und Ausbaubedurfnisse
Kosten und Nutzen

Schlusswort

Bei Iagg_n_ve_a_rz_eic_hn_is:

Liniennetz der Achse Basel - Milano
Guterverkehrsstrome
Charakteristik der Hauptstrecken

Entwicklung der Betriebsleistungen 1960 - 1970

Beforderte Anh angelasten auf der Gotthard-Nordrampe 1938 - 1970

Kapazitat und Prognose des Guterverkehrs der Alpentransversalen
Reiseverkehr - Gotthard 1972
Wagenverkehr der Grenzrangierbahnhofe 1970, Prognose 1985 und 2000

Belastung der Streckenabschnitte 1985, vor Inbetriebnahme der Gotthard-
Basislinie und Leistungsfahigkeit Ausbauzustand 1972

Belastung und Leistungsféhigkeit der Streckenabschnitte 1985 nach Inbe-
triebnahme der Gotthard-Basislinie

Belastung und Leistungsfahigkeit der Streckenabschnitte im Zustand 2000
Gleissystem der Achse 1972, 1985 und 2000

Zeitplan fur die Bauausflhrung und Investitionsplan




Einleitung

Fur die Planung eines Netzes européischer Hauptlinien mit grosser Leistungs-
fahigkeit im Hinblick auf die Bewaltigung des langfristigen Verkehrsbedarfs
wurde vom UIC-Ausschuss-Planung die Ausarbeitung eines europaischen Infra-
strukturleitplanes der E isenbahnen angeordnet. Im Rahmen dieses Gesamtplanes
waren speziell jene Linien zu untersuchen, welche die Achse Basel-Milano bil-
den. Die Aufgabe bestand darin, auf der Grundlage des quantitativen und qualita-
tiven Verkehrsbedarfs des Jahres 1985 und danach die Linienfuhrung,die Betriebs-
form, die technische Ausstattung und die erforderlichen Investitionen fur diese
Achse zu ermitteln.

Fur die Durchflhrung dieser Studie setzte der UIC-Ausschuss-P lanung eine Ar-
beitsgruppe ein, welcher folgende Mitglieder angehdrten:

Herr O. Baumann SBB Vorsitz
Herr A. Burgio ES

Herr B. Gerber SBB

Herr R. Lindner DB

Herr F. Scheller DB

Herr R. Tillit SNCF

Dieser Bericht ist eine Kurzfassung des Schlussberichtes der Arbeitsgruppe vom
Februar 1973.

Bestandesaufnanme Uber di e Anlagen und Betriebsverhéltnisse

E isenbahn

Das Liniennetz der Achse Basel-Milano

Die Achse verbindet die Wirtschaftsraume Nordwesteuropa und Italien auf kir-
zestem Wege durch den Jura und die ‘Alpen. Als ndrdliche Zufahrten sind die

Linien von Strasbourg und Karlsruhe nach Basel in die Untersuchung einzubeziehen.
Fur die Durchquerung des Jura stehen die Uebergénge Bozberg, Hauenstein und
Grenchenberg, durch die Alpen die Gotthard- und Létschberg/Simplonlinie zur
Verfugung. Als Zufahrten zum Gotthard kénnen Bézberg und Hauenstein benttzt
werden, fur die Durchquerung des schweiz. Mittellandes die vornehmlich dem
Reiseverkehr dienende Linie Uber Luzern und die Guterlinie Olten/Brugg - Wohlen -
Arth-Goldau. Die Zufahrtslinie aus dem siddeutschen Raum, der Ostschweiz und
der Region Zurich mindet von Zug her in Arth-Goldau in die Gotthardlinie. Als
Zufahrten zum Létschberg dienen die Linien Hauenstein - Olten - Bern und
Grenchenberg - Biel - Bern. Sudlich der Alpen teilt sich die Gotthardlinie in die
>wei Aeste Bellinzona - Chiasso - Milano und Bellinzona - Luino - Milano/Genova.
Die Létschberg/Simplonlinie, welche sich in Brig mit der Achse Paris - Lausanne
Milano vereinigt, erreicht Milano Uber Domodossola - Arona - Gallarate.

Das untersuchte Liniennetz ist in Beilage 1 schematisch dargestellt. Die im
Aussenbereich liegenden Strecken weisen gine Gesamtlange von 1'200 km auf.




Davon liegen 16 0 km oder 13,3 % in Tunneln. Die lédngsten Tunnelbauwerke der
Achse sind

Simplon 19,8 km 700,99 m.u.M. 2 Einspurréhren
Gotthard 15,0 km 1SS S 4 Doppelspur
Lotschberg 14,6 km 11289, 1 L Doppelspur
Grenchenberg 8,6 km 542 ! E inspur
Hauenstein 8,1 km 448 ,7 Doppelspur

Die kirzeste Verbindung von Basel nach Milano fuhrt durch den Hauenstein und
den Gotthard via Aarau - Wohlen - Arth-Goldau - Chiasso und misst 361 km.
Die von den Schnellzigen benltzte Verbindung via Hauenstein - Olten - Luzern -
Arth-Goldau - Chiasso ist 10 km langer. Via Bern - Létschberg - Simplon be-
tragt die Distanz 386 km.

2.1.2 Charakteristik der bestehenden Linien

Die wichtigsten Kennwerte der Hauptstrecken sind aus der Beilage 3 ersichtlich.
Die beiden nérdlichen Zufahrtslinien der DB und SNCF von Karlsruhe und Stras-
bourg weisen nur vereinzelt Steigungen von mehr als 4 %o auf und erlauben Uber
langere Strecken Geschwindigkeiten bis 160 km/h. Im Jura und zwischen Jura
und Alpen kommen Steigungen bis 12 %0, ausnahmsweise 16 %o vor und die
Krimmungsver haltnisse erlauben Geschwindigkeiten zwischen 100 und 125 km/h.
Die Alpendurchquerungen Gotthard und Létschberg/Simplon sind eigentliche Ge-

birgsbahnen, welche die Scheiteltunnels Uber Rampen von 26 - 27 % mit Kurven
von 300 m Radius erreichen. Die maximale Geschwindi gkeit betragt Gber langere
Abschnitte nur 80 km/h. Dieser Streckencharakter setzt sich im Suden fort, bis
die Ebene Nordi taliens erreicht wird.

Grenzabfertigung

Im Reiseverkehr wird in den wichtigen internationalen Schnellztgen die Pass- und
Zollkontrolle im fahrenden Zuge durchgefihrt. Im Uebergang Frankreich - Schweiz
ist Basel SBB gemeinschaftlicher Grenzbahnhof fur den Reiseverkehr, wahrend im
Guterverkehr die Zusammenlegung der schweiz. und franz. Grenzbehandlung in
Basel SBB anstelle der getrennten Behandlung in Basel und St-Louis fur die nach-
sten Jahre beschlossen ist.

In Basel Bad., Chiasso und Luino ist die Grenzabfertigung beider beteiligten
Staaten vereinigt. Dagegen ist am Simplon Brig der schweizerische und Domo-
dossola der italienische Grenzbahnhof. Gemass zwischenstaatlicher Vereinbarung
ist jedoch eine Zusammenlegung im Bahnhof Domodossola vorgesehen.

Verkehrsmengen und ihre Entwicklung

Reiseverkehr der GrenzUbergange: Anzahl Reisende / Jahr
1967 1970

Basel SNCF 2'346'000 100 2'347'000 100




Anzahl Reisende / Jahr
1967 1970

Basel DB 1'991'000 2'681'000
Schaffhausen 441'000 582'000
Domodossola 31232000 3'487'000
Chiasso 51828'000 8'342'000

Guterverkehr der Grenzubergange :

Anzah! Nettotonnen / Jahr
1965 1970

Basel DB, SNCF und Hafen 1518571 000 100 181373 Y000
Schaffhausen/Singen 11750000
Domodossola 2'843'000 100 3'346'000
Chiasso/Luino 6'366'000 100 9'226'000

Der Guterverkehrsstrom der Achse ist in Beilage 2 graphisch dargestellt.

Transitverkehr Deutschland/Frankreich - ltalien (Nettdtonnen) Uber die Achse
Basel - Milano:

1960 1965 1970
5'460'000 100 7'659'400 140 9'835'000 180

Betriebsleistungen

Die Entwicklung der Betriebsleistungen auf einigen wichtigen Streckenabschnitten
der Achse geht aus Beilage 4 hervor. Die Zunahme der Anhangelasten ist be-
sonders beim Guterverkehr, aber auch beim Reiseverkehr grésser als bei den Zug-
zahlen, was auf die Modernisierung des Triebfahrzeugparks und die Erhdhung der
Ladefahigkeit der Guterwagen zurlckzufuhren ist.

Beilage 5 zeigt die Entwicklung der Anhéngelasten auf der Gotthard-Nordrampe
seit 1938. Seit Kriegsende erfolgte eine nahezu lineare Zunahme der Betriebs-
leistungen auf mehr als das Finffache. Der Rickgang des Guterverkehrs am Ldtsch-
berg ist eine Folge des Baues von Erddlraffinerien in der Westschweiz, welche
durch Pipelines versorgt werden. Der ausserordentlich ausgepragte Anstieg des
Guterverkehrs zwischen Basel und Brugg erklart sich aus dem Bau einer Verbin-
dungslinie in Brugg, welche die Umleitung von Gotthardverkehr von der stark aus-
gelasteten Linie Basel - Olten ermoglicht.

In den 3 Alpentunnels verkehren zusatzlich sogenannte Autoziige, welche beglei-
tete Motorfahrzeuge zwischen den Portalstationen beférdern und in Beilage 4 und
5 nicht enthal ten sind:




Autoziige durch die Alpentunnel (Jahresverkehr/365)
1960 1965 1970

Gotthard 44,9 70,5 79,4

Lotschberg 26,9 38,4
Simplon 24,6 24,3 29

Rangierbahnhofe

Wegen der Grenzbehandlung im international en Verkehr konzentriert sich die Giter-
zugbildung auf der Achse Basel - Milano grosstenteils auf die Grenzbahnhofe. Die
Zolloperationen und die Tatigkeit der Spediteure fUhren dort zu einem wesentlich
grosseren Rangieraufwand und langeren Aufenthaltszeiten als in Anlagen im Landes-
innern und damit zu einer im Ver hdltnis zur Grésse der Anlage geringeren Leistungs-
fahigkeit.

Grenzrangierbahnhofe: Leistungsfahigkeit und Auslastung

Vorhandene Reserve

Leistungs- Anteil von
Rangierbahnhof fahigkeit und nach

der Achse Total fir die Achse

Wagen/Tag Wagen/Tag Wagen/Tag

Basel Bad. Rbf 3'200 2'300

Muttenz | : 3'100 467

Basel SBB/GB 3'000 2'000

Chiasso 2'100 2'100

Brig 1'100 940

Domodossola 1100 1100

Luino ' 1'000 1'000




Qualitat der Verkehrsbedienung

Reiseverkehr

Ueber die Linien der Achse Basel - Milano laufen 18 TEE-ZUlge und 233 EWP -
Kurswagenléufe. Diese verkehren von der Kanal- und Nordseekiste und Skandi-
navien Uber ganz Italien bis zur Strasse von Messina, wovon 81 % via Gotthard
und 19 % via Létschberg. Die Kurse der Simplonlinie Paris - Lausanne - Milano
sind in diesen Zahlen nicht enthalten.

Autoreisezlige verkehren in 8 Verbindungen zwischen der Nordkiste des Kontinents
sowie dem Ruhrgebiet und dem Sudfuss der Alpen via Gotthard und Létschberg.

Die Schnellzlge erreichen zwischen Karlsruhe/Strasbourg und Milano reine
Fahrgeschwindigkeiten von 72 - 93 km/h. Durch zahlreiche Unterwegshalte wird
indessen die kommerzielle Geschwindigkeit auf 60 - 86 km/h vermindert. Der
Fahrplan der Gotthardlinie weist in jeder Richtung 22 taglich verkehrende Schnell-
zlige auf, die sich fast gleichméssig auf die Verbindungen nach Basel und Zurich
aufteilen. Zwischen Basel und Milano halten die Schnellzige im Minimum 5 mal
(TEE) und im Mittel 11 mal, zwischen Zurich und Milano im Minimum 2 mal
(TEE) und im Mittel 8,5 mal. Mit wenigen Ausnahmen fihren die Schnellzlge
internationale Kurswagen, die Uber den Bereich der Achse hinauslaufen.

Guterverkehr

Das Transportangebot erstreckt sich vom Wagenladungs- und Stlckgutverkehr im
Eil- und Frachtgut bis zu den Huckepack- und Transcontainerziigen zwischen Ver-
ladebahnhéfen noérdlich und stdlich der Alpen. 351 Niederlassungen von Spedi-
tionsfirmen im Achsenbereich stellen inre Dienste der Kundschaft zur Verflgung.
Entsprechend dem grossen Anteil von Transporten mit verderblichen Lebensmitteln
fihren 33 TEEM-Relationen durch den Gotthard von Stden nach Norden, wahrend
10 Verbindungen Nord-Sid in Basel endigen. Mehrere Relationen werden dabei zu
einem Zug zusammengefasst. |m Tagesdurchschnitt verkehrten 1970 15 TEEM-
Zuge durch den Gotthard. lhre kommerzielle Geschwindigkeit betragt auf dem
ganzen Durchlauf 50 - 60 km/h. Die Lebensmittelwagen kénnen in Chiasso und
Basel mit Eis versorgt werden.

Derzeit geplante oder in Ausfuhrung begriffené organisatorische und technische
Massnahmen

Der ausserordentlich raschen und seit fast 30 Jahren ununterbrochenen Zunahme
des Verkehrs, insbesondere des Guterverkehrs, konnte nur mit umfassenden Ver-
besserungen der Anlagen, der Traktion und der Betriebsorganisation entsprochen
werden. Da nordlich der Schweizergrenze zwei gunstig trassierte, leistungsfahige
Doppelspuren und die Wasserstrasse des Rheins zur Verfugung stehen, konzen-
trierten sich die betrieblichen Schwierigkeiten der Achse vorerst vor allem auf
die schweizerischen Abschnitte.




Durch die Beschaffung eines neuen, leistungsfahigen Lokomotivparks und die

E infUhrung der zentralen Zuglberwachung, Zug- und Lok-Leitung wurden die
Voraussetzungen fur eine optimale Ausnlitzung der Anlagen geschaffen. Aber
auch der Ausbau der Anlagen wurde mit grosser Energie vorwarts getrieben. Vor
einigen Monaten wurde die letzte Doppelspurliicke auf der Linie Basel - Aarau -
Gotthard - Milano geschlossen. Neue Verbindungslinien in Bern und Brugg er-
moglichen eine freizlUgigere und direktere Flhrung des Guterverkehrs. Ein um-
fangreiches Gesamtprojekt zur Sanierung des zentralen Knotenpunktes Olten steht
vor der Inangriffnahme und soll bis Mitte der 80 er Jahre vollendet sein.

Wesentlichen Anteil an der Stei gerung der Leistungsfahigkeit haben die neuen
Rangierbahnhofe:

Seit 1969 in Betrieb: neuer Rangierbahnhof Chiasso

1975 2 Inbetriebnahme des neuen Rangiersystems Basel-Muttenz |l fur den
Verkehr Sud - Nord

Inbetriebnahme des Rangierbahnhofes Zurich-Limmattal, Zugbildungs-
zentrum der Achse von und nach Ostschweiz - Suddeutschliand

Inbetriebnahme des neuen Rangierbahnhofes Olten, Zugbildungs-
zentrum der Achse von und nach Zentral- und Westschweiz

Neues Rangiersystem fur den Frachtenverkehr Sid - Nord in Chiasso

Inbetriebnahme Rangierbahnhof Tessin fur den Verkehr Tessin und
Luino-Italien

Mit dem Ausbau der Zufahrtslinien und Rangierbahnhofe verlagern sich die be-
trieblichen Engpasse auf die eigentlichen Gebirgsstrecken. Der dichte Zugsver-
kehr wahrend taglich 24 Stunden fuhrt dort zu wachsenden Schwierigkeiten fur
die Anlagenunterhaltung. Die Notwendigkeit, die zu bearbeitenden Streckenab-
schnitte einspurig zu befahren, hat zur Folge, dass die Zugzahl nicht mehr we-
sentlich vermehrt werden kann.

Das gegenwartig in Ausflihrung begriffene Sonderprogramm flr den Ausbau der
Signalanlagen auf Gleiswechselbetrieb mit Einrichtung zusétzlicher Spurwechsel
auf den Gotthardrampen dient vor allem der Erleichterung des Unterhalts. Die
praktische Leistungsfahigkeit der Bergstrecke wird bei rund 40 Mio Bruttotonnen/
Jahr ihre obere Grenze erreichen. Bei 9 - 10 Mio Brt fur den Reiseverkehr er-
moglicht dies die Beférderung von 12 - 13 Mio Nettotonnen im Guterverkehr.

Auf der Létschberglinie diurfte bis anfangs der 80 er Jahre der durchgehend doppel -
spurige Ausbau verwirklicht sein. Durch den Bau je einer zusétzlichen Gleisgruppe
in den Grenzbahnhéfen Brig und Domodossola, die demnéachst vollendet werden,
wird di e heute mogliche Leistungsfahigkeit im Gulterverkehr verdoppelt und ca.

6 Mio Nt betragen.




Andere Verkehrsmittel

Strassenverkehr

Der Strassenverkehr der Achse Basel - Milano benutzt vorwiegend die Alpentber-
gange St. Gotthard (2'094 m.i.M.) und San Bernardino mit dem 1967 erdffneten
Strassentunnel (1'620 m.U.M.) . Beide Passe bewaltigten 1970 rund 2,5 Mio
Fahrzeuge mit etwa 7,5 Mio Reisenden und 150'000 t Giter. Die Entwicklung des
Guterverkehrs wurde bisher durch die im Vergleich zu den Nachbarlandern niedrigen
Hochstgewichte fur LKW gebremst.

Die Situation im Strassenbau ist durch den energisch vorangetriebenen Bau der
Autobahnen gekennzeichnet. Im Norden fuhrt die HAFRABA bis zur Schweizer-
grenze, wahrend die Autobahn Strasbourg - Basel im Bau ist. Auf Schweizerge-
biet sind 88 km der 288 km langen Autobahn N 2 Basel - Chiasso in Betrieb und
bis 1985 wird das ganze Werk einschliesslich des 16 km langen Gotthard-Strassen-
tunnels vollendet sein. Das gleiche gilt fur die Route N 3 - N 13 Basel - Zirich -
San Bernardino - Bellinzona. Als dritte Nord-Sud-Achse enthalt das Schweizeri-
sche Nationalstrassennetz die Verbindung Basel - Bern - Rawil - Simplon, die
ungefahr der Létschberg/Simplonlinie der Eisenbahn entspricht. Auf italienischem
Gebiet finden die Gotthard- und San Bernardino-Autobahnen ihre Verlangerung

in der bestehenden Autobahn Chiasso - Milano, und nach dem Simplon besteht
eine Autobahn von Milano bis Sesto Callende.

Der durchgehende Ausbau der Autobahnen und insbesondere der Gotthard-Strassen-
tunnel mit 900 m niedrigerer Scheitelhdhe als die Passstrasse werden zu einer
Zunahme des LKW-Verkehrs auf etwa 3 Mio t fihren, womit der Verkehrsanteil
der Strasse auf etwa 20 % steigen wird.

Luftverkehr

Im Einzugsgebiet der Achse Basel - Milano liegen folgende Flughafen:

Bundesrepublik Deutschland Frankfurt
Stuttgart

Frankreich/Schweiz Basel-Mulhouse
Schweiz Zirich-Kloten

ltalien Milano-Linate
Genova

mit zusammen rund 18 Mio Passagieren im Jahre 1970. Eine ernsthafte Kon-
kurrenz zur Bahn im transalpinen Verkehr besteht nur zwischen Frankfurt, Zarich
und Milano mit 4 bzw. 5 taglichen Kurspaaren, wahrend auf allen anderen Ver-
bindungen Uber die Alpen ein oder weniger Kurspaare angeboten werden. Die
offerierten Sitzplatze betragen weniger als ein Sechstel der Bahn.




Schatzung des zukUnftigen Verkehrsbedarfs

Verkehrsprognosen

Guterverkehrsprognose

Die Achsengruppe stitzt sich auf die Guterverkehrsprognose der SBB fur 1985,
welche auf der Basisperiode 1960 - 70 aufgebaut ist und die Wirtschaftsentwick-
Iung in Westeuropa sowie die Konkurrenzverhiltnisse zu den anderen Verkehrs-
tragern in Rechnung stellt. Die Unsicherheit der Prognose wird durch die Angabe
eines Streubereichs berlcksichtigt. Damit die Wahrscheinlichkeit, von der
effektiven Entwicklung Uberrollt zu werden, auf ein Minimum beschrankt wird,
muss der Planung der Achse die Maximalprognose zugrunde gelegt werden.

E ine neue Alpendurchquerung kann nun aus politischen und technischen Grinden
nicht vor 1985 zur Verfigung stehen. Das Ziel der Achsenstudie besteht aber
offensichtlich darin, diejenigen Massnahmen zu ermitteln, die zu einem gleich-
massig hohen Standard auf der ganzen Achse fuhren und die Grenze der Lei-
stungsfahigkeit aufzuzeigen. Dies soll durch eine aus der Prognose 1985 extra-
polierte Prognose 2000 ermdglicht werden. Dabei muss man sich allerdings der
Unsicherheit einer so langfristigen Vorhersage bewusst bleiben. Deshalb soll die
Prognose 2000 eher als Zustand verstanden werden, bei dem ein bestimmter
Verkehrsanfall zu bewaltigen ist und nicht als verbindliche zeitliche Fixierung,
was Ubrigens der heute Ublichen Praxis in der Planung entspricht.

Aus dieser Planungsprognose ergeben sich folgende GlUtermengen in den wichtig-
sten Querschnitten der Achse:

Querschnitt 1970 1985 2000 Zunahme
1970-85

Millionen Nettotonnen

Basel Grenze - 18,37 30,5 42,6 66 %
davon Transit N-S 7,25 12,5 18,3 73 %
davon Transit S-N 2595 5.4 8,0 96 %

Gotthard 10,81 18,5 26,2 71 %
Létschberg 2,70 4,9 Tl 81%
Simplon 3,30 6,2 9,0 85 %
total Alpentransit 14,16 24,7 85,2 75 %

Chiasso 7,59 137 19,9 81 %

Luino 1,63 2/6 35 58 %
Domodosso la ; 6.2 9,0 85 %
Total Grenze : CH | : : ; 79 %




Reiseverkehrsprognose

Bei allen beteiligten Verwaltungen fehlen Angaben Uber die quantitative Zu-
sammensetzung der Verkehrsstréome und deren Entwicklung. Eine Prognose tber
den zukunftigen Reiseverkehr der Achse musste deshalb aus der Entwicklung der
Zugzahlen und Anhangelasten und der Prognose der Bevdlkerungszunahme im

E inzugsbereich abgeleitet werden. Auf dieser Grundlage liess sich eine Zunahme
bis 1985 von rund 30 % ableiten.

Im eigentlichen Alpentransit wird sich aber der Bau der Gotthard-Autobahn nega-
tiv auf den Bahnverkehr auswirken, da bis zur Inbetriebnahme einer neuen Alpen-
bahn hinsichtlich der Reisezeit eine deutliche Unterlegenheit bestehen wird und
wegen Erschdpfung der Streckenkapazitat auch keine Verdichtung des Fahrplan-
angebotes moglich sein wird. Dies liess eine Reduktion der Verkehrszunahme
im. Alpenbereich auf 20 % als realistisch erscheinen.

Nach dem Bau eines neuen Alpentunnels lassen die damit erreichbaren Fahrzeit-
verklrzungen von 15 - 30 % in den frequenzstarken Relationen eine Verkehrszu-
nahme von 50 % bezogen auf das Jahr 1970 erwarten. Wenn bis zum Jahre 2000
der im Infrastruktur-Leitplan vorgegebene Standard erreicht werden kann, darf
mit einer Verkehrszunahme um ein weiteres Drittel gerechnet werden, weil Uber-
dies die Autobahn bis dahin ihre volle Auslastung erreicht haben und keinen un-
gehinderten Verkehrsablauf mehr zulassen wird.

Kombinierter Verkehr Schiene - Strasse

Die Entwicklung der Befdrderung von Strassenfahrzeugen und Grossbehéaltern
auf der Schiene hangt in erheblichem Masse von der Verkehrspolitik ab, wes-
halb eine Prognose dieses Verkehrszweiges auf Schwierigkeiten stosst. Wegen
seines heute noch sehr bescheidenen Umfanges wirden aber auch prozentual
sehr grosse Zunahmen das Verkehrsbild auf der Achse von. 1985 bzw. 2000 nicht
stark beeinflussen. Da indessen mit Sicherheit zu erwarten ist, dass der tech-
nisch schwierige und kostspielige Ausbau der Bahnen im Alpenbereich nur mih-
sam der Nachfrage wird folgen kénnen, wird es sich immer darum handeln,
moglichst grosse Verkehrsmengen bei beschrankter Kapazitat zu transportieren.
Deshalb ist eine starke Férderung des Bahnverlades von Strassenfahrzeugen im
Hinblick auf die sich daraus ergebende Verschlechterung des Brutto/Netto-
Verhaltnisses nicht zu empfehlen.

Die Prognose rechnet mit folgenden Verkehrszunahmen auf den Alpentransit-
linien Gotthard und Lotschberg:

1970 1985

Autoreisezuge 14'500 Pkw 43'000 - 53'000 Pkw
Huckepackverkehr 100'000 Bt 1'000'000 - 1'500'000 Bt
Transcontainer 27V 500E 95'000 - 180'000 E
E= 20' Einheiten
Bt = Bruttotonnen




Betriebsprognose

Aus den prognostizierten Transportmengen sind die im Planungsziel erforder-
lichen Betriebsleistungen abzuleiten, d.h. die Bruttolasten und die Zahl der
Wagen und Zige. Dank den Bestrebungen der Bahnen, ihre Produktivitat zu er-
hdhen, konnten das Ladegewicht der Guterwagen, das Verhaltnis von Netto- zu
Bruttolast und die Anhdngelasten der Zuge laufend verbessert werden. Auch

wenn gewissen gegenléaufigen Entwicklungen Rechnung getragen wird, wie dem
Trend zu Leichtmaterialien und dem zunehmenden Antei | von Spezialwagen sowie
Guterwagen mit 4 Achsen, durfte diese Entwicklung auch in der Zukunft andauern.
Aus der Extrapolation der bisherigen Entwicklung und unter Berlcksichtigung
wahrscheinlicher Zukunftstendenzen werden fir die Planungsziele 1985 und 2000

folgende Belastungsannahmen festgelegt:

Durchschnittliches zulassiges Ladegewicht

Ladegewicht
Basel
Gotthard

Lotschberg

Bruttotonnen pro Nettotonne

Mittlere Anhangelast der Glterzlge

Karisruhe - Basel
Strasbourg - Basel
Gotthard
Loétschberg

*) mit Basistunnel, Steigung max. 10 %o

1970
26t

17,8 t
15,4 t
19 a¢

2,46

870 t
112005t
o0t
100 t

Verhéltnis der leeren zu den beladenen Wagen

Basel
Gotthard
Létschberg/Simplon

1985
30 t

20 t
e &
9t

2,25

11000t
1'200 t
900 t
900 t

87 %
52,5%
60,4 %

2000
35t

24 t
21t
23 t

2,30

1100t

1'200 t

1100t %)
950t

87 %
52,5 %
60,4 %

Im Reiseverkehr werden das Bruttogewicht pro Sitzplatz und die mittlere Be-
setzung der Zuge Uber den Planungszeitraum als unveréndert angenommen.

Aus diesen Annahmen ergeben sich folgende Anhéngelasten im Alpentransit:




Gotthard Lotschberg Simplon

Millionen Bruttotonnen

Guterverkehr 41,6 11,0
Reiseverkehr 1150 4,3

o tias|

Guterverkehr
Reiseverkehr

st oita |

Ueberwindung der Kapazitatsengpasse bis zur Vollendung eines neuen Alpentunnels
(Beilage 6)

Der heute noch vorhandenen Kapazitatsreserve von 1 - 2 Mio Nt auf der Gotthard-
linie steht eine prognostizierte Verkehrszunahme von 7 - 8 Mio Nt bis 1985, dem
frihest denkbaren Zeitpunkt der Eréffnung eines neuen Alpentunnels gegenuber.

Um dieses bis dahin auflaufende Leistungsmanko zu Uberbricken, mussen rund

6 Mio Nt Uber den Létschberg - Simplon umgeleitet werden. Dies setzt voraus,
dass auf den noch einspurigen Zufahrtsrampen zum bereits doppelspurigen Létsch-
bergtunnel beschleunigt das 2. Streckengleis gebaut wird. Die durchgehende
Doppelspur am Létschberg wird in Verbindung mit den in Ausfihrung begriffenen
Erweiterungen in Brig und Domodossola vorerst eine Leistungssteigerung von 3 auf
6 Mio Nt bringen. Die volle Leistungsféhigkeit der doppelspurigen Lotschbergbahn
wird wie am Gotthard 12 Mio Nt erreichen. lhre Ausniutzung bedingt aber den Bau
eines neuen Grenzrangierbahnhofes in Domodossola, in welchem die Zollbehand-
lung beider Lander zusammengefasst werden soll.

Nach den in jingster Zeit gepflogenen Verhandlungen zwischen FS und SBB kann
diese Neuanlage zwischen 1981 und 83 zur Verflugung stehen. Damit wird es mé&g-
lich, die am Gotthard nicht zu bewaltigende Verkehrszunahme im Umfang von max.
6 Mio Nt auf die Létschberg-Simplon-Linie umzuleiten und damit der Verkehrsnach-
frage 1985 knapp zu genugen. Die Entwicklung der Leistungsnachfrage und der ver-
fugbaren Kapazitat auf den Alpentransitlinien ist in Beilage 6 dargestellt. Es ist
daraus ersichtlich, dass zwischen 1974 und 1982 wegen den fir die Ausbauten not-
wendigen Fristen der Nachfrage nicht voll entsprochen werden kann, wenn sie sich
tber der mittleren Prognose entwickelt. Die Verkehrsumleitung auf die Lotschberg-
Simplon-Linie soll nach der Eréffnung des neuen Alpendurchstichs nur in dem
Masse rickgéngig gemacht werden, als sich ihr Eigenverkehr entwickelt. Damit
wird erreicht, dass gentigend Zeit fur den Ausbau der Zufahrten zum neuen Alpen-
tunnel zur Verfiigung steht und andererseits die erheblichen Investitionen am Lotsch-
berg und in Domodossola ohne Unterbruch voll ausgenttzt werden.

Durch die Verkehrsumleitungen ergeben sich folgende Querschnittsbelastungen, die
von denjenigen auf Seite 10 geméass kirzestem Leitungsweg abweichen:




Querschnitt 1985

illionen Nettotonnen

Gotthard 12,6
Lotschberg 10,8
Simplon - 12 sl
total Alpentransit 24 7

Chiasso Bl
Luino d

Domodossola 125

Grundlagen fur die kinftige technische Gestaltung der Achse

Allgemeine Ueberlegungen

Aus der Gegenuberstellung von heutiger Streckenbelastung und Prognosen ergibt
sich die Notwendigkeit zuséatzlicher Streckengleise im P lanungsziel auf grossen
Teilen der Achse. Hierfur sind neue LinienfUhrungen zu suchen, welche es er-
maglichen, die im europ. Infrastrukturleitplan geforderten kirzeren Fahrzeiten zu
erreichen. Im Hinblick auf den grossen Anteil des Guterverkehrs sind die neuen
Linien fir gemischten Reise- und Guterverkehr anzulegen. D ie schwierige Topo-
graphie im Bereich der Gebirge und die erforderliche grosse Leistungsfahigkeit
lassen eine Begrenzung der Ausbaugeschwindigkeit auf 200 km/h als notwendig
erscheinen. Nérdlich von Basel, wo die Verhdltnisse gunstiger sind, empfehlen
sich dagegen Trassierungsnormen fur 300 km/h.

Obschon zwischen Karlsruhe und Milano auf lange Sicht eine durchgehende, zu-
satzliche Doppelspur anzustreben ist, wird einer vollig unabhangigen FUhrung der
neuen Linie eine solche vorgezogen, die generell der heutigen Gotthardachse folgt
und in Abstanden von 30 - 60 km Verbindungen zur bestehenden Linie aufweist,
um eine etappenweise Verwirklichung zu ermdglichen, bei Stoérungen und fur
Unterhaltsarbeiten Umleitungen kurzfristig anordnen zu kénnen und weil die
Leistungsfahigkeit grésser und die Betriebskosten niedriger ausfal len, wenn
beide Linien im Verbund betrieben werden kdnnen.

Eine vom Schweiz. Bundesrat eingesetzte Kommission hat in den Jahren 1962 - 71
sechs verschiedene Varianten von neuen Alpentransitlinien untersucht und sich far
die Gotthard-Basis-Linie von Erstfeld nach Biasca entschieden, weil diese allen
anderen Varianten in jeder Hinsicht deutlich Uberlegen ist. Dieser Entscheid

und die Absicht der Schweiz. Regierung, dieses Projekt zu verwirklichen, ist

von der Achsengruppe als verbindlich anzuerkennen und enthebt sie von der Auf-
gabe, ihrerseits Untersuchungen Uber die glinstigste Lage eines neuen Alpendurch-
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stichs durchzufihren. Die Achsengruppe bekennt sich ihrerseits mit Ueberzeugung
zu dieser Ldsung, die ihren Grundsatzen weitaus am besten entspricht. Eine neue,
tiefliegende Verbindung durch den Gotthard ermaog! icht gegenlber anderen Alpen-
bahnprojekten nicht nur zwischen Basel und Milano die kirzeste und schnellste
Verbindung, sondern auch fir die im Infrastrukturleitplan enthaltenen Relationen
Stuttgart - Milano und Frankfurt - Milano.

Das ausserordentlich schwierige und kostspielige Werk eines 45 km langen Basis-
tunnels ist nur mit einem entsprechenden Ausbau der Ubrigen Teile der Achse
sinnvoll, der die im Alpenquerschnitt geschaffene Kapazitat voll auszuniutzen
erlaubt. Dies gilt insbesondere auch fur die Rangier- und Grenzbahnhofe.

Betriebskonzeption

Reiseverkehr

Aufgrund einer speziellen Erhebung der Reiseverkehrsstrome (Bei lage 7) setzt
sich der Verkehr durch den Gotthard, der 1972 rund 5,500'000 Reisende erreichte,
wie folgt zusammen:

Schweizerischer Binnenverkehr 49 %
Schweizerischer Ziel- und Quellverkehr 35 %

Transitverkehr Deutschland/Frankreich-ltalien 16 %

Die Bailungs- und Erholungsgebiete unmittelbar ndrdlich und sudlich der Alpen
bringen somit den Hauptteil des Verkehrspotentials fr einen dichten Fahrplan
auf, der geeignet ist, den wesentlich dunneren Verkehrsstromen Uber grossere
Entfernungen attraktive Verbindungen anzubieten. Daraus ergibt sich aber die
Notwendigkeit, auch in Zukunft die frequenzstarksten Unterweg sbahnhofe der
Achse, die jeweils mehr als 10 % der Reisenden aufbringen, auch mit den besten
Zugen des Fernverkehrs zu bedienen. Zwischen Basel und Milano sind dies
Luzern, Bellinzona und Lugano, sowie im Wechsel Chiasso und Como. Auf den
nordlichen Zufahrten sind Halte in Mulhouse und Freiburg, gegebenenfalls auch in
Baden Oos und Offenburg vorgesehen, wobei aber zwischen Karlsruhe und Basel
die hochwertigsten Zige nur einmal halten sollten.

Mit einem Anteil von 40 % des Gesamtverkehrs hat die Verbindung Zirich - Milano
fast die gleiche Bedeutung wie die Achse Basel - Milano und ist deshalb gleich-
wertig zu bedienen. Dagegen ist eine Zusammenlegung beider Verbindungen durch
Umleitung der Fernziige von Basel Uber ZUrich nach Milano nicht zu empfehlen,
obschon der Umweg nur 9 km betrégt, weil jede der beiden Relationen gentgend
Verkehr aufbringt, um selbsténdig betrieben zu werden.

Im Hinblick auf die betrachtlichen Frequenzen und die grossen saisonalen Schwan-
kungen empfiehlt sich auch flur die hochwertigsten Ziige die Lokomotivtraktion.

Im Fernverkehr werden 2 Zugsgattungen vorgesehen, die je im Zweistundentakt
zwischen Basel/Zirich und Milano verkehren:

- TEE- und IC-Zlige mit besonderem Komfort vornehmlich fur den Geschafts-
verkehr, Anhangelast 300 - 350 t 13




Fernschnellziige vornehmlich fur den Touristenverkehr, Anhangelast 600 t.
Diese bendtigen etwa 20 - 30 Min. mehr Fahrzeit zwischen Basel/ZUrich und
Milano als die TEE-ZUge.

Im gleichen Rhythmus sollen auch die Achsen Strasbourg/Karlsruhe - Basel be-
dient werden, wobei die Weiterfihrung ab Basel abwechselnd nach Zurich und
Gotthard vorgesehen werden kann.

Um den Zeitverlust infolge Lokwechsel wegen verschiedener Stromsysteme zu
eliminieren, sollen TEE, IC- und Fernschnellztge durch Mehrstromlok gezogen
werden.

Fur die Bedienung des Regionalverkehrs ist das Fernzugsnetz durch Schnell- oder

Eilzige mit Haltedistanzen von 20 - 30 km zu ergénzen , die Uber die Gotthard
Berglinie fahren und in 2-stindigen Intervallen verkehren.

Guterverkehr

Es darf angenommen werden, dass bis zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme der
Gotthard-Basislinie der Gluterwagenpark besonders auch wegen der Einflhrung
der automatischen Kupplung gegentiber heute hohere Fahrgeschwindigkeiten zu-
lassen wird. Fur Frachtenziige wird der Planung eine Héchstgeschwindigkeit von
100 km/h, den TEEM- und Ferneilgiterziigen von 120 km/h zugrundegelegt. In

den schnelleren Fahrp lanen werden auch die Container-Zige, die Huckepack-
Zige sowie die geschlossenen Zige mit leeren Lebensmittelwagen im Ricklauf
verkehren. Gesamthaft werden sich schnelle und langsame Guterzlge etwa im
Verhéltnis 1 : 2 verteilen.

Solange die Kapazitat ausreicht, werden beide Zuggattungen die Gotthard-Basis-
linie befahren. Wenn dies nicht mehr der Fall wéare, wurden vorerst die Leer-
wagenziige auf die Bergstrecke umgeleitet. Die Neubaustrecken nérdlich und
sudlich der Basislinien werden jedoch die schnelleren Guterzige,die bestehenden
Linien die langsameren aufnehmen.

Die Transitguterziige verteilen sich Uber alle 24 Stunden des Tages. Die Fern-
guterziige zwischen den im Planungszeitraum entstehenden 15 modernen zentralen
Rangierbahnhéfe der SBB konzentrieren sich vor allem auf die Nachtstunden.

Beforderungszeit und Planméassigkeit im Glterverkehr hangen in entscheidendem
Masse vom Betrieb in den Rangierbahnhéfen ab, im internationalen Verkehr aber
noch mehr von den Kontrollen der Ladungen und der administrativen Bearbeitung
der Begleitpapiere. Be i den an der schweizerischen Sudgrenze zu verzollenden
Wagen dauert die administrative Abfertigung der vorausgesandten Dokumente
rund 24 Stunden. Damit die Grenzbahnhdfe nicht durch wartende Guterzlge ver-
stopft werden, mussen die Zige mit solchen Wagen unterwegs abgestellt werden.
Entsprechende Abstellgruppen sind deshalb in der Planung zu berlcksichtigen.
Férderung der Verzollung in Inlandb ahnhéfen und Abbau der Kontrollen an der
Grenze sind die bei weitem wirkungsvollsten Massnahmen zur Beschleunigung
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des internationalen Verkehrs, ihre Verwirklichung liegt indessen nicht in der
Hand der E isenbahnunternenmungen allein.

Berlcksichtigung des Anlagenunterhalts

Der Uber 24 Stunden durchgehende Betrieb schliesst die Moglichkeit aus, den
Unterhalt wahrend der Zugspausen durchzuflhren. Fir die Durchfihrung von
Unterhaltsarbeiten muss somit ein Streckengleis wahrend einer zusammen-
hangenden oder héchstens einmal unterbrochenen Arbeitsschicht ausser Betrieb
gesetzt werden kénnen, ohne dass dadurch der Fahrplan in erheblichem Masse
gestoért wird. Baulich bedingt dies die Einrichtung des Gleiswechselbetriebes durch
Signalisierung aller Streckengleise fur beide Fahrrichtungen und die Anlage von
Spurwechselverbindungen in Abstanden von héchsten 6 km.

Betrieblich ist den Anforderungen de s Unterhalts Rechnung zu tragen, indem
schon bei der Fahrplankonstruktion wahrend 6 Stunden die Zugdichte soweit
reduziert wird, dass ein Einspurbetrieb ohne Rlckstau moglich ist. Diese Re-
duktion muss in der.Berechnung der Streckenleistung berlcksichtigt werden.

Technische Normalien fUr Neubaustrecken

Die technischen Grundlagen fur hohe Geschwindigkeiten auf Strecken mit ge-
mischtem Verkehr sind noch wenig abgeklart. Aus heutiger Sicht empfehlen sich
mit Ricksicht auf die verkehrlichen und topographischen Gegebenheiten der
Achse folgende Werte:

- Ausbaugeschwindigkeit:
Karlsruhe - Basel 300 km/h
Strasbourg - Basel 200 km/h
Basel - Milano 200 km/h

Ueberhdhung VR= 200 km/h VR: 300 km/h

Uemax normal 50 mm 75 mm
ausnahmsweise 80 mm 150 mm
max. Fehlbetrag (RZ) 107 mm 50 mm

1 Ueberschuss (GZ) 12 mm 50 mm

Mindesthalbmesser
normal 3'000 m
ausnahmsweise | 2'500:m

Die Ausnahmen fur V - 200 km/h gelten fur schwierige Trassierungsver-
haltnisse im Gebirge, aber ausserhalb der Gotthard-Basislinie (Erstfeld -
Biasca) , wo wegen der besonders schweren Streckenbelastung durch Guiter-
zlge nur die Normalwerte zuléssig sind.




Lange der Uebergangsbogen: - 166 m

Ausrundungshalbmesser: o 10'000 m

Max. Neigung: i = 10 %o

Max. Achsdruck: 25t
(als Berechnungsgrundlage
fur Tragwerke P! =251t)

Lichtraumprofil:
grosste Breite
Gleisabstand
Fahrdrahthohe

Bahnhofanlagen:
Nutzlange der Bahnsteiggleise
Nutzlange der Guterzuggleise

Ableitung der Leistungsanforderungen und Ausbaubedurfnisse

Aufgaben und Belastung der Grenzrangierbahnhofe

Das Prinzip, zugbildungswirdige Verkehrsstome Uber moglichst weite Entfer-
nungen ohne Berlihrung dazwischenliegender Rangiertahnhofe in direkten Guter-
zligen zu beférdern, soll fur die Organisation des Guterverkehrs wegleitend sein.
Eine optimale Lenkung des Guterverkehrs und die Ausnitzung der von den Anlagen
gegebenen Mdéglichkeiten lasst fur die Zukunft eine moglichst freiztgige Arbeits-
teilung bei der Guterzugformation unter den Verwaltungen als notwendig erschei-
nen, wobei gegebenenfalls auch eine finanzielle Abgeltung nicht ausgeglichener
Leistungen in Betracht zu ziehen ist.

Aus der Netzkonfiguration heraus ergeben sich Basel und Milano als Hauptzentren
der Guterzugbildung auf der Nord- und Suidseite der Achse. Wahrend aber in Basel
der Verkehrsknotenpunkt mit dem Grenzlbergang identisch ist, handelt es sich
bei Milano um ein Binnenzentrum, das nur beschrankte Erweiterungsmaglich-
keiten aufweist. Um Milano zu entlasten und den Verkehr stdlich der Alpen nicht
zweimal kurz hinterei nander aufzuhalten, soll das Sammeln und Verteilen des
Achsenverkehrs von und nach ltalien den Grenzbahnhdfen Ubertragen werden.

Die heutige und zukiinftige Belastung der Grenzbahnhéfe ist aus der Beilage 8
ersichtlich. Es ergeben sich daraus folgende Ausbaubedlrfnisse:

In Basel erfolgen die Zugbil dungen in den beiden zweiseitigen Rangierbahnhdéfen
Basel Bad. der DB und Basel Muttenz, Gemeinschaftsbahnhof SBB/SNCF. Wegen
der auf beide Rangierbahnhofe verteilten Grenzbehandlung und der Topologie des
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Knotenpunktes kann eine zweimalige Rangierung der Wagen nicht in allen Fallen
vermieden werden, so dass die Gesamtzahl| der Uber die Ablaufberge rollenden
Wagen grosser ist als der gesamte Wagendurchlauf.

Das bestehende Rangiersystem Muttenz | ist bereits 1985 dem Verkehrsanfall
nicht mehr gewachsen, so dass der Rheinhafenverkehr zur Entlastung in den

neu zu erstellenden Nachbarrangierbahnhof Olten geleitet werden muss. Das
neue, 1975 vollendete Rangiersystem Muttenz |l fur den Sud - Nord-Verkehr er-
halt eine Leistungsfahigkeit, die auch fur den Planungszustand 2000 ausreicht.

Fur den Bad. Rangierbahnhof, dessen Leistungsfahigkeit schon heute ungentigend
ist, werden gegenwartig Studien fur einen Um- oder Neubau durchgefuhrt. Die
Achsengruppe ist Uberzeugt, dass nur ein Neubau den Anforderungen der Zukunft
genugen kann und raumt diesem Bauvorhaben absolut erste Prioritat zu.

Die Kapazitat des neuen Grenzrangierbahnhofes Domodossola wird auf die voll
ausgelastete Simplonlinie ausgerichtet. Um den Raum Milano vom Durchgangs-
verkehr zu entlasten, sollen GlUterzuge nach weiter entfernten Rangierbahnhéfen
formiert werden kénnen, wobei auch dem vom Gotthard umgeleiteten Verkehr
Rechnung getragen wird.

In Chiasso ist der Umbau einer Absteligruppe zu einem zusatzlichen Rangier-
system flur den Frachtgutverkehr StUd-Nord bis 1985 vorgesehen, wahrend der
bestehende Rangierbahnhof den Lebensmittelverkehr Std-Nord und den gesamten
Nord - Sud-Verkehr behalt. Diese Aufteilung der Aufgaben ermdglicht die not-
wendigen zusatzlichen Zugbildungen Richtung Italien. Vorausgesetzt, dass die
mit dem neuen ital. Zollgesetz zu erwartenden Erleichterungen in der Grenzbe-
handlung eintreten, genlgt dieser Ausbau bis zur Vollauslastung der Gotthard-
achse, so dass ein 2. Rangierbahnhof an diesem Grenzibergang nicht als not-
wendig erscheint. Ein solcher kénnte aus topographischen Grinden nur weiter im
Slden auf italienischem Boden errichtet werden.

In Luino ist mit einem Verkehrsrickgang zu rechnen, wenn Umleitungen vom
Gotthard auf den Lotschberg erfolgen und spéater die Hauptverbindung via Chiasso
genugend leistungsfahig ausgebaut ist. Dieser Grenzlbergang dient dann nur noch
dem Verkehr vom Gotthard nach dem westlichen Teil Oberitaliens, steht aber auch
fur Umleitungen von direkten Gluterzlgen ohne Rangierung an der Grenze zur Ver-
fugung.

Belastung, Leistungsfahigkeit und erforderlicher Ausbau der Strecken

Aus den Prognosen.des Verkehrs und den betrieblichen Kenngrossen wurde die

tagliche Zugzahl! fur 1985, vor und nach Inbetriebnahme der Gotthard-Basis-Linie
(Beilagen 9 und 10) sowie fiur den Zustand 2000 (Beilage 11) berechnet. Die
Zahl! der Glterzlige entspricht dem 280. Teil des Jahresverkehrs, um der Ein-
stellung der Arbeit in den Rangierbahnhéfen Uber das Wochenende Rechnung zu
tragen. Beim Reiseverkehr wird mit dem 365. Teil des Jahresverkehrs gerechnet,
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weil sich die Verkehrsspitzen auf die Wochenenden konzentrieren, wahrend die
in den Tabellen angegebenen Zahlen dem Durchschnittverkehr des starkst be-
lasteten Wochentages entsprechen und die saisonalen Schwankungen von : 20 %
in der Leistungsberechnung bericksichtigt sind.

Die Leistungsfahigkeit der Strecken wurde sowohl! fUr den Zustand der Anlagen im
Jahre 1972 als auch unter der Voraussetzung, dass alle in Frage kommenden tech-
nischen und betriebsorganisatorischen Verbesserungen, aber ohne Vermehrung der
Gleiszahl durchgefihrt waren, berechnet. Dadurch wird ein Entscheid Uber die
Notwendigkeit zusatzlicher Streckengleise erleichtert. Mit Ricksicht auf den Um-
fang des Netzes wurde die Leistungsfahigkeit nur fir Strecken mit mehr als 200
Zugen pro Doppelspur oder 60 Zugen auf Einspur berechnet.

Das bestehende und zukiinftige Gleissystem der Achse mit den bis 1985 bzw. 2000
auftretenden Streckenbelastungen und Engpéassen ist in Beilage 12 dargestellt.
Unabhingig vom Entscheid fur eine Gotthard-Basis-Linie ist bis 1985 eine be-
deutende Ueberlastung des Linienzuges Karlsruhe - Basel - Olten - Bern/Aarau

zu erwarten, die den Bau einer zuséatzlichen Doppelspur auf der ganzen Lange er-
fordert, um auch den Anforderungen des Zustandes 2000 zu genigen. Die M&g-
lichkeiten von Umleitungen, insbesondere auf die anderen Jura-Linien wurden
dabei voll ausgeschopft. Die mit ihrer Kapazitat bis zum Zustand 2000 aus-
reichende Linie Strasbourg - Basel wird durch Modernisierung ihrer Sicherungs-
anlagen fir eine Maximalgeschwindigkeit von 200 km/h eingerichtet.

Die Engpasse im Alpenbereich erfordern den Doppelspurbau am Loétschberg und

die Gotthard-Basis-Linie, wéhrend im Siden der Nahverkehr der Region Milano
ein 3. und 4. Gleis zwischen Gallarate und Rho bedingt. Daraus ergibt sich das
in Beilage 12 dargestellte, 1985 betrieblich notwendige Gleissystem.

Die Verkehrszunahme zwischen 1985 und 2000 fuhrt nérdlich der Alpen noch zum
Bau einer Vierspur zwischen Pratteln und Stein-Sackingen zur Verdichtung des
Basler Vorortverkehrs sowie zum Umbau des Bahnhofes Luzern auf Durchgangs-
betrieb mit neuer Verbindung nach Immensee - Arth-Goldau. Das Schwergewicht
des Ausbaues liegt aber in dieser Periode auf den nérdlichen und sidlichen Zu-
fahrten zum Gotthard-Basistunnel sowie zwischen Bellinzona und Chiasso mit
der Ceneri-Basislinie. Auf italienischem Gebiet ist der Bau der 2. Doppelspur
>wischen Chiasso und Monza und der Ausbau der Strecke Domodossola - Galla-
rate zu erwahnen.

Damit wird die Achse zwischen Strasbourg/Karlsruhe und Milano durchgehend

6 Gleise aufweisen. Die Grenze der Leistungsfahigkeit wird indessen im Zustand
2000 trotz der Verdoppelung des Reiseverkehrs und des 2,6 fachen Guterverkehrs
von 1970 noch nicht erreicht. Im kritischen Alpenquerschnitt verfigen die Gott-
hard-Basis-Linie und die nach wie vor zur Verfliigung stehende Gotthard-Berg| inie
noch Uber eine freie Kapazitat von 6 - 7 Mio Nt, so dass die Grenzleistung etwa
bei 40 - 42 Mio Nt liegen durfte.

Parallel zu den Streckenneubauten muss auch der Ausbau der Knotenbahnhofe wie
Basel, Olten, Luzern, Bellinzona, Chiasso und Monza erfolgen, um zu einem
Betriebssystem dieser Leistungsfahigkeit zu gelangen.




Kosten und Nutzen

Anlagekosten

Kostenberechnungen liegen fur die Doppelspur am Lotschberg, die Gotthard-
Basislinie und ihre nordliche Zufahrt von Arth-Goldau nach Erstfeld vor. Bei
allen Ubrigen Neuanlagen der Achse beruhen die nachfolgenden Kostenangaben
auf Schatzungen aufgrund von Erfahrungswerten, wobei dem durch die Topo-
graphie bedingten Anteil der Kunstbauten Rechnung getragen wird.

Bau neuer Linien Lange Baukosten (Mio Sfr.)
(km) total

Karlsruhe - Basel 193 S0
Basel - Olten 28 700
Immensee - Erstfeld LiE] 540
Gotthard-Basis 60 2'800
Biasca - Bellinzona 13 110
Ceneri-Basis 1S5 : 250
Chiasso - Monza 40 400
Gallarate - Rho 2 200

Bau zusatzlicher Streckengleise

Lotschberg Doppelspur
Bellinzona - Giubiasco

3. Gleis
Lugano - Chiasso 3. Gleis

Rangierbahnhofe

Basel Bad. Rbf.
Domodossola
Chiasso (Erweiterung)

P ersonenbahnhofe

Luzern Durchgangsbahnhof mit Zufahrten
Bellinzona

Total DB
SBB
FS




Alle Ubrigen Bauten, die bereits in den Ausbauplanungen der Verwaltungen fi-
gurieren, muissen unabhangig vom Ausbau der Achse realisiert werden.

Zeitplan fur die Verwirklichung des Ausbaues

Aufgrund der betrieblichen Anforderungen, die sich aus der prognostizierten Ver-
kehrsentwicklung ableiten, muissen die in Ziff. 6.1 aufgefUhrten neuen Infra-
strukturen nach dem in Beilage 13 dargestellten Zeitplan verwirklicht werden.
Dieser bertucksichtigt wohl die technisch bedingten Bauzeiten, nicht aber die
Moglichkeiten der Finanzierung und der vorhandenen Baukapazitaten.

Die Summierung der Jahresaufwendungen, die erforderlich sind, um dem Verkehrs-
bedarf der ndheren Zukunft auch nur einigermassen entsprechen zu kénnen - be-
triebliche Engpasse lassen sich auch bei diesem gedrangten Programm nicht ver-
meiden - macht den Nachholbedarf auf dieser Achse deutlich sichtbar. Unab-
hangig vom Entscheid Uber eine neue Alpenbahn geht aus diesen Untersuchungen
hervor, dass die S chweiz und die Region am Hochrhein gegen Ende der 80-er
Jahre durch die Eisenbahn nicht mehr versorgt werden kdnnen, wenn die 3 grossen
Projekte im Norden - Rheintallinie, Bad. Rangierbahnhof und neue Juralinie -
nicht mit aller Energie verwirklicht werden.

Ein Grund fur die Konzentration der Investitionen auf die Jahre 1975 - 85 liegt
auch darin, dass sich der Ausbau der Eisenbahninfrastruktur nur schlecht dem
effektiven Verlauf der Verkehrsentwicklung anpassen lasst: Neue Linien bringen
eine zwei- bis dreifache Leistungssteigerung in einem Zuge und decken damit
den Bedarf Ub er mehrere Jahrzehnte auf einmal. Damit erklart sich der viel
geringere Investitionsaufwand der zweiten Periode 1985 - 2000.

Beschleunigung des Fernreiseverkehrs

Die im Ausbauprogramm enthaltenen neuen Linien und die Erhdhung der Maximal -
geschwindigkeit auf 200 km/h ermdglichen die folgenden Fahrzeitgewinne:

Abschnitt km Streckenlénge Fahrzeitgewinn TEE/IC
1970 neu Neubau- total pro km
lange Min. Sek.

Strasbourg - Basel SBB 142 . 142 e (10) 4,2
Karlsruhe - Basel Bad. 201 193 173 24

Basel - Olten 39 35 27 11

Arth-Goldau - Erstfeld &fs 29 29 10

Erstfeld - Biasca 90 60 60

Biasca - Bellinzona 19 19 13

Bellinzona - Lugano 30 295

Como - Monza 35 33




Die Entfernung zwischen Karlsruhe und Milano verkirzt sich um 55 km oder

9,5 %.

Davon entfallen 8 km auf Karlsruhe - Basel, 45 km auf Basel - Chiasso und

2 km auf Chiasso - Milano. Auf 350 km, die fur 200 km/h trassiert sind, ent-
steht ein Fahrzeitgewinn von 2 Stunden. Eine weiter e Kirzung um 17 Minuten
ergibt sich durch den Bau des Durchgangsbahnhofes Luzern mit verbesserten Zu-
fahrten. Dank dieser Streckenverbesserungen und der durchgehenden Traktion mit
Mehrstromtriebfahrzeugen resultieren die folgenden Planzeiten fur die Fernschnell-

ztige (Planungshorizont 2000) :

Strasbourg -
Basel SBB

Karlsruhe -
Basel SBB

Basel SBB -
Milane

lirich -
¥ilano

Distanz (km)

Zwischenhalle TEE/IC
Schnellzug

Fahrzeit (Min. TEE/IC

"~ Schnellzug

142
1

2
62
70

198
2

4
78
94

323
4
4

250
3
3

Reisegeschwind igkeit:
TEE/IC (km/h) 138

S chnellzug (km/h) 122

Wunschzeiten des Europ.
Infrastrukturleitplans:

Konkurrenz zu Auto

Konkurrenz zu Flugzeug

Nach den Qualitatsvorgaben des europ. Infrastrukturleitplans sollen die Haupt-
magistralen der Eisenbahnen Fahrzeiten ermdglichen, die héchstens zwei Drittel
der Fahrzeit Uber die Autobahnen betragen und bis zu Distanzen von 500 km nicht
grosser sind als die um die Zu- und Abgangszeiten zu den Flughéfen verlangerten
Flugzeiten. Diese Wunschzeiten werden mit Ausnahme der Flugverbindung Basel -
Milano auf allen Relationen durch TEE - und IC-Zlge bis auf Differenzen von
wenigen Minuten erreicht, so dass durch die vorgeschlagenen baulichen Mass-
nahmen die Konkurrenzfahigkeit zu den anderen Verkehrsmitteln wieder herge-
stellt wird.

Gegenuberstellung von Aufwand und Ertrag

. Verzinsung und Amortisation des Anlagekapitals fur die vorgeschlagenen Neu-
bauten werden einen grossen Anteil der Jahreskosten ausmachen. Diese Fix-
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kosten sind auf schweizerischem Gebiet wegen der Gebirgsdurchquerungen re-
lativ zur Streckenldnge hoher als in den Nachbarlandern. Ein positives Ergebnis
der betriebswirtschaftlichen Erfolgsrechnung fir die neu zu erstellenden Anlagen
der SBB und BLS sichert somit auch einen entsprechenden Erfolg auf den Ab-
schnitten der Nachbarverwaltungen. Bei einem negativen Ergebnis mUsste da-
gegen untersucht werden, ob ein Ertragstberschuss unter E inbezug der ganzen
Achse erreicht werden kénnte, so dass dann logischerweise auch eine gemein-
same Finanzierung aller Anlagen angestrebt werden musste.

Fiur die Beurteilung der Rentabilitdt des Ausbaues auf Schweizergebiet ist die
Verdnderung von Kosten und Ertragen zu berlcksichtigen, welche durch die
Kapazitatserhdhung im transalpinen Verkehr entsteht. Bei den Ertragen kommt
nur der Mehrverkehr in Betracht, der durch die Alpentunnel beférdert wird.
Andererseits durfen alle Bauten, welche im betrachteten Planungszeitraum aus
anderen Griinden ohnehin erstellt werden missen, die Ertragsrechnung der Achse
nicht belasten. Die neue Linie Basel - Olten, die auch fur die Versorgung der
Schweiz und wegen des Basler R egionalverkehrs gebaut werden muss, wird der
Achsenrechnung mit ei nem Viertel der Anlagekosten, der neue Durchgangsbahn-
hof Luzern, der in erheblichem Masse regionalen Interessen dient, zur Halfte
angelastet. Die der Achse Basel - Milano anzurechnenden Anlagekosten auf
Schweizergebiet vermindern sich deshalb gegenuber dem unter Zif. 6.1 ge-
nannten Betrag auf 5'080 Mio Fr. Andererseits sind aber bei den Anlagekosten
auch die Bauzinsen zu berlcksichtigen.

Zum Aufwand gehéren zudem die Unterhaltskosten der neuen Anlagen, die durch
den Mehrverkehr entstehenden Unterhaltskosten fur die bestehenden Anlagen, die
Kosten des zusatzlichen Rollmaterials, der Traktion und Zugbegleitung, der
Rangierung und Abfertigung.

Kosten- und Ertragsrechnung:

Vollauslastung

SFr.

Aufwand: Anlagekapital
Bauzinsen
Annuitat fur Zins und Ab-
schreibung (5,8 %)
JLbrige Kosten

Total

Guterverkehr
Reiseverkehr
E insparungen Bergstrecken

Total

Gewinn:




Wihrend im Jahre der Inbetriebnahme der Gotthard-Basislinie ein Fehibetrag von
90 Mio Fr. entsteht, weist die Achse im Planungshorizont 2000 einen Ertrags-
tberschuss von 103 Mio Fr. und bei voller Auslastung der Alpenlinien von 212
Mio Fr. auf.

Die Summe der aufgelaufenen und verzinsten Fehlbetrage erreicht 1993 mit 470
Mio Fr. ihren Hochstwert und wird bis 2002 vollstandig getilgt, wenn man eine
lineare Verkehrszunahme voraussetzt. Von da an wirft die neue Achse Gewinne
ab, die im Maximum etwas mehr als 3 % des Anlagekapitals erreichen. Bei
voller Auslastung der doppelspurigen Zufahrt Arth-Goldau - Erstfeld kann ein
Netto-Mehrertrag von 68 Mio Fr. realisiert werden. Dieser reicht nicht aus, um
die Rechnung auszugleichen. Daraus geht eindeutig hervor, dass der Gotthard-
Basistunnel erst mit dem Ausbau der Zufahrten betriebswirtschaftlich interessant
wird.

Aus dieser Ertragsrechnung darf nun nicht geschlossen werden, dass die SBB in
der Lage wiaren, den Ausbau der Achse aus eigener Kraft durchzuflhren. Die er-
forderlichen Investitionen Ubersteigen das Anlagevermdgen der SBB. Die daraus
in den Jahren 1985 - 2000 entstehenden Kapitalkosten kdnnten von der Unter-
nehmung nicht getragen werden, vor allem auch deshalb nicht, weil ein Teil der
Mehreinnanmen wegen der Umleitungen der BLS zufallen wird. Es zeigt sich hier
mit aller Deutlichkeit, dass neue Verkehrsinfrastrukturen eine langfristige Fi-
nanzierung erfordern, welche die Méglichkeiten des Betriebstragers ,der ausgegli-
chene Jahresabschllsse zu erzielen hat, Ubersteigt. In dieser Lage kann nur der

Staat, der als Ubergeordnete Organisation Uber eine breitere Grundlage verfigt,
die erforderlichen Mittel aufbringen.

Schlusswort

Das positive Ergebnis der Ertragsrechnung fur die neuen Anlagen auf Schweizer -
gebiet muss angesichts des ausserordentlichen technischen Schwierigkeitsgrades
der Alpendurchquerung als sehr erfreulich gewertet werden. Es beweist, dass neue
Infrastrukturen der Eisenbahn beim Vorhandensein eines genlgenden Verkehrspo-
tentials auch betriebswirtschaftlich interessant sind, dies im Gegensatz zu man-
chen grossen Ausbauprojekten anderer Verkehrstrager. Umso mehr muss es er-
staunen, dass die politischen Entscheidungen fiir den grosszlgigen Ausbau der

E isenbahnen immer wieder hinausgeschoben werden. Dass die Foérderung des

E isenbahnverkehrs ausserdem eminente Vorteile fur die Entwicklung der Volks-
wirtschaft und die Verminderung der Umweltbelastung bringt, die nicht zahlen-
massig erfassbar sind, braucht in diesem Bericht kaum speziell hervorgehoben
zu werden.

Das Vorhandensein eine s den Ausbau der Achse rechtfertigenden Verkehrspotentials
wird von ke iner Seite bestritten. Die Glterverkehrsprognose der SBB, auf der diese
P lanung aufgebaut ist, wurde von anerkannten Experten der Wirtschaftswissenschaft
untersucht und als eher an der unteren Grenze liegend beurteilt. Die erst kurz vor
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Abschluss dieses Berichtes bekannt gewordene Perspektivstudie des schweizeri-
schen Verkehrswesens, herausgegeben von der Arbeitsgruppe Verkehrsprognosen
der Kommission fur die schweizerische Gesamtverkehrskonzeption rechnet bis
1985 mit einer Verdoppelung und bis 2000 mit einer Verdreifachung des Transit-
guterverkehrs auf der Schiene, d.h. mit einer um rund 25 % grosseren Zunahme
als die Maximalprognose der SBB, die diesem Bericht zugrunde liegt. Dies
wirde bedeuten, dass die Achse Basel - Milano bereits im Jahre 2000 voll aus-
gelastet ware. Einer solchen Entwicklung kénnte allerdings der Ausbau bis 1985
aus technischen Grunden nicht folgen und um die Vollauslastung bis 2000 zu er-
méglichen, mussten die zwischen 1985 und 2000 vorgesehenen Bauten bis 1995
vollendet sein.

Die prekare Situation auf der Achse Basel - Milano begann sich schon wéahrend
der starken Verkehrszunahme gegen Ende der 50er Jahre abzuzeichnen, was alle
beteiligten Verwaltungen veranlasste, Studien fur kurz- und langfristige Mass-
nahmen zur Leistungssteigerung einzuleiten. Die Achsengruppe konnte sich des-
halb in weiten Bereichen auf schon vorhandene P lanungen stitzen, was natirlich
bedeutet, dass der Weg in die Zukunft in sehr engen Grenzen vorgezeichnet war.
Damit verfugte sie Uber recht wenig planerische Freiheit, was zur Folge hatte, dass
nur in wenigen Fallen Uber verschiedene Lésungsmadgl ichkeiten Entscheide zu
treffen waren. Der Wert der Achsenstudie liegt deshalb vor allem in der Koordi-
nation vorhandener Planungen auf ein nach den GesamtbedUrfnissen abgestimmtes
Programm, in dem das Projekt der neuen Gotthard-Basislinie den entscheidenden
Ausgangspunkt bildet.

Es bestatigt sich aber auch hier, dass die Beseitigung eines Engpasses nur so viel
nutzt, als das nachstschwéchste Glied zu leisten vermag. Der grosse Leistungs-
gewinn einer neuen Alpendurchquerung kann deshalb nur mit den entsprechenden
Erweiterungen auf beiden Seiten voll ausgenutzt werden und I6st damit schritt-
weise den Ausbau der ganzen Achse zwischen Karlsruhe und Milano aus.

Dariiber hinaus muss selbstver standlich sichergestellt werden, dass ndrdlich und
stdlich des Achsenbereiches gentigend leistungsfahige Vorfluten vorhanden sind.
Dies lasst erkennen, dass der Ausbau einer Achse mit der Verwirklichung eines
Européischen Infrastrukturleitplanes der Eisenbahnen untrennbar verbunden ist.
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Caractéristiques des lignes principales

Charakteristik der Hauptstrecken

Strasbourg -
Basel SBB

Karlsruhe -
Basel Bad,

Basel SBB -
Luzern =
Arth-Goldau

Base! SBB -
Aarau -
Arth-Goldau

Basel SBB -
Brugg -
Arth-Goldau

Arth-Goldau
Chiasso

Chiasso =
Milano

Basel -
Olten -
Thun

Lange / longueur (km)

grosste Neigung %o

Krimmungsverhaltnisse

R = 2'500 - ~ (%)
= 2'500 - 700 (%)
700 - 300 (%)

300 m (%)

Gleiszah! /Nombre de voies

(km)
(km)
(km)

E inspur
Doppelspur
Vierspur

Stromsystem / courant

251000 V/50 Hz
151000 V/16,7 Hz
3'000 V/ =

Durcnscnnittsgeschwindigkeit
des schnellsten Zuges (km/h)

ohne Haltezeiten

Vitesse moyenne

123
16

113
11

118
12

137
11
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UIC -Achsengruppe Basel-Milano

Groupe d'axe Bale-Milan

Entwicklung der Betriebsleistungen 1960 - 1970

Evolution des résultats d'exploitation 1960 - 1970

Anhangelasten

Charges remorquées

Reiseverkehr Guterverkehr
trafic voyageurs trafic marchandises
in 1000 Bruttotonnen/Jahr

1960 1965 1970 1960 1965 1970

Freiburg-Basel 8'758 10'000 | 11'415 16'800 191750 24'000
Index 100 114 124 100 118 143

Mulhouse-Basel 102527

Index 138

Basel - Olten 10'873 | 12'664 20'347 23'962 250130

3 ot
Gargansins 112 131 100 118 126

Basel - Brugg 15'437
(Boézberg)
(lgndex 258

Lotschberg

Index

Simplon

Index

Gotthard 17'828 2113832 26'746




Mittlere tagliche Zugzahlen (Jahresverkehr/365 Tage)

loyenne journaliére des trains (trafic annuel /365 jours)

Reisezlge Guterztge
Trains voyageurs Trains marchandises

1960 1965 1970 1965 1970

P

Freiburg - Basel 76,8 99,5 103,2 : 84,4 102 1

Index 100 128 133 3127/ 141

Mulhouse - Basel | 35,9 432 43 .0 21.6 24,0
Index 100 120 120 91 101

Basel - Olten 87,9 94,8 108,3 96,3
Index 100 108 123 113

Basel - Brugg 67,8 69,0 2O 52,5
Index 100 102 106

Lotschberg 86,2 36,2 425
Index 100 100

Simplon 207 34,4
Index 100 166

Gotthard 55L2 5943
Index 100 100
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P Capacités et pronostics du trafic marchandises
des transversales alpines Gothard et Loetschberg / Simplon

( Tonnage net en millions de tonnes )

Kapazitdt und Prognosen des Giiterverkehrs
der Alpentransversalen

( Nettogewicht in Millionen Tonnen )

40 mios t —AQ);-——A
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|
i
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|
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30 mios t _

- Pronostics
Prognosen |

//

i
1979 1985 1994
1970 72 74 76 78 1980 82 84 86 88 1990 92 9% 98

(1) Capacité de la ligne actuelle du Gothard (1) Kapazitdt der bestehende Gotthardlinie
(2) Capacité globale Gothard + BLS en DV + Domo I (2 ) Gesamtkapazitdt Gotthard + BLS doppelspurig + Domo I
(3) Capacité globale possible en cas de construction Domo II (3) Gesamtkapazitdt mit Domo II

Capacité globale aprés mise en service tunnel de base ( 4) Gesamtkapazitdt nach in Betriebnahme des Basistunnels
(5) Capacité globale aprés aménagement des accés au Gothard (5) Gesamtkapazitdét nach Ausbou der Zufahrten zum Gotthard
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Wagenverkehr der Grenzrangierbahnhoéfe 1970,

Circulation des wagons aux gares frontieres 1970,

Mittlerer Tagesverkehr pro Jahr / Circulation moyenne journaliére sur une année

Prodnose: 1985 ina 2000
pronostic 1985 et 2000
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Gesamtverkehr
Circulation totale

1970

1985

2000

direkte Formationen
formations directes

1970

1985

2000

zu rangierende Wagen
wagons a manoeuvrer

1970

1985

2000

Basel Bad.

119387
14988
31875

31220
31220
6'440

4'500
4'500
9'000

325
80

500
11120
11620

700
15>
221>

1hene
1858
3'470

2'720
271006
4'820

3'800
2'925
6! 725

Basel SBB

317410
3L710
7'420

91850
5'850
14700

6'600
6'600
13'200

3'240
21020
5260

3'080
2'330
5'410

2'380
1'560
3'940

21610
3'830
6'440

S 520
4'270
7'790

Chiasso

12105
1'145
24250

1'400
1'400
2'800

2'280
2'280
4'560

120

1'020
620
1'640

1'065
965
2'030

1'280
1'400
2'680

1'260
1'660
2'920

1'000

540

770

400

470

540

370

Domodossola

500
1500

3'000

Bunuejy uones
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Belastung der Streckenabschnitte 1985 vor Inbetriebnahme der
Gotthard-Basis-Linie und Leistungsfahigkeit Ausbaustand 1972

s — e e e o o s s e

Schnell- | Nahver- Siiterzd Bletasalil Streckenleistung
Abschni tt ziige kehrsziige | oo 2u9° s 1972 verbessert

Strasbourg - Mulhouse 42 27
Mulhouse - Basel 42 25
Karlsruhe - Offenburg 85 67
Offenburg - Freiburg 69 54
Freiburg - Basel Bad. 82 65
Basler Verbindungsbahn 64 -
Grenchenberg 34 7/
Hauenstein 81 54
Bozberg 74 28
Olten - Luzern 40 32
Luzern - Arth-Goldau 30 30
Olten - Aarau 73 44
Aarau - Arth-Goldau 10 20
(Immensee-Arth-Goldau)| 40 50
Arth-Goldau - Erstfeld | 61 35
Erstfeld - Biasca 57 25
Biasca - Bellinzona 5 25
Bellinzona - Chiasso 55 32
Chiasso - Como 43 18
Como - Albate 43 48
Albate - Monza 43 34

Monza - Milano 59 84

N NN S N N N D N

Bellinzona-Cadenazzo 70
Cadenazzo - Luino 28
Luino - Laveno 34
Laveno - Gallarate 18

Olten - Bern 36

1) inkl. Dienstztige (Bellinzona - Chiasso nur bis Rivera-B.)
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Abschnitt

Schnell=
ziige

Nahver-
kehrsziige

Giiterziige

Gleiszahl

Streckenleistung
1972 verbessert

Bern - Spiez

Spiez - Brig

Brig - Domodossola
Domodossola - Arona
Arona - Gallarate
Gallarate - Rho

Rho - Milano

T
59
49
49
49
59

35
30
15
18
24

1) inkl. Dienstziige (Bellinzona - Chiasso nur bis Rivera-B.)

240
80
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Belastung und Leistungsfahigkeit der Streckenabschnitte 1985

nach Inbetriebnahme der Gotthard-Basis-Linie

Schnell- Nahver=- R Strecken=
7S i Giterziige Gleiszahl :
ziige kehrsziige leistung

Abschnitt

| Basel - Olten

- neue Linie

- Hauenstein
Basel - Stein-S.
Bozberg

Olten - Bern
Olten - Luzern

Olten - Aarau

2
2
2
2
4
2
4
2

Aarau - Arth-Goldau
Luzern - Arth-Goldau
(Immensee - Arth-Goldau)
Arth-Goldau - Erstfeld

Erstfeld - Biasca
- Basislinie

- Berglinie

Biasca - Bellinzona
Bellinzona - Chiasso
Chiasso - Como
Como - Albate

Albate - Monza

NN NSNS N e IN) N

Monza - Milano
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Belastung und Leistungsfahigkeit der Strecken im Zustand 2000

Abschnitt

Schnelle
ziige

Nahvere
kehrsziige

Guterzige

Gleiszahl

Strecken-
leistung

Strasbourg - Mulhouse

54

34

118

220

Mulhouse - Basel 54 31 89
Karlsruhe - Offenburg 78
Offenburg - Freiburg 63
Freibrug - Basel Bad. 75

Basler Verbindungsbahn -

Jura-Linien
Grenchenberg
Hauenstein alt
Hauenstein neu
Basel - Stein-S.

Bozberg

Olten - Luzern
Olten - Aarau
Aarau - Arth-Goldau
Luzern - Arth-Goldau

(Immensee - Arth-Goldau)

Arth—GoIdau - Erstfeld

Erstfeld - Bellinzona
- Basislinie

- Berglinie
Bellinzona - Lugano
Lugano - Chiasso
Chiasso - Como
Como - Albate

Albate - Monza

e SR S o O e 0 )

Monza - Milano

1) inkl. Dienstzlge




Abschnitt

Schnell=
ziige

Nahver-
kehrsziige

Giiterziige

Gleiszahl

Strecken-
leistung

Bellinzona - Luino
Luino - Laveno

Laveno - Gallarate

Olten - Bern

Bern - Spiez

Spiez - Brig

Brig - Domodossola
Domodossola - Arona
Arona - Gallarate
Gallarate - Rho

Rho - Milano

1) inkl. Dienstziige

36
38
20

33
2t
22

OB N SN N PN RN

90
80
60




Zeitplan fir die BSusfihrung und Investitionspgin
Programme des travaux et des investissements
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