Kernarbeitsgruppe BAHN 2000 2. Etappe BAV/SBB
Antrage zum weiteren Vorgehen
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Antrdge zum weiteren Vorgehen

Die Erarbeitung einer Vernehmlassungsvorlage setzt folgende Arbeitsschritte voraus:

» Zuglaufrechnungen sind je nach zu Grunde gelegten Annahmen Gber Aus-
baumassnahmen, Fahrzeugtyp, erwinschtes Fahrzeitziel und Haltepolitik neu
zu rechnen.

Weitere Konkretisierung des skizzierten Losungsansatzes.

Abgleich der Grundlagendaten CAPRES und FASTA zwischen BAV, SBB und
EPFL-ITEP

Analyse der technischen und betrieblichen Machbarkeit (CAPRES) und Inter-
pretation der Analyseergebnisse BAV-SBB

Analyse der Fahrplanstabilitat (FASTA) und Interpretation der Analyseergeb-
nisse BAV-SBB

Simulation der technischen und betrieblichen Machbarkeit in grossen und
mittleren Knoten (OpenTrack) und Interpretation der Analyseergebnisse BAV-
SBEhweis der technischen und betrieblichen Machbarkeit der Fahrzeitverkiir-
zungen mit den zu Grunde gelegten Ausbaumassnahmen mittels Studien
Nachweis der Machbarkeit der betrieblichen Zugfolgezeiten mit den zugrunde
gelegten Ausbaumassnahmen mittels Studien.

Nach Beurteilung der Kernarbeitsgruppe ist der Zeitbedarf fir die oben genannten
Arbeitsschritte auch unter optimalen Bedingungen wesentlich grosser als sechs Mo-
nate. Dies begriindet sich vor allem in der Arbeitskapazitat der EPFL (CAPRES,

FASTA) und der SBB (OpenTrack).

Bern, den 6. Juni 2003

Kernarbeitsgruppe BAV/SBB BAHN 2000 2. Etappe




Bericht der Kernarbeitsgruppe BAHN 2000 2. Etappe
BAV/SBB zum Arbeitsstand vom 06. Juni 2003
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Abkiirzungen

Ausbaustrecke; Ausbau entlang der bestehenden Strecke

Ausgangsangebotskonzept

« Definiert das vorausgesetzte Angebotskonzept (B2-1, NEAT,
HGVY)

« In der Regel dargestellt in Form einer Netzgrafik mit Liste der
vorausgesetzten Infrastrukturausbauten

Verordnung (ber Abgeltungen, Darlehen und Finanzhilfen
nach Eisenbahngesetz

AK

Angebotskonzept
+ In der Regel dargestellt in Form von Netzgrafiken

AT

Alptransit

B2-1

1.Etappe BAHN 2000

B2-2

2.Etappe BAHN 2000

Car go

Giter

CBT

Ceneri Basistunnel

ETCS

European train control system

EWLY

Einzelwagen Iadung_sverkehr

FindV

Bundesbeschluss iiber Bau und Finanzierung der Infrastruktur
des offentlichen Verkehrs

Fv

(Personen-) Fernverkehr

G/GV

Giter / Giterverkehr

GAK

Grundangebotskonzept B2-2 vom 30.9.2002 (SBE)

GAK+

Grundangebotskonzept B2-2 mit zusatzlichen Optionen vom
30.9.2002 (SBB)

GBT

Gotthard Basistunnel

GL BAV / SEB

Geschiftsleitungen BAV / SBB

HGV - A

HGV - Anschliisse an das europiische Hochgeschwindig-
keitsverkehrsnetz

HGZ

Hochqualifizierter Giiterzug mit VYmax=1680 km/h; Post, UKV
schnell

IPV

Internationaler Personenfernverkehr

KAG

Kern — Arbeitsgruppe der Taskforce B2-2

KGZ

Konventioneller Giiterzug mit Vmax=100 km/h; konventioneller
EWLYV

K&V

Konferenz der kantonalen Direktoren des dffentlichen Ver-
kehrs

LAS

Lenkungsausschuss (B2-2)
Gremium mit Vertretern K&V, V&V und SBEB unter der Leitung des
Direktors BAV Dr. Max Friedli

LET

Lotschberg Basistunnel

LO

Leitorgan BAV — SBB (B2-2)
Gremium mit Vertretern BAV / SBB unter Leitung Vizedirektor BAV
P. Testoni

MNAK

Neues Angebotskonzept fir B2-2
Gemeinsame Erarbeitung SBB — BAV im Rahmen einer Taskforce
mit dermn Ziel Investitionskosten = CHF 5 Mrd.

NES

Meubaustrecke; Bau einer neuen Strecke abseits der bestehen-
den Streckenilhrung

NEAT

Neue Eisenbahn — Alpentransversalen

NEAT | Phase 1

Bereits vom Parlament beschlossene Finanzierung der ersten
Realisierungsphase NEAT (insbesondere Basistunnels Lotsch-
berg und Gotthard)

NEAT | Phase 2

Noch zu beschliessende Finanzierung der zweiten Realisie-
rungsphase NEAT; Parlamentarische Beratung voraussichtlich im
2.Halbjahr 2003 (Ceneri, Hirzel und Zimmerberg)
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Durch Parlament und Volk zuriickgestelite Elemente des NEAT
- Konzeptes (z.B Umfahrung Uri, Umfahrung Bellinzona, Heustrich
— Frutigen, Anschluss Mittelwallis)

Nutzwertanalyse

Projektausschuss (B2-2)
Bundesinternes Koordinationsorgan der an den Arbeiten B2-2 mit-
interessierten Amter

Priorisiertes Angebotskonzept fir B2-2 vom 28.Feb.03 (SBE)
abgeleitet aus dem GAK

Pkm

Personenkilometer

PV

Personenverkehr

Qualifizierter Giiterzug schnell mit Vmax=140 km/h; schneller
Ganzzugsverkehr, CargoExpress

RA

Rollende Autobahn; Angebot flr den begleiteten kombinierten
Guterverkehr in der Regel ganztégig im Takt verkehrend

RBE

Regionalbahnhof: Bahnhof fir die Abwicklung des Glterverkehrs
einer Region

RBL

Regionalbahnhof Limmattal

RCC

RailControlCenter

RolLa

Rollende Landstrasse; Angebot fir den begleiteten kombinierten
Giterverkehr in der Regel im Nachsprung

RV oder RPV

Regionalverkehr (inkl. S-Bahnen)

SBB

Schweizerische Bundesbahnen SBB
(Eingetragener Name im Handelregister Bern)

SBB - Cargo

SBB - Division Giiterverkehr

SEB-|

SBEB - Division Infrastruktur

SBE-P

SBB - Division Personenverkehr

SLOP

» Angebotskonzept Spore Light optimiert fir B2-2 vom
28.Feb.03 (BAV)

UAK

Ubergangsangebotskonzept fir HGV-Anschllisse 1. Phase im
Jahr 2012

UKV

Unbegleiteter kombinierter Verkehr

Vmax

Héchstgeschwindigkeit

WIRE

Wirtschaftlichkeitsrechnung

Zug

Z oder Zg
ZBT

e ZBT-1
o ZBT-2

Zimmerberg Basistunnel
s Zimmerbergbasistunnel 1; Zirich = Thalwil
» Zimmerbergbasistunnel 2: Thalwil - Litti

ZINV = UVEK

Ziel- und Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr

« Zur Bewertung und zum Vergleich von Verkehrs-vorhaben be-
zliglich ihres Beitrages zu einer nachhaltigen Entwicklung (6ko-
logisch, ékonomisch, raumplanerisch)
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1. Einleitung / Auftrag

Die Geschéftsleitung des BAV und der SBB haben am 26. Marz 2003 vereinbart,
dass die bisherigen, bei BAV und SBB separat laufenden Arbeiten gestoppt und die
Krafte auf das Erarbeiten einer gemeinsamen Stossrichtung konzentriert werden sol-
len. In der Folge wurde eine Taskforce unter der Leitung von Vizedirektor BAV Peter
Testoni (Stellvertreter Paul Moser, SBB-SCG) eingesetzt.

Die Taskforce hat von den Geschéftsleitungen BAV und SBB den Auftrag erhalten,
ein gemeinsam erarbeitetes und abgestimmtes Angebots- und Infrastrukturkonzept
als Grundlage fiir die Botschatft iber die 2. Etappe von Bahn 2000 zu entwickeln, das
die Vorteile der bisher erarbeiteten Konzepte' vereinigt, die Erdffnung der
Amterkonsultation noch 2003 erlaubt und folgende, Gbergeordnete Zielsetzungen
einhalt:

« Ausbau des Fernverkehrs und Voraussetzungen schaffen fir den Ausbau des

Agglomerationsverkehrs

Gewahrung der Kapazitat fir den Giterverkehr auf der Nord-Std-Achse
Ausbau des Knotenkonzeptes im Rahmen der Verhaltnismassigkeit
» Einhaltung des Kostenrahmens (5,0 Mrd CHF).

Dieser Investition soll auf der Angebotsseite ein deutlicher Mehrutzen® gegeniiber
dem Ausgangsangebotskonzept stehen. Im Guterverkehr sollen gemass Auftrag die
im Ausgangsangebotskonzept definierten Trassen quantitativ und qualitativ sicher-
gestellt werden. Zudem soll das Angebotskonzept beim Betreiber keine Gbermassi-
gen Mehrkosten® verursachen.

In einer Vorphase wurden nebst dem gemeinsamen Erarbeiten des Auftrages eine
Organisationsstruktur fiir die Task force BAV/SBB gebildet und die Vertreter BAV
und SBB bezeichnet, die Planungsgrundlagen aktualisiert und gemeinsam bereinigt
sowie eine Arbeitsplanung erstellt.

Nachdem der Auftrag am 29. April 2003 von den Herren Friedli und Weibel unter-
zeichnet wurde, hat die Kernarbeitsgruppe am 5. Mai 2003 die Arbeiten aufgenom-
men. Das vorliegende Papier gibt einen Uberblick iber den am 6. Juni 2003 erreich-
ten Arbeitsstand.

2. Methodik

Die von der Kernarbeitsgruppe angewandte Methodik stiitzt sich auf den Ansatz des
Systems Engeneering. In diesem Prozess geht es darum, zu eruieren mit welchen
(minimalsten) Massnahmen das Ziel der Funktionalitat der B2-2 Vollknoten 00/30
Biel, Lausanne, Luzemn und St. Gallen erreicht werden kann.

' Ein erstes Angebotskonzept SPORE wurde von den SBB im Dezember 2000 vorgestelit. Seither
wurden verschiedene Weiterentwicklungen und alternative Angebotskonzepte erarbeitet. Im Mérz
2003 wurde als vorldufig letzter Stand von den SBB ein priorisiertes Angebotskonzept ,PAK" und vom
BAV das Angebotskonzept SPORE light optimiert ,SLOP* erarbeitet.

= Entwicklung von sieben Hauptknoten und gegebenenfalls weiterer wichtiger Anschiussbeziehungen.

3 Einschranku ng der zur Erreichung der Knotenziele erforderlichen Anzahl Neigezilge.
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Erst wenn sich zeigen sollte, dass dieses Ziel mit den gesetzten Rahmenbedingun-
gen (z.B. CHF 5,0 Mrd.) nicht erreicht werden konnte, misste nach einer Bewertung
das Zielsystem neu definiert werden.

Nach erfolgter Variantenbildung und —diskussion zeichnet sich nach Ansicht der
Kernarbeitsgruppe eine mégliche Lésung ab.

3. Angebotskonzept
3.1. Generelle Bemerkungen

Auftragsgeméss wurde auf der Basis von SLOP und PAK eine Losung gesucht, bei
welcher die Mangel dieser Konzepte eliminiert sind:

PAK: - Angebotsqualitdt im Personenverkehr
- Qualitatsanforderungen des Giterverkehrs
- Knotenfunktionalitat

SLOP: - Menge der Neigeziige
- Qualitat und Menge des Guterverkehrs

und das Kostendach von CHF. 5,0 Mrd. eingehalten wird. In einem Lésungsfin-
dungsprozess unter Beizug von Experten wurde folgender Losungsansatz gefunden.

3.2. Personenverkehr

Auf den Wisenbergtunnel kann unter gewissen Umstanden verzichtet werden, wie
dies mit PAK SBB-intern gepriift und aufgezeigt wurde. Unterstellt werden Ausbauten
im Raum Liestal, um den Halbstundentakt Basel — Ziirich anbieten zu kénnen.

Ebenfalls weitgehend dem PAK entnommen ist das Angebotskonzept auf der Gott-
hard- und der Létschbergachse. Entsprechend wird die von der SBB geforderte An-
zahl von maximal 140 Neigezligen (inkl. Reserve) nicht Gberschritten.

Der Lésungsansatz orientiert sich auf der Ost-West-Achse am Konzept SLOP, wel-
ches auf den wichtigsten Achsen mit CAPRES geprift wurde. Die Anschlussqualitat
wird im Sinne funktionaler Knoten namentlich in Biel, Lausanne, Olten und St.Gallen
gewahrleistet.

Fur den Jurasiidfuss gibt es verschiedene Varianten, bei denen die Knotenfunktiona-
litat halbstiindlich mit 2 A-Produkten sichergestellt ist. Die Varianten unterscheiden
sich bzgl. Haltepolitik in Aarau und den gewahiten Durchbindungen in Biel, Yverdon
und Lausanne.

Der Regionalverkehr basiert auf PAK, SLOP und weiteren bestehenden Konzepten.
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3.3. Giterverkehr

Aufgrund der strukturellen Analogie zu dem mit CAPRES fundierten, gemass obigen
Ausflihrungen am Gotthard ,PAK-modifizierten® SLOP, sind die quantitativen und
qualitativen Anforderungen des Guterverkehrs voraussichtlich erfillbar.

Die Lésungsansatze hierfir sind:
¢ Blockverdichtungen auf dem Hauptnetz des Giterverkehrs.

Verlagerung des bislang auf der Létschberg-Simplonachse vorgesehenen RA-
Verkehrs auf die Gotthardachse dank neuer Technologien im Wagenbau (Tal-
botwagen).

Verbesserte Nutzung der Kapazitat der Simplonstidrampe infolge Wegfall des
RA-Verkehrs bis in den Raum Milano durch die Umlagerung der UKV-Trassen
von der qualitativ und quantitativ ungentgenden Luino-Linie.

Weitere Optimierungen im Dreieck Infrastrukturinvestitionen - Regionalperso-
nenverkehr — Guterverkehr, insbesondere auf der Ost-West-Achse.

4. Bewertung
4.1. Generelle Bemerkungen

Eine grobe Bewertung des im vorhergehenden Kapitel beschriebenen Lésungsan-
satzes entsteht aus Analogie zu den Bewertungen der vorhandenen Konzepte sowie
der untersuchen Varianten.

4.2,  Finanziel

Die Wirtschaftlichkeitsliberlegungen basieren auf einer Veranderungsrechnung ge-
geniiber dem vereinbarten "Ausgangsangebotskonzept® AAK. Die von den SBB ent-
wickelte Methodik lehnt sich an ein statisches Berechnungsmodell an. Die Resultate
wurden von der Kernarbeitsgruppe ibernommen.

4.2.1. Personenverkehr

Unter oben genannten Vorbehalten darf mit zusatzlichen Erlésen in der Gréssenord-
nung von CHF 500 Mio. p a gerechnet werden. Davon missen die Aufwande fir den
Betrieb (ca. CHF 200 Mio.) und die Rolimaterialbeschaffung abgezogen werden.

Aufgrund der Abschreibungsdauer, wird der gesamte bestehende Rollmaterialpark
fir B2-2 neu beschafft werden missen. Die Umsetzung eines in Kapitel 3 skizzierten
Angebotskonzepts erfordert fiir den FV die Beschaffung von Rollmaterial im Wert von
CHF 9 Mrd. bis CHF 9.5 Mrd. Damit fallt ein Abschreibungsmehraufwand von etwa
CHF 130 Mio p a an®. Der eingerechnete Zinsaufwand deckt die gesamte Investiti-
onssumme, unabhangig von der Mittelherkunft. Gerechnet wird mit gewichteten
durchschnittlichen Kapitalkosten von 5%. Der Abschreibungsmehraufwand belauft
sich somit auf etwa CHF 50 Mio p a.

4 Abgeschrieben wird auf 20 Jahre. Der Abschreibungssatz fir Lokomotiven betrdgt 4%, derjenige fir
Wagen 5%.
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In der Veranderungsrechnung gegeniber dem AAK resultiert bei der Division Perso-
nenverkehr somit ein Betriebsergebnis von rund CHF 120 Mio.

422  Guterverkehr

Der Giterverkehr kann in den bislang untersuchten Konzepten und Varianten die
Qualitat nur bedingt halten. Dies hat zur Folge, dass die Umlaufe unwirtschattlicher
werden und sich der Personal- und Rollmaterialeinsatz erhéht. Mit dem beschriebe-
nen Lésungsansatz (vgl. Kap. 3) ist es voraussichtlich méglich, negative Auswirkun-
gen auf das Betriebsergebnis des Giterverkehrs zu vermeiden.

423 Infrastruktur

Die Einnahmequelle der Infrastruktur sind die Trasseneinnahmen. Davon missen die
Selbstkosten der Energie in Abzug gebracht werden. Die zusatzlichen Unterhalt-
saufwande eines Konzepts mit Investitionen von CHF 5,0 Mrd. die Kapitalkosten der
Infrastruktur-Massnahmen (1/4 verzinslich und riickzahlbar), die Folgeinvestitionen
(Ersatzinvestitionen) sowie die ordentlichen Abschreibungen sind nicht untersucht.
Das Ergebnis der Infrastruktur wird in jedem Fall eine Unterdeckung aufweisen.

4.2.4, Konzermn

Das Konzermnergebnis verschlechtert sich in der Veranderungsrechnung der bislang
untersuchten Konzepte und Varianten. Mit dem beschriebenen Losungsansatz (vgl.
Kap. 3) wird sich das Konzernergebnis gegeniiber den bislang untersuchten Varian-
ten tendenziell verbessern.

4.3. Verkehrliche Beurteilung

4.3.1. Personenverkehr

Erste Nachfrageabschatzungen der untersuchten Varianten zeigen, dass sich die
Nachfrageentwicklung zwischen PAK und SLOP bewegen wird.

Auf der Basis der vorliegenden Varianten und der ersten Nachfrageabschatzungen
wurde ein grober Rollmaterialbedarf ermittelt. Es kann gesagt werden, dass sich der
beschriebene Lésungsansatz in Sachen Rollmaterial eher an PAK als an SLOP ori-
entiert. Neigeziige werden nur eingesetzt, wo sie zur Realisierung der Knotenfunkti-
onalitaten in Zirich, Basel, Genéve, Lausanne, Bern, St. Gallen, Biel und Luzern oh-
ne kostspielige Neubaustrecken oder zur Umsetzung der IPV Strategie der SBB bzw.
zur Realisierung der FinOV Fahrzeiten im Nord — Std Verkehr zwingend notwendig
sind. Entsprechend wird die von der SBB geforderte Anzahl von maximal 140 Neige-
ziigen (inkl. Reserve) nicht Oberschritten.

4.3.2. Giterverkehr

Die Quantitat des Guterverkehrs gemaéss definierter Ausgangslage wird im ange-
strebten Lésungsansatz erfillt. Die Qualitat kann unter Vorbehalt der Umsetzung der
im Kapitel 3.3 beschriebenen Lésungsanséatze voraussichtlich erflit werden.
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Weiterfiihrende Unterlagen der Kernarbeitsgruppe BAHN
2000 2. Etappe BAV/SBB
betreffend den Bericht zum Arbeitsstand vom 06. Juni 2003
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Verzeichnis der Unterlagen

Beilage 1:
Beilage 2
Beilage 3:
Beilage 4:
Beilage 5:
Beilage &:

Beilage 7:
Beilage 8:

Beilage 9:

Beilage 10:
Beilage 11:
Beilage 12:
Beilage 13:
Beilage 14.
Beilage 15:
Beilage 16:
Beilage 17:
Beilage 18:

Auftrag BAV/SBB vom 02.05.03

Organisationsstruktur Taskforce

Ausgangslage Giterverkehr

Netzgrafiken FV, regionale Netzgrafiken, Netzgrafik Glterverkehr
Infrastruktur

Vorausgesetzte Massnahmen: Stand Netzausriistung mit ETCS per
2010

Vorausgesetzten Massnahmen

Vergleich der vorgeschlagenen Massnahme mit einer ortlich grosszigi-
geren Lésung

Mangelliste Fernverkehr

Verletzung der Angebotsqualitat der 1. Etappe BAHN 2000

Einsatz von Neigezugkompositionen im NAK

Vergleich mit Wunschvorstellungen K6V

Verkehrliche Beurteilung NAK aus Sicht Giiterverkehr

CAPRES Studie EPFL: Axe du Létschberg-Simplon (23.05.2003)
CAPRES Studie EPFL: Ligne du Simplon (23.05.2003)

CAPRES Studie EPFL: Axe Est-Ouest (07.05.2003)

CAPRES Studie EPFL: Axe du Gothard, cadence 30’ (04.06.2003)
CAPRES Studie EPFL: Axe du Gothard, cadence horaire (28.04.2003)
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Unterlagen

Beilage 1: Auftrag BAV/SBB vom 02.05.03
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BAV/SBB

Bahn 2000 2. Etappe
Auftrag zur Erstellung eines Angebotskonzeptes an eine gemischte Arbeits-
gruppe BAV/SBB

1 Ausgangslage

Auszug aus der Botschaft Giber Bau und Finanzierung der Infrastruktur des of-
fentlichen Verkehrs vom 26. Juni 1996, Ziffer 232.5: "Die Erweiterung von
Bahn 2000 auf neue Angebotsebenen entspricht dem vernetzten Charakter
des offentlichen Verkehrs. Mit den verfigbaren finanziellen Mitteln soll ein
maximaler Nutzen erreicht werden. Die Weiterentwicklung des Konzeptes
Bahn 2000 bedingt einen neuen Bundesbeschluss...”

Basis der Botschaft wird unter anderem ein abgestimmtes nationales Ange-
bots- und Infrastrukturkonzept bilden. Dazu sind in den letzten Jahren mehre-
re Konzeptansétze erarbeitet und bewertet worden. Keines dieser Konzepte
hat jedoch in allen Teilen Gberzeugt.

Das BAV mochte gegen Ende 2003 die Aemterkonsultation zur Botschaft
Bahn 2000 2. Etappe eréffnen.

Am 26. Marz 2003 haben die Leitungen BAV und SBB beschlossen, die Pla-
nungsarbeiten gemeinsam und konzentriert weiterzufihren. Der vorliegende

Arbeitsauftrag an ein gemeinsames Planungsteam BAV/SEB konkretisiert das
Ziel und den Inhalt der durchzufiihrenden Planung.

2 Auftrag, Zielsetzung

Es geht darum, gemeinsam ein abgestimmies Angebots- und Infrastruktur-

konzept als Grundlage flr die Botschaft (iber die 2. Etappe von Bahn 2000 zy
erarbeiten, das die Vorteile der bisher erarbeiteten Konzepte vereinigt, die Er-

offnung der Aemterkonsultation noch 2003 erlaubt und folgende Gibergeordne-

te Zielsetzung einhalt: (Zitat aus Protokoll Murten vom 26. Mérz 2003) e A

- Ausbau des Fernverkehrs und Voraussetzungen schaffen fiir den Ausbau
des Agglomerationsverkehrs
Gewahrung der Kapazitat fiir den Guterverkehr auf der Nord-Stid-Achse
Ausbau des Knotenkonzeptes im Rahmen der Verhaltnismassigkeit
Einhaltung des Kostenrahmens”
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3 Erwartetes Arbeitsergebnis der Kern-Arbeitsgruppe (KAG)

Bericht, enthaltend

- Beschreibung des Angebots- und Infrastrukturkonzeptes bis Stufe
Netzgrafik und Kostenschétzungen in Form eines gemeinsamen "Neu-
en Grundangebotskonzeptes” (NAK)
Wirtschaftlichkeitsiiberlegungen getrennt nach Personenverkehr (Me-
thode SBB), Giiterverkehr (sofern zusatzlicher Nutzen), Investitionen
und Gesamtkonzept
Beurteilung der Chancen und Risiken bzgl Fahrbarkeit, Stabilitat,
Kostenrisiken fiir Betrieb und Investitionen (zB esgeben sich aus den
héheren Anspriichen an die Betriebsfihrung zusatzliche Kostenrisiken)
Grobvergleich mit dem Angebot B21
Liste der Differenzen und nicht geklarter Fragestellungen
Antrage fir allfallige weitere Vertiefungen und fiir das weitere Vorgehen
inkl Zeitplan

4. Randbedingungen fir die Planungsarbeiten

Die Planungsarbeiten gehen von den bisher giiltigen Randbedingungen aus.
Diese sind nachstehend zusammengestellt und wo ndtig aktualisiert. Allfallige
Wirkungen des zur Zeit in Ausarbeitung stehenden Entlastungsprogrammes
des Bundes sind nicht zu beriicksichtigen.

Finanziell

- Kostenrahmen SBB: 5,7 Mia Fr., Preisstand 2002, ohne MWST und
Bauteuerung aber inkl. einer angemessenen Reserve. Daraus folgt eine
Planungsgrésse von 5 Mia Fr.
Die bisherigen Finanzierungsgrundséatze gelten weiterhin, dh Rollmate-
rialinvestitionen zu Lasten der TU, Infrastrukturinvestitionen zu Lasten
FindV, kein Einsatz von Mitteln zu Lasten Leistungsvereinbarung oder
anderer Finanzierungsquellen Gber die in Ziff. 4.4 genannte Ausgangs-
lage hinaus.
Kostenrahmen KTU: 0,6 Mia Fr. ausserhalb der 5,7 Mia Fr far SBB,
Bedingungen analog SBB. Daraus folgt fir die KTU eine Planungsgrds-
se von 0,5 Mia Fr.

Bewertung / Beurteilung

Die Bewertung des Konzeptes erfolgt in der Botschatft nach ZINV UVEK und
WIRE. Die Arbeiten der Arbeitsgruppe konzentrieren sich auf eine Beurteilung
der Wirtschaftlichkeit nach den Berechnungsmethoden der SBB.

Die umfassende Bewertung nach ZINV UVEK und WIRE wird nach Abschluss
der Arbeiten der Taskforce durchgefuhrt.
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Prioritaten der Verkehrsarten

Das Konzept soll einen maximalen Nutzen fiir den offentlichen Verkehr gene-
rieren. Missen in der Planung Prioritaten gesetzt werden, ist nach folgender
Reihenfolge Antrag an die Leitung der Taskforce zu stellen.

. Personenfernverkehr (national und international)

- Transitgiterverkehr

- Regional-/Agglomerationsverkehr

- Binnenguterverkehr

Beschreibung der Ausgangslage

Als "Ausgangsangebotskonzept” auf dem die Angebots- und Infrastrukturkon-

zepte Bahn 2000 2. Etappe der Taskforce aufsetzen, gilt das bisherige AAK

(Netzgrafik vom 28. Februar 2003), dh:

- B21, Lotschbergbasistunnel, Gotthardbasistunnel, Ceneribasistunnel
und Zimmerbergtunnel in Betrieb
Im Giterverkehr sind folgende Kapazitaten sicherzustellen: Transit: Fi-
noV + 30 Trassen, Binnenglterverkehr Trassenzahl 2002 (Anzahl und
Qualitat); zusatzliche Kapazitaten zB fiir Wachstumsstrategien sind als
Module ausserhalb 5,7 Mia Fr auszuweisen.
Uber die Leistungsvereinbarung wird die Migrationsstrategie ETCS und
der Tiefbahnhof Zirich Léwenstrasse sowie die mit den Kantonen fi-
nanziell vereinbarten Angebote im Regionalverkehr, geméass AAK als
realisiert vorausgesetzt:
HGV: Phase 1 des Papiers BAV vom 6. April 2003 ist infrastrukturmés-
sig realisiert, Phase 2 wird im Zeitraum der ersten Phase von Bahn
2000 2. Etappe realisiert. Investitionen B21 — HGV — B22 sind zweck-
maéassig aufeinander abzustimmen.
Nachfrageanalysen/-prognosen: Die bisherigen Zahlen im Personen-
verkehr werden dbernommen.

Planungsgrundlagen

Ziel ist es, die bisher von BAV und SBB verwendeten marktseitigen, betriebli-
chen und technischen Grundlagen vor der Arbeitsaufnahme der Taskforce zu-
sammenzutragen und abzustimmen.

Eine Liste der verwendeten Grundlagen der SBB findet sich in der Beilage 1.

Arbeitsweise, Projektorganisation, Zeitplan

Das Konzept wird durch eine Taskforce nach folgender Struktur ausgearbeitet
(Beilage 2 enthalt das Organigramm)

6.1 Projektorganisation
Gremium Aufgabe/Kompetenz

Direktor BAV und Vorsitzender GL SBB Auftraggeber
Oberste Entscheidinstanz
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HH Testoni, BAV (Leitung) und
Moser, SBB (Stellvertretung)

Kern-Arbeitsgruppe
BAV: Bisang, Hoenke, Perrelet
SBB: Gerber, Joos, Martinoni

Mehrere ad hoc —Arbeitsgruppen und
Fachspezialisten

Zeitplan
Was

Bereinigung Arbeitsauftrag
Zusammenstellung und Ab-
stimmung Arbeitsgrundlagen
Erarbeiten Arbeitsplan
(Beilage 3)

Genehmigung Arbeitsauftrag
Mit Beilagen

Arbeitsaufnahme

1. Arb.woche: Analyse

Projektleitung

Flhren die Taskforce
Entscheiden bei Differenzen in-
nerhalb der Taskforce

Kernteam

Erarbeiten das Konzept
Arbeiten grundsétzl vollzeitig

bearbeiten Spezialthemen wie
technische Fachfragen
Wirtschaftlichkeitsfragen, etc
Auf Abruf verfliigbar, ausserhalb
der Arbeitsgruppe

wer

Projektleitung
Arbeitsgruppe

Auftraggeber

Arbeitsgruppe

2. Arb.woche Konzeptentw. mit Alternativen

3. Arb.woche: Konzeptkonsolidierung

4. Arb.woche: Synthese, Schlussfolgerungen

5./6. Arb.woche: Arbeitsbericht
Genehmigung Arbeitsbericht

Auslésung gezielter Ver-
tiefungsarbeiten wie Verifikation
des Angebotskonzeptes,
Vertiefung der Infrastrukurkosten-
schatzungen durch interne/externe
Spezialisten, etc

Diskussion KoV, VoV und wei-
tere Arbeiten

Arbeitsgruppe
Auftraggeber

Auftraggeber

Projektleitung

bis wann

17. April 2003
25. April 2003

29. Apnl 2003

5. Mai 2003

Ende Mai 2003

Mitte Juni 2003
Juli 2003

Juli 2003

nach
Sommerferien
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7. "Streitschlichtungsverfahren”

Der unterzeichnete Arbeitsauftrag ist verbindliche Grundlage der Arbei-
ten

Differenzen nach Unterzeichnung des Arbeitsauftrages wahrend der
Projektarbeiten werden durch die HH Testoni und Moser gemeinsam
entschieden.

Koénnen sich die HH Testoni und Moser nicht einigen, entscheiden die
Unterzeichnenden abschliessend, sofern es fiir die Projektarbeit einen
kurzfristigen Entscheid braucht. Andernfalls werden die unterschiedli-
chen Haltungen im Rahmen der Diskussion der Arbeitsergebnisse ent-
schieden.

B. Kommunikation

Ueber den Arbeitsauftrag wurde anlasslich der Sitzung des Lenkungsaus-
schusses Bahn 2000 vom 8. April 2003 informiert.

Eine weitere Kommunikation wahrend der Arbeit der Taskforce ist nicht vorge-
sehen. Es gilt die am LAS vom 8. April 2003 verabschiedete Sprach regelung.

9. Finanzierung der Projektarbeit
Die Arbeitsaufwéande BAV und SBB fiir diese Projektphase werden separat er-
fasst. Ueber die finanzielle Abgeltung wird durch die Auftraggeber auf der Ba-

sis einer Offerte entschieden. Externe Leistungen werden wie bisher zu Las-
ten des Planungskredites des BAV verrechnet,

Bern, den 2. Mai 2003

Bundesamt fiir Verkehr Schweizerische Bundesbahnen

Dr. M. Friedli, Direktor Dr. B. Weibel, Vorsitzender der
Geschaftsleitung SBB AG

Beilagen:
Liste der Planungsgrundlagen

Projektorganisation
Arbeitsprogramm der Taskforce vom 1.5.03
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BAHN 2000 2. Etappe
Planungsgrundlagen per 29.04.2003

‘Grundlagen Angebotskonzept:
| iste der priorisierten K&V-Wunsche

Grundlagen Personenverkehr: .
Angebot, Verkehrsstrome und Rollmaterial

Grundlagen Giiterverkehr:
Planungsgrundlagen Angebot

Grundlagen Infrastruktur:
Objekte des AAK und vorausgesetzte Objekte

Grundlagen Infrastruktur:

| Anzahl Spuren und Inbetriebnahme IBN

Grundlagen Infrastruktur:
Stossrichtung ETCS und IBN

Grundlagen Infrastruktur:
betriebliche Zugfolgezeit und IBN

'Grundlagen Infrastruktur:
Planerische Minimalwerte

Grundlagen Infrastruktur:
Betriebskonzepte

Konzeption WiRe SBB

NA-GP-Bern\ND.FO0B2\PB22\Prozess\sDokum enNDd00627.doc



Struktur Task - Force B2-2 '

& Experten -
& Arb.gruppen R Sy

Bewertung

£ | Finanzierung

Angebot P

| Leitorgan e .
g. | Kern - Rollmaterial
| ® Testoni | Arbeitsgruppe . A
: ’ Ir : s — = nge 0

2 Do ' SBB BAV. |

| » Schneider i

| « Grossenbacher A Gerber
| = Willich |

e | [nfrastruktur

B A ]00s - A Bisang

i ext. Unter- sma (Netzgrafik)

| stiitzung

rgan BAV-SBE 24, Apr.03 '



B22: Taskforce BAV/SBB
Arbeitsplan

Ziel

Qutput

Bemerkungen

Wer

Schritt

Reflexionsphase
Beziehung i.0.
Was lief bisher gut? Was nicht
optimal?

Chancen und Risiken
erkennen

Hinweise flr
Spielregeln

Taskforce

Einstieg
gemeinsame Spielregein
Interessen darlegen
gemeinsame Interessen erkunden

Effiziente und
affektive Arbeit in der
Taskforce

Spielregeln

Taskforce

Klarungsphase
Auftrag diskutieren
Oberziel und WS-Ziel darstellen
Commitment zu Planungsgrund-
lagen und Berichtsstruktur

Auftrag und Ziele
werden von allen
Teilnehmern gleich
verstanden

Auftrag, Darstellung
mit den zwei S&aulen

Planungsgrundlagen
Berichtsstruktur

Taskforce

Prioritéten K4V
besprechen
Prioritdten verstehen

Teilnehmer wissen
was die KaV-
Regionen winschen

Checkliste mit
Winschen K&V

Taskforce

Knotensystem FV Schweiz (A/B)
festiegen

Ein Knotensystem FV
CH sowie
erforderlichentalls
Alternativen sind
vorhanden und
werden von allen
Teilnehmern als
waitere Planungs-
grundlage akzeptiert

Auftrag BAV/SBB,
Wiinsche K&V,
Planungsgrundlagen,
Rahmenbedingungen

Knotensystem FV
Schweiz: graphische
Darsteliung

Entwicklung ab
Fixpunkt Zirich
{(d.h. vom zen-

tralen Netzteil in
die Peripherig);
beginnen mit A-
Produkt, ansch-

liessend B-Prod.

Taskforce
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Schritt

Ziel

Input

Output

Bemerkungen

Wer

Angebotskonzept FV Schweiz (A/B)

mit jeweiligen Infrastrukturmass-

nahmen erarbeiten

- Mengengerist A/B-Produkte

- Durchbindungen / Relationen

- Rollmaterialtyp je Relation

. Infrastrukturanpassungen bedingt
durch Fahrzeitverklrzungen und
Auflosung von
Kapazitdtsengpéssen
Grobe Kosten- und
Ertragsabschatzung

Konzeptionelles
Angebotskonzept FV
Schweiz ist
vorhanden,
Investitionsvolumen
ist grob abgeschatzt

Kundenbedirfnisse,
Knotensystem FV
Schweiz (A/B)

Systemnatisiertes AK
A/B-Produkte mit
grober
Infrastrukturmassnah
menliste

Entwicklung von
der Peripherie
her in Richtung
Zentraler Netzteil

Taskforce

Fachgruppe
Infrastruktur

Netzgraphik FV
Erstellung durch SMA

saubere Grundlage
fdr Planung
Gltertransitverkehr,
Regionalverkehr und
Binnenglterverkehr
vorhanden

Systematisiertes AK
A/B-Produkte

Netzgrafik FV
Schweiz minutiert

Angebotskonzept Gltertransitverkehr
Vorgehen geméss Punkten 6 und 7

Gitertransitverkehr
aingeplant

Mengengerist
Transitgiterverkehr

Taskforce

Angebotskonzept Regionalverkehr
- Vorgehen gemass Punkten 6 und 7

Regionalverkehrs-
konzept eingeplant

Kundenbedlrfnisse

Taskforce

Angebotskonzept Binnenglterverkehr
- Vorgehen gemass Punkten 6 und 7

Binnenglterverkehrs-
konzept eingeplant

Mengengerist
Binnengiterverkehr

Taskforce

Ab 07.05.

Angebot RV

Regionalverkehr
eingeplant

AAK
FV- und Transit-
glterverkehrskonzept

Detailfragen geklart
Zu Handen Erstellen
Netzgrafik

Fachgruppe

RV in Abstim-

mung mit
Fachgruppe
Infra

Netzgraphik Uber alle Produkte
- Erstellung durch SMA

Grundlage flr
Infrastrukturanalyse

Angebotskonzept
(iber alle Produkte

Netzgrafik Ober alle
Produkte

SMA

bis 19.5,
8 Uhr
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Schritt Ziel Input Qutput Bemerkungen | Wer Termin
Infrastrukturanalyse Infrastrukturmass- Netzgraphik und Liste Fachgruppe 19.5. —
- Infrastrukturanalyse nahmenliste dazugehdbrige Invastitionsmodule Infrastruktur | 23.5.

- Kostenschétzung vorhanden Metznutzungs- mit Kostenschétzung
strukiuren
Verkehrliche und finanzielle Beurteilung | Bewertungsaussagen Beurteilung Fachgruppe |19.5.-
gemass Auftrag finanzieller Bewertung 23.5.

Auswirkungen P/G

'gymhese,-'S{:h|ussfnlgerungen Die konzeptionellen | Angebotskonzept Slic_hwurle im ) Taskforce 98.5, —
Eckpunkte sind Ergebnisse der Berichtsraster flr den 28,5,
diskutiert, im Fall von | Infrastrukturanalyse |zu erstellenden
Alternativvarianten ist Konzeptbericht
eine Enischeid-
empfehlung der
Taskforce zu Handen
der Entscheidebene
formuliert
Berichterstatiung Alle erforderlichen Taskforce und
Angaben des Fachgruppen
nachvollzighbaren,
gemeinsamen
Angebotskonzepts
und einer
enisprechenden
Infrastruktur-
massnahmenliste
sind in einem Bericht
Zusammengefasst
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Beilage 2: Organisationsstruktur Taskforce

Struktur Task - Force B2-2

Experten -
Arb.gruppen SBB
Bewertung

BAV

Finanzierung
Angebot P

Leitor :
® Testoni Arbeits e

M £ bp Angebot G
Bt SBB BAV
= Schneider
= Grossenbacher [[F"SeFTT PR | | Infrastruktur

= Willich

L]
L]
L]
-
-
L]
-
i

A Joos A Bisang

* &+ & el » » 2| B * + @

A Martinoni A Perrelet sma (Netzgrafik)

L“'""'l"i.th‘il

Lefoagas Bav-S88 24.apr00

BAHRN 2600, 2. Etappe 24. April 2003 (1)
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Beilage 3: Ausgangslage Giterverkehr

Die quantitative Ausgangslage im Giterverkehr fir die Zugszahlen im Nord-Siid-
Verkehr (alpenquerender Transitverkehr) basiert auf der FindV-Planung gemass
Schlussbericht Stand Februar 1997. Demnach wird auf der Gotthardachse bei einem
Verzicht auf den Ausbau der Zufahrtsstrecken und teilweise Kompensation durch
lange Giiterziige (max. 1500m) sowie schnelle Giterzlge (Vmax 140-160 km/h) von
206 Giterztgen taglich ausgegangen.

Durch zusatzliche organisatorische Massnahmen, die im Rahmen einer von der Inf-
rastruktur der SBB AG durchgefiihrten Studie beurteilt wurden, kénnen auf der Gott-
hardachse fiir den Giiterverkehr zusatzlich 30 Trassen pro Tag gewonnen werden.
Dies entspricht 6 Systemtrassen pro Stunde und Richtung, die ebenfalls in die Aus-
gangslage einfliessen

Auf der Létschbergachse stellen die in der FindV-Botschaft festgelegten 104 Trassen
pro Tag fur den Guiterverkehr die Ausgangslage dar, was 3 Systemtrassen pro Stun-
de und Richtung entspricht.

Basis fiir die Zugszahlen im Ost-West-Verkehr (Binnen-, Import- und Exportverkehr)
ist der Glterverkehr im Umfang des Fahrplanjahres 2001/02. Es sind alle wahrend
einer mehrwéchigen Erfassungsphase, im Juni effektiv verkehrenden Giterziige ent-
halten (Regelgiterzige sowie die verkehrenden fakultativen Zuge). Nicht berlcksich-
tigt sind die nicht verkehrenden fakultativen Zige sowie Traktorengiterzige)

Fiir den Einbezug des Giterverkehrs in das NAK wurde der Trassenbedarf in einem
2-Stunden-Regelintervall differenziert fiir ein Tages- (6-22 Uhr) und ein Nachtseg-
ment (22 — 6 Uhr) im Verhaltnis 60% Tag zu 40% Nacht ausgewiesen. Auf den bei-
den Nord-Siid-Achsen wird analog zum Personenverkehr ein Systemfahrplan (Takt-
fahrplan) unterstellt. Im Binnenverkehr wird ebenfalls ein Systemfahrplan unterstelit,
wobei die hier wichtigen RB-RB-Verkehre nur bedingt systematisierbar sind. Es muss
daher, anders als beim Transitgiiterverkehr, auch in Zukunft von einer nicht vollstéan-
dig auszugleichenden Tagesganglinie im klassischen Einzelwagenladungsverkehr
(EWLV) ausgegangen werden. Der vermeintlich Gberdimensionierte Trassenbedarf
auf einzelnen Strecken, zu einzelnen Tagesstunden wird aber bewusst in Kauf ge-
nommen, damit die Trassenmengen gemass AAK fahrbar sind. Das gemass fundier-
ter Marktprognosen zwingend anzunehmende Marktwachstum bei gleichzeitiger Er-
fillung der verkehrspolitischen wie unternehmerischen Rahmenbedingungen (Eig-
nerauftrag des Bundes an SBB Cargo: Marktanteil halten) kann fast ausschliesslich
innerhalb der Nachfragetéaler der tatsachlichen Tagesganglinie aufgefangen werden
(vereinzelt auch tber die volle Ausnitzung der maximalen Zugslange).

Im Angebotskonzept Guterverkehr B22 werden folgende Zugskategorien ausgewie-
sen, die mit den im FinéV-Betriebskonzept unterstellten Kategorien nahezu identisch
sind:

» Konventioneller Giiterzug (Vmax=100 km/h; konventioneller EWLV),

Langer Guterzug (Vmax=100 km/h; wird zur Umsetzung der Verlagerungspoli-
tik des Bundes im alpenquerenden Verkehr bendtigt, RoLa, UKV),

¢ Qualifizierte Giterzug (Vmax=120 km/h; schneller EWLV, Ganzzugsverkehr),
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« Qualifizierter Giiterzug schnell (Vmax=140 km/h; schneller Ganzzugsverkehr,
CargoExpress),

e Hochqualifizierter Giterzug (Vmax=160 km/h; Post, UKV schnell).

Die Kategorie QGZ-S (Vmax 140 km/h). wurde zusatzlich aufgenommen, da der bei
der FindV-Planung unterstellte Anteil Hochgeschwindigkeitsguterziige (Vmax 160
km/h) sich als eher unrealistisch erwiesen hat und diese Kategorie technisch und
damit auch 8konomisch sehr aufwendige Losungen beim Rollmaterial erfordert, was
bei Vmax 140 km/h noch nicht in gleichem Umfang der Fall ist.

Die schnellen Giterzugskategorien dienen neben der Erflllung der zukinftigen
Marktanforderungen vor allem dazu, die Neubaustrecken far den Giterverkehr nutz-
bar zu machen und die Biindelung mit dem mittelschnellen Personenverkehr herzu-
stellen.
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Beilage 4: Netzgrafiken FV, regionale Netzgrafiken, Netzgrafik Giiterverkehr

Generelle Bemerkungen

Die Kernarbeitsgruppe hat an einer méglichen Losungsvariantee (Neues Angebots-
konzept NAK) gearbeitet. Im Vergleich zu den beiden zuletzt erarbeiteten Konzepten,
bewegt sich das NAK betreffend dem Angebot eher in Richtung SLOP. Beim Einsatz
von Neigeziigen hingegen orientiert sich NAK eher an PAK. Tendenziell fihrt dieses
Vorgehen zu einer eng auf das Angebot abgestimmten Infrastruktur.

NAK, Stand 21. 05. 2003

Das NAK basiert im Wesentlichen auf den Angebotskonzepten PAK (Priorisiertes
Angebotskonzept) und SLOP (Spore Light Optimiert). Fiir die Stossrichtung liegen
Netzgrafiken vor. Die Netzgrafiken reprasentieren den Stand der Arbeiten am 21. 05.
2003.

Das PAK wurde SBB-intern geprift und hat unter anderem aufgezeigt, dass auf den
Wisenbergtunnel unter gewissen Umstanden verzichtet werden kann. Das NAK
{ibernimmt diese Sichtweise, unterstellt aber einen Ausbau im Raum Liestal, um den
Halbstundentakt Basel — Zurich anbieten zu kénnen. Ebenfalls weitgehend dem PAK
entnommen ist das Angebotskonzept auf der Gotthard- und der Létschbergachse.
Entsprechend wird die von der SBB geforderte Anzahl von maximal 140 Neigezigen
(inkl. Reserve) nicht Gberschritten.

SLOP wurde auf den wichtigsten Achsen mit CAPRES geprift. Dieses Konzept wird
vor allem die Ost-West-Achse beeinflussen. Die Anschlussqualitat wird im Sinne
funktionaler Knoten gewéhrleistet. Anders als bei SLOP kann die Jurafusslinie in al-
len bisher entwickelten Konzeptvarianten mit zwei Zagen betrieben werden.

Variante 2 zeichnet sich im FV durch die folgenden Charakteristika aus:

» Komplettierung des mit der 1. Etappe Bahn 2000 geschaffenen Knotensystems
durch die Realisierung von funktionalen Knoten in Biel, Lausanne, Luzern und St.
Gallen.

Jurafusslinie: Schneller 1/2h-Takt Zlrich — Biel mit 3 Halten und einer Fahrzeit
von 62 Minuten sowie schneller 1/2h-Takt mit 2 Zigen am Jurasidfuss.

Korridor Ziirich — Winterthur — St. Gallen: Flhrung von 2 A und 2 B Produkten
zwischen Zirich und St. Gallen, wobei die B Produkte mit einer Systemzeit von
90 Minuten und 4 Halten zwischen Winterthur und St. Gallen in die 00/30 Knoten
Zirich und St. Gallen eingebunden sind.

Schneller 1/2h-Takt Zirich — Basel, 1/2h-Takt im GBET sowie 4 Produkten auf den
Linien Zirich — Bern, Ziirich — Luzern und Ziirich — St. Gallen.

Die zur Verfiigung stehende Zeit hat es der Kernarbeitsgruppe nicht erlaubt, die
durch die Zusammenfihrung verschiedener Konzepte entstehenden Ungereimthei-
ten netzweit zu beheben. Die Netzgrafik weist daher noch wesentlichen Optimie-
rungsbedarf auf.

Chancen und Risiken eines Angebotskonzepts NAK aus Sicht Personenverkehr
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Chancen

Die Bahn wird dank einer spiiren Verdichtung des Angebots und Reisezeitver-
kidrzungen attraktiver und kann ihre Konkurrenzfahigkeit gegeniber dem mo-
torisierten Individualverkehr steigern.

Die Umsetzung des Knotenprinzips erlaubt die Schaffung sehr guter
Anschlussbedingungen und tragt zu einer weiteren Attraktivitatssteigerung der
Mobilitatskette im &ffentlichen Verkehr bei.

Der Lésungsansatz bringt im FV Angebot gegentber B21 nochmals einen
deutlichen Qualitatssprung und erfillt die Marktbedirfnisse des FV.

Risiken

Der Losungsansatz reizt die heute bekannten rollmaterial- und produktions-
technischen Mdglichkeiten in hohem Masse aus. Durch den Verzicht auf kost-
spielige Neubaustrecken geht das Erreichen der angestrebten Fahrzeiten zwi-
schen den Knoten zum Teil auf Kosten guter Wendezeiten, was wiederum
Auswirkungen hat auf den Rollmaterialbedarf und das notwendige Personal.

Die angestrebten Fahrzeiten stellen hohe Anforderungen an die Motorisierung
des eingesetzten Rollmaterials.

Aufgrund der sehr hohen Netzauslastung werden die fir die Angebotsgestal-
tung verbleibenden Freirdume fur die nachsten Jahre eingeengt.

Infrastrukturinvestitionen kénnen auf Kosten des Rollmaterials und/oder der
Abgeltungen RV minimiert werden, d.h. die Kosten werden vom Bund auf die
SBB als Verkehrsunternehmung und/oder auf die Kantone als (Mit)besteller
verlagert. Fir Bund und Kantone als Finanzgeber der Infrastruktur und Bestel-
ler des RV besteht unter Umstanden eine kostenneutrale Wahl zwischen we-
niger Investitionen und héheren Abgeltungen. Es ist aus Sicht SBB aber damit
zu rechnen, dass die angespannte Finanzlage des Bundes und der Kantone
Auswirkungen auf den Abgeltungsbereich haben wird.
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Beilage 5: Infrastruktur

Das Infrastrukturkonzept der untersuchten Losungsansétze ist eng auf das Angebot
zugeschnitten, in erster Linie sollen die bestehenden Anlagen méglichst maximal
genutzt werden. Mit dieser Grundstossrichtung sollen netzweit maglichst viel Zusatz-
angebote zu minimalsten Investitionen und Infrastrukturfolgekosten eingefihrt wer-
den kénnen.

Dies setzt ein sehr konsequentes Verfolgen des Grundsatzes ,Elektronik vor Beton*
voraus (Leistungssteigerung tiber Verkiirzung der Zugfolgezeiten mittels ETCS, Zug-
laufoptimierungen in kritischen Einfadelungsstellen).

Demzufolge tauchen in der Massnahmenliste keine NBS auf, daflr zahlreiche be-
tragsmassig kleinere Massnahmen in weiten Teilen des Netzes.

Die Summe der Investitionen betragt mit dem momentanen Planungsstand 9,2 Mrd.
CHF. In diesem Betrag sind derzeit zwei Reservenbetrage enthalten:

e« ETCS: knapp 500 Mio (urspriinglich 600 Mio, davon 115 Mio bereits konkret
vorgesehen: vgl. Massnahmen “Verkiirzung Zugfolgezeit® in der Massnah-
mentabelle). Zweck: Mittel fiir zuséatzlich erforderliche Zugfolgezeitverkiirzun-
gen auf geméass AAK bereits mit ETCS ausgeriisteten Strecken.

Fahrplanstabilitat: 500 Mio. Zweck: Reserve fiir stabilisierende Massnahmen,
deren Notwendigkeit erst nach entsprechenden toolgestiitzten Stabilitatstest
ersichtlich wird.

Aufgrund der derzeitigen Planungstiefe ist es durchaus moglich, dass nach einer ver-
tiefteren Bearbeitung des Konzepts mittels CAPRES, FASTA und OpenTrack einige
der ausgewiesenen Massnahmen noch wegfallen oder neue Massnahmen erforder-
lich werden, welche bislang noch nicht erkannt werden konnten.

Durch Optimierungen im Angebot (insbesondere durch eine optimierte Trassierung
bei den C/D-Produkten sowie des Guterverkehrs) kénnen ebenfalls noch weitere
Massnahmen entfallen.

Der untersuchten Variante 2 liegen Beschleunigungen auf folgenden Streckenab-
schnitten zugrunde:

Zirich — St.Gallen
Zirich — Olten
Delémont - Biel

Biel — Lausanne

Bern — Lausanne

Biel - Bern

Lausanne — Brig

Brig — Milano (gemass Vertretern BAV finanziert durch AT)
Zofingen - Luzern
Gotthard — Bergstrecke
Wattwil Pfaffikon
Zurich - Winterhur
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Vorausgesetzt ist die Beschleunigung Olten — Biel gemass B21. Die Machbarkeit die-
ser Beschleunigungen auf den bestehenden Strecken resp. die Massnahmen mit
dem besten Kosten-/Nutzenverhaltnis sowie die zugehdrigen Kosten mussen noch
vertiefter (berpriift werden.

Mit der untersuchten Variante 2 (Angebot und den ausgewiesenen Massnahmen)
sind folgende Netzteile sehr stark ausgelastet (Kapazitatsgrenze erreicht):

Liestal — Olten

Gexi — Killwangen-Spr

Opfikon — Zirich Flughafen — Winterthur - Wil

Bussigny — Daillens / Biel - Olten

Gimligen — Thun

Aarburg-0 - Olten

Laufen - Aesch

Othmarsingen — Muri

Pratteln — Stein-S

Hard — Zrich Oerlikon

Immensee - Goldau

Goldau — Altdorf betriebliche Plattform NEAT2
Giustizia - Giubiasco betriebliche Plattform NEAT2
Lugano - Chiasso

Die Kostenschatzungen basieren auf den im Jahr 2002 durch externe Planungs- und
Ingenieurbiiros durchgefiihrten Studien zur Vertiefung der Schatzgenauigkeit
(Schatzgenauigkeit +/- 30%) oder auf Vergleichswerten realisierter Objekte (+/-

50%).

Insbesondere die Héhe der fur Fahrzeitreduktionen erforderlichen Massnahmen ist
ohne Studie nur sehr schwierig abzuschatzen. Der Zeitaufwand fur eine solche Stu-
die betragt je Strecke mehrere Wochen. Deshalb sind die Kostenschatzungen fur
Fahrzeitreduktionen mit grésseren Unsicherheiten behaftet, was die konkreten Teil-
massnahmen betrifft.

Den Kostenschatzungen von Massnahmen wie Uberwerfungen etc. liegen so weit
maglich Uberlegungen zur Aufwartskompatibilitat zu Grunde. Die Massnahmen B2-2
sind so auszurichten, dass sie allfalligen spateren Weiterausbauten méglichst nicht
im Wege stehen, sondern integriert werden kénnen. Denn die Umgestaltungen be-
stehender Anlagen unter Betrieb ist insbesondere in Knoten ein komplexes und teu-
res Unterfangen und meistens verbunden mit Auswirkungen auf das Angebot.

Chancen

« Der vergleichsweise kostenglinstige Ansatz ,Elektronik vor Beton* wird kon-
sequent gelebt

Die mit diesem Ansatz netzweit relativ austarierte Steigerung der Netzleis-
tungsfahigkeit erméglicht tendenziell die Umsetzung von mehr Angeboten im
Rahmen von B2-2 als mit vereinzelten grossen Brocken im Portfolio

Sehr hohe Netzauslastung steigert tendenziell die Trasseneinnahmen

W
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Mit B2-1 wurden erhebliche Innovationen auf den Gebieten der Verkiirzung
der Zugfolgezeit, neues Rolimaterial (Re 460, DOSTO, ICN, Verpendelung)
sowie Planungsmethoden und —instrumente in das System Bahn gebracht. Mit
einem B2-2-Ansatz gemass NAK werden weitere Innovationen auf folgenden
Gebieten erforderlich, welche die Wettbewerbsfahigkeit der Bahn weiter stei-
gern:

~ weitere Verkiirzung der betrieblichen Zugfolgezeit (Bsp.: im GBT, vor-
und in grésseren und mittleren Knoten)

~ héhere Genauigkeit in der Betriebsplanung (Fahr- und Dienstfahrplan in
Minutenbruchteilen)

“« neue Betriebsfilhrungsprozesse (Abfertigung, Turschliesszeiten, Dispo-
sition bei Einfadelungspunkten sowie netzweit im Stdrungsfall)

Risiken

Ein eng auf das Angebot zugeschnittenes Infrastrukturkonzept: bietet kaum
Spielraum fiir Angebotsénderungen oder zusatzliche Angebote, was u.a. das
JAndocken von RV" erschwert.

SBB Infrastruktur erwartet, dass die Betriebsstabilitat Gber weite Netzteile kri-
tisch sein wird: ein hoher bis sehr hoher Auslastungsgrad Gber weite Teile des
Netzes (kurze Zugfolgezeiten, kurze Pufferzeiten bei Abkreuzungen / Einfade-
lungspunkten) fiihrt dazu, dass bereits kleinere Unregelmassigkeiten mit ho-
her Wahrscheinlichkeit negative Auswirkungen auf die Fahrplanstabilitat ha-
ben. Dazu kommen mehrere im Fernverkehr beschleunigte Relationen.

Mit einem Ansatz der Beschleunigungen im bestehenden Netz (Neigezlge,
ABS) fehlt eine Rickfallebene im Fall von Stérungen mit den Neigeziigen, da
die Kapazitat im Netz fehlt.

Die sich abzeichnenden Kiirzungen der Bundesmittel fir den 6V stehen im di-
rekten Widerspruch mit dem Mittelbedarf fiir die Automatisierung und der Aus-
riistung des Netzes mit ETCS und RailControlCenter, was jedoch zu weiten
Teilen Voraussetzung far B2-2 ist.

Wirtschaftlichkeit fiir P SBB im Fall des Nichteintreffens der Verkehrsprogno-
sen und damit fir den Konzern SBB.

Politische Akzeptanz des Investitionskonzeptes da bisher zurlckgestelite
Objekte wie der Wisenberg fehlen.

Hoher Dispositionsaufwand fiir Steuerung des Guterverkehrs durch Nadelh-
re.

Mit dem Ansatz ABS fehlen Grundbausteine far kinftige Konzepte, zugleich
zeichnen sich weitere Ausbaubediirfnisse AlpTransit und damit eine Kumulie-
rung des spateren Mittelbedarfes ab.

PGV-Risiken (Durchfahrt Schénenwerd, ...)
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B22: Angebotsvorstellungen Variante NAK vom 20.05.03 Mastertabelle: Ubersicht Massnahmen e,
Kostengenauigkeit +/- 50% und externe Kostenschatzungsstudien (+/- 30%)

anm.m Anz. Kanten |Anford. Perronkanten Dift. Nutzen Grobkosien- |Bemerkungen |
IST B22 (Var. NAK) IST/ schiitzung
for A/B-Prod. |fir C/D-Prod. | B22 A-D C-D

20| zentrales Wendeglais mit Parronkante

300 Leistungssieiganmng analog Optionenliste vom 28.2.03 zum GAK ohne Kreuzungsinseln Chambésy und Mies
20 Verangerung Parron 5

Fahromtverdrzung C8-i (1CN) {100 Mo B21)

zenirales Aussiehglois Seie Brig i ICN in Doppeltraktion (Massnahme i Stukfur enthalten)

lILF
|3
IS

Zuglangenbeschrinkung G- bew. D-Produkt LS-YY auf ~100-120m

zentrales Wendegleis mit Perronkante

Entflachiung in Holigen und WankdorWirlerfeld (Massnahme in Struktur enthalten)
1 Kanla

¥-Uaberwarung OL-OLO {150}

1 Wendeglais hir D-Produkte (Massnahme in Stnrktur Lst-Sis enthalten)

Varkahrsantfechiung (Massnahme in Struktur enthaiten)

Fy@m it Perronkanite fir zu Oberhotende D-Produkte {in baiden Richtungen gleichzeitig)
Peronkanie Glels 1 1ir D-Produkte

| Deppelbelegung in Geleise 1 und 4 + zusBiziche Perronkante

Weichermerbindung GL. 2 - von/nach Stabio + zusatzliche Parronkanta

ahﬂ'r'h- o I | i I | IR | I | S i

sleal il B ot lrg | reon | wo o o] & o || oo | =

5]

|gleichzeitige Ein-fAusiahrt wendandar Stadtbahnaiige

2 Ausserperron 320m (Hauwsparron Ist-Zustand 280m)

1 Perron fir wendende S-Bahn Winterthur Wiest (Nebenwil), Unterwerfung Sid
Perron Glais 87 fir S-Bahn SG, Anpassung SG-0st, Verangerung Paron 3,
[eusdtalich 30 Mia HGV vorausgesetal)
|plus 1 Perronkante {. Uebarholung AY, Ueberwerfung Einf. v. SLG, Ausbau SpW

1 zusits. Karte fir G-Prod, SG - KO - 51 (durchgehend RH), 10 Mio HGV vorausgesats
Varbasserung Gl 1, Ausbau GI 7

Wandegleis fir D-Produkte in 4-Spursysiem (Massnahme in Struktur enthalfen)
Wandegleis fir D-Produkte (Massnahma in Strukfur anthalten)

B Y =1 O X O e e =T =T T = e =]

On i | | S | g | O | 2 L
£ e b B3 | PO | e | RO | S

A L] s N [ dM#MMMdMthhHﬁthMMQMWHM

in fEnfl e
L] B L)
= | =

Grésgenord Kosten Perronanlagen

Grasgenond Kosten Energia ((L), Abstellaniagen
Grossenord Kosten Kap/StruwFt
Leistungsstelganung ETCS

Reserve Fahrplanstabilitat

Gesamitotal (Mio)

Gesamtiotal (Mrd)
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Beilage 6: Vorausgesetzte Massnahmen: Stand Netzausriistung mit ETCS per 2010

— L

Stossrichtung ETCS
Planungshorizont 2007-2010 it 4
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- o b

Dw Fo vonl 230 mnhalel -
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Beilage 7: Vorausgesetzten Massnahmen

Die mit dem untersuchten Lésungsansatz vorausgesetzten Investitionen entsprechen
denjenigen der bisherigen Konzepte B2-2

Ausgangsangebotskonzept

Zweck: Das Ausgangsangebotskonzept dient als Basis flr die Wirtschaftlichkeits-
rechnung von Bahn 2000 2. Etappe. Die Wirtschaftlichkeitsrechnung wird in Form
einer Differenzrechnung (Auswirkungen des Angebotskonzeptes B22 und der zuge-
hérigen Infrastrukturobjekte im Vergleich zum Ausgangsangebotskonzept) durchge-
flhrt.

Inhalt: Ein Investitionsprogramm in Milliardenhdhe kann grosse Auswirkungen auf
das Konzernergebnis der SBB haben. Es ist deshalb unerlasslich, dass die Wirt-
schaftlichkeitsrechnung B22 auf einer von allen Beteiligten akzeptierten Ausgangsla-
ge (Basis) steht. Im Ausgangsangebotskonzept missen deshalb von der GL/dem VR
SBB bewilligte Angebots- und Infrastrukturkonzepte enthalten sein. Im Wesentlichen
umfasst dies die Angebotskonzepte Bahn 2000 1. Etappe und FindV-AT gemass
Konzeptbericht Februar 1997 sowie die zugehorigen Netzausbauten. Details vgl.
nachstehendes Blatt). Das Ausgangsangebotskonzept muss fur alle Varianten B22
identisch sein. Nicht beriicksichtigt wurde der Einfluss durch allfédllige Sparrun-
den des Bundes.

Vorausgesetzte Objekte

Zweck: Zwischen der Inbetriebnahme von Bahn 2000 1. Etappe und 2. Etappe sowie
AT steht die Zeit nicht still, die Angebote auf dem schweizerischen Schienennetz
entwickeln sich weiter. Mit den Angeboten entwickelt sich auch die Infrastruktur.

Inhalt: Die Liste der vorausgesetzten Objekte stellt den Versuch dar, den mutmassli-
chen Entwicklungspfad der Infrastruktur zwischen der Inbetriebnahme von B21
(2004) und B22 (ca. 2020) zu skizzieren. Sie umfasst Objekte, welche

a) wegen ihrer relativ positiven Netzwirkung eine hohe Realisierungswahrschein-
lichkeit aufweisen

b) einen Beitrag zur Funktionsfahigkeit des Angebotskonzeptes B22 leisten
(notwendige, aber nicht hinreichende Voraussetzung)

¢) von GL/VR SBB aber noch nicht bewilligt sind (also nicht bereits Teil des Aus-
gangsangebotskonzeptes sind)

Fiir die vorausgesetzten Objekte sind folgende Finanzierungsmoglichkeiten denkbar:

« ordentliches Budget
e Restmittel von B21 (ca. 1.5 Mrd)
e HGV (1.2 Mrd.)
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Bahn 2000 1. Etappe

Planungsstand September
2002

Konzept B21
Planungsstand
September 2002

Angebot gemass Fahrplan G 2000/01

AT

Gemass FinGV-Bericht 97

Gemdss FindV-Bericht 97

Infrastruktur

Objekte B21 gemass

Verpflichtungskontrolle
(vgl. Standberichte B21)

LBT+ Ast Gampel im Rohbau

GBT

CBT

ZBT

3. Gleis Osterm. - Glmligen

3. Gleis St.German - Visp

4, Gleis Visp - Richtung
St.German

DS Domo - Domo |l

Auf Sachebene keine
direkte Auswirkung auf Spore light

Uberholgleis Scherzligen -
Thun

Profilanpassungen Visp - Sion

Bedarf gemadss geltendem Ange-
botskonzpet FindV AT

—_———_——— . ————
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Anpassungen Gleistopologie
Erig

Bedari ist abhéngig vom Betriebskon-
Zept Visp -Brig und von der EinfUhrung
der FO in Brig sowie vom Stellwerker-
satz in Brig, definitiver Betrag of-
fen/Studie |3uft

DS Cham - Spange Rotkreuz

Spange Rotkreuz (einspurig)
Ausbau Bf Arth-Goldau 1.
Etap.

"Ausbau Bf Bellinzona 1. Etap-
pe

SIS, Vorstufe zur 2. Etappe

Ausbau Bf Bellinzona 2. Etap-
pe

Finanzierung AT

Formationsgleis flr lange
Gaterzlge in Basel RB

Othmarsingen - Giubiasco
Zuglaufoptimierung

Lickenschluss DS zwischen
Spange und Rk

Betrag offen

Zusammenhang mit 1. TE Stadtbahn
Zug, Betrag noch offen

Formationsgleis flr lange
Giterziige in Chiasso Sm

Durchgangsbf Zue Lowenstr.

Strecke Wiedikon - Zlow

Strecke Zoer - Zlow

1'200 (Teil SBB:
730, Teil Kt: 470)

Anteil SBE 730, Anteil Kt 470, auf
Sachebene keine direkte
Auswirkung auf Spore light

Strecke ZFH - W Teilbetrag

350 (Teil SBB:
220, Teil Kt: 130)

oB spéter

Anteil SBB 220, Anteil Kt 130, auf
Sachebene keine direkte
Auswirkung auf Spore light

Strecke ZAS - Zlow

250 (Teil SBE:
150, Teil Kt: 100)

oB spéter

Anteil SBB 150 Anteil Kt 100, auf
Sachebene keine direkte
Auswirkung auf Spore light

3. TE Zlrich

200 (Teil SBB:
115, Teil Kt: 85)

CEVA Genéve

Summon s b B G A

800 (Kostenauf-
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BAHN 2000 2. Etappe: Vorausgesetzte Objekte

bekannte Projekte:

-DS Engwil-St.Fiden und V-Erhéhung+Reihe N

St. Gallen-St.Margrethen (80-150)

-DS-Ausbau Neuhausen-Rafz (130)

-Beitrag Zue-W (175)

-Beitrag Anschluss EAP (120)

-Knotan Lausanne und Lausanne-Daillens (30-130)
-Ausbau Knoten Genéve und Genéve-La Plaine (80)

In den bisherigen Planungen B22 wurde angenom-
men, dass auf dem bestehenden Netz keine Investi-
tionen fir Funknetzumriistungen getéatigt werden
missen, die Umriistung also erfolgt und finanziert ist.

In den bisherigen Planungen B22 wurde angenom-
men, dass ETCS gemdss der Netzkarte zur LV 03-
06, Zeithorizont 2006 zur Verflgung steht (Beilage).
Wo aus der Analyse ersichtlich war, dass eine Zug-
folgezeitverkirzung erforderich wird, wurden die
derzeitigen Kostensétze von Anpassungen mit Aus-
sensignalisierung angewendet (in der Hoffnung, dass
eine ETCS-L&sung noch etwas ginstiger kame). Es
zeichnet sich ab, dass die technische Anwendbarkeit
von ETCS L2 in Knoten von herausragender Bedeu-
tung wird (Verkirzung Zugfolgezeit, Investitionsvo-
lumen, PGV).

Automatisierung der Betriebsfihrung

In den bisherigen Planungen B22 wurde angenom-
men, dass auf dem bestehenden MNetz keine Investi-
tionen fir die Automatisierung getatigt werden mis-
sen, das Programm XP 08 also umgesetzt und finan-
zier ist.

Lichtraumprofil inkl. Stromabnehmerraum

gemass
Netzkarten

gemass
Metzkarten

In den bisherigen Planungen B22 wurde angenom-
men, dass das Lichtraumprofil gemédss den Netzkar-
ten Lichtraumprofil und Stromabnehmerraum zur LY
03-08, Zeithorizont 2006 zur Verfligung steht (vgl.
Beilage).

11189 2 Etappa Bann Z000hGEremen exemT askForcetBenchl KAG 06060380 NAK Grundiagen 060603.doc




Beilage 8: Vergleich der vorgeschlagenen Massnahme mit einer drtlich grossziigigeren Lésung

Bereits mit der urspringlichen Planung Bahn 2000 wurden Studien zu grosseren Ausbauvorhaben unternommen und teilweise auch
bis in die Offentlichkeit diskutiert. Mit der vom BAV in Auftrag gegebenen Studie ,Vertiefung der Infrastrukturkostenschatzungen B22",
welche 2002 mit externen Planungs- und Ingenieurbiiros durchgefiihrt wurde, wurden die Diskussionen auch in der Offentlichkeit wie-
der aufgewéarmt. Betroffen sind vor allem die Raume:

e Basel - Olten

+ Schonenwerd

« Rupperswil = Killwangen

e Zirich Flughafen - Winterthur

Vorab aus Kostengriinden wird im untersuchten Losungsansatz durchwegs der Ansatz ,Ausbaustrecke” statt ,Neubaustrecke" ver-
folgt. Nachfolgende Tabelle vermittelt eine Ubersicht Uber die damit verbundenen Vor- und MNachteile.

Kriterium Massnahme geméass NAK: Grossziigigere Losung:
Durchfahrt Schénenwerd 4-spurig Umfahrung Schonenwerd (Eppenberg-Tunnel)

Potential: Kapazitatswirkung gross Gross

Potential: Fahrzeitreduktion keine Mittel (0.5 Min, konzeptionell langfristig erwiinscht)
(Knotenbildung und/oder Stabilitéat

Investitionshohe 130 Mio 400 Mio

PGV-Risiken Sehr hoch, grundséatzlicher Art Gering (nur punktuell)

Ubriger Nutzen Hohe Flexibilitat Hohe Flexibilitat
Flexibilitat in der Angebotsgestaltung etc.

Entwickelbarkeit: bis zu B22 ja Nur beschrankt

Entwickelbarkeit: iber B22 hinaus (Auf- |nein Ja
wértskompatibilitat)
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Kriterium

Massnahme gemiss NAK:
Vierspur Rupperswil — Gexi (ABS)

Grossziigigere Losung:
Umfahrung Lenzburg (NBS Rupperswil — Gruemet)

Potential: Kapazitatswirkung

mittel (primér GV + RV)

Gross (FV Bern-Zirich und Bern — Basel, GV)

Potential: Fahrzeitreduktion
(Knotenbildung und/oder Stabilitat

keine

Gross (ca 2 Min, konzeptionell langfristig erwiinscht)

Investitionshohe

400 Mio

1000 Mio

PGV-Risiken

Erheblich, grundsétzlicher Art

Gering (nur punktuell)

Ubriger Nutzen
Flexibilitat in der Angebotsgestaltung etc.

geringe Flexibilitat

geringe Flexibilitat

'Entwickelbarkeit: bis zu B22

Ja

Mein

Entwickelbarkeit: (ber B22 hinaus (Auf-
wartskompatibilitét)

Beschrankt

Ja

[ Kriterium

Massnahme gemass NAK:
Partielle Vierspur Flughafen — Winterthur
(ABS)

Grossziigigere Losung:
Umfahrung Effretikon (NBS Dorfnest — Winterthur)

Potential: Kapazitatswirkung

Mittel

Gross

Potential: Fahrzeitreduktion
(Knotenbildung und/oder Stabilitat

Mittel (mit Neigezug)

Gross (ca 2-3 Min, konzeptionell erwiinscht)

Investitionshohe

700 Mio

900 Mio (1.Etappe) — 1,2 Mrd. (Vollausbau)

PGV-Risiken

Hoch

Gering (nur punktuell)

Ubriger Nutzen
Flexibilitat in der Angebotsgestaltung etc.

Geringe Flexibilitat

Hohe Flexibilitat

Entwickelbarkeit: bis zu B22

Ja

MNein

Entwickelbarkeit: (ber B22 hinaus (Auf-
wartskompatibilitat)

Beschrankt

Ja
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Kriterium

Massnahme gemadss NAK:
Vierspur Adlertunnel - Liestal Altmarkt
niveaufrei (?)

Grossziigigere Losung:
Wisenbergtunnel

Potential: Kapazitatswirkung

Klein (eher punktuell)

Gross

Potential: Fahrzeitreduktion
(Knotenbildung und/oder Stabilitat

Keine

Gross ( ca 4-5 Min, konzeptionell langfristig erwtnscht)

Investitionshdhe

600 Mio

1600 — 1900 Mio

PGV-Risiken

Sehr hoch, grundsatzlicher Art

Mittel

Ubriger Nutzen
Flexibilitat in der Angebotsgestaltung etc.

Geringe Flexibilitat

Hohe Flexibilitat

Entwickelbarkeit: bis zu B22

Mur beschrankt

Ja

Entwickelbarkeit: Gber B22 hinaus (Auf-
wartskompatibilitat)

Ja

ja
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Beilage 9:

Mangelliste Fernverkehr

Die aus Sicht FV entscheidendsten in den untersuchten Varianten nicht erfilllten Angebotsvorstellungen sind nachfolgend aufgefihrt.
Der RV muss insgesamt noch optimiert und an die neuen Fahrlagen des FV angepasst werden (vgl. Kapitel Fehler! Verweisquelle
konnte nicht gefunden werden.), weshalb auf eine Auflistung der nicht erfillten Angebotsvorstellungen im RV verzichtet wurde.

Korridor / Bhf

Méngel / Bemerkung

Tessin - Wallis

Eckanschluss Gallarate fehlt

Allfélliger Optimierungsvorschlag
B-Zug LO-Malpensa 10 Min friiher?

Zue - Schaffhausen/Zue - Lu-
zern

B-Zige im 30er-Knoten durchbinden?

MOB

Schlanker Anschluss von LS fehit

Lésung via RV, falls FV nicht méglich?

St. Galler Rheintal

kein Anschluss SG und SA (jede 2. Std) auf IPV

Albula und Davos

Anschluss IPV Chur/LQ fehit

Bellinzona

Anschluss B GD-Bergstrecke -> Locarno

nach LO spater abfahren?

Fricktal/Baden

nicht in Spinne Zue

Goldau

Anschluss Berglinie nach Zue fehit

Delémont

Kein Anschluss C-Prod POR-BS

Kein "sauberer” 1/2h-Takt DMT-BI (Besitzstand B21)

Kein Knoten DMT (Ank 00' und 15/45')

Keine Direktverbindung GEAP (B21 zwetistindlich)

Biel/Bienne

Kein Anschluss C-Prod POR-BN

Kein Anschluss C-Prod CF-BN

Eckanschluss LY-SO - Fahrzeit FV

Kein Anschluss CF - DMT (-POR/BS)

Grenchen Sud

kein Verbindung FV richtung BI/ZUE

Neuchatel

gedehnter Knoten 15/45

Kein Anschluss C FRI-NE (ausser D nach Buttes)
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Chaux-de-Fds gedehnter Knoten 15/45 bei C-Prod '

unschén, aber wohl keine Lésung mog-
Lausanne kein Anschluss Wallis-BN 03/02 lich

Kein Anschluss YV-BN
C-Produkt YV-LS macht in LS keine Anschliisse an FV
Ankunft um 55' gleichzeitig mit A und B-Prod ab GE

Genéve CEVA-Projekt fehlt - Durchbindung C-Prod ab LS ? Durchbindung nach Annemasse?
nur 2-stdl. Direktverbindung GEAP ab VV,MX, etc. (Be-
Wallis sitzstand B21)

B-Prod neben Knoten SIO und VI fiir lokale Anschl.
Keine Direktverbindung VI/BR - ZFH (B21: zweitstlind-
lich BR-ZFH)

kein Anschluss MOB Richtung LS

Langer Aufenthalt A-Prod BS-BR (13)
B-Prod ab ZUE-AA laufen ins Leere (keinerlei An- evtl. Durchbindung nach LS, Haltepolitik

schlisse) 2
kein Anschluss Bl-IO
nur stiindliche Anschl. ZUE-LS (Ank. 58' ohne Anschl)

kein Anschl. FR-BI

Nur stiindlicher Anschluss v/n Zue und stindlicher Ver-
B-Halte zwischen BN und OL | bindung in BN

Thun Keine Anschluss C BDF-KF Richtung IO und BR
Solothurn Anschluss RBS Richtung ZUE fehit

Kein Anschluss A-C OEN

Schlechter Anschluss C TH-BDF Richtung OL-ZUE
Oensingen kein Anschluss an FV weiter Bl / OL

Olten wenn moglich 4 Prod nach ZUE
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nur einzelne Anschl OEN-LST

Basel Kein Anschl DMT-Fricktal (verschmerzbar)
kein Anschl. DMT-OL

Liestal nur stiindliche Umsteigeverbindung nach BN

kein Anschl LFN-DMT
keine Direktverbindung LS Umsteigen in Bl und/oder
BN)

AA-ZUE Angebot liberdimensioniert ?
Kein Anschluss ins Oberland/Wallis/Fribourg
'Baden / Brugg Angebot Richtung ZUE eher unterdimensioniert

direkte Verbindung FV Richtung OL-BN fehit

Keine Anschliisse an FV in ZUE (ausser B Waldshut-
BD-ZUE)
kein Anschluss C-Prod von KF auf A-Proed Richtung

Luzern ZUE

Kein Anschl B-Prod ab BS-OL auf A/B Richtung ZUE

Kein Anschl VAE Richtung BN

nur Stundentakt LZ-BN (keine 2.Verbindung mit Anschi
in OL)

Kein Anschluss ab BG-BD Richtung SG,BEL,CH (aus-
serhalb Spinne)

A-Prod ab LZ keine Anschliisse (in LZ aufgehangt)
kein Anschluss ab Bl Richtung Tl und IPV Innsbruck
Landquart Kein Anschluss RhB v/n Chur

Winterthur Anschluss S16 (SH) auf B-Produkt SG fehlt
kein Anschluss BRAG, MF nach ZUE (nur langsam via
Sargans Ziegelbriicke)

St. Gallen Kein Anschluss C Singen-Sg auf A-Produkte

P59 2 Elappe Bahn J00ChGremien axigemilaskFore\Banicht KAG 060603\Ba NAK Grundagen D50603.0oc




Kein Anschluss Rheintal v/in Zue Fahrzeiten / Halte B-Produkte?
Kein Anschluss FF - WF C-Produkt Sg-Singen-
Konstanz Offenburg

Weinfelden Anschluss Wil-Konstanz D-Produkt Wil-Wf um 1/2 h drehen?

Kein Eckanschluss SG-WF-FF

Romanshorn Kein sauberer 1/2 h-Takt RH-Kreuzlingen
Gallarate Eckanschluss LO - BR fehit B-Zug LO-Malpensa 10 Min friher?
| Waldshut Kein Anschluss BS-SH vin ZUE

Ins Gleichzeige Einfahrt RV (Murten/Kerzers)
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Beilage 10: Verletzung der Angebotsqualitat der 1. Etappe BAHN 2000

Beilage 10 gibt einen Uberblick iiber den Stand der Wahrung der Angebotsqualitat B2-1 des FV in der untersuchten Variante 2. Die
vorliegende Variante kann zu einem neuen Angebotskonzept weiterentwickelt werden. Die Stossrichtungen sind in Kapitel 4 skizziert.

B21 Alt. Il

B22 NAK 21.05.03

stiindlich OEN, GS durch ICN ZUE-BI

VV, AlG, MA halbstindlich nach GEAP

SM, BEX stindlich nach GEAP

ROM, PAL stiindliche Halte Prod. GEAP-
LU

MUERB halbstiindlich B-Prod BE-BI

BG, BD direkt nach BE (Aargauer B-Zug)

Neuchatel - Paris direkt per TGV

FCK, RF 1x/h in Vollknoten ZUE

RH direkt nach LU (VAE)

CHI mit A-Produkt

WAE stiindlich B-Zug

WAE, PF Anschluss Albulabahn in CH
B-Zughalte Gotthardbergstrecke direkt LO
Bieler Wechsel

RX-Halt BNBZ

VAE-Halte SCME, WOL

DMT/LFN in Knoten 0 Basel
B-Zughalte MF, BRAG
ZUE-OL nonstop Halbstundentakt

QEN nur C-Zug mit Umst. OL, SO

GS ohne FV

VV, AIG, MA nur zweistindlich nach GEAFP
SM, BEX nur zweistiindlich nach GEAP

ROM, PAL stindlich nur bis BE

MUEB nur durch S-Bahn BE

BG, BD nach BE nur mit Umstieg S12 OL
nur Umsteigeverbind. (Effekt TGV Rhin-
Rhone)

Fricktaler IR fahrt neben Vollknoten

entfallt wegen Ostschweizer Spange

CHI nur B-Produkt

WAE ohne FV

entfallt wegen geénderter Haltepolitik ZUE-CH
entfallt: auch kein Anschluss in BEL

entfallt; z.B. keine Direktverbind DMT-GE
entfallt

Wegfall und Bedienung nur mit RV
DMT/LFN in Knoten 30 mit Anschlussverlus-
ten

aufgehoben resp. nur noch mit Rheintalzug
ZUE-OL immer mit Zwischenhalt AA

PAIGS 2 Elappé Bahn 2000\ remion sxtermiTaskForeeiBadicht KAG D60500Be NAK Grundlagen 060603000




Beilage 11: Einsatz von Neigezugkompositionen im NAK

Jurafuss

Linie

Anzahl Komps
(ohne Reserve)

Gefassgrosse

Geneve - Biel = Ziurich — Rorschach

2 — teilig

Basel — Biel — Lausanne — Visp

2 — teilig

Biel = Ziirich — Konstanz

9
8
6

2 - teilig

Total

Plateau

Linie

Anzahl Komps
(ohne Reserve)

Gefassgrosse

Genéve — Bern — Luzemn

B

2 —teilig

Genéve - Bern — Zirich — Bregenz

10

2 — teilig

Total

Nord — Sid

Linie

Anzahl Komps
(ohne Reserve)

Gefassgrbsse

Basel — Bern — Brig — Milano

2 — teilig

Genéve — Lausanne — Brig — Milano

2 — teilig

Geneéve — Lausanne — Brig

1 —teilig

Singen — Zirich — Lugano — Milano

2 — teilig

Basel - Luzemn - Lugann = Milano

2— teil'tg

Total
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Beilage 12: Vergleich mit Wunschvorstellungen KoV

Nachfolgend ist der Grad der Erfilllung der bekannten Wiinsche der KOV mit der un-
tersuchten Variante NAK dargestelit.
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BAHN 2000 2. Etappe: priorisierte KoV-Wiinsche

Ko6V-Region Prioritat NAK erfiillt Prio: Bemerkungen
Kanton 1 2 3 1 2 3
GE 1/4hT D COP-ANN Ja, aber schlechte Anschlliisse D Annemasse - AB Lausanne / Neuchéatel
und 8 Min, Standzeit in Genéve-Comavin (ist keine Durchmessadinia)
Schlechte Anschlliisse RV - FV in Coppet
Palexpe-Bahnhof J | |Nicm prioritér
1/2h-T D COP-GLA Transportketta D - C - B mit Umsteaigen in Coppet und Myon funktioniert nicht
Keine Anschlisse C Coppet - A Neuchétel in Nyon,
d.h. Verangerung mindestens 1 D win Nyon zwingend.
Verbindungslinie LP-GEAP  |Main
1/2h T BAC LS - GE - ANN Mein
Bessere Verteilung AB GE - LS Main
Schlechta Verteilung B/C Lausanne - Morges
Verteilung B/C Myon - Genéve akzeptabal
VD 1/4hT D COS-GU ] Nein 20/30 Takt
1/2hT C LS-GE mit Halt STP Ja, aber ... Schlachte Anschlisse B Neuchdtel - C Myon in Morges und schlechle Verteilung B/C Lausanne - Morges
nur als Kompromissvorschlag (dank Verzicht auf D Lausanne - Allaman
Infrastrukiurinvestitionan sparen)
Direkte, schnelle Verbindungen zwischen den Ja, stdl.
Mebenzentren Nyon, Yverdon und Vevey-Montreux (im
Rahmen der S5-Bahn-Strategie erwsdhnt)
Morges, Yverdon, Vevey und Palézieux als Nebenknoten Morges nur fir Bigre / Lisle-Mont-la-Ville, Yverdon nur fir Ste-Croix, Vevey nur fir Vevey - Les Pléiades, jedoch nicht fiir SBB-Linien
("points d"appui®) des RV um den Palézieux dank C Palézieux - Lausanne gut fir alle Linien (15/45-ar Knoten B/C)
(Haupt-)Knoten Lausanme
Myon als Nebenknoten (Anschilisse B-D basser als nur B- [Nein
G}, d.h. mindestens 1h T D win Nyon mit Anschiuss an B
vin Yverdon und Lausanne
1/2hT A LS-BI Ja, mittels C Ywerdon - Lausanne
(bei Verzicht auf BI-GE via Bypass, LS-GE beschleunigt)
TGV via Vallorbe Ja
(mindestens im heutigen
Umtang erhalten)
Haltestelle Malley Mein
Umsteigeknoten Le Day Ja
Beschleunigung A BE-FRI-LS und Vollknoten LS Ja
Vs Vollknoten VI (FV und BV} Ja
Umsteigeknoten Gallarate Nein
1/2h T A BE-Brig via LBT Mein
2hT Lkw-Verlad GA-HEU ? Cargo
ZhT A/E MA-LBT-BN Ja
Auce ferroviaire sud- MNein
lémanique {D-Produkt und
BiC:
Vom K. VS unter dem Titel
"Intégration de la Suisse
occidentale au réseau
frangais & haute
performance™ erwahnt 1)
Espace
1/2hTA LS-Bl-S0-ABS Ja, aber nicht durchgehend, sondem nur abschnittsweise Zirich - Biel, Biel - Yverdon, Yverdon - Lausanne
- Zue
alle Kantone dar Koy
A B5-DMT-BI-GE via Ja Umsteigen in Bigl
alle Kantone der K&V | Bussigny
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BAHN 2000 2. Etappe: priorisierte KoV-Wiinsche

K&V-Region Prioritat NAK erfiillt Prio: Bemerkungen
F Kanton 1 2 3 1 2 3
ih T A Deutschland - BM - Ja
alle Kantone der K&V | Domo - Italien
alie Kantone der Kay BM - Fri - LS Ft = 60 Min Ja
BI-DMT-BS Ft < 60 Min Mein Fahrzeit genau 60 Min.
Jalle Kantone der K&V
BM - NE FL A < 30 Min MNain
alle Kantone der K6V
Anschlussknoten
Bigl Mein (z.B. Verschlechterung der Anschilisse C Delémont - A Geneve, schlechte Anschlisse C Delémont - B Bem, schlechte Anschllisse DVC Vallon St.imier - B/D Bem,
keina Anschilisse D Neuchdtel / Solothum - B/D Bemn, schlechte Anschilisse A Genéve / Lausanne - D Bam / Solothum / Vallon St.imier ...)
Meuchsatel Mein (Abfahrien/Ankinfte der A llegen 15 Min. auseinander. C/D im 1/2h T entweder nur vwin Genéve / Lausanne oder Basel / ZOrich schlank anschliessbar: Evtl. alle D im
15-45- oder 20-40-Min.-Takt mit Anschluss an A win Genéve und Basel, dann Lausanna und Zirich nur noch mit Umstelgen ameichbar)
La Chaux-de-Fonds Mein (Anschluss 5t. Imier - Meuchdtel geht verloren; CJ muss wieder Doppelbedienung Le Moirmont - Siagnelégier einflihren, Saignelégier - Glovelier mit schlechten
Anschllssen in Glovelier stilllegungsgefahrdet)
Salothurm Mein (z.B. keine Anschliisse an die RBS, AM, ASm, D vin Niederbipp, schlechie Anschlisse an AM vin Moutier - allerdings funktioniert im NAK der Anschluss an das C in
Biel: Zinch - Moutier ist via Biel schnellar als via RM)
Censingen Mein (ausserdam C Often - Solothum sehr unproduktiv: Evitl, Durchbindung vin Moutier als Veregenheitsidsung). Evtl. Oensingen - Balsthal mit Bus im 1/2h T oder C Olten
Often Ja ?
Fribourg Nein (sehr schlechle Anschllsse D Payeme - A/B Bem)
Romont Mein (siehe oben)
Paléziaux Ja
Bulle Ja
Payame Ja
Murten Ja ?
alle Kantone der KAV
1/2h T D FRI - BN Mein
FR
FRI-NE1C +1Dh Ja, aber C zu langsam
FRI - NE C unter 40 Min, Mein, 48 Min.
Beschleunigung A BE-FRI-LS und Vollknoten LS Ja
NE Vallknoten CF MNein, auch keina Anschllisse C/D Stimier - C/D Meuchétel
¢ Beschleunigung RV NE - CF MNein
Vollknotan ME Main Richtungsanschllssa in NE
Keine Anschilisse D Buttes - A/B Genéve / Lausanne
Evtl. 1. D auf A vin Basel und 2. D auf A vin Genéve ausrichten (wn Zirich Umsteigen in Biel, vwin Lausanne Umsteigen in Yverdon)
Direkte Verbindung FV win Ja
GE
Durchbindung C Le Locle -
B/C Bam in Neuchated
JU Vollknaten Biel Nein Gedehnter Knoten
BE Vollknaten Biel Nein Gedehnter Knoten
BM-MUEB 1/4h T D
Mein
BM-BP 1/4hTD Nein
BM - Brinnen 1/4h T D Nein, aber wn Gimmenen 5 Zige/Std.
BM-MS 1/4hTD Ja
1/4h T D Bern - Kdniz Ja
2 Zige/Sid. Bamn - Burgdorf
(1C 10) 20.1C 20,2C Ja,2D0,1C
Durchmesserdinie B Biel -
Bam - Thun Mein
1/2h T D Barn - Fribourg Main
1/2h T D Bem - Laupen Ja
E Biel - Meuenburg 1 D +
Verdichiungen 2D Ja, 2D
Langenthal - Olten 1 D +
Verdichiungen 2D Ja, 1D

Stand 29.04.03
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BAHN 2000 2. Etappe: priorisierte KoV-Wiinsche

KoV-Region Prioritéat NAK erfiillt Prio: Bemerkungen
Kanton 1 2 3 1 2 3
SO 1/2h T D BI - SO -(0L) Ja
1/4h T BN - 30 aus 2B + 2C Main, kein 1/4h T zwischen Jegenstorf und Solothum
RM-Linien 1C + 1D h Ja "
1/2h T A/B Grenchen Sid Nein
1/2h T Oensingen - Balsthal Mein, evil. Bus
ESP&BE Mittelland: Verschiedenes Fligelung in Kerzers mit zu langer Standzeit (5 staft 3 Min.)
BS Knoten Bs, Integration IPV ja
2 A pro h Bs-Zua ja
2 Zihge pro h Bs-Ch {ia}
FtBs-Ch2:15h ja
Ft Bs-Zfh < 60 Min niin
Ft Bs-Bi < 60 Min lia
Vollknoten Bi nain Gedehnter Knoten
Bielerwechsel BaZua-Ls mit
Bs/Zue-Geap neain
FtBs-ls 2 h ja
Ft Bs-Ga 2:30 h ja
1/2hT A Bs-Bn ja
1/1hT A Bs-Tassin via GBT
ja
Innenstadttunnal (Herzstiick)
Regio-S-Bahn nein
Regio-S-Bahn Anschluss)
EAP 7
1/2hT Bs-Zih direkt |a
1/4hT Bs-Zue mein
Direktzlge Bs-lo ja
Integration A Bs-GBT-MiCl
in Vellknoten MICH ja
Integration A Bs-LBT-MICI in
Vollknoten MICI ja
Ft Bs-MiC1 330 h nain
Diraktzige B Bs-Lth nain In Priifung im Zusammaeanhang mit allfalliger Veringarung HVZ Basel - Olten
1/1hT A/B Bs-Tessin ja
Bedienung EAP fir FV ?
Durchbindung  Wiesental-
Ergolztal nain
1/4hT D Bs-Lst ja
1/4hT Bs-As nein
1/4hT Bs-Rf ja
1/1hT B Bs-Sqg ja Umsteigeverbindung
BL 1/2hT Bs-Lst-Zue nain Umsteigeverbindung
1/2hT Bs-£ih nain Umsteigeverbindung
1/1hT Bs-Lst-Sg ja Umsteigeverbindung
1/2hT Bs-Bn ja
1/1hT Lst-Bn ja Umsteigeverbindung
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BAHN 2000 2. Etappe: priorisierte K6V-Wiinsche

KéV-Region Prioritat NAK erfiillt Prio: Bemerkungen
Kanton 1 2 3 1 2
Bi-Bs in Vollknoten Bs 30er Knoten
Bielarwechsel Bs/Zue-Ls mit)
Bs/fua-Geap nein
Badienung EAP fir FV 7
Halte aller D an allen
Haltepunkten ia
1/4hT Bs-Gkd nein 1/4h-Takt bis Liestal
1/2hT Wiesental-Gikd rieln
Innenstadttunnel (Herzstick)
Regic-5-Bahn nein
Regic-5-Bahn  Anschluss)
EAF ?
Halt Pr Léngi nain Nach Méglichkeit aufzunshmen
Halt Dreispitz ja
1/4hT Bs-Zua nein
1/1hT Bs-Ch ja
1/1hT Lst-Ch mit Umsteigen ngin
1/1hT Bs-Tessin ja
1/1hT Lst-Lz ja
1AKhT Lst-Tessin mit
Umstaigen ja
Halt B in Gkd IE]
Halt B in Dor nein
1/4hT Be-As nain
1/4hT Bs-Ri ja
Halt St. Jakob nain
JU Bs-Bi-Geap via Schlaufe By {ja) Umsteigen in Yverdon
Bz-Bi unter 1h (ink. Halt Lin,
Dmt, Mou, Gn) i
Bi-Bs in Vollknoten Bs 30er Knoten
Bi und Dmt Knoten 00/30 ja
2 Zlge A/B Bi-Jura ja
1/2nhT exakt AB Bi-Dmt mein
1A und 18/C Jura-Bs Mein
12hT Dmit-Bn Main Mit Umsteigen
Ft Dmt-Bn 1 h ja
Ft Dmt-Ge 2 h ngin
Ft Dmit-Ls 1:30 h ja
Ft Dmt-Zue 1:30 h ja
B-Verbindung Bi-Bealf nein
Anschlusskette D<->AB
Ajoie-Bn ja
Anschlusskette De-=AB
Jura-Bs ja
Diraktvarbindung Bn-Balf nein
1/2hT D Dmt-Por nicht exakt
Dirkektvarbindung Dmt-Cf nein
Halt Aa fir hochwertige] ja
AG Zige Jurasidiuss
Jurafuss in Vollknoten fue ja
1/4hT B Ol-Aa ja
1/2hT B Lb-Zue ia
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BAHN 2000 2. Etappe: priorisierte KoV-Wiinsche

K&V-Region Prioritat NAK erfiillt Prio: Bemerkungen
Kanton 1 2 2
1/2hT B Bd-Bg-Ol-Bn (1x nein
dirakt)
172hT Aa-Bn dirakt ja
1/2hT Bs-Bg-Zue ia
Direktverb. B Bg/Bd-Zfh ja
1/4hT B Bg-Bd-Zue nein
1M1hT B Zi-Bn &
1/2hT D LibiFek-Bs-Mulh ja
1/2hT D Rf-Bs-Schopfheim nein
kein Anschluss (Bus vorhanden)
1/2hT D Di-Lb-Aa nein
11hTt D Zue-Muri nain
1/2hT D Reg-Bd ja
172hT 512 fue-Bg ja
12hT D Z2Wh-Bd ja
1/2hT D Bd-Tangente-Zih nein 1h-Takt direkt, 1h-Takt mit Umstsigen in Zh-Oerlikon
1/2hT D Lb-Bg-Bd niein keing Diraktverbindung!
1/2hT D Rk-Lb-(Aa) nein
1/2hT D Aa-Ol ia
1/2hT D Ol-Lz ia
1/2hT B Bs-Lst-Aa-Lb-Zue nein 1/2h-Takt Aarau - Basel, d.h. einmal mit Umsteigen
1/2hT VerlAngerung $12 By ja
Aa
1/2hT D Lb-Lz ja
1/2hT D Oi-Lth nein
1M1hT D Zf-Lb ja
SO Anbindung Of an IPV ja
Einbindung  Jurafuss  in ja
Knotan 00/30 Zua
1/2hT Bi-So-NBS-Ol-Zue, 1 (ja)
Zug davon mit Halt in Gs ohna GS
nein
11hT Bi-Gs-So0-0en-Ol-Zua
1/2hT A Bs-Ol Ia
1M1hT  Bz-Lin-Dmit-Bl-Wast- ja
CH
1/1hT Bi-Gn-Dmt-Belf il
1/2hT B So-Bn mit C
1/2hT D Bi-So ja
1/2hT D So-0l ja
1/2hT D Ol-Aa ja
1/2hT D Ol-Bs-Lin ngin
1/2hT D So-Bdt nein
114hT So-Bn in nein
Spitzenzeiten
nein
Verdngerung ASm So-Oen
Ft Bi-Zue < 60 Min ja
Halt B in Dor Ll
1/2hT Bi-West-CH [ia
1/2hT D Ol-Abe-Lth nein
D Bs-00 bedient allg ja
Haltepunkte
Verlangerung ASm So-Bsth rain
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BAHN 2000 2. Etappe: priorisierte KoV-Wiinsche

K&V-Region Prioritat NAK erfiillt Prio: Bemerkungen
Kanton 1 2 3 1 2 3
neue Haltepunkte Jurafuss: nain
Oensingen-Uinterdorf,
Zuchwil, Solothum Wast 2
newe Haltepunkte NWCH: niein
Trimbach-Rankwog,
Trimbach-Frohburg,
Domach-Oepfelses
Waest-CH-Ol-Zue mit Halt in ja
LY
Verbindung ASm-RBS nain
Z-CH
ZK6V Vollknaten Luzem Gedehnter Knoten
1/4nT A/B Lz-Zue-(Zh) (ja) Mehrheitlich erflllt
schnelle Ft Lz-Zue ja
Knoten Goldau 15/45 Knoten Knoten Arth-Goldau funktional
Anschiuss Brinig/LSE in ja
Prio 1 nach Zue, Pric 2 nach
Bs
1/2hT D Freiamt-Rk nein
1/2hT D Zg-Gd nein
1/2hT D Lz-Gd inkl. 2
Zzugatzl. Haltepunkte ja Kein Konsens zwischen den Zentralschweizer Kantonen vorhanden
12hT D Lz-0f  plus]
Vardichtung HVZ ja
1/2hT D Lz-Seetal plus
Verdichtung HVZ ja
1/2hT D Lz-Wh-Ln/Hut ja
& Zigeh Lz-Hgw ja
Durchbindung D Oi-Lz-Rk...
1/2hT AJB Lz-Bn nein
1/2hT A Gd-Tassin ja
Cuelle: Protokoll B22 Workshop 1 - K&V Sidschweiz/Tessin vam 9.Juli 2002,
T 1/2hT A T - Nord CH ja
Direkte Verbindung vorn
Morden nach Locamo ja
Schnelle Verbindung nach
Milano ja Schnelle A Verbindung nach Milano
Beibehaltung Std.T der
Gotthard Barglinia ja
Anschluss in Gallarate nein In Priifung
Direkte Verbindung
Locamo - Lugana via CBT
Varase - Malpensa ja
Knoten Bellinzona 00/30 Gedehnter Knolen
1/2hT 5-Bahn Ticino: nain
Knoten Mendrisio 15/45 ja Abhdngig von der Entwicklung in italien
Biasca - Bellinzona ja
Bellinzona - Locamao ja
Bellinzona - Lugano -
Mendrisio - Como/Varese ja
Ziirich & Ost-CH
ZH/ Fernverkehr
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BAHN 2000 2. Etappe: priorisierte K6V-Wiinsche

KoV-Region Prioritat NAK erfillt Prio: Bemerkungen
Kanton 1 2 2
SH, TG, SG,  |ZVESH:
1/2h-Takt FV, Vollknoten
GR, GL, AR, Al |- =
ZUE-Konstanz / RH :
1/2h-Takt ZUE-WF,
stiindlich nach RH und KO ja
ZUE-Konstanz / RH :
Halt Sulgan
Fligelung in WF und damit]
1/2h-Takt nach RH [nein
ZUE-5G :
2A urd 2B, Blndelung in
ZUE oder SG ja Bindelung in Zirich
ZUE-CH :
1A und 1B
+ 2stdl. 1PV = OBB ja
ZUE-Ziegelbr.-Glarus : 1B
nein
ZUE-Tessin : 2A
&
ZUE-LZ : 1/4h-Takt AB mﬂhmﬁit”ﬂhjﬂ
ZUE-BN : 1/4h-Takt A/B ja
ZUE-Biel : 2A _|ia
ZUE-Basel :
24 und 1B (Olten)
+ 2B (Bizberg) ja
Ostschweizer Spange
SG-RH-KO-81: 1C Teldweise
Ostschweizer Spange
SMG-RH-KO-SI-5H : 1C Telwelse (Option St. Gallen - Chur)
VAE
SG-Wattwil-LZ : 1h-Takt und|
Anschluss in GD Ri. Tessin
Fahrzeit nein, Anschiuss in GD ja
VAE
SG-Wattwil-LZ : Einbindung
in Knotan SG ja
Rhaintal :
1h-Takt C-Produkt (ja) Keina Anschlisse in SG
Rheintal :
Fz 5G - SA < 60 Min nein
Regionalverkehr
3. Teilergénzung Ziircher S-Bahn:

Linkes Ufer :
1/4h-Takt bis Thalwil, 1/2h-
Takt schnell bis Plaffikon

mahrhaitliich arflit

Knonawer Amt :
2 ¥ 12h-Takt, davon e&inear
nur bis Affoltern

ja
Oberland :
1/4h-Takt beschlaunigt ja
Welnland :
1/2h-Takt + 1 C-Produkt ja Hinketakt
Limmattal :
53 stindlich -= LB-Aarau ja
Furttal ;
1/2h-Takt bis BUD ia
Winterthur-Bilach :
1/2h-Takt ja
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BAHN 2000 2. Etappe: priorisierte K6V-Wiinsche

PB22\Prozess\Dokumen\Be-KAG Input K&V 050603

KoéV-Region Prioritat NAK erfiillt Prio: Bemerkungen
Kanton 1 2 3 2
Winterthur-Frauenfeld :
1/2h-Takt
ja
Winterthur-Wil :
1/2h-Takt ja
Weiterar RV ZH :
ZUE-W :
1/4h-Takt schnelle S-Bahn
Unterland -= Rafz/SH :
1/2h-Takt ja
Unterland -> Wehmntal :
1/2h-Takt Umstaigaverbindung
Limmattal :
1/2-h Takt LE-Aarau ja
Limmattal :
Flughafentangente Gber ZAS
Z0OER nain
Furttal :
1/2h-Takt nach BD ja 1/2h-Takt B/D
Rechtes Ufer :
1/4h-Takt schnall bis
Rapperswil ja
RV OCH :
Wil - Wattwil :
1/2h-Takt D ja
Sulgen - 5G ;
1/2h-Takt D ja
Hearbrugg - Altstitten :
1/2h-Takt D
niein 15/45 Takt
Altstitten - Buchs ;
1h-Takt D ja
Buchs - Sargans :
1h-Takt D ja
Etzwilen - Kreuzlingen :
1/2h-Takt D
Rapperswil - Uznach :
1/2h-Takt D nein 2 Produkte in Hinketakt
Uznach - Ziegelbriicke :
1/2h-Takt D
nein
Ziegelbriicke - SA :
1/2h-Takl D neain
Liznach - Herisau :
1/2h-Takt [0 ][0" =RV
stindlich + VAE stiindlich)
ja
Ziegelbricke - Linthal :
1/2h-Takt O/C =RV stdl.+ Gl
% mtbasil nain 1/2h-Takt bis Schwanden (Fllgelung in Schwanden)
Weinfeldeln - RH :
1/2h-Takt D niain 1/2h-Takt A/D
SG-AH: el
1/2h-Takt (+ FY Spang
OCH) ja
Wil - WF :
1/2h-Takt D nain
WF - Kreuzlingen :
1/2h-Takt D (+ FV) ja Hinketakt 20/40

Stand 29.04.03



BAHN 2000 2. Etappe: priorisierte K6V-Wiinsche
KoéV-Region Prioritét NAK erfiillt Prio: Bemerkungen
Kanton 1 2 2

Knotenwiinsche Ost-CH & Ziirich

ZUE : Knoten 00/30

ja

SG : Knoten 00/30 fir
A-Prod., 00V30 oder 15/45
fir B-Produkte

oG Knoten 00730 im A Systemn

Sargans : Knoten 00

nein

Funktionaler Knoten

Bregenz : Knoten 00

Laicht gadahnt

WF : Knoten 00/30

PF : Knoten 00

FB22\Prozess\Dokumen\Be-KAG Input K&V 050603

Stand 29.04.03



Beilage 13: Verkehrliche Beurteilung NAK aus Sicht Guterverkehr

Die Quantitat des Giiterverkehrs gemass definierter Ausgangslage wird in der unter-
suchten Variante NAK erfiillt. Die Qualitat kann jedoch aufgrund von Mangeiln (vgl.
Tabelle), insbesondere auf der Gotthardachse und auf der Ost-West-Achse via Jura-
sidfuss, nicht erfiillt werden. Die Beseitigung dieser qualitativen Mangel bedingt eine
Uberarbeitung mit entsprechenden Anpassungen im P-Angebot oder dem Ausweis
zusatzlicher, kapazitatssteigernder Infrastrukturmassnahmen. Hauptursache fur die
Nichterreichung der Qualitatsanforderungen Guterverkehr im NAK ist die angewand-
te Planungshierarchie: 1. Planung Knotenkonzept Fernverkehr, 2. Festlegung Men-
gengerist A/B-Angebot, 3. Integration RV-/S-Bahnangebote, 4. Integration Guter-

zugstrassen.

Eine schlanke Durchtrassierung der Giiterziige Nord-Stid wie auch Ost-West ist da-
mit ohne weitergehende lterationen eher ein Zufallsprodukt und entsprechend selten
gelingt es im NAK Giterzugssystemtrassen entsprechend deren technisch-
betrieblicher Maglichkeiten einzuplanen.

Wollte man dies andern, miisste vom vorgegebenen Planungsmuster abgewichen
werden. Wichtige Gilterzugstrassen (Transit Nord-Sid und Verbindungen RB-RB)
missten dann vor der Trassierung des Regionalverkehres festgelegt werden. Allein
damit kénnte ein Grossteil der im NAK haufigsten Konflikte: "Gterzug lauft vor den
Knoten auf Regionalzug auf, was zu dessen Verlangsamung oder Stillstand fUhrt und
in der Folge zur Uberholung durch den nachfolgenden schnellen Fernverkehr" besei-
tigt und die Qualitat der langlaufigen Giterverkehre wesentlich verbessert werden.

Strecke

Quantitat

Qualitat gemass
AAK erfilit

Gotthard

AAK erflllt
ja

NEIN

Fahrzeiten HGZ, QGZ-S Basel- Luino und KGZ
Basel - Chiasso und RBL - Chiasso deutlich zu
lang; zahireiche, unproduktive Uberholungen. G
profitiert vom Fahrzeitvorteil der NEAT so nicht,
muss jedoch in schnelleres Rollmaterial investie-
ren.

Lotschberg

—

ja

Lausanne — Wallis —
Simplon

NEIN
Fahrzeit QGZ zu lang

Genf — Lausanne

ja

Lausanne — Biel — Ol-
ten

NEIN
Fahrzeit KGZ Lausanne - RBL deutlich zu lang;
zahlreiche, unproduktive Uberholungen.

Olten — RBL

teilweise

nur 2 der 6 Trassen/Std./Ri, werden zwischen
Othmarsingen und RBL via Heitersberg gefiihrt
(AAK alle); KGZ Lausanne - RBL wird aus kapa-
zitaren Grinden deutlich verlangsamt (Strecken-
kapazitdt Rupperswil-Brugg-Baden)

RBL — Winterthur

ja
Voraussetzung: Neutrassierung G mit dem im
NAK unterstellten Doppelspurausbau Kloten-

_-_._-_-—_I—Il—_-'—_-_
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Dorfnest

Winterthur = St. Gallen |]

ja L
trotz neuer Regel-Uberholung in Elgg wird Fahr-
zeit AAK erreicht

RBL — Chur

NEIN
Fahrzeit KGZ verlangert sich gegenidber AAK

Pl 155 2. Elanpa Bahn 2000WEmmien axtermi | askF oy Bercht KAG 0606018 NAK Grandlagen DE0%03.0o0¢




Beilage 14: CAPRES Studie EPFL: Axe du Létschberg-Simplon (23.05.2003)
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Rail 2000 2'™ étape (2020) - Axe du Létschberg-Simplon
Heure type de jour - ETCS 200m SCOSE FOLYTRCHIOUR
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Beilage 15: CAPRES Studie EPFL: Ligne du Simplon (23.05.2003)
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Rail 2000 2*™ étape (2020) - Ligne du Simplon
Heure type de jour - ETCS 200m
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Beilage 16: CAPRES Studie EPFL: Axe Est-Ouest (07.05.2003)
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Rail 2000 2'™ étape (2020) - Axe Est-Ouest

Heure type de jour - ETCS 200m
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Beilage 17: CAPRES Studie EPFL: Axe du Gothard, cadence 30’ (04.06.2003)
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Rail 2000 2°™ étape (2020) - Axe du Gothard

Heure type de jour (cadence 30° dans le tunnel de base) - ETCS 200m P e
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Beilage 18: CAPRES Studie EPFL: Axe du Gothard, cadence horaire
(28.04.2003)
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POLYTECHRIQUE
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