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Zhrnutie

V sprave o ¢innosti za rok 2006 — 2007 sa pozitivne hodnoti stav a pokrok prioritného
projektu ,,Pariz — Strasburg — Stutgart — Vieden - Bratislava®.

Po prvé, tento rok bol poznamenany otvorenim vysokorychlostnej trate (LGV) vychod —
Eur6opa (15. marca 2007), na ktoré nadviazalo wuvedenie do prevadzky
vysokorychlostného vlaku TGV — vychod — Eurdépa (10. juna). Za jeden mesiac
prevadzky vyuzilo tito novu infrastruktiru milion I'udi. Na palube prvého TGV, ktoré
odvtedy zabezpecuje pravidelné spojenie medzi Parizom a Stutgartom za tri a pol hodiny,
bol aj koordinator.

Vysledkom tohto druhého roka intenzivnej cinnosti je podpisanie niekolkych
dolezitych dohéd:

e prvého dohovoru o financovani druhej etapy LGV — vychod — Eurdpa medzi
francuzskym ministrom dopravy panom Perbenom, RFF a prisluSnymi Gzemnymi
samospravami,

e dvojstrannej zmluvy o cezhranicnom useku Mnichov - Salzburg a predovsetkym
omoste cez Saalach medzi nemeckym ministrom dopravy panom Tiefenseeom
a rakuskym ministrom dopravy panom Faymannom,

e dvojstrannej zmluvy o cezhrani¢nom Useku Viedeni - Bratislava medzi slovenskym
ministrom dopravy panom Vaznym arakuskym ministrom dopravy panom
Faymannom,

e dohody o financovani useku Stutgart - Ulm medzi nemeckym ministrom dopravy
panom Tiefenseeom, DB AG a prislusnymi tzemnymi samospravami.

Okrem toho sa koordinator zucastnil na zacati prac (v Ampfing-Miihldorfe a vo Viedni),
konferencii (najmd v Mnichove av Nancy) avypracoval podrobné analyzy
o konkrétnych tsekoch (Stutgart - Ulm, Mnichov - Salzburg). Koordinator ziroven
udrziaval koreSpondenciu so vSetkymi stranami zainteresovanymi na tomto prioritnom
projekte, aby mohol zblizka monitorovat’” vyvoj a predlozit’” svoje stanovisko. Treba
skonstatovat’, ze druhy rok ¢innosti pozitivne nadvidzuje na prvy rok. Koordinator vita
ucast’ vSetkych partnerov a najmi znac¢né usilie ¢lenskych Statov, v prvom rade ministrov
dopravy.

Uz z prvej spravy o Cinnosti bolo zrejmé, Ze projekt tejto zelezni¢nej trate skutocne
napreduje a z vicSej Casti sa moze uskutocnit’ do roku 2015. Tuto analyzu uz potvrdili
dve série zavazkov:

e vyhldsenie o umysle prijaté Styrmi ministrami dopravy — franctzskym, nemeckym,
rakuskym a slovenskym 9. juna 2006 v Luxemburgu (priloha I),

e vyhlasenie o podpore, ktoré prijali Izemné samospravy zainteresované na trati Pariz —
Strasburg — Stutgart — Vieden - Bratislava, ako aj d’al$ie zainteresované strany pozdiz
tejto trate ako obchodné komory, zelezni¢né spolocnosti, zastupcovia priemyselnych
podnikov, univerzity a zdruZenia presadzujuce vystavbu tejto trate (priloha II).
Rozsiahly zoznam signatdrov vyhldsenia o podpore vel'mi jasne potvrdzuje, Ze
vystavba celej trate Pariz — Strasburg — Stutgart — Viede - Bratislava v ¢o najkratSom



termine je prejavom velmi silnej politickej a hospodarskej vole na miestnej
a regionalnej urovni pozdlZ trate.

V prvej sprave o Cinnosti za obdobie 2005 — 2006 z 13. septembra 2006 bolo Sest’
usekov oznacenych za hlavné useky:

e Tri cezhranicné aseky:
- Strasburg — Kehl - Appenweier
- Mnichov - Salzburg
- Vieden - Bratislava

e Triuzke miesta:
- Baudrecourt - Vendenheim (Vogézy)
- Stutgart - Ulm (Schwibische Alb)
- St. Polten - Vieden (Wienerwald)

V sprave za rok 2005 — 2006 sa zaroven uviedlo, Ze v pripade dvoch z tychto Siestich
usekov sa uz dosiahol znacny pokrok. Dnia 14. marca 2006 bola podpisand dvojstranna
zmluva o cezhraniénom useku Strasburg — Kehl - Appenweier medzi Franctizskom
a Nemeckom. V Rakusku rychlo postupuju prace na eliminacii izkeho miesta St. Polten -
Vieder.

Pocas roka 2006 — 2007 sa ¢innosti sustredili na $tyri d’alSie tseky Specifikované v prvej
vyro¢nej sprave. Tato sprava za obdobie 2006 — 2007 stru¢ne analyzuje cinnosti
koordinatora a najmé pokrok dosiahnuty v pripade kazdého tseku.

1. CEZHRANICNE USEKY
1.1. Hlavna Zelezni¢na stanica v Strasburgu - most v Kehli - Appenweier

e Na francuzskom tzemi sa tento usek financuje v ramci prvej fazy LGV —
vychod - Europa. Financovanie useku hlavnd zelezni¢nd stanica
v Strasburgu - most v meste Kehl je teda zabezpe¢ené. Na nemeckom
uzemi je tento usek zahrnuty do pldnovania infraStruktir a mal by byt
sprevadzkovany v roku 2010.

e Dvojstranni zmluvu o vystavbe nového mosta cez Ryn uz 14. marca 2006
podpisali francuzsky minister dopravy anemecky minister dopravy.
Planuje sa vystavba dvojkolajového mosta, ktorého generalnym
dodévatelom je Nemecko. Tento most umozni rychlost 160 km/h
aposkytne vdc¢Sie kapacity na ucely novych medzinarodnych
a regionalnych ponuk. Prispeje aj k ul'ahéeniu plavby po Ryne. Podrobné
Studie boli schvélené 11. jina 2007. Vystavba mosta sa za¢ne na jar 2008
a skonci sa v roku 2010.

o Zeleznitna stanica v Strasburgu sa v st¢asnosti rekonstruuje na ucely jej
doslednejsej premeny na stredisko intermodalnej dopravy. Dokoncena
bude v oktobri 2007.

o Usek medzi Zelezninou stanicou v Strasburgu a mostom v Kehli sa do
roku 2010 upravi na rychlost’ 160 km/h.



o Usek Kehl - Appenweier sa upravi na prevadzkovii rychlost’ az 200 km/h.
Planuje sa odstranenie troch trovitovych prechodov. Podrobné stadie este
nie st schvalené.

e V sucasnosti prebiehaji diskusie a vypracuvaji sa Studie tykajice sa
zakruty v Appenweier, kde sa tento tisek napdja na trat’ Bazilej - Karlsruhe.
Zachovanie sucasnej zékruty, ktora je uzka a urovinova, by pre obmedzent
rychlost’ znizilo Gsporu €asu na tomto useku na nulu a zmensilo by jeho
kapacitu (treba postavit’ nadjazd). Vyvoj tohto projektu a konzultacia so
vSetkymi zainteresovanymi stranami si preto zasluZzia osobitni pozornost'.

1.2. Mnichov — Miihldorf — Freilassing - Salzburg

e Koordinator vypracoval podrobnu analyzu, ktora bola vo februari 2007
zaslana vSetkym prislusSnym stranam. Touto analyzou sa preukazalo, ze
usek medzi Mnichovom a Freilassingom sa bude musiet’ riesit’ ako celok
a ze prace sa nemozu obmedzit’ na jednu Cast’ tohto seku, t. j. na spojenia
medzi mestom Mnichov a regionom Miihldorf. Dosledky tychto investicii
pre medzinarodné vlaky by boli vel'mi mal¢, keby chybal globélny pristup
anajmi elektrifikicia trate. Za tohto predpokladu by financné spoluucast’
Spolocenstva mala len maly vplyv na samotny prioritny projekt PP 17.
Nemecké organy podla vSetkého takyto globélny pristup prave prijali.
Koordinator tento pristup presadzoval pri viacerych prilezitostiach, okrem
iného pri zacati prac v Ampfingu 19. aprila 2007. Uplna dostavba useku
vratane elektrifikacie by sa mala uskutocnit’ do roku 2015.

e Tato analyza bola zdkladom druhého dokumentu, na ktorom sa zhodli
vSetky prislusné organy a ktory bol zverejneny na konferencii v Mnichove
20. aprila 2007. Obidva dokumenty su v prilohe IIl. Na konferencii sa
venovala osobitna pozornost' prepojeniu prioritnych projektov ,,Pariz -
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Bratislava“ a ,,Berlin - Palermo*'.

e Moznost’ priameho prepojenia s letiskom v Mnichove sa analyzovala za
ucasti jednotlivych zainteresovanych stran (Bund, Land, DB AG, mesto
Mnichov, letisko v Mnichove). VSetky strany sa pripoja na tato spojnicu
prostrednictvom dvoch tsekoch — ,,Walpertskirchner Spange* a ,,Erdinger
Ringschluss®. Koordinator uvital tento konsenzus, ktory je dodlezitym
predpokladom pokradovania v pracach na prepojeni letisk pozdiz tejto
zelezniCnej trate s cielom prispiet’ k intermodalnej preprave.

e Vystavba tretej kolaje medzi Freilassingom a Salzburgom si vyZzaduje
prace na moste cez rieku Saalach, ktora tvori hranicu medzi Nemeckom a
Rakuskom. Na tento ucel nemecky minister dopravy pan Tiefensee
a raksky minister dopravy pan Faymann podpisali 10. juna 2007 vo
Viedni dvojstrannii zmluvu. Tato zmluva umozni zaciatok potrebnych
studii vratane analyz vplyvu vystavby mosta cez Saalach na Zzivotné
prostredie. Prace na tretej kolaji zo Zeleznicnej stanice v Salzburgu dobre
napreduj.



1.3. Vieden - Bratislava

Rakusky minister dopravy pan Faymann a slovensky minister dopravy pan
Vazny podpisali 11. jala 2007 dvojstranni zmluvu a ,list o zamere®,
v ktorych su stanovené podrobné pravidla cezhraninej spoluprace na
tomto useku.

Dvojstranna zmluva sa tyka realizacie spojnice Vieden - Bratislava, ktora
bude vychddzat' z novej hlavnej stanice vo Viedni acez Schwechat sa
napoji na letisko vo Viedni, Petrzalku a zelezni¢né stanice Filidlka a
Predmestie. Planuje sa aj prepojenie s letiskom v Bratislave. Prace sa
uskuto¢nia v rokoch 2007 az 2015.

List o zamere predpoklada spolupracu v spojitosti so zelezni¢nou tratou
medzi Viednou a Bratislavou cez Marchegg a Devinsku Nova Ves, ktora
by mala vyustit’ do podpisania druhej dvojstrannej zmluvy v oktobri 2007.

Vo Viedni umozni vystavba tunela v Lainzeri (dlhého 11 km) a novej
hlavnej Zelezniénej stanice vybudovat’ savislii Zelezniénu trat. Zelezniéna
trat sa vsucasnosti kon¢i na pociatoénej Zelezni¢nej stanici
(,,Westbahnhof**) a pokracovanie v ceste si vyzaduje presun na dalSie
pociato¢né zelezni¢né stanice (,,Siid- a Ostbahnhof™) prostriedkami
miestne] hromadnej dopravy. Tento presun trvd minimalne 40 mintt.
Eliminécia tohto uzkeho miesta citel'ne zvysi pritazlivost trate a priamo
prispeje k modalnej preprave.

e Eurdpsky koordindtor zastava stale rovnaké stanovisko, ktoré uz vyjadril
v podobnych situaciach v Stutgarte a najmd v Salzburgu. Pripadné
spolufinancovanie Spolo¢enstva sa nebude modct’ vztahovat na vystavbu
samotnej zelezni¢nej stanice. Mdzu sa spolufinancovat’ maximalne naklady
priamo spojené s vystavbou samotnej trate, t. j. ZelezniCnej siete
(,.Schienenanteil). Ulohou koordinatora je podporit’ vystavbu celej trate
medzi Parizom a Bratislavou. So zretelom na obmedzené prostriedky
uvolnené zrozpoctu Spolocenstva uréeného na rozvoj transeurdpskej
dopravnej siete musia naklady na zelezni¢né stanice a vSetky ostatné
sprievodné infrastruktiry hradit’ miestne, regionalne alebo vnutroStatne
organy.

2. UZKE MIESTA
2.1. Baudrecourt - Vendenheim

e Franclzsky minister dopravy pan Perben, RFF a zainteresované uzemné
samospravy podpisali 24. januira 2007 prvy dohovor o financovani vo
vyske 94 milionov EUR s cielom umoznit’ zacatie pripravnych prac na
druhej faze LGV — vychod - Eurépa. Tento dohovor by mal v roku 2009
umoznit’ zaciatok prac na tejto druhej faze medzi Baudrecourt en Lorraine
po Vendenheim pri Strasburgu. Ukonéenie prac je napldnované na rok
2013 a uvedenie do prevadzky na rok 2014.

e Druhd faza umozni polhodinovu ¢asovl Usporu na prejdenej trase (okolo

100 km). Nova trat’ okrem toho umozni ziskat’ kapacity, ktoré v sucasnosti
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chybaju pre prili§ intenzivne vyuZzivanie existujlicej trate, po ktorej
prechadzaji medzinarodné, vnltrostatne, regionalne a ndkladné vlaky.

Vypracovanie dohody o financovani sustavy prac v rdmci tejto druhej fazy
je prioritou na rok 2007 — 2008.

Prva faza bola sprevadzkovand 10. juna 2007. Vdaka casovej uspore
a urovni sluzieb ju za prvy mesiac prevadzky vyuzilo milion cestujtcich,
pricom miera vyuzitia bola vel'mi vysokd. Treba vSak konStatovat, Ze
spojnice Nemecko - Franctizsko sa mozu d’alej posilnit. Priame spojnice
medzi provinénymi mestami na obidvoch strandch hranic sa zrusili a mohli
by sa uzito¢ne vylepsit bud’ prostrednictvom priamych spojnic, alebo
vicSieho poctu nepriamych spojnic v ramci hustej siete regionalnych
vlakov.

Stutgart - Ulm

Tomuto izkemu miestu, ktory je charakterizovany tym, Ze sa tu stustred’'uju
zlozité topografické podmienky na trati Pariz-Bratislava a zvySuju sa
priemerné naklady na jeden kilometer tohto useku, venoval koordinator
osobitni pozornost. Koordinator vypracoval analyzu tohto useku, ktoré sa
nachadza v prilohe IV.

V analyze sa zdoraziiuje nevyhnutnost dostavby celého tseku Stutgart -
Ulm. Treba uviest, Ze nazov ,,Stutgart 21“ vedie k zamene. Zvy&ajne sa
pouziva na oznacenie projektu novej hlavnej Zeleznicnej stanice
v Stutgarte, pri¢om tento nazov oznacuje aj novy usek, ktory vedie od
novej podzemnej tranzitnej stanice po letisko a Wendlingen. ,,Stutgart 21
a ,,Wendlingen - Ulm* spolo¢ne predstavujii novil vysokorychlostnl trat
prechddzajucu cez dolezité tunely, ktoré sa maju vybudovat a ktoré
umoznia eliminovat’ prirodné prekazky — stipanie z doliny obkolesenej
strmymi svahmi, v ktorej sa nachadza Stutgart, na ploSinu nazyvanu
,Filderebene* a d’alej az po ,,Schwibische Alb*.

Hned’, ako sa tento projekt cely zrealizuje, umozni zna¢nu ¢asovu usporu,
vytvorenie novych kapacit aprispeje k modalnej preprave vdaka
pritazlivosti novych spojnic. Pri letisku sa vybuduje nova zeleznicna
stanica, ktora zaroven umozni lepSie prepojenie s d’al§imi Zelezni¢nymi
tratami. Tento novy usek budi vyuzivat' nielen medzinarodné, ale aj
regionalne spojenia.

Tak ako v pripade novej hlavnej Zelezni¢nej stanice vo Viedni musia
vSetky miestne aspekty, ako napr. nové usporiadanie mestskej dopravy
anova Zelezni¢na stanica, financovat miestne, regiondlne a vnutroStatne
organy; pomoc Spolo¢enstva sa bude ststred’ovat’ na vystavbu trate Pariz -
Bratislava; usek Stutgart - Ulm je stéastou tejto trate a modze byt
spolufinancovany, ale bez tychto miestnych aspektov.

Dohoda o financovani bola uzavreta 19. jula 2007 medzi nemeckym
ministrom dopravy panom Tiefenseeom, DB AG a prislusnymi uzemnymi
samospravami. V zmysle tejto dohody by sa usek Stutgart - Ulm mohol



2.3.

zrealizovat’ do roku 2019. Cast’ prac sa uskuto¢ni po roku 2013 v ramci
buducich finan¢nych vyhladov.

St. Polten - Vieden

e Tento usek sa rychlo vyvija. Stavebno-inzinierske prace na podstatnych
Castiach tohto tiseku st dokoncené. Prace na tuneli popod Wienerwald
rychlo napreduju, zaciatkom septembra 2007 by mali byt prerazené obe
tunelové rary. Toto uzke miesto sa teda eliminuje, ¢o bude mat za
nasledok znac¢né zvysenie kapacity trate, vacSiu rychlost’ a zna¢nu ¢asovu
usporu na tejto kratkej vzdialenosti, najmid vdaka tunelu popod
Wienerwald. Cely usek sa vybuduje do roku 2013.

3. CASOVY HARMONOGRAM A FINANCOVANIE: PREDPOKLADY

3.1.

3.2

Casovy harmonogram

Casovy harmonogram jednotlivych tisekov PP 17 sa oproti predpokladom
v prvej vyro¢nej sprave prakticky nezmenil. Véac¢sina zo Siestich urcenych
tisekov by mala byt dokondena do roku 2015. Iba usek Stutgart - Ulm sa
moze dokoncit’ az v roku 2019 (pozri tabul’ku v prilohe V).

Financovanie

3.2.1

3.2.2.

Useky, ktoré sa majii spolufinancovat

Koordinator odporti¢a sustredit’ spolufinancovanie zo strany
Spoloc¢enstva na  Sest  usekov  Specifikovanych v tejto
a v predchadzajicej sprave o Cinnosti. Ostatné useky, samozrejme,
takisto napreduji. V zaujme koncentracie prispevkov Spolocenstva,
aby sa dosiahol pakovy ucinok, sa vSak treba vyvarovat' prili$
vel'kého rozdrobenia financii bez vécsieho tcinku.

Pokial’ ide o vSetky tri cezhrani¢cné¢ useky, doslo kuzavretiu
dvojstrannych zmlav. Koordindtor konstatuje, Ze bol dosiahnuty
znaény pokrok a odportica podporu zo strany Spolo¢enstva pre kazdy
z troch cezhrani¢nych usekov. Tato podpora by mala byt dost’ vel'ka.
Zo vsetkych troch cezhrani¢nych usekov sa bude najt’azsie realizovat’
usek Mnichov — Miihldorf — Freilassing - Salzburg a podpora pre
tento usek, ak splni podmienky uvedené d’alej, by mala byt’ zna¢na.

Pokial’ ide o tri tizke miesta, koordinator konstatuje skutocny pokrok,
apreto  odporuca  spolufinancovanie = SpoloCenstvom.  Zo
vSetkych troch tzkych miest sa bude najtazSie realizovat’ tusek
Stutgart - Ulm. Podpora pre tento usek, ak sa splnia podmienky
uvedené d’alej, by mala byt znaéna.

Osobitné pripomienky k navrhovanym uisekom

Koordinator predklada k navrhovanym tisekom tieto pripomienky:



3.2.3.

o Strasburg — Kehl - Appenweier: 11. jula 2007 sa schvalili
podrobné studie (,,Planfeststellung™) pre most v Kehli a bolo
vydané stavebné povolenie. Coskoro sa teda mozu zadat' prace.
Bude potrebné dodrzat’ rieSenie, ktoré sa prijme pre zakrutu v
Appenweier. Pri prejazde cez Rastatt sa musi v tomto rieSeni
zohl'adnit’ buduca kapacita obidvoch prioritnych projektov, ktoré
sa budu na tom mieste zbichat' (PP 17 a 24).

e Mnichov - Miihldorf - Freilassing - Salzburg: V analyze, ktora je
uvedena v prilohe k tejto sprave, koordinator zddéraznil nutnost’
zaujat’ globalny pristup k tomuto cezhrani¢nému useku vratane
elektrifikacie tohto tiseku. Ak by tato podmienka nebola splnena,
spolufinancovanie SpoloCenstva by sa mohlo poskytnut' iba
v pripade, Ze uprava useku by mala iba zanedbatelny vplyv na
medzinarodné vlaky.

e Viedenn - Bratislava: Treba podporit’ alternativu prechodu cez
letiskd vo Viedni av Bratislave, pretoze umoziuje doélezita
modalnu prepravu. V dvojstrannej zmluve podpisanej vo Viedni
10. jula 2007 sa predpokladd tito alternativa a zaroveil sa
ustanovuju podrobné pravidla cezhrani¢nej spoluprace.

e Stanovisko koordinatora, pokial’ ide o financovanie Zeleznicnych
stanic, je jasné: Spolufinancovanie projektov zelezni¢nych stanic
nebude mozné. Ako sa uz uviedlo, tieto projekty ako napr.
projekty planované vo Viedni, Salzburgu, Stutgarte alebo inde,
musia financovat’ mesta, regiony a samotné Clenské Staty.

o Stutgart - Ulm je najzloZitejsie a najdrahie izke miesto z celého
prioritného projektu Pariz - Bratislava. Tieto prace si zasluzia
vyrazné spolufinancovanie, nie vSak na zdklade miestnych
hladisk. V ramci cezhranicného useku Mnichov - Salzburg
eliminacia tohto tzkeho miesta podmieni moznost vybudovat’
celu trat. Vystavba tohto useku neskér umozni zaciatok prac na
useku Ulm - Augsburg, ¢im sa zabezpeCi interoperabilita trate.
Spolufinancovanie sa planuje pod podmienkou, ze cely Usek sa
upravi na stvisla trat’ od Stutgartu po Ulm.

e Dve dalSie uzke miesta, Baudrecourt - Vendenheim a St. Polten —
Vieden, by sa mali eliminovat do roku 2013 amali by sa
sprevadzkovat’ v roku 2014. Kazdé z nich prinesie skratenie jazdy
o polhodinu. Budi si vyzadovat zna¢né investicie. Ziaduca je
preto vysSSia podpora ako podpora doteraz poskytovana
Spolocenstvom (6 %).

Aktudlny stav projektu

Vicsia Cast’ projektu ,,PariZ - Bratislava® sa méZe uskutocnit’ v rdmci
prebiehajicich finanénych vyhladov (2007 — 2013), ako to
potvrdzuje slubny sucasny stav Siestich prioritnych tsekov
presadzovanych koordinatorom. Pre tieto Giseky sa uskutocnili alebo



sa prave dokoncuju podrobné Studie, vypracovali sa analyzy vplyvu
a na niektorych tisekoch sa uz zacali prace.

Zistenie sucasného stavu projektu by mohlo byt uzitoénym kritériom
pre buduce hodnotenia v rdmci rozhodnuti o rozdeleni obmedzeného
rozpoctu transeurdpskej dopravnej siete.

3.2.4.  Rozpocet pre transeuropsku dopravnu siet’

Celkové naklady na tento prioritny projekt predstavuju takmer 23
miliard EUR na spojnicu dlhu 1 382 km. Tieto znacne vysoké
naklady nie st ni¢ vynimoc¢né, ak ich porovndme s nakladmi na
priechody cez Alpy alebo iné horské masivy.

Tato suma — za jediny prioritny projekt — sved¢i o rozsahu investicii,
ktoré st nevyhnutné na uskuto¢nenie 30 projektov transeurdpskej
dopravnej siete.

Hovori to v prospech posilnenia rozpoc¢tu Spolo¢enstva uréené¢ho na
rozvoj transeurdpskej dopravnej siete, pokial’ chce byt Eurdpska tinia
schopna ucinne a rychlo prekonat’ problémy, s ktorymi sa stretava pri
vystavbe cezhrani¢nych usekov a tizkych miest, a mat’ skuto¢nt siet’.
S tymto konS$tatovanim suhlasia vSetky strany zainteresované na
projekte ,,Pariz - Bratislava®“. Koordinator by chcel v tejto stvislosti
poukazat’ predovSetkym na spravu pani Barsi-Patakyovej, ktort
Parlament prijal 12. jula 2007 aktorda sa takisto zaoberd touto
problematikou.

So zretelom na vymenu informécii pocas stretnuti so zastupcami
Clenskych S§tatov alebo s poslancami Eurdpskeho parlamentu
koordindtor vyzyva k tivahdm v kratkodobom casovom horizonte,
ktor¢ by mohli priniest vysledky pocas revizie rozpoctu
naplanovanej na rok 2009.

INE CINNOSTI 2006 — 2007

Ako vyplyva zpredchadzajicej analyzy, ¢innosti koordinatora sa zamerali na
vSetkych Sest’ isekov urCenych v prvej vyro¢nej sprave o Cinnosti. Koordinacia
a dosiahnutie pokroku si v pripade tychto tsekov vyzadovali velku pozornost’ a
akénost’. Na dosiahnutie vysledkov opisanych v tejto sprave bolo potrebnych
dvadsat’ pracovnych ciest. Konferencia zorganizovana v Mnichove 20. aprila 2007
sa niesla v tomto duchu. Uskutocnila sa na pozvanie mnichovského starostu pana
Christiana Udeho v izkej spolupraci s bavorskymi orgdnmi zastupenymi ministrom
hospodarstva, infrastruktar, dopravy a technologii panom Erwinom Huberom
a zdruzenim Magistrale fiir Europa. Na tejto konferencii sa vypracovala analyza
prioritnych projektov ,,Berlin -Palermo* a ,,Pariz - Bratislava®, ktoré¢ sa krizuja v
Mnichove. Osobitny doraz sa kladol na hustotu spojeni a ucinky ,,siete, ktoré sa
v pripade tychto dvoch projektov v Bavorsku vyrazne pocituju.

Na d’alSej konferencii zorganizovanej v Nancy 28. juna 2007 na zaklade pozvania
predsedu mestského spolofenstva Grand Nancy pana Rossinota sa pozornost
venovala aspektom Gzemného planovania. Na tejto konferencii sa zisli hospodarske
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subjekty, zastupcovia Uzemnych samosprav avedeckych kruhov s cielom
analyzovat otazky tykajlice sa rozvoja obchodu pozdlz tychto infraStruktar a otazky
zamerané na fyzické zaclenenie infrastruktir do krajiny a najmi intermodalnych
uzlov.

Osobitna pozornost’ sa venovala Zeleznicnym staniciam, ktoré su dolezitym prvkom
intermodélneho charakteru. Tento prioritny projekt totiz spdja tri hlavné mesta
(Pariz, Viedei a Bratislava) a tri regionalne metropoly (Strasburg, Stutgart a
Mnichov), ktorych hospodarska pritazlivost’ presahuje regiondlny ramec a rdmec
mnohych miest s ddlezitymi regiondlnymi funkciami (RemeS, Metz, Nancy,
Karlsruhe, Ulm, Augsburg, Salzburg, Linz a St. Pdlten). V takmer vSetkych tychto
mestach sa buduji zelezni¢né stanice, aby sa stali vyznamnymi intermodalnymi
uzlami, ktoré zabezpeCia prepojenic miestnej, regionalnej, celoStatnej
a medzinarodnej dopravy a na ktorych sa krizuju r6zne dopravné prostriedky.

Eurépsky koordinator pre ERTMS pan Karel Vinck kladol osobitny doraz na
potrebu prijat’ eurépsku normu signalizacie s cielom zabezpecit interoperabilitu
nevyhnutni pre spravne fungovanie transeurépskej dopravnej siete. Stvorro¢né
funkéné obdobie koordinitora poskytne priestor na podrobnejSie rozpracovanie
otazok tykajucich sa interoperability pocas d’alSich dvoch rokov.

V tejto sprave treba zdoraznit’ aj ¢innosti obidvoch velkych zdruzeni, ktoré sa uz
dlhé roky zasadzuju o uskutociiovanie tohto prioritného projektu — zdruzenie TGV —
vychod - Eurdpa, ktorého predsednitkou je starostka Strasburgu pani Fabienne
Kellerovd a zdruzenie Magistrale fiir Europa, ktorého predsedom je starosta
Karlsruhe pan Heinz Fenrich. Tieto zdruzenia v uplynulych dvoch rokoch
podporovali ¢innosti koordindtora vel'mi konStruktivne prostrednictvom mnohych
stretnuti a konferencii.

V ramci svojich stretnuti a prac koordinator kladol doraz aj na dve d’alSie hladiska,
t. j. na rozSirenie transeurdpskej dopravnej siete a na hospodarsku sut'az v oblasti
intermodalnej dopravy.

Rozsirenie transeurdpskej dopravnej siete bolo predmetom podrobnych prac
skupiny na vysokej urovni, ktorej predsedala Loyola De Palacio. Sprava tejto
skupiny vytycila smery moznej revizie rozhodnutia 2004/884 v nadchadzajucich
rokoch. Koordinator sa touto témou velakrat zaoberal pocas svojich stretnuti. Vzdy
zdoraznoval, ze jeho poverenie spoc¢iva v koordindcii prioritného projektu ,,Pariz -
Bratislava®. Upozorniuje vSak na potrebu prepojenia a lepSieho zaclenenia novych
Clenskych §tatov, ako aj krajin susediacich s Uniou a krajin, ktoré s fiou budu
susedit’.

Koordinatorovi bola velakrat poloZzend otazka tykajuca sa hospodarskej sutaze
v oblasti intermodalnej dopravy. Koordindtor sa domnieva, ze tejto téme sa treba
dokladnejSie venovat. V ramci diskusii o emisiach CO; a ciel'och zniZenia tychto
emisii do roku 2020 bude Zzelezni¢tna doprava zohravat dolezita ulohu.
Internacionalizacia externych nakladov na vSetky spdsoby dopravy bude i nad’alej
kl'ucovou témou tejto diskusie. Koordinator by chcel v tejto suvislosti najma
poukazat’ na spravu pana Cramera, ktoru Eurdpsky parlament prijal 12. jula 2007.

Koordinator bude v nasledujicich dvoch rokoch inad’alej dosledne monitorovat
pokrok zaznamenany na vSetkych Siestich usekoch $pecifikovanych v obidvoch jeho

spravach o cinnosti. Okrem toho zintenzivni ¢innost, pokial ide o hladiska
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spomenuté¢ v predchadzajlicom texte, ktoré zaroven predurcia uspeSnost’ tohto
prioritného projektu.

ZAVERY A ODPORUCANIA
V zavere eurdpsky koordinator odportca:

e pokracovat’ v dvojstrannej a mnohostrannej koordinacii, ktord znacne
pokrocila vd’aka podpisaniu dvojstrannych zmliv a zriadeniu medzivladnych
vyborov. Prace tychto vyborov sa musia ddsledne monitorovat na ucely
informovania Komisie, Parlamentu a Rady s vyhl'adom pripadnej revizie,

e pokracovat’ v uskutocnovani tohto prioritného projektu a dokoncit’ ho v ¢o
mozno najkratSom ¢ase: tento projekt je stale uskutocnitelny z velkej Casti do
roku 2015; preto treba energicky pokracovat’ vo vystavbe tejto Zeleznicnej osi,
aby bola vybudovana v uvedenom termine,

e vo viacrocnom planovani Spolocenstva na roky 2007 — 2013 stanovit’ pre tieto

cezhranicné useky a uzke miesta Specifikované v tejto sprave subvencie
Spolocenstva v znacnej vyske.
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ANNEXE I

VYHLASENIE O UMYSLE

ministrov dopravy Rakuskej republiky, Spolkovej republiky Nemecko, Francuazskej
republiky a Slovenskej republiky

k prioritnému projektu ,,Pariz-Strasburg-Stutgart-Viedeii-Bratislava“
9. jun 2006

Luxemburg

Ministri

- vychadzaju z rozhodnutia Eurdpskeho parlamentu a Rady ¢. 884/2004/ES z 29. aprila
2004 o zakladnych usmerneniach Spolo¢enstva pre rozvoj transeurdpskej dopravnej
siete, vramci ktorych sa definoval zoznam prioritnych projektov, a medzi nimi
zeleznicna os ,,Parz'z“—gtrasburg—ftutgart— Vieden-Bratislava“,

- vychadzaji znariadenia Rady 2236/95 stanovujuceho vSeobecné pravidla
poskytovania finan¢nej pomoci SpoloCenstva v oblasti transeurdpskych sieti,
naposledy zmeneného a doplneného nariadenim 807/2004, ktoré je v sucasnosti
predmetom d’alSej zmeny a doplnenia

- konStatuju, ze v uvedenom nariadeni 2236/95 sa stanovuje financnd pomoc
Spolocenstva do 50 % nakladov na Studie, do 20 % nakladov na cezhrani¢né useky,
ako aj na rozSirenie zuzenych priechodov, ktoré predstavuju prirodzent prekdzku
a 10 % nékladov na ostatné useky,

- vyslovuju svoje potesenie z vymenovania eurdpskeho koordindtora pre Zelezni¢nu os
wPariz-Strasburg-Stutgart-Vieden-Bratislava*®,

- su si vedomi vyznamného potencidlu, ktory predstavuje vybudovanie
vysokorychlostnej Zelezni¢nej osi ,,Pariz-Strasburg-Stutgart-Vieden-Bratislava®™ pre
hospodarsky rast, zamestnanost' a zvySenie konkurencieschopnosti, predovsetkym
prostrednictvom lepSich moZnosti vo'ného pohybu o0sdb a tovaru na celom uzemi
Eurdpskej tnie,

- uznavaju dolezitost vysokorychlostnej zelezni¢nej osi vychod-zapad ,, Pariz-
Strasburg-Stutgart-Vieden-Bratislava“ pre hospodarsky rozvoj clenskych Statov
Europskej inie a ich integraciu v jednotnom trhu,

- vyslovuji svoju podporu propagécii vyuzivania zelezni¢nej dopravy ako trvalo
udrzatelnému druhu dopravy auzndvaju prospech, ktory predstavuje pre clenské
Staty, predovSetkym z hladiska dopravnej bezpecnosti a zniZovania negativnych
vplyvov na Zivotné prostredie,
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- zohladiuji vyznam spolo¢ného a koordinovaného tsilia Statov, ktoré sa na projekte
podiel'aju, s cielom zabezpecit' spolocny eurdpsky zdujem o zelezniénl os ,, Pariz-
Strasburg-Stutgart-Vieden-Bratislava“,

- st si vedomi skuto&nosti, ze vybudovanim Zelezniénej osi ,,Pariz-Strasburg-Stutgart-
Vieden-Bratislava® sa mikroekonomické a makroekonomické zisky maximalizuja
aze investicie do prepojenia existujucich jednotlivych ciastkovych tras takisto
zvysuju ich rentabilnost’

- konstatujt, Ze prace na Zelezni¢nej osi ,,Pariz-Strasburg-Stutgart-Viederi-Bratislava®
uz dosiahli vel'ké pokroky a vyslovuju svoje potesenie zo skutoc¢nosti, ze v roku 2007
a v nasledujucich rokoch sa za¢ne prevadzka novych tsekov trate,

- vyzdvihuju vyznam skvalitnenia interoperability osi prostrednictvom koordinovanej
vystavby, s cielom, aby vSetky tseky tvorili jednu interoperabilni Zelezni¢nu trat,

- sleduju ciel realizovat projekt ,,Pariz-Strasburg-Stutgart-Vieden-Bratislava“ v ramci
finan¢nych moznosti v ¢o najkratSom case.

Na tento ucel ziadaju:

1. spolufinancovanie zo strany SpoloCenstva v rdmci hranic stanovenych v uvedenom
nariadeni, a to najmé pre cezhranicné useky a dolezité zazené priechody

2. podporu eurdpskeho koordinatora, aby sa zabezpecila Uplna a ¢o najrychlejsie
dostavba tejto zeleznicnej osi.

Sa tymto zavizuju, Ze :

3. budi vco najrychlejSom tempe pri zohladneni moznosti financovania
koordinovane pokracovat v realizacii vSetkych usekov zelezni¢nej osi ,,Pariz-
Strasburg-Stutgart-Vieden-Bratislava®, s cielom maximalizovat’ z nej vyplyvajuci
prospech, predovsetkym vyrazne skratit’ cestovné doby, zvysit’ kapacity pre osobnt
a nakladni dopravu, ako aj zabezpecit' optimalne intramodalne a intermodalne
prepojenie s d’al§imi prioritnymi projektmi (TEN),

4. budu uzko spolupracovat’ so vSetkymi zainteresovanymi stranami, ktoré sa usiluju

o koordinovani  vystavbu osi ,,Pariz-Strasburg-Stutgart-Vieden-Bratislava*,
a predovsetkym jej cezhrani¢nych usekov a rozsirenie zizenych priechodov,
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Hubert GORBACH, Vizekanzler und Bundesminister fiir Verkehr, Innovation und
Technologie der Republik Osterreich

(podpisany)

Dominique PERBEN, Ministres des transports, République Francaise

(podpisany)

Wolfgang TIEFENSEE, Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung der
Bundesrepublik Deutschland

(podpisany)

Pavol PROKOPOVIC, Minister dopravy, post a telekomunikacii, Slovenské republika

(podpisany)

V Luxemburgu, 9. juna 2006
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ANNEXE II

STRASBURG, 14.6. 2006

PODPORNE VYHLASENIE

k realizacii prlorltneho projektu TEN — T ¢. 17 ohl’adne Zelezni¢ného spojenia Pariz

Podpisani,

— Strasburg — Stutgart — Viedeii - Bratislava

vitaja podpisanie prehlasenia ministrov dopravy Francuzska,
Nemecka, Raktska a Slovenska, ktoré sa uskutocnilo dna 9.6. 2006
v Luxemburgu, ktorym zainteresované Styri ¢lenské krajiny prvykrat
spolocne poukazali na vysoki hodnotu Zzelezni¢nej osi “Pariz -
Strasburg - Stutgart - Vieden - Bratislava®,

vyjadruju poteSenie nad nominaciou koordinatora EU za tento projekt
Petra Baldzsa a nad pozitivnou dynamizaciou, ktoru tito nominécia
priniesla,

vitaju podpisanie nemecko — franctizskej zmluvy o vybudovani mosta
cez rieku Ryn medzi mestami Strasburg a Kehl do roku 2010, ktory po
realizacii useku Kehl - Appenweier umozni vykonné Zeleznicné
prepojenie medzi Francuzskom a Nemeckom,

vitaju dohodu medzi Nemeckom a Raktiskom o vybudovani useku
“Freilassing - Salzburg® ako sucasti cezhrani¢ného Zelezni¢ného
prepojenia “Mnichov — Miihldorf - Salzburg®,

vitaju nadviazanie uzkych kontaktov medzi raktiskymi a slovenskymi
uradmi, ktoré znamenaju dobry zaklad pre efektivne zosuladenie
vybudovania cezhrani¢ného tseku Vieden — Bratislava,

vyjadruji  plnd podporu zo stranu koordinitora EU zadatym
multilateralnym rokovaniam,

znovu opakuju ich zZiadost’ o intenzivnu podporu zo stranu Europskej
unie,

nalichavo apeluju na jednotlivé na clenské Staty na urychlenu
modernizaciu Zelezni¢nej osi “Pariz — Strasburg — Stutgart — Vieden —
Bratislava® s kompletne ukoncenou realizaciou do roku 2015,

uvedomuju si vyrazny potencidl, ktory ponuka realizcia Zelezni¢nej
osi “Pariz — Strasburg — Stutgart — Viedei — Bratislava® a jej
roznorodé prepojenia sinymi osami vramci TEN vo vztahu
k hospodarskemu rastu, tvorbe pracovnych miest a zlepSeniu
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konkurencieschopnosti, obzvla§t ul'ahenim osobnej a ndkladnej
dopravy v ramci celej Eurdpskej unie,

- vitaju rozsiahle uz uskuto¢nené resp. planované investicie miestnych
aregionalnych korporacii, ktoré maju za ciel na jednej strane
zmodernizovat® Zelezni¢né stanice aich okolie ana druhej strane
zabezpecit’ prepojenie medzinarodnej a narodnej dopravy s miestnymi
resp. regionalnymi dopravami s cielom optimalizovat’ ich pristup ku
zelezniénej osi “Pariz — Strasburg — Stutgart — Viedeii — Bratislava“

- podciarkuji dolezitost multimodalnej integracie (prostrednictvom
letisk, pristavov, logistickych centier ndkladnej dopravy atd’.) pozdlz
celej osi,

- beru spoteSenim na vedomie uz dokoncené tuseky zelezniCnej osi
“Pariz — Strasburg — Stutgart — Vieden — Bratislava®“ a vitaju, ze
v priebehu rokov 2007 — 2015 budt postupne uvadzané do prevadzky
dalsie tseky,

potvrdzuju,

7e podporuju ¢lenské §taty a koordinatora EU v pokraovani realizacie tejto
Zeleznicnej osi tak, aby bola dokon¢ena do roku 2015,

svoju vol'u vytvorit dobré podmienky pre vzajomne uzku koordinaciu medzi
vSetkymi rozhodovacimi organmi tak, aby sa napomohlo ¢o najrychlejsej
realizacii tohoto projektu,

na tento ucel Ziadaju:

3.

rezervovanie potrebnych finan¢nych prostriedkov v narodnych rozpoctoch na
realizaciu chybajicich tusekov scielom tplného urychleného ukoncenia
najneskor v roku 2015,

spolo¢né  kofinancovanie podla smerodajnych finanénych  nariadeni
zodpovedajucich jednak cezhraniénym tusekom, ako aj velkym priesmykom,
s cielom vytvorit’ na celom useku interoperabilitu,

zostavenie transnaciondlneho prevadzkového konceptu pre celi os, ktory
podstatne zredukuje prepravny Cas, zvySi kapacitu prepravenych osob a tovaru
a k tomu vSetkému zabezpeci aj optimalne spojenie s intermodalnymi uzlami na
miestnej aj regionalnej Girovni, ako najmé s poéetnymi letiskami pozdiz tejto osi
a s ostatnymi prednostnymi projektmi TEN.
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Priloha:
Vyhlasenie o zamere ministrov dopravy Rakiska, Nemecka, Francuzska

a Slovenska k prioritnému projektu TEN - V & 17 “Pariz — Strasburg — Stutgart —
Vieden — Bratislava® (9.6.2006)
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Ville de Mulhouse Maire

Ville de Colmar
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Autres villes et intercommunalités
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Robert GROSSMANN Jean-Denis BAUER

Président Vice-Président

Communauté Urbaine de
Strasbourg

Communauté
d'Agglomération
Mulhouse Sud Alsace

BADEN WURTTEMBERG

Lander et villes de la Magistrale

m ;aw/
i @/__“ Heinz FENRICH

ther H. OETTINGER
Ministerprisident
Land Baden-Wiirttemberg

Oberbiirgermeister

Stadt Karlsruhe

ol CoYEH i

/
Wolfgang SCHUSTER Ivo GONNER
Oberbiirgermeister Oberbiirgermeister

Landeshauptstadt Stuttgart Stadt Ulm
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Intercommunalités
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Otto NEIDECK
KlausL RSDB ECK Verbandsvorsitzender
Landrats:;tlgi*fcnburg Regionalverband Siidlicher Oberrhein
! (/ L ))

Josef OFFELE Dr. Bernd STEINACHER

Verbandsvorsitzender Regionaldirektor
Regionalverband Mittlerer Oberrhein Verband Region Stuttgart

@% . %
Erich Josef Geliner
Landrat,
Verbandsvorsitzender des Regionalverbands Donau-Iller
Ulm

24



BAVIERE

Lander et villes de la Magistrale
%MA i % 0@ nav

CL\/\ é & M Klaus KIRCHNER
Eberhard SINNER Gem d NOERENBERG Oberbiirgermeister

Staatsminister, Leiter der Staatskanzlei Oberbiirgermeister
Freistaat Bayern Stadt Neu-Ulm Stadt Augsburg

2 7/
Cleegolootey Z@(@

N
Christian UDE Jét/\,.]

Oberbiirgermeister Giinther Knoblauch
Aufsichtsratsvorsitzender und
Landeshauptstadt Miinchen Erster Biirgermeister Stadt Miihldorf a. Inn
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Autres villes
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L et an = £, Oberiirgermeister
Erwin Baumgartner
1. Biirgermeister Stadt Ngé'markt-St. Veit Stadt Altotting
Steindl
1. Biirgermeistér Stadt Burghausen . . JosefRa[_)p .
Inn-Salzach Bjtregio, stellv. Vorsitzender 1. Biirgermeister Gemeinde Burgkirchen

Georg Heindl
1. Biirgermeister Gemeinde Unterneukirchen
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olfgang Reichenwallner
1. Biirgermeister Gemeinde Garching
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ottfried Schacherbauer
Zweiter Biirgermeister
STADT FREILASSING
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Intercommunalités
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Georg HUBER (
Etrwin Schneider
Landrat Landraf des Landkreises Altotting

Inn-Salzgch Euregio, 1. Vorsitzender

Landkreis Miihldorf a. Inn

Hermann STEINMASL

Georg GRABNER
Landrat Landrat

. . Landkreis Berchtesgadener Land
Landkreis Traunstein
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REGION DE SALZBURG

Lander et villes de la Magistrale

Gabi BURGSTALLER

Landeshauptfrau

Land Salzburg

Intercommunalités

/{l i M
Dr. Emmerich Riesner

Priisident
EuRegio Salzburg — Berchtesgadener Land — Traunstein

und Biirgermeister
Stadtgemeinde Neumarkt am Wallersee
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HAUTE AUTRICHE

Lander et villes de la Magistrale

Viktor SIGL
Landesrat
Dr. Franz DOBUSCH
Mitglied der Oberdosterreichischen
Landesregierung Biirgermeister der Stadt Linz
BASSE AUTRICHE

Lander et villes de la Magistrale

ﬁh///%w%%w

ol

Dr. Erwin PROLL
Landeshauptmann Mag. Matthias STADLER
/ Biirgermeister )
Land Niederosterreich der Landeshauptstadt St. Pilten (Osterreich)
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REGION DE VIENNE

Lander et villes de la Magistrale

m

Rudolf SCHICKER
Amtsfithrender Stadtrat fiir Stadtentwicklung und Verkehr
Stadt Wien

REGION DE BRATISLAVA

Lander et villes de la Magistrale

/ Van

ANDREJ DURKOVSKY
primator
HLAVNE MESTO SLOVENSKEJ REPUBLIKY
BRATISLAVA
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ANNEXE III Februar 2007

VORRANGIGES PROJEKT 17
"PARIS-STRASSBURG-STUTTGART-WIEN-BRATISLAVA"

GRENZUBERSCHREITENDER ABSCHNITT MUNCHEN-SALZBURG

KURZFASSUNG

e Miinchen-Salzburg ist ein wichtiger Abschnitt der Eisenbahnachse Paris-Bratislava,
des vorrangigen Projekts Nr. 17 des transeuropdischen Verkehrsnetzes. Dieser
Abschnitt ist der ldngste und schwierigste grenziiberschreitende Abschnitt dieser
Linie.

e Dieser Abschnitt wird es nach seiner Realisierung ermoglichen, die Verkehrsnetze in
Deutschland und Osterreich besser zu verkniipfen, die vorrangigen Projekte 1 und 17
zu entflechten, die Verlagerung von der Strasse auf der Schiene zu verbessern und
eine durchgehende Linie zu realisieren. Dies ist insbesondere wichtig im Hinblick auf
die groBen Ost-West- und Nord-Siid—Verbindungen, die sich im Freistaat Bayern
kreuzen. Mit der Realisierung des grenziiberschreitenden Abschnittes wiirde einer der
Engpidsse dieses prioritiren Projektes beseitigt und die Absichtserklarung der vier
betroffenen Verkehrsminister vom 9. Juni 2006, die gesamte Linie so schnell wie
moglich zu realisieren, in die Tat umgesetzt werden.

e Der Européische Koordinator hat sich im Detail iiber diesen grenziiberschreitenden
Abschnitt informieren lassen. Dieser Kurzbericht beinhaltet seine derzeitigen
Empfehlungen. Diese werden in den Téatigkeitsbericht 2006-2007 einflieBen und
eventuell um weitere Gesichtspunkte ergénzt.

e Der Europiische Koordinator wird Empfehlungen abgeben, die mit seiner Aufgabe im
Einklang stehen. Solche Empfehlungen sollen die Realisierung des ganzen Projektes
als durchgéngige Linie vorantreiben. Lokale, regionale und nationale Entscheidungen
werden hinsichtlich ihres Beitrags zur europédischen Dimension des ganzen Projektes
analysiert.

e Die Empfehlungen des Koordinators iiber eine mogliche EU-Kofinanzierung erfolgen
gemif den Grundsitzen des Subsidiaritétsprinzips. Analysiert wird also der Beitrag
des jeweiligen Streckenabschnittes zur Realisierung des europdischen Projektes und
zum Ziel der entsprechenden europdischen Politik, eine durchgehende
Eisenbahnachse von Paris bis Bratislava zu realisieren.

e Wichtig ist, dass die Strecke Miinchen-Salzburg als Gesamtprojekt betrachtet und als
eine Einheit gebaut wird: Sollte diese Strecke nur in Teilabschnitten realisiert werden
(vier doppelspurige Abschnitte zwischen Markt Schwaben und Tiissling), ergeben
sich mit Blick auf die Beseitigung des grenziiberschreitenden Engpasses keine
zufrieden stellenden Ergebnisse. Die durchgehende Linie wiirde weiterhin iiber
Rosenheim gefiihrt werden und damit die Zielsetzung nicht erreicht werden kdnnen.
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1.

Der européische Koordinator empfiehlt vor diesem Hintergrund der Kommission eine
EU-Forderung fiir den Abschnitt Miinchen-Salzburg, der als Gesamtprojekt zu

betrachten und als eine Einheit zu planen und zu bauen wire. Natiirlich wird die

Realisierung stufenweise vorangehen, aber es sollte ein Gesamtkonzept entwickelt

werden, wobei Studien fiir den ganzen Abschnitt gemacht werden sollen und der
Ausbau sich danach in Phasen entwickeln kann. Sollte der grenziiberschreitende

Streckenabschnitt nicht als Gesamtprojekt geplant und gebaut werden, empfiehlt der
europdische Koordinator, fiir diesen Abschnitt keine EU-Forderung vorzusehen.

SACHSTAND ABSCHNITT MUNCHEN-SALZBURG
1.1. Miinchen-Miihldorf-Freilassing-Salzburg

Diese Strecke ist heute teilweise noch eingleisig und nicht elektrifiziert. Lediglich
die Abschnitte Miinchen-Markt Schwaben und Freilassing-Salzburg sind bereits
zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert. Die Geschwindigkeit ist heute auf 100
km/h beschrinkt. Diese Linie wird stark genutzt fiir den Personenverkehr auf der
Strecke Miinchen-Miihldorf. Dartiber hinaus ist das Gliterverkehrsautkommen
entlang dieser Linie hoch: Viele Giiterziige nutzen diese Strecke fiir die Fahrt vom
und zum "Chemie-Dreieck Burghausen", insgesamt mehr als 1% des
(bundesweiten?) Giiterverkehrs der DB AG. Es besteht also ein groBer Bedarf am
Ausbau der Strecke Miinchen-Miihldorf. Seit langem fordert die Region, dass diese
Strecke zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert wird.

Die Strecke Miihldorf-Freilassing wird im Verhéltnis dazu weniger genutzt. Der
Ausbau dieser Teilstrecke wiirde hauptsdchlich dem internationalen Verkehr dienen.
Aber auch fiir die Giiterbefoérderung Richtung Tauern wird diese Strecke von
Bedeutung sein.

Die Strecke Freilassing-Salzburg ist zurzeit zweigleisig ausgebaut. AuBler dem
internationalen Verkehr gibt es auch einen wachsenden Personennahverkehr. Auf
oOsterreichischer Seite wird derzeit ein drittes Gleis gebaut um dieses wachsende
Potential in der Zukunft bedienen zu konnen. Hierfiir bedarf es einer engen
Zusammenarbeit zwischen Deutschland und Osterreich. Im Mai 2006 wurde ein
gemeinsames Abkommen ausgehandelt und paraphiert. Dieses Abkommen soll
Friithling 2007 unterzeichnet werden, damit die Moglichkeit geschaffen wird, eine
héhere EU-Forderung zu beantragen. Der Abschnitt konnte bis 2009 ausgebaut
werden. Dafiir muss zunéchst eine grenziiberschreitende
Umweltvertriaglichkeitspriifung erfolgen. Weiterhin sollte fiir die Realisierung des
Projekts eine stindige Kooperationsstelle zwischen Osterreich und Deutschland
eingerichtet zu werden.

1.2. Miinchen-Rosenheim-Freilassing-Salzburg

Die internationalen Ziige von Miinchen nach Salzburg legen diese Strecke heute
noch iiber Rosenheim zuriick. Die Strecke Miinchen-Rosenheim hat ein hohes
Verkehrsaufkommen: Der Personennahverkehr in Richtung Miinchen, der
internationale Verkehr in Richtung Osterreich und Italien {iber den Brenner (PP1
Berlin-Palermo) und der nationale und internationale Verkehr in Richtung
Freilassing und Osterreich und die neuen Mitgliedstaaten fiihren {iber diese Strecke.
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Zwischen Rosenheim und Freilassing ist die Strecke kurvenreich und fiihrt entlang
naturrechtlich sensibler Gebiete (z.B. am Chiemsee). Die Geschwindigkeit ist
beschriankt auf 140 km/h und stellenweise auf 120 oder sogar nur 100 km/h. Der
Ausbau dieser Strecke erweist sich als schwierig.

Angesichts der Uberlagerung der verschiedenen Verkehrsarten entlang der Strecke
Miinchen-Rosenheim und der Prognose, dass das Verkehrsaufkommen in Richtung
Brenner in Zukunft noch stark zunehmen wird, hat man entschieden, die
vorrangigen Projekte 1, Berlin-Palermo, und 17, Paris-Bratislava, zu entflechten.
Dadurch sollen maximale Kapazititen fiir PP1 freigemacht werden und PP17 soll
tiber Miihldorf gefiihrt werden, was aufler einer hoheren Geschwindigkeit von 160
km/h weitere Vorteile fiir die Giiterbeforderung und fiir den Personennahverkehr
schaffen wird.

VORGESEHENER AUSBAU MUNCHEN-SALZBURG

Der Abschnitt Miinchen-Salzburg ist in der Entscheidung 884/2004/EG als
grenziiberschreitender Abschnitt benannt. Dies ist eine wichtige Tatsache, die der
Européische Koordinator in seinem Bericht 2005-2006 auch bestitigt hat.

Kiirzlich wurden zusitzliche Mittel fiir den zweigleisigen Ausbau zwischen
Ampfing und Miihldorf freigegeben. Weitere Teilstrecken zwischen Miinchen und
Miihldorf sollen bis 2010 zweigleisig ausgebaut werden. Die Elektrifizierung dieser
Teilstrecke ist aber noch nicht beschlossen und der Ausbau der Teilstrecke
Miihldorf-Freilassing ist noch nicht vorgesehen.

EU-UNTERSTUTZUNG

Gemal der endgiiltigen Mehrjahresplanung 2007-2013 sind etwa 8 Milliarden Euro
fiir die TENS reserviert worden. Davon werden ungeféhr 5.5 Milliarden Euro fiir die
30 vorrangigen Projekte zur Verfiigung stehen. Die Kommission hat gegeniiber
Parlament und Rat sehr deutlich gemacht, dass die erste Prioritit die
grenziiberschreitenden Strecken betrifft. Dariiber hinaus konnten vielleicht einige
Engpésse beseitigt werden. Es ist also klar, dass die grenziiberschreitenden Strecken
die erste Prioritdt haben werden.

Der Koordinator gibt eine Empfehlung ab fiir die von ithm betreuten Projekte,
welche Abschnitte aus seiner Sicht prioritdr behandelt und bald realisiert werden
sollten. Die Strecke Miinchen-Salzburg ist im Tatigkeitsbericht 2005-2006 des
Koordinators als grenziiberschreitende Strecke definiert worden. Der Koordinator
hat damals fiir eine EU-Forderung plddiert. Dies wiirde einen substantiellen Beitrag
darstellen und die EU-Forderung wird fiir die Frage der baldigen Realisierung der
Strecke von groBler Bedeutung sein.

Gleichzeitig hat der Koordinator in seinem Bericht erwdhnt, dass die
Verhandlungen iiber die neue Finanzierungsverordnung noch laufen. Auch sind die
weiteren administrativen Verfahren sind noch nicht durchlaufen und die 6ffentliche
Ausschreibung fiir die Periode 2007-2013 ist noch abzuwarten. Daher ist es zu
diesem Zeitpunkt tiberhaupt nicht moglich, eine konkrete Summe fiir irgendein
Projekt zu benennen oder zu reservieren. Vor allem aber miisste zunéchst ein Antrag
auf Forderung des Projekts gestellt werden.
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Die ganze  Strecke  Miinchen-Miihldorf-Freilassing-Salzburg  ist  als
grenziiberschreitend definiert worden, dies sowohl im Bericht des Koordinators als
auch in der Entscheidung 2004/884. Dadurch konnen flir den Ausbau EU-Zuschiisse
von bis zu 30% beantragt werden. Die Unterstiitzungsrate fiir Studien liegt bei
immerhin 50%. Mit dieser Moglichkeit konnte der vollstindige Ausbau dieser
Strecke verfolgt werden.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang auch darauf hinzuweisen, dass ein Antrag auf
EU-Zuschiisse, der sich nur auf die Abschnitte zwischen Miinchen und Miihldorf
bezieht, kritisch zu betrachten wére. Ein Ausbau nur des Abschnitts Miinchen-
Miihldorf wiirde keinerlei Auswirkung auf den internationalen Verkehr haben, da
dieser dann immer noch iiber Rosenheim verkehren miisste. Es ist daher fraglich,
ob einem Forderantrag in diesem Sinne zugestimmt werden sollte.

VORTEILE EINES VOLLSTANDIGEN AUSBAUS

Es sollte untersucht werden, wie hoch die zusitzlichen Kosten sein wiirden, um
neben der Strecke Miinchen-Miihldorf auch die Strecke Miihldorf-Freilassing zu
elektrifizieren, einschlieflich der Begradigungen und des Ausbaus fiir eine
Geschwindigkeit von 160 km/h (dies soll der schon getroffenen Entscheidung des
zweigleisigen Ausbaus einiger Abschnitte nicht im Wege stehen).

Dadurch konnten mehrere Vorteile entstehen:

e Die Elektrifizierung kann neue Kapazititen und eine grofere Attraktivitdt fiir
Giiter- und Personenverkehr schaffen.

e PPl und PP17 konnten dadurch entflochten werden - das Hauptargument, um
PP17 tiber Miihldorf zu fiihren.

e Dies wire auch eine Geste gegeniiber Osterreich im Hinblick auf den

zukiinftigen Ausbau der Zulaufstrecken zum Brenner-Basistunnel und auf den
Ausbau des PP17.

e Der Giiterverkehr konnte dadurch auch einen verbesserten Zugang zur
Tauernachse bekommen.

e Der Ausbau fiir eine Geschwindigkeit von 160 km/h inklusive Begradigung und
Elektrifizierung vermeidet spétere Doppelkosten und erlaubt einen Ausbau mit
zwei Gleisen bei hoherer Nachfrage.

Vor diesem Hintergrund sollte das Projekt Miinchen-Miihldorf-Freilassing kiinftig
als zusammenhdngendes Projekt dargestellt werden und die Planung sollte fiir die
gesamte Strecke - und nicht nur fiir den Abschnitt Miinchen-Miihldorf — erfolgen.
Damit konnte auf lange Sicht eine durchgidngige Nutzbarkeit gewéhrleistet werden.
Diese Gesamtplanung sollte sich dabei nicht nur auf die Elektrifizierung und den
Ausbau konzentrieren, sondern auch Aussagen zur Finanzierung und einem
konkreten Zeitplan enthalten. Dabei kann der gesamte Abschnitt Miinchen-
Freilassing auch in Form eines Stufenkonzepts abgebildet werden. Eine
gemeinschaftliche finanzielle Unterstiitzung des Projekts wird mafgeblich vom
Vorliegen einer solchen Gesamtplanung abhingen.
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Analyse der vorrangigen Projekte
und Empfehlung zu deren Ausbau im Freistaat Bayern

von den Europiischen Koordinatoren

der vorrangigen TEN-V-Projekte

Nr. 1 "Berlin — Miinchen — Innsbruck — Verona/Milan — Bologna — Napels —
Messina — Palermo"
und
Nr. 17 "Paris — Strasbourg — Stuttgart — Miinchen — Salzburg — Wien — Bratislava"

20. April 2007
Miinchen

1. HINTERGRUND

Dieses Dokument stellt eine Analyse der Europidischen Koordinatoren iiber die
Realisierung der beiden wichtigen europdischen Hochgeschwindigkeitsachsen fiir den
Eisenbahnverkehr im Freistaat Bayern dar. Die Analyse konzentriert sich auf die
Engpisse entlang der vorrangigen Achsen auf bayerischem Gebiet und beschreibt, wie
diese Teilabschnitte zeitnah vorangetrieben werden konnen und wie die Verkehrsachsen
als durchgehende Linie gefordert werden konnen.

Hocheffiziente Verkehrsnetze sind heute eine wesentliche Voraussetzung fiir die
Schaffung von Wohlstand und Beschiftigung. Dies trifft besonders auf Europa zu, wo
wir in unserer Verkehrsinfrastruktur Liicken schliefen und Engpésse beseitigen miissen,
um den schnellen und reibungslosen Waren- und Personenverkehr zwischen den
Mitgliedstaaten zu gewdhrleisten. Das transeuropdische Verkehrsnetz (TEN-V) spielt
deshalb eine entscheidende Rolle bei der Gewihrleistung des freien Personen- und
Warenverkehrs in der Europdischen Union. Die Bahnprojekte "Berlin-Palermo" und
"Paris-Bratislava" sind Teil der 30 vorrangigen Achsen und Projekte, die das "Riickgrat"
des TEN-V bilden. Die Realisierung der beiden vorrangigen Vorhaben wird wesentliche
Leistungs- und Qualitdtsverbesserungen im Schienenverkehr und damit bedeutende
Zeiteinsparungen fiir Reisende und Giiter mit sich bringen.

Die beiden fiir die vorrangigen Vorhaben zustdndigen Europdischen Koordinatoren

e wissen um die besondere Bedeutung der Nord-Siid-Verkehrsachse "Berlin — Palermo"
und der Ost-West-Verkehrsachse "Paris-Bratislava" fiir die wirtschaftliche
Entwicklung der Mitgliedstaaten in der Europdischen Union und ihrer Integration in
den gemeinsamen Binnenmarkt und das erhebliche Potenzial, das in der Realisierung
der beiden Projekte fiir Wirtschaftswachstum, Beschiftigung und Verbesserung der
Wettbewerbsfahigkeit liegt,

o stellen fest, dass entlang der Bahnachsen "Berlin — Palermo" und "Paris — Bratislava"

bereits grofe Fortschritte erzielt werden konnten und begriifen, dass ab 2007 und in
den folgenden Jahren neue Abschnitte in Betrieb genommen werden kdnnen,
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e pladieren fiir eine weitere und zeitgerechte Realisierung der Vorhaben als
durchgéngige Linien mit Klarheit, Realismus und Nachdruck, um wichtige
Verkehrsverbindungen zu entlasten, Engpédsse zu beseitigen und nachhaltige
Verkehrssysteme gewdhrleisten zu konnen und damit dem Ziel einer europaweiten
Mobilitdt einen Schritt ndher kommen zu konnen,

e betonen die Wichtigkeit des Ausbaus der vorrangigen Vorhaben 1 und 17 fiir das
gesamte transeuropdische Netz,

e heben hervor, dass damit gleichzeitig auch die Entwicklung der Netze auf nationaler,
regionaler und lokaler Ebene vorangetriecben werden soll, die eng mit dem
transeuropdischen Netz verflochten sein miissen,

e unterstreichen die Bedeutung des Awusbaus fir die Forderung eines
umweltvertraglichen Transports von Personen und Giitern vor dem Hintergrund der
positiven Umweltbilanz der Schiene im Allgemeinen und insbesondere auch mit Blick
auf die Themen Energie und Luftqualitit.

2. ANALYSE

Die beiden fiir die vorrangigen Vorhaben 1 und 17 zustindigen Europiischen
Koordinatoren analysieren in diesem Zusammenhang die noch bestehenden Engpésse auf
bayerischem Gebiet und betrachten insbesondere den Bedarf einer Entflechtung der
beiden Eisenbahnachsen rund um Miinchen.

2.1. PP 1 (Berlin - Palermo):
2.1.1. Nordlich von Miinchen:

e Entlang des vorrangigen Vorhabens Nr. 1, der Eisenbahnachse "Berlin —
Palermo", gibt es auch auf bayerischem Gebiet noch sehr wichtige
Abschnitte, die es voranzutreiben gilt. Der Abschnitt "Halle/Leipzig-
Niirnberg" stellt einen der Engpésse der Eisenbahnachse dar. Es ist zu
begriifen, dass die Planungen und der Ausbau dieser Strecke von Seiten
des Bundes intensiv vorangetrieben werden und hier auch betrdchtliche
Fortschritte erzielt werden konnten.

e Zwischen Erfurt in Thiiringen und Ebensfeld in Bayern wird bis 2017 eine
Neubaustrecke fertig gestellt; zwischen Ebensfeld und Niirnberg handelt es
sich um eine Ausbaustrecke, die nach 2017 fertig gestellt wird. Besonders
die Giiterzugumfahrung Fiirth sollte hervorgehoben werden; sie wird
zurzeit geplant und sollte bis 2011 fertig sein.

e Der ganze Abschnitt Halle/Leipzig-Niirnberg stellt einen Engpass dar, da
die Ziige zwischen Berlin und Miinchen nur {iber groBe Umwege und mit
viel Zeitverlust verkehren. Fiir die Verbindung zwischen der gropten und
der drittgrofiten Stadt Deutschlands, Berlin und Miinchen, bendtigt man
heute eine Fahrzeit von sechs Stunden. Dies hat auch erhebliche
Auswirkungen auf die Kapazititen der Strecke.
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2.1.2.  Miinchener Raum:

e Besonders im Miinchener Raum ist die Verflechtung der beiden
Eisenbahnachsen sehr stark ausgeprdgt. Hier verlaufen die beiden
vorrangigen Projekte auf lingeren Abschnitten parallel. Der Giiterverkehr
und teilweise auch der Personenverkehr lduft zurzeit entlang derselben
Trasse zwischen Augsburg und Rosenheim'. Der Abschnitt zwischen
Augsburg und Miinchen wird derzeit auf vier Gleise erweitert und soll zum
Teil bis 2008, durchgehend bis 2010 fertig gestellt sein.

e In Miinchen wird der Personenverkehr vom Hauptbahnhof {iber den
Siidring nach Miinchen Ost und von dort aus weiter in Richtung Osterreich
gefiihrt. Die Giiterziige umfahren Miinchen im Stadtgebiet sowohl iiber
den Nordring als auch den Siidring. Beide Strecken stellen in ihrem
gegenwdrtigen Zustand Engpésse fiir den Bahnverkehr dar. Im Hinblick
auf die rasche Zunahme des Giiterverkehrs auf der Schiene sollten diese
Engpidsse zeitlich absehbar beseitigt werden. Dies ist sowohl fiir den
Nordzulauf des Brenners als auch fiir den gesamten Giiterverkehr im
siiddeutschen Raum wichtig.

e Auch die Realisierung der sog. "Truderinger Kurve" als Teil des
Streckenabschnittes Miinchen — Verona sollte weiter vorangetrieben
werden. Diese vergleichsweise kleine Mallnahme wiirde das
Containerterminal "Miinchen Riem" direkt an die Brennerachse
anschlieBen und damit grofe Vorteile fiir die Kapazititen dieses
Teilabschnittes bringen. Dies hitte bereits jetzt positive Auswirkungen,
nicht zuletzt auch mit Blick auf die Senkung von Umweltbelastungen
durch eine verstéirkte Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene.

2.1.3.  Siidlich von Miinchen:

¢ Dringend erforderlich ist es, dass fiir den grenziiberschreitenden Abschnitt
"Rosenheim-Kufstein" die notwendigen Studien und verlédsslichen
Planungen erfolgen, sobald die Finanzierung des geplanten Brenner-
Basistunnels selbst geklart ist. Diese Strecke ist als Zubringerstrecke fiir
den geplanten Brenner-Basistunnel von entscheidender Bedeutung, gerade
mit Blick auf die europidische Dimension des Vorhabens und die
momentane Verkehrssituation. Es wiére kontraproduktiv, wenn die mit der
Realisierung des Brennerbasistunnels geschaffenen immensen Vorteile
durch die Schaffung eines neuen Engpasses am Grenziibergang wieder
neutralisiert wiirden. Wegen des langen Planungsvorlaufs grofler
Eisenbahnvorhaben miissen die Planungen rechtzeitig begonnen werden.
.Der nach Beginn der Bauarbeiten am Brenner-Basistunnel zu erwartende
Zeitraum bis zur Inbetriebnahme sollte ausreichen, um die notwendigen
BaumaBinahmen fiir den nordlichen Zulauf auf bayerischem Gebiet
durchzufiihren

! Seit der Inbetriebnahme der Neubaustrecke Niirnberg-Ingolstadt verkehren die Personenziige auf PP1
jetzt hauptséchlich iiber diese neue Strecke und laufen daher nur von Miinchen bis Rosenheim parallel
mit PP17
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2.2. PP 17 (Paris - Bratislava):
2.2.1.  Westlich von Miinchen:

e Zwischen Neu-Ulm und Augsburg ist ein  Ausbau im
Bundesverkehrswegeplan 2003 vorgesehen. Das Projekt ist im BVWP
2003 mit dem Abschnitt Stuttgart — Ulm verbunden, wo zurzeit eine
Losung erortert wird.

e Der Ausbau zwischen Augsburg und Miinchen geht voran und wird
teilweise in 2008 und weitestgehend in 2010 beendet sein.

2.2.2.  Miinchener Raum:

e Wie fir PP 1 beschrieben, stellen die bestehenden Strecken im Raum
Miinchen zukiinftig einen Engpass flir den Giiterverkehr dar. Da in
Miinchen die Giiterverkehrs- und Fernverkehrsstrome der Ost-West- und
der Nord-Siid-Achse zusammentreffen wird sich der Effekt des Engpasses
mit Nachteilen fiir beide Strecken erheblich auswirken. Daher sollten
wihrend der nichsten Periode ziigig die Planungen aufgenommen werden,
um diesen Engpass moglichst schnell zu beseitigen, und den Vorteil der
Verkniipfung beider Achsen voll zur Wirkung kommen zu lassen.

2.2.3.  Ostlich von Miinchen:

e Der Abschnitt Miinchen-Miihldorf-Freilassing-Salzburg ist der ldngste und
zugleich schwierigste grenziiberschreitende Abschnitt des PP 1. Dieser
Abschnitt ist die Voraussetzung dafiir, eine durchgehende attraktive Linie
zu realisieren, die deutschen und Osterreichischen Eisenbahnnetze in
Deutschland und Osterreich besser zu verkniipfen, die Strecken der
vorrangigen Projekte 1 und 17 zu entflechten und mehr Verkehr von der
Strale auf die Schiene zu verlagern. Wichtig ist es, die
Fernverkehrstauglichkeit diese Strecke herbeizufithren. Daher soll die
Strecke Miinchen-Salzburg als Gesamtprojekt betrachtet und als eine
Einheit gebaut werden. Sollte diese Strecke nur in Teilabschnitten realisiert
werden, ergeben sich mit Blick auf die Beseitigung des
grenziiberschreitenden Engpasses keine zufrieden stellenden Ergebnisse.
Denn in diesem Fall wiirde die durchgehende Linie wiirde weiterhin iiber
Rosenheim gefiihrt werden und damit die zuvor genannten Zielsetzungen
verfehlt werden. Der Ausbau dieser Strecke ist auch die Voraussetzung fiir
die Siidost-Anbindung des Flughafens Miinchen iiber die Walpertskirchner
Spange und den Erdinger Ringschluss.

EMPFEHLUNGEN
3.1. PP 1 (Berlin — Palermo):

Im Hinblick auf die Realisierung des Brenner-Basistunnels, die derzeit zwischen
2009 und 2020/22 vorgesehen ist, soll, so bald die Finanzierung des Brenner-
Basistunnels selbst gekldrt ist, der Nordzulauf ab Miinchen hin zum Brenner
prioritdr verfolgt werden. Dazu gehdren zum einen das Projekt ,,Truderinger
Kurve®, das kurzfristig realisiert werden kann und bei relativ geringen Kosten grofe
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Vorteile aufweisen wird, und zum anderen miissen fiir die weiteren Abschnitte des
Brenner-Nordzulaufes (Miinchen — Rosenheim und Rosenheim — Kufstein) die
notwendige Planungen zeitgerecht durchgefiihrt werden. Der nach Beginn der
Bauarbeiten am Brenner-Basistunnel zu erwartende Zeitraum sollte ausreichen, um
die notwendigen AusbaumafBnahmen fiir den nérdlichen Zulauf dieses Basistunnels
auf bayerischem Gebiet durchzufiihren.

Die Beseitigung der weiteren Engpédsse nordlich von Miinchen, insbesondere
Halle/Leipzig — Niirnberg, wird von allen Beteiligten jetzt schon gut vorangetrieben.
Der Europidische Koordinator fiir PP 1 begriift dies und betont, dass dieser
Abschnitt wegen der Bedeutung fiir das Gesamtprojekt auch weiterhin mit
Nachdruck vorangebracht werden muss.

3.2. PP 17 (Paris — Bratislava):

Wichtig ist, dass der Abschnitt Miinchen — Miihldorf — Freilassing — Salzburg als
Gesamtprojekt angegangen und realisiert wird. Dadurch werden die beiden
vorrangigen Projekte entflochten und es wird nicht nur eine verbesserte Anbindung
der deutschen und Osterreichischen Schienennetze erreicht, sondern auch die ganze
Region Ostbayern besser angebunden, inklusive des so genannten Chemie-Dreiecks
und dessen Potenzial an Giiterbeforderung. Zurzeit schreitet der Ausbau zwischen
Augsburg und Miinchen ziigig voran; der Ausbau des Abschnitts zwischen Neu-
Ulm und Augsburg darf aber in der néchsten Zeit nicht vergessen werden.

4. AUFRUF DER BETEILIGTEN BEHORDEN UND STELLEN ZUR UNTERSTUTZUNG DER
REALISIERUNG DER BEIDEN VORRANGIGEN ACHSEN:

Die beiden fiir die vorrangigen Vorhaben zustindigen Europdischen Koordinatoren
unterstreichen nochmals die Bedeutung einer koordinierten Realisierung der gesamten
Achsen als durchgehende Verbindungen, um die einzelnen Abschnitte zu vollstindigen
und durchgehenden interoperablen Eisenbahnverbindungen zu ergénzen.

Entlang der beiden Eisenbahnachsen "Berlin — Palermo" und "Paris — Bratislava"
konnten in den vergangenen Jahren bereits grofe Fortschritte erzielt werden und
wichtige neue Abschnitte in Betrieb genommen werden. Nun gilt es, den
eingeschlagenen Weg konsequent und zielstrebig weiter zu verfolgen, damit das
transeuropdische Verkehrsnetz vollstindig ausgebaut und in naher Zukunft auch
vollendet werden kann. Nur so konnen durch eine Erhdhung der Kapazititen im
Personen- und Giiterverkehr und durch die Sicherstellung einer optimalen intramodalen
und intermodalen Verbindung mit anderen vorrangigen Vorhaben von europiischer
Dimension die Vorteile maximiert und die Reise- und Frachtzeiten erheblich reduziert
werden.

Erforderlich dafiir ist, dass alle Akteure aus Politik und Verwaltung bei der
schnellstmdglichen Realisierung sdmtlicher Abschnitte der beiden Eisenbahnachsen
moglichst eng zusammen arbeiten, und sowohl den Ausbau der grenziiberschreitenden
Abschnitte und die Beseitigung der Engpdsse wie auch die Realisierung der beiden
vorrangigen Vorhaben als durchgehende Linien nach Kriften unterstiitzen. Dies ist eine
Grundvoraussetzung, um die europaweite, aber auch nationale und regionale Mobilitét
nachhaltig zu verbessern. Denn dies ist nicht nur fiir die Lebensqualitit der Biirgerinnen
und Biirger im Einzugsbereich der beiden europidischen Eisenbahnachsen wichtig,
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sondern auch ein entscheidender Beitrag zur Stirkung der Wettbewerbsfahigkeit der
angebundenen Stiddte, Regionen und Mitgliedstaaten Europas.
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ANNEXE IV Februar 2007

VORRANGIGES PROJEKT 17
"PARIS-STRASSBURG-STUTTGART-WIEN-BRATISLAVA"

DER ENGPASS STUTTGART-ULM

KURZFASSUNG

e Stuttgart-Ulm ist ein wichtiger Abschnitt der Eisenbahnachse Paris-Bratislava, des
vorrangigen Projekts Nr. 17 des transeuropdischen Verkehrsnetzes. Dieser Abschnitt
ist in jeder Hinsicht ein Engpass, insbesondere aber in Bezug auf Kapazitit und
Geschwindigkeit.

e Die Realisierung der Neubaustrecke Stuttgart-Ulm wird dazu fiihren, dass bis
2019/2020 fast durchgingig mit Hochgeschwindigkeit von Paris bis Miinchen
gefahren werden kann. Damit wiirde einer der groBten Engpdsse dieses prioritidren
Projektes beseitigt und die Absichtserkldrung der vier betroffenen Verkehrsminister
vom 9. Juni 2006, die gesamte Linie so schnell wie mdglich zu realisieren, in die Tat
umgesetzt werden.

e Der Europdische Koordinator hat sich im Detail iiber diesen Engpass informieren
lassen. Dieser Kurzbericht beinhaltet seine derzeitigen Empfehlungen. Diese werden
in den Tatigkeitsbericht 2006-2007 einflieBen und eventuell um weitere
Gesichtspunkte ergénzt.

e Der Européische Koordinator wird Empfehlungen abgeben, die mit seiner Aufgabe im
Einklang stehen. Solche Empfehlungen sollen die Realisierung des ganzen Projektes
als durchgéngige Linie vorantreiben. Lokale, regionale und nationale Entscheidungen
werden hinsichtlich ihres Beitrags zur europdischen Dimension des ganzen Projektes
analysiert.

e Die Empfehlungen des Koordinators iiber eine mogliche EU-Kofinanzierung erfolgen
gemif den Grundsitzen des Subsidiarititsprinzips. Analysiert wird also der Beitrag
des jeweiligen Streckenabschnittes zur Realisierung des europidischen Projektes und
zum Ziel der entsprechenden europdischen Politik, eine durchgehende
Eisenbahnachse von Paris bis Bratislava zu realisieren.

e [okale Entscheidungen wie zum Beispiel der Anschluss der U-Bahn oder die
Gestaltung des Bahnhofgelidndes, regionale Entscheidungen wie die Frage nach dem
Anschluss und der Anbindung der S-Bahn und nationale Entscheidungen wie zum
Beispiel die Fernverbindungen oder das Planfeststellungsverfahren fiir
Neubaustrecken sollen alle - so weit wie mdglich - in Betracht gezogen werden.
Allerdings gehoren diese Entscheidungen nicht alle zur européischen Dimension des
Projektes.

e Mit Blick auf die europdische Dimension des Projektes sollte zwischen der neu zu
realisierenden Strecke Stuttgart-Ulm und den ausschlieBlich nahverkehrsbedingten
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und stddtebaulichen Maflnahmen, wie zum Beispiel dem Bahnhofsgebdude und der
neuen S-Bahn mit der Station Mitnachtstrale, unterschieden werden. Bislang gehdren
zum Projekt "Stuttgart 21" sowohl die Fernverbindung Stuttgart-Ulm als auch die
genannten lokalen Aspekte. Fiir die durchgehende Eisenbahnachse "Paris-Bratislava"
ist allerdings nur die Fernverbindung Stuttgart-Ulm von Belang.

Wichtig ist weiter, dass die Strecke Stuttgart-Ulm als Gesamtprojekt betrachtet und
als eine Einheit gebaut wird: Sollte nur einer der beiden Abschnitte (Stuttgart-
Wendlingen oder Wendlingen-Ulm) realisiert werden, ergeben sich mit Blick auf die
Beseitigung der Engpidsse keine zufrieden stellenden Ergebnisse. Wenn nur
Wendlingen-Ulm gebaut wird, dann miissen die Ziige auch weiterhin ins Neckartal
hinunter, wo Engpdsse bestehen zwischen Esslingen-Bad Cannstatt und dem
Stuttgarter Hauptbahnhof. Der Stuttgarter Hauptbahnhof selbst ist ein weiterer
Engpass. Aber auch dann, wenn nur Stuttgart-Wendlingen realisiert werden wiirde,
miissten die Ziige wieder das Filstal hinunter und die Geislinger Steige tiberwinden,
wo der andere grof3e Engpass besteht.

Auperst wichtig ist aber in jedem Fall auch, dass der Stuttgarter Flughafen an die
Eisenbahnachse angebunden wird, und sich dadurch die Chancen der Verlagerung des
Verkehrs von der Strasse auf die Schiene deutlich steigern. Im Investitionsrahmenplan
des Bundes bis 2010 wird die Anbindung der Flughdfen grundsétzlich als prioritér
bezeichnet, der Stuttgarter Flughafen wird aber nicht erwéhnt.

Der europédische Koordinator empfiehlt vor diesem Hintergrund der Kommission eine
EU-Forderung fiir den Abschnitt Stuttgart-Ulm, der als Gesamtprojekt zu betrachten
und als eine Einheit zu planen und zu bauen wire. Diese Forderung soll nicht die
lokalen Aspekte mit einbeziehen, sondern nur die Bestandteile des Projekts, die einen
Beitrag zur europidischen Dimension des Projekts leisten, den Engpass durch
Realisierung einer durchgehenden Eisenbahnachse von Paris bis Bratislava mit
ausreichenden Kapazititen zu beseitigen. Gemify den Grundsitzen des
Subsidiarititsprinzips sollten rein lokale Komponenten mit den Mitteln der TEN-V
nicht gefordert werden.

AKTUELLE LAGE DES ABSCHNITTS STUTTGART-ULM

Die heutige Strecke verlduft von Stuttgart durch das Neckartal via Esslingen-
Plochingen und von dort durch das Filstal via Goppingen nach Geislingen. Dort
liberwindet man iiber die Geislinger Steige den Hohenunterschied auf die
Schwibische Alb. Der letzte Teil der Strecke fiihrt bis ins Donautal nach Ulm.

Die heutige Strecke ist aus mehreren Griinden ein Engpass geworden:

e Die Kapazititen sind vollig ausgeschopft; zusdtzlicher Verkehr ist nicht mehr
moglich.

e Die bestehende Linie ist technisch tiberholt: Auf der Geislinger Steige fahren die
Zige mit maximal 70 km/h hoch auf die Schwébische Alb; lediglich bei
Alpenquerungen ist die Hochstgeschwindigkeit derart niedrig.

e Die Beseitigung dieses Engpasses wiirde wichtige Netze beiderseits des
Engpasses verkniipfen. Von Westen her sind mit dem Bau der

Hochgeschwindigkeitslinie Mannheim-Stuttgart neue Kapazititen geschaffen
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worden. Auch zur anderen Seite wird die Linie bei Ulm/Neu Ulm und zwischen
Augsburg und Miinchen ausgebaut. Bald wird es von Paris bis Stuttgart eine
durchgehende Hochgeschwindigkeitsstrecke geben, ab Stuttgart geht es dann
aber nicht mehr entsprechend weiter.

e FEin Ausbau dieses Engpasses durch Erweiterung der bestehenden Strecke mit
neuen Gleisen ist schwierig, da das Tal dicht besiedelt ist.

Stuttgart-Ulm ist ein wesentlicher Teilabschnitt des vorrangigen TEN-Projektes
"Paris-Strapfburg-Stuttgart-Wien-Bratislava". Ohne Beseitigung dieses Engpasses
wird eine groBe Liicke in dieser zentraleuropdischen Ost-West-Verbindung bestehen
bleiben.

TRASSENVARIANTEN

Uber den Abschnitt Stuttgart-Ulm wurden seit mehr als 20 Jahren Studien
durchgefiihrt. Seit Anfang der achtziger Jahre bemiiht man sich um eine Beseitigung
dieses Engpasses.

Zuerst ist eine Neubaustrecke von Plochingen nach Giinzburg vorgeschlagen
worden. Diese erste Variante im Bundesverkehrswegeplan 1985 wurde gleich mit
dem Vorbehalt ,weitere Betrachtungen notwendig® belegt. Dies hing damit
zusammen, dass diese Variante (1) keine Losung bot fiir den veralteten
Kopfbahnhof von Stuttgart, der entweder beseitigt oder modernisiert werden sollte,
(2) die Strecke zwischen Stuttgart und Plochingen nicht inbegriffen war und (3)
Ulm abgehdngt wiirde. In den darauf folgenden Jahren sind viele Alternativen und
Trassenvarianten gepriift worden. Der Gedanke einer integrierten LOsung wurde
aufgegriffen und weiter verfolgt. Diese integrierte Losung hat sich letztendlich auch
durchgesetzt.

Die Teilprojekte "Stuttgart 21" und "Wendlingen-Ulm" haben bis heute nahezu alle
Verfahren nach den deutschen Planungsgesetzen durchlaufen. Dieser geplante neue
Verlauf der Strecke Stuttgart-Ulm soll direkt {iber einen neuen Durchgangsbahnhof
in Stuttgart und durch einen Tunnel auf die sog. ,,Filderebene“ hinauf fithren und
dort den Flughafen und die neue Messe direkt anbinden. Ein neuer Bahnhof am
Flughafen soll die Anbindung weiterer Eisenbahnlinien ermoglichen. Von dort aus
soll die Neubaustrecke entlang der Autobahn A8 (E52) bis unmittelbar vor Ulm
fiihren. Sie quert die Natura-2000-Schutzgebiete der Schwébischen Alb weitgehend
in Tunnellagen. Ein weiterer Tunnel ermdglicht den direkten Zugang zum Ulmer
Hauptbahnhof. Das Raumordnungsverfahren fiir diesen Verlauf wurde bereits Ende
der neunziger Jahre durchgefiihrt und seit 2001 wurden schon fiir mehrere
Abschnitte Planfeststellungsverfahren eingeleitet und teilweise abgeschlossen.

Im Verlauf der Planungen sind immer wieder Varianten fiir die Streckenfiihrung
gepriift worden. Zwei der Varianten fiir die neue Trasse, die hier erwdhnt werden
sollen und die als Alternativen fiir die geplante Trasse in Betracht kommen konnten,
sind die Modernisierung des bestehenden Kopfbahnhofes und der Bau eines neuen
Hauptbahnhofes am Rosensteinpark.

Fiir beide Varianten gilt, dass man nach Ausfahrt aus der Stadt und der
Agglomeration von Stuttgart noch durch einen neu zu bauenden Tunnel auf die
Filderebene hinauf muss. Die Anbindung des Flughafens sollte dann auf der

Filderebene liber eine Kurve ermoglicht werden. Dadurch wiirden aber Flughafen
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und Messe nicht mehr direkt entlang der durchgehenden Linie liegen. Dies wire ein
groBBer Nachteil. Es entstiinde so noch ein zweiter Kopfbahnhof, weil die Ziige
nochmals die Fahrtrichtung wechseln miissten (was fiir die Reisenden sicher nicht
als bequem bezeichnet werden kann). Auch der groBe Vorteil einer direkten
Verbindung zwischen Stadtmitte und Flughafen innerhalb von acht Minuten ginge
dadurch verloren.

Die Variante der Modernisierung des Kopfbahnhofes wiirde weitere Probleme mit
sich bringen: Der Kopfbahnhof hat ein umfangreiches Vorfeld, das grof3e
Hohenunterschiede zwischen den verschiedenen Gleisen aufweist. Diese
Hohenunterschiede sind zum Teil auch ,.kiinstlich® gestaltet worden: Sie bestehen
zum Teil aus umfangreichen Uberwerfungsbauwerken. Die Modernisierung dieser
Infrastruktur darf nicht unterschétzt werden: Die Arbeiten wéren kostenintensiv und
wiirden lange andauern und schwierig sein, weil gleichzeitig der Bahnbetrieb
weitergefiihrt werden miisste. Die Beibehaltung des Koptbahnhofes wiirde zudem
bedeuten, dass die Ziige, auch wenn keine Lokomotivwechsel mehr nétig sind,
dennoch ldnger Halt machen und die ganze Einfahrtstrecke auch wieder
hinausfahren miissten.

Ein weiterer kritischer Punkt sind die Gleise, die aus der Region in Richtung zum
jetzigen Kopfbahnhof fiihren. Aus Norden und Osten kommen viermal zwei Gleise.
Diese werden in Bad Cannstatt auf zwei Gleise zusammengefiihrt. Dies stellt heute
einen groBen Engpass dar. Dieser Engpass wiirde bei einem Durchgangsbahnhof mit
zusitzlichem Ringverkehr nicht mehr bestehen. Bei Erhalt des Kopfbahnhofs
miisste dieser Engpass ebenfalls beseitigt werden.

Diese Varianten sind geméll deutscher Gesetzgebung schon in der Vergangenheit
gepriift worden. Auch jetzt werden immer noch verschiedene mogliche Alternativen
gepriift und bewertet. Es wire wichtig, dass sich alle Behorde an der Untersuchung
der Varianten beteiligen und entsprechend informiert werden, um zu einem
Ergebnis zu kommen. Sollte man sich fiir eine andere Variante entscheiden sollten
aber auch die gesamtwirtschaftlichen Kosten und insbesondere die Kosten fiir die
Studien, des Planfeststellungsverfahrens und die Ausfiihrung der Arbeiten im
Betrieb nicht aus den Augen verloren werden. Auch die moglichen Auswirkungen
einer Direktanbindung des Flughafens (Verlagerungspotenzial, CO2-Reduzierung
etc.) sollten in die Planungen mit einbezogen werden.

Abschliefend sei noch darauf hingewiesen, dass sich der Europdische Koordinator
weder fiir die eine oder andere Variante ausspricht, sondern lediglich das Ergebnis
der deutschen Verfahren und Entscheidungen analysieren wird. Entscheidend ist,
dass die Strecke Stuttgart-Ulm in ihrer europédischen Dimension als Gesamtprojekt
betrachtet wird und als eine Einheit geplant und gebaut wird, um die durchgehende
Eisenbahnachse von Paris bis Bratislava zu realisieren.

? In den Planfeststellungsverfahren und in der gerichtlichen Uberpriifung dieser
Verfahren wurde das Konzept ,,Stuttgart 21 und NBS Wendlingen - Ulm bestitigt.
Bund, Land und die beteiligten regionalen Kdrperschaften haben sich am 19.7.2007
fiir die Realisierung dieses Konzepts entschieden.
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EU-UNTERSTUTZUNG

Gemal der endgiiltigen Mehrjahresplanung 2007-2013 sind etwa 8 Milliarden Euro
fiir die TENs reserviert worden. Davon werden ungefiahr 5 Milliarden Euro fiir die
30 vorrangigen Projekte zur Verfligung stehen. Die Kommission hat gegeniiber
Parlament und Rat sehr deutlich gemacht, dass die erste Prioritit den
grenziiberschreitenden Strecken zukommt. Dariiber hinaus sollen bestehende
Engpisse beseitigt werden. Es ist also mit Blick auf die zur Verfligung stehenden
Mittel klar, dass sehr solide Argumente fiir eine gemeinschaftliche Finanzierung
vorgebracht werden miissen.

Der Koordinator gibt eine Empfehlung ab fiir die von ihm betreuten Projekte,
welche Abschnitte aus seiner Sicht prioritdr behandelt und bald realisiert werden
sollten. Die Strecke Stuttgart-Ulm ist im Téatigkeitsbericht 2005-2006 des
Koordinators als Engpass definiert worden. Der Koordinator hat damals fiir eine
EU-Forderung von 10% pléadiert. Dies wiirde bei den erheblichen Kosten dieses
Projektes einen substantiellen Beitrag darstellen und die EU-Férderung wird fiir die
Frage der baldigen Realisierung der Strecke Stuttgart-Ulm von grofler Bedeutung
sein.

Gleichzeitig hat der Koordinator in seinem Bericht erwdhnt, dass die
Verhandlungen iiber die neue Finanzierungsverordnung noch laufen. Auch die
weiteren administrativen Verfahren sind noch nicht durchlaufen und die 6ffentliche
Ausschreibung fiir die Periode 2007-2013 ist noch abzuwarten. Daher ist es zu
diesem Zeitpunkt iiberhaupt nicht moglich ist, eine konkrete Summe fiir irgendein
Projekt zu benennen oder zu reservieren. Abschliefend soll in diesem
Zusammenhang nochmals darauf hingewiesen werden, dass eine baldige
Realisierung der Strecke Ulm-Stuttgart einen wesentlichen Schritt in Richtung einer
durchgéngigen Eisenbahnachse Paris-Bratislava darstellt und einen sehr positiven
Effekt flir die Fertigstellung der gesamten Achse entfalten wiirde.

VORTEILE DES VOLLSTANDIGEN AUSBAUS

Unter Berlicksichtigung der Ergebnisse der Untersuchungen der verschiedenen
Trassenvarianten  sollen  abschlieBend die  wichtigsten  Vorteile  der
Engpassbeseitigung aufgefiihrt werden:

e Stuttgart-Ulm ist momentan der gravierendste Engpass des vorrangigen Projektes
"Paris-Strapburg-Stuttgart-Wien-Bratislava". Die Hoéhenunterschiede zwischen
Stuttgart, der Filderebene, der Schwibischen Alb und Ulm kénnen nur durch
erhebliche Tunnelbauten beseitigt werden. Nur dadurch kann PP17 eine
durchgehende und vollig ausgebaute Linie werden.

e Die Kapazititen der heutigen Linie sind vollig ausgeschopft. Die neue
Verbindung Stuttgart-Ulm ist schon heute notwendig. Die neue Linie schafft
diese Kapazititen.

e Die technische Ausstattung der heutigen Linie ist tiberholt; 70 km/h ist fiir eine

Hochleistungsverbindung im TEN-Netzwerk ein absoluter Negativrekord. Die
neue Linie kann dies positiv d&ndern.
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Die neue Linie wird nicht nur einen groflen Zeitgewinn fiir internationale
Fahrgéste mit sich bringen. Sie wird auch ein wesentlicher Bestandteil des
siiddeutschen Hochgeschwindigkeitsnetzwerks sein und darliber hinaus die
Verbindungen zwischen dem Rheintal, Baden-Wiirttemberg und Bayern deutlich
verbessern.

Die neue Linie wird auch regionale Vorteile schaffen, insbesondere einen
Zeitgewinn fiir viele Zubringerlinien aus der Region Stuttgart und aus dem Land
Baden-Wiirttemberg. Bestimmte Verbindungen bestehen heute gar nicht oder
erfordern groBe Umwege wie z. B. Ulm-Flughafen oder Reutlingen-Stuttgart.

Die Attraktivitdt dieser Verbindungen wird dazu beitragen kénnen, dass es zu
einer effektiven Verlagerung von der Strale auf die Schiene kommen wird.
Dieser Nutzen sollte in die Berechnungen mit einbezogen werden: weniger CO?2,
weniger Feinstaub, weniger Energieverbrauch.

Besonders die direkte Anbindung des Flughafens hat Auswirkungen, die weit
iiber das Land Baden-Wiirttemberg hinausgehen. Dies ergibt auch wieder
positive Umwelteffekte.

Die Uberlastung der Autobahn A8 (E52) von Karlsruhe bis Miinchen und von
vielen weiteren Bundesstralen entlang dieser Strecke wird deutlich verringert
werden. Die zusitzlichen Kapazititen der Linie konnen auch fiir den
Giiterverkehr genutzt werden und sich ebenfalls positiv auf die Verlagerung des
Verkehrs von der Strale auf die Schiene auswirken.

Der Aufstieg auf die Schwibische Alb in Tunnellage wird in Zusammenhang mit

der Verlagerung auf die Schiene eine positive Auswirkung auf die Natura-2000-
Schutzgebiete haben.
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ANNEXE V

Tableau : sections, aménagement, distance, mise en service, temps de parcours,

colits projetés

Section Type Km Date de mise en Temps de | Temps de Projection coiits
service parcours parcours futurs recueillie
actuel projeté par M. Balazs
Paris- LGV 365 2007 240 min 140 min
Baudrecourt (ligne (lere
grande phase);
vitesse) .
Baudrecourt- LGV 100 2015 21 10111nm
Vendenheim (2¢ phase) 2052 M€
Gare Strasbourg- LA 15 2010
Pont de Kehl (ligne
aménagg, 25 min
160 km/h) (incl.
Pont de Kehl LA 2010 courbe
(160 . aménagée 150 M€
km/h) >4 min a Appenw.
Pont de‘ Kehl- LA 2010 et tunnel &
Appenweier (200 150 Rastatt ; a
km/h) vérifier)
Appenweier- LGV En service, a part Réalisé (tunnel
Karlrsuhe passage Rastatt Rastatt )
Karlsruhe- LGV En service . . 1
42 min 42 min réalisé
Stuttgart
Stuttgart- LGV | 86,6 ligne 2019/20
Wendlingen) I;Olufene/ 54 min 28 min 2800 M€
: 1gne
Wendlingen-Ulm | LGV actueglle 2019/20 2000 M€
Ulm-Augsburg LA 94 2015 . 28 min (a 159 M€ (third
(200 41 min L. track)
km/h) vérifier)
Augsburg- LA 62 2008/10 37 min 18 min (a 490 M€
Miinchen (230 vérifier)
km/h)
Miinchen- LA 2015 BVWP : 726 M€
Miihldorf- (160
Freilassing km/h) . .
Freilassing- LA 141 2009 82 min 62 min 160 M€
Salzburg (160 (+ 80 M€ gare de
km/h) Salzburg)
Salzburg- LA 2013
Attnang (160
km/h)
Attnang-Wells LA 2011
(160 121 77 min 70 min 600 M€
km/h)
Wells-Linz LA 2015
(160
km/h)
Linz-St. Polten LA 130 2013 63 min 45 min 610 M€
(160
km/h)
St. Polten-Wien LA 61 ligne 2013 41 min 25 min 2200 M€ (y
(160 actuelle/ compris Lainzer
km/h) | 44ligne tunnel)
nouvelle
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Section Type Km Date de mise en | Temps de | Temps de Projection coiits
service parcours parcours futurs recueillie
actuel projeté par M. Balazs
Wien Nouvell 2013 40 min 0 490 M€
e gare
centrale
Wien-Bratislava LA 65 ligne 2011/2013 70 ligne 35ligne | 490 M€ (AT) + 462
(160 nord/ 80 nord/ 55 nord/ 55 ME (SK)
km/h) | lignesud ligne sud ligne sud
Total 1382 km 841 min 488 min 13469 M€
(14h01) (08h08)
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