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ANFRAGEBEANTWORTUNG 
betreffend die schriftliche Anfrage der Abg. 

Haller vom 1.3.1993, Zl. 4407/J-NR/1993, 

"aktueller Planungsstand einer Eisenbahnalpen
-' transversale unter Tirol" 

Ihre Fragen darf ich wie folgt beantworten: 

Zu den Fragen 1, 2, 3 und 4: 

4351/AB 

1993 -04- 30 

zu 440'1/J 

"Welche Studien über eine Eisenbahnalpentransversale durch bzw. 
unter Tirol wurden von Ihrem Ressort bzw. den OBB und der HL-AG 
im einzelnen bei jeweils welchen Experten in Auftrag gegeben und 
welche Kosten fielen hierfür bereits an bzw. werden voraussicht
lich noch anfallen?" 

Welche genauen Themensteilungen werden bzw. wurden dabei behan
delt? 

Welche dieser Studien wurden bereits fertiggestellt, in welchem 
Stadium sind die in Arbei t befindlichen, insbesondere welche 
Zwischenberichte liegen hier bereits vor? 

Sind Sie bereit, jeweils den aktuellen Stand dieser Untersuchun
gen der Offentlichkei t zugänglich zu machen; wenn nein, warum 
nicht?" 

Abgesehen von einer, vor rund 10 Jahren gemeinsam von den OBB 

und dem Land Tirol beauftragten Studie, läuft derzeit eine von 

den Bahnen Deutschlands, Osterreichs und Italiens gemeinsam in 
Auftrag gegebene Studie "Neue Eisenbahnachse München - Innsbruck 

- Verona". Sie basiert auf einem Auftrag der Verkehrsminister 

der drei Staaten und baut auf einer 1989 fertiggestellten, eben

falls trilateral vergebenen Machbarkeitsstudie zu einem "Bren
ner-Basistunnel" auf. 

Sie enthält die Teilstudien der Nördlichen und Südlichen Zu

laufstrecke, Betriebssimulation und Sicherheitskonzept. 
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Auftragnehmer ist das IBK (Internationales Brennerkonsortium; 

die Zusammensetzung entnehmen Sie bitte der Beilage). Die Ge

samtkosten der Studie betragen laut Vertrag 9,5 Mio ECU (ca. 

136,8 Mio OS) und werden von den drei Bahnen zu gleichen Teilen 

getragen. 

Projektbegleitend wurde als Controllinginstanz ein ebenfalls 

tri lateral zusammengesetzter, neutraler Projektberater instal~ 

liert. Er besteht aus den Firmen Lahmeyer (D), Vienna Consul ting 

Engineers (A) und Electroconsult (I). Diesem General Consultant 

wurde neben der allgemeinen Projektüberwachung und -betreuung 

übertragen: 

Erstellung eines Marketingkonzeptes 

Erstellung einer Okobilanz 

Erstellung einer Risikoanalyse 

Erstellung eines Konzeptes "Finanzierungsalternativen und 

Projektorganisation " 

Der General Consultant-Auftrag umfaßt ein Volumen von 2,1 Mio 

ECU, das sind ca. 30,2 MioOS, die ebenfalls dreigeteilt werden. 

Aus der Fristverlängerung für das IBK sind Zusatzkosten von ca. 

230.000 ECU (3,3 Mio OS) zu erwarten. 

Für die Zeit der Erarbeitung wurde zwischen den drei auftragge

benden Bahnen grundsätzlich Vertraulichkeit vereinbart, um ange

sichts der komplexen und äußerst sensiblen Materie in den drei 

Ländern nicht durch eine voreilige öffentliche Diskussion von 

aus dem Zusammenhang gerissenen Detailergebnissen den Arbeits

erfolg zunichte zu machen. Die Auftragnehmer haben in ihrem 

Vertrag eine diesbezügliche Geheimhaltullgsklausel. Die Länder 

werden noch während der Bearbeitungsphase hinsichtlich der um

weltrelevanten Belange einbezogen, um so ein umfassendes Bild 

über die Realisierungsmöglichkeit auch aus ökologischer Sicht zu 

erhalten. 

, 
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Zu den Fragen 5 und 6: 

"Ist es richtig, daß sich deutsche Verkehrspolitiker, insbeson
dere die Herren Kraft vom Bundes- und Hartmann vom bayrischen 
Verkehrsministerium unter Berufung auf den Endbericht einer 
diesbezüglichen Studie für eine Innta1trasse öffentlich ausspra
chen? 

In welcher Form wurde Ihr Ressort mit diesen Vorstellungen des 
deutschen Verkehrsministeriums bisher konfrontiert und in wel
cher Weise haben Sie darauf reagiert? 

Die in Frage 5 zitierten Aussagen entstammen einem Bericht der 

"Süddeutschen Zeitung" und sind hierorts nicht verifizierbar. 

Zu Frage 7: 
"Stimmen Aussagen aus Ihrem Ressort, nach denen diese zi tierte 
Studie noch nicht fertig ist und worin bestehen die Mängel im 4. 
Zwischenbericht dieser Studie, derentwegen diese neuerlich über
arbeitet werden soll und wann wird die Endfassung vorliegen?" 

Es ist richtig, daß bei der vorliegenden Studie noch Verbesse
rungen sowie Ergänzungen durchzuführen sind. Sie betreffen vor 

allem den Koordinationsteil und das Sicherheitskonzept, bei dem 

aktuelle Erkenntnisse aus den NEAT-Planungen berücksichtigt 

werden. Weiters werden aktuelle Verkehrsprognosen, die schon 
Ostöffnung und Transitvertrag berücksichtigen, mittels Sensiti

vi tätsana1yse einbezogen. Ergänzungsarbei ten betreffen insbeson
dere die Betriebssimulation. Im übrigen ist es keinesfalls au

ßergewöhnlich, daß bei einem derart komplexen Projekt während 

der Bearbeitungsphase die Notwendigkeit zusätzlich durchzufüh

render Arbeiten auftaucht. Der Endbericht wird im Mai vorliegen 

und dann der Begutachtung zugeführt werden. 

Zu Frage 8: 
"Ober welche Projekte einer Alpentransversale München - Verona 
wurden bisher von seiten Ihres Ressorts bzw. den OBB mit den 
korrespondierenden Stellen in Deutschland und Italien Gespräche 
geführt?" 
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Als Abst i mmungsgremi um fungi ert ei ne Tri 1 ateral e Kommi ssi on, 
bestehend aus hochrangi gen Vertretern der Verkehrsmi ni ster; en 

und der Bahnen. Dieses periodisch zusammentretende Gremium erör

tert den jeweiligen Stand der Arbeiten und faßt die erforderli

chen Beschlüsse. 

Hi nsi cht 1 ich Alternat i vproj ekten hat das Proj ektmanagement in 
Erfüll ung von Aufträgen verschi edener Stell en bi sher das "EG
Tunnel-Projekt" und das Projekt "ATT 3" (Automatic-Tunnel-Trans
port) vom Projektberater prüfen lassen. Die Prüfungsergebnisse 
1 i egen bei. 

Zu Frage 9: 
"Sind Sie bereit, entsprechend den Forderungen der Tiroler Be
völkerung eine Kapazitätsausweitung der Bahn durch einfache 
Zu7egung weiterer oberirdischer G7eise im Innta7 auszusch7ie
ßen?" 

Die technische Machbarkeit einer derartigen Lösung, die aus 
ökologischer Sicht natürlich wesent7iche Vortei7e bringt, ist 
gegeben. Die wirtschaft7iche und betriebstechnische Prüfung und 
Beurtei7ung ist noch nicht fertiggeste7lt. Grundsätz7ich ist 

aber hiezu festzustellen, daß diese Frage auf politischer Ebene 

zu entscheiden sein wird. 

Zu Frage 10: 
"In welchem zeit7ichen Rahmen rechnen Sie damit, eine neue lei
stungsfähige Eisenbahnalpentransversale a7s A7ternative zum 
Straßentransit zur Verfügung zu haben, zumal al7eine die Bauzeit 
für derartige Tunnels viele Jahre in Anspruch nimmt?" 

Die technische Machbarkeit des Gesamtprojektes wird mit etwa 15 
Jahren angesetzt. Hinsicht7ich der wirtschaft7ichen Machbarkeit 

w'ird angesichts des zu erwartenden hohen Investitionsmittelbe

darfes ein stufenweiser Ausbau geprüft, sodaß der aus der Reali

sierung einzelner Abschnitte resultierende ökologische Nutzen 

den Bewohnern nicht erst nach Fertigstellung des Gesamtprojek

tes, sondern schon viel früher zugute kommt. 
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Zu Frage 11: 
"Gibt es seitens Ihres Ressorts konkrete Pläne bzw. Verhand-
7ungsergebnisse, wie diese Tunnels - insbesondere auch durch die 
Nutznießer in unseren Nachbarländern, wie dies im Fall der 
schwe i zer NEA T ge 7 ungen ist - zu fi nanz i eren wären, wenn ja, 
welche?" 

Zuerst müssen die diesbezüglichen Untersuchungen und Vorschläge 
vorliegen. 

Zu Frage 12: 
"Wie beurteilen sie im Hinblick auf die von Ihrem Ressort ange
strebte Verlagerung des LKW-Transits auf die Schiene die Tatsa
che, daß derzeit die Autobahnbrücken im Zuge der Erneuerung von 
2 auf 3 Spuren verbreitert werden, wobei diese zusätzliche Fahr
bahn zweifellos nicht nur als Pannenstreifen, sondern im Zuge 
weiterer Ausbaumaßnahmen auch als dritter Fahrstreifen Verwen
dung fi nden kann?" 

Zu di eser Frage darf auf diegrundsätz li che Zuständi gke i t des 
Bundesministers für wirtschaftliche Angelegenheiten verwiesen 

werden. 

Wien, 1993 

, 
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STELLUNGNAHME 
(A.T.T.3) 

ZUR STUDIE ·'AUTOMATle.TUNNEL-TRANSPORT" 

EINLEITUNG 

Die Studie "Automatie-Tunnel-Transport" (A.T.T.3) zeigt durchaus einige Ideen 
die eine eingehendere Betrachtung verdienen; sie wurden nämlich in der 
Vergangenheit ausgiebig diskutiert (z.B. die Trennung des Personenverkehrs vom 
Güterverkehr). Die erforderliche Ausarbeitungstiefe, sowie die Integration der 
einzelnen Elemente zu einem Gesamtprojekt, ist jedoch nicht erkennbar. Daher 
ist es auch niCht möglich die Studie auf ihre technische und wirtschaftliche 
Machbarkeit zu prüfen. Vvie in der Studie selbst erwähnt, handelt es sich mehr 
um Überlegungen lind Gedanken zu einem Projekt. Im folgenden werden die 
SChwachstellen und Probleme der Studie aufgezeigt sowie eine Stellungnahme 
bezüglich Baukosten t.:nd Winschafttiet,keitsrechnung abgegeben. 

Die Stellungnahme bezieht sich auf ein Dokument, das von Dr. K. Trojer und Dr. 
K. Kauer tim 28.8.90 erstellt und zum 12.4.91 und 1.4.92 revidiert wurde. Es 
ist eine 1 3-seitigs Beschreibung mit wirtschaftlicllen Überlegungen sowie einem 
Lageplan und Längsschnitt der Tunneltrasse und 6 teilweise verrnaßten Skizzen· 
blättern. 

BESPRECHUNG DER SCHWACHSTELLEN UND PROBLEME 

In der A.T.T.3 Studie vvird der Gütertransitverkehr in einem langen bereits weit 
in den Alpenvor!ändern beginnenden Tunnelsystem möglichst im automatischen 
ZuglJetrleb be\tvältigt. Der Güterverkehr wird vorn Personenverkehr getrennt. Der 
Gütertränsitverkehr wird fast ausschlleßlich durch A.T.T.3 geleitet, während der 
Personentiansitverkehr über die auszubauende bestehende Bahnsuecke 
Müncheri·Verona geführt wird. Es ist beabSiChtigt herkömmliches Rollendes 
Material einzusetzeli und auch Güterfernzüge sollen die Tunnel durchfahren. Bei 
der BetraChtung der Endbahnhöfe in Rosenheim und Verona fällt auf, daß die 
erforder:lchen Flächen dafür sowie die infrastruktt..:re!len Einrichtungen und die 
BahnanschlGsse nicht behandelt vvurden. Auch diese Studie nimmt im Wesentli
chen Problemverlagerungen vor, ohne sie echt zu lösen. Viele technische Fragen 
sind nur beim Namen genannt. Der Umfang der Problematik und deren 
Komplexität wurde nier~t erkannt. da technische Fragen, wenn überhaupt, nur 
einzeln und unvollständig behandelt wurden. 
Die folgenden Bemerkungen beziehen sich auf die wesentlichen Aspekte der 
Studie: 

Tunnelkette 
Die vorgeschlagene Tunnelkette von 278 km Länge verbindet Rosenheim 
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mit Verona und bestellt aus drei gleichen Tunnels mit "Minimalquer
schnitt". Die Teiilängen des Tunnelsystems liegen zwischen 30 und 60 
km, sind also selbst schon :ange Tunnels. Verglichen mit dem Seikan 
Tunnel in Japan von etwa 54 km Länge und dem Eurotunnel mit etwa 51 
km Länge stelit die Tunnelkette des A TI3 Projekts einen absoluten 
Weltrekord dar. \Nenn nun nicht schon bekannt wäre, daß die Kosten für 
Tunnelstrecken sehr hoch sind, würde die Länge gar nicht stören. Es ist 
aber auch bekannt, daß die Kosten vom ermittelten Tunnelsystem 
abhängig sind. Die Feststellung, daß ein "Minimalquerschnitt" gewählt 
wurde, ist auch nicht überzeugend. Ein Tunneldurchmesser von 5,60 m 
für einen eingleisigen Tunnel ersclleint in bezug auf Energieverbrauch und 
Unterbringung aller erforderlichen Instal!ationen zu klein. Der ItBetrieb
stunnel" des Eurotunnelprojektes hat einen Durchmesser von 4,80 m wird 
aber nicht von den Eisenbahnen befahren. 
Die Frage des Energieverbrauches nur auf die potentielle Energie zu 
beschränken ist nicht annehmbar, da der Zugwiderstand in Tunnels in 
Abhängigkeit von der Fahrgeschwindigkeiteinen wesentlichen Beitrag zum 
Energieverbrauch bringt. \IVeiterhin sollte regenerative Bremsung berück~ 
Sict1tigt werden. 
Bei der Durchmessererrnittlung darf natürlich der gesamte Installations o 

bedarf nicht außer Acht gelassen werden wie Gle!s, Oberleitung, Kabel, 
Beleuchtwng,. Entwässerung, Signalanlagen, LGftllng und evenwel! 
Kühlung und Feuermelde und -Iöscileinrichwngen. 
Was beim vorgeschlagenen Tunnelsystem mit 3 gleichen Tunnels etwas 
überrascht, ist, daß bei praktisch homogenem Güterverkehr alle 7,5 km 
sehr auf'Nerrdige und teuere \Nechseibahnllöfe vorgeschlagen werden. Bei 
der gegeber.en Flexibil!tät im Betrieb wären wesentlich größere Abstände 
gerechtfertigt, auch diese können optimiert werden. Der endgültige 
Entscheid für ein Tunnelsystem und die Durchmesser kann erst getroffen 
werden wer.n eine Optimierung unter Berücksichtigung der 

erfoigt ist. 

Betriebspararneter und -Kosten 
Unterhaltungs- und Reparaturkosten 
Baukosten, Bauzeit, Bautechnil< 
Aerodynamik/Ventilation/Kühlung 
S;cherheitskonzept 

Der Einsatz vorl Voli- oder Teilschnittmaschinen für den Tunnelbau bedarf 
einer deta:ilienen Untersuchung und Berücksichtig.ung der geologischen 
Verhältnisse, 'N8S n!cht erfolgt ist. Die Achsabstände der Tunnels und die 
Stärke der ALlskleidur:g müssen ebenfalls auf die geologischen Verhält
nisse sowie die Ausbruchmethode abgestimmt sein. 
Die Notwendigkeit von tecr,nischen Räumen für SignaleiMichtungen, 
Stromversorgung, Komrolieinrichtungen wurde nicht erwähnt. 
Weiterhin wurde über die Baustellenzugänglic~keit und die Abraumdepo
nien die auch in diesem Projekt nicht unerheblich sein werden nicht 
berichtet. 

Bahnhöfe 
Sämtliche Bahnhöfe, wie Endbahnhöfe, Zwischenbahnhöfe und Wechsel-
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bahnhöfe sind entweder nicht oder nur unzureichend ausgearbeitet. 

Betrieb 
Es wird vorgeschlagen, herkömmliches Rollendes Material zu werwenden. 
Von wem wird dieses besChafft? Fernzüge werden die Tunnel direkt 
durchfahren. Wird die vorgeschlagene Tunnelkette durch entsprechende 
Anschlüsse mit den Eisenbahnnetzen der Deutschen und Italienischen 
Staatsbahnen verbunden? Wer trägt die Kosten dafür? Es ist nicht 
bekar'lnt, daß diese Bahnen in ihren Netzen automatischen Zug betrieb 
anstreben. Es müssen also dann entweder die Fernzüge in Rosenheim oder 
Verona umgespannt werden oder die Lokomotiven der Staatsbahnen 
müssen zusätzlich mit kompatibler Einrichtung für automatischen 
Zugbetrieb awsgerüstet werden oder das Tunnelsystem muß sowohl für 
automatischen Zugbetrieb als auch mit herkömmlichem Signalsystem 
ausgestattet sein. Wer trägt die Kosten? 
Wie wird die Frage des Transportes gefährlicher Güter gelöst? 
Auch wenn das Sic~")e(heitsniveau relativ niedrig sein kann, muß es an die 
existierenden Niveaus der Staatsbahnen angepaßt werden. 
\Vährend Überholungs M und Reparawrarbeiten müssen eindeutige 
Richtlinien bezügl!ch Frischluftversorgung, Temperatur und Windge
schwindigkeiten eingeha!ten werden. Eine Zwangs!ürtung durch Kolben
wirkung kann nicht ot1ne weitere Nachweise angenommen werden. Ein 
zufriedenstelle:"!des Ergebnis kann nicht erwartet \rverden. 
Der Nach\Neis, daß eine Kühlung nicht erforderlich sein wird, wurde nicht 
erbrach:. Die Erfordernis nach Kfimatisierung der untertage liegenden 
Sigr,al. und eleKtrischen Räume wurde nicht erwähnt. 
Die Fahrstromversorgu:lg und -einspeisung dürfte bei einer 278 km langen 
TlJnneikette auch aufv'Jendig und kostspielig sein. 
Die elektrischen und :r:echanischen Systeme in den Tunnels als auch das 
Rollende ~ ... 1ate~ial s:nd nicht bet'lanclelt. 

WIRTSCHAFTlICHKEITSBETRACHTUNG 

Kosten 

Der Sau des Projektes v/ird als 'v'ö!lig problemlos dargestellt. Allein die Logistik 
für den Tunnelt.au und die installation wird erhebliche Probleme aufwerfen. Es 
scheint Oberhaupt keine Prob:eme mit der Umwelt zu geben. 
Ein Nachvollziehen oder Abschätzen der Projektkosten ist nicht möglich. 
Stell! man die Investitionskosten für das Eurotunnelprojekt mit Preisbasis 1985 
überschlagsmäßig nach unten gerundet dar, was als Näherung erlaubt ist, da: 

_ .. ---,----

ein 3·Röhren Tunnelsystem vorliegt 
die geologischen Verhältnisse obwohl unter dem ~vieeresboden 
vorteilhaft sind 
die Anzahl der \Vechselbahnhöfe (Cross Ovar) und Pumpstationen 
zusammen 6 auf 50 km ist (entspricht etwa der Anzahl von 

I 
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---------------.--------------.--------------------------------------
Wechse/bahn/löfen bei A.T.T.3 mit 7,5 km Abstand). 

Gerundete Eurotunnelkosten ohne Terminals (Preisbasis 1985) 

• Tunnelbaukosten 2.100 Mio € 

• elektrische und 
mechanische Installationen 700 Mio € 

• Rollendes Material 700 Mio ~ 
• Kosten des Bauherren 

während der Bauzeit .. 800 Mio € 
----_._-._-~-----

Gesarntinvestition 4.300 Mio e 
" Planung, Prüfung, Grund und Boden, Aufbau einer Betriebsgesellsehaft ere. 

Kosten für die beiden Terminals sowie Kostensteigerungen und Finanzierungs
kosten s:nd nieht enthalten. In der Annahme, daß im A.T.T.3 Projekt tatsächlich 
kleinere Tunneldurchmesser möglich sind, die elektrischen und mechanischen 
Inswi!ationen 'tvesentlich einfacher sind sO'Nie das Rollende Material ebenfalls 
einfacher sein 'N:rd, wäre etwa die Hälfte der obengenannten Gesamtinvesti
tionskosten für einen 50 km langen A.T.T.3 Tunnel sehr optimistisch, 
SO km A.T.T.3 Tunne! würden also kosten 

2,150 Mrd € := 6,235 I\Md DM (1 ~ = 2,90 DM) 
278 km A.T.T.3 Tunnel wür·den dann 

6,235 .. 5,5 == 34,3 fv1rd. DM kosten. 

In der Studie wurden 22,8 Mrd DM Gesamtinvestitionskosten ohne Preisbasis 
angegeben, 
Geht man davor. allS, daß die erste Studie 1990 erstellt wurde und die Preisbasis 
1990 ist, dann rnüi1~e die ol)ige Schätzung noch angepaßt werden. Mit einer 
Preiss1:eigerung von 4 % pro Jahr, ergibt dies einen Fal<.tor von etwa 1,2 und 
Proje!(tg~samtinvesti:ionen nach ob:ger Schätzung von 34,3 .. 1,2 = 41,16 Mrd 
DM ohne Gleisanschlüsse, Endbahnhöfe und Zwischen bahnhöfe. 
De~ Unterschied in den Investitonskosten wird klarer wenn man die wesentlichen 
Kostengruppen zusammensteHt ~nd feststellt welche Kosten bei der A.T.T.3 
SChätzLng nicht erfai1t sind: 

Investitionskostengruppen, die für das A.T.T.3 Projekt zu berücks:chtigen sind: 
Tunnelkette 
Wechselbahnhöfe 
Technische Räume und Querschläge 
SChächte 
Elektrische und mechanisct1e Installationen in den Tunnels 
Stromversorgung (Zu!eitung mit Umspannstationenl 
Kontrollzentrum (Zentren) 
Installationen in den Endbahnhöfen 
Zwischenbahnhöfe und Endbahnhöfe Rosenheim und Verona mit 
Anschlüssen an die Netze der Staatsbahnen 
Rollendes Material 
Kosten des Bauherrn während der Bauzeit 

---------------------------~----
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In der A.T.T,3 Studie wurden mit etwa 27.000 DM/m Tunnelröhre offensichtlich 
nur die minimalen Tunnelkosten erfaßt. 
Verg'eicht man nun folgende Eir"lheitskosten in DM/m TL.nnelröhre des Eurotun· 
nelprojektes 

Gesamtprojekt mit allen 
Einrichtungen + Rollendes Material 
(jedoch ohne das der Staatsbahnen) 
ohne Terminals 
wie oben jedoch mit Terminals 

83.000,-- DM/rn 
, 00.000,·· DM/m 

so erkennt man, daß 27.000,·· DM/ni Tunne!röt1re, wie aus der A.T.T.3 Studie 
abzul~ite::, atlsol~t unzureicllend sein müssen. 
Das bedeutet, daß mit wesentlich höheren Investitionskosten als in der A.T.T.3 
Studie angegeben Z~ rechnen ist. 

Eine Schätzung cler lnvestitionskosten für den AusbslJ der bestehenden Strecke 
~ ... 1ünc~1en - Verona für den verbesserten Personenverkehr ist nicht angegeben. 
VVeiter!lin fehlen Kosten für Betrieb und Unterhaltung sowie Kosten des Bauherrn 
während der Bauzeit. 
Die geschätzte BaLIzeit f(ir dieses PrOjekt ist mit 10 Jahren in der Größenordnung 
riChtig, vv:'lrde aber im Falle der BauausfLihrlJilg enorme Anstrengungen in der 
Logistik u(~d dem Projektmanagement erfordern. 

Nutzen, Erträge 

Die Er:rage aus Personen~ und Güterverkehr wurden sehr optimistisch geschätzt. 
Abe( selbst d:ese optimistischen Erträge können keine Nwtzer./Kosten Faktoren 
um "Eins" bei rea!is~ischen Kosten erzeugen. 

Nutzen/Kosten Vergleictl 

Für den Personenverkehr wurden nur die optimistisch geschätzten Erträge 
angefüt,rt, 
Für den Güterverkehr wurden neben den OPtimistisch ermittelten Erträgen die 
gescrätz:en Gesamtirwestitionskosten für das A.T.T.3 Projekt angegeben. 
Elne \'Vir~sctlaftliC~lkeitsanaiyse nach dem Nutzen/Kosten Vergleich oder einer 
anderen ~".1etl,ode wurde nicht vorgelegt. 
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BGC· Stellungnahme zum A.T.T.3 Projekt Juni,992 

ZUSAMMENFASSUNG 

Die A.T.T.3 Studie stellt eine 278 km Tunnelkette vor, die Rosenheim mit 
Verona verbindet und ausschließlich für den Gütertransitverkehr genützt werden 
soll. 

Es wird vorgeschlagen den gesamten Personenverkellreinschließlich Transit über 
die auszubauende bestehende Bahnstrecke München-Verona zu führen. Der 
Gedanke den Güterverkehr vom Personenverkehr zu trennen ist eine eingehende 
Betrachtung wert. Es ist jedoch nicht der Nachweis erbracht, daß dies für das 
zu bewältigende Verkehrsvolumgen sinnvoll bzw. wirtschaftlich sein kann. 

Die Studie ist als VorSTe:lung einiger Ideen und Überlegungen zu betrachten und 
diese beschränken sich auf die A. T. T. 3 TW"lnelkette zur Bewältigung des 
Gütertiansitverketirs. Einbindungen in !)estehende infrastrukturelfe Systeme sind 
nicht behandelt. 

Technische Fragen und Aufgaben sind meistens nur angesprochen ::ndvielfach 
LJIlterschätzt in ihrer Problematik und den Kosten. Eine integrierte Betrachtung 
der technischen Fragen besonders für die TI.mneikette (Optimierung) wurde auch 
nicht a~deutLJngswe;se durchgeführt. Fragen wie Sichert-:eit, Lüftung, Kühlung, 
Stromversorgung l;nd Energieverbrauch wurden sehr vereinfacht betrachtet und 
unterschätzt. 

Die Sci"lä!zung der Erträge aus Personen- und Güterverkehr sind zu optimistisch. 
Die Kostenschätzung fÜi die Twnneiket1e ist unvollstäneJig und viel zu niedrig. 
Gesa;r.tirwestitionen für die Tunnelkette, also den Gütertransitverl<ehr alleine, 
wären in 2 bis 3facher Höhe realistischer. 
Steilt man nun den geschätzten Erträgen von 1,43 Mrd DM/a Gesamtinvestitio
nen von 41,16 Mrd DM gegenüber, so sind auch ohne Betriebs- und Unterhai· 
tungskosten bei einer 8a~zeit von 10 Jahren, einer mittleren NutZL!r-gsdauer von 
70 Jahren ur~d einem Gesamtzinssatz von nur 6 % Nutzen/Kosten Fal<toren von 
nur weit unter "Eins" zu produzieren. 

Das A. T.T.3 Projekt ist allch nicht für einen stufenweisen Ausbau geeignet, da 
es eine Neubaustrecke ist mit völ:ig anderei Trassenführung als die bestehende 
Verbindung München - Verona. 
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i BGO • Stellungnahme zur Studie liEG· Tunnel-Kette" JUni 1992 

---~-_ ... __ .-------------------------~--------

STELLUNGNAHME ZUR STUDIE "EG·TUNNEL-KETTE" 

EINLEITUNG 

Unterlagen 

Zur Stellungnahme der Studie "EG-TUNNEL-KETTE" wurde dem BGC die Projekt
studie Stand 1/92 übergeben. Diese Studie besteht aus 44 Seiten. Als Anlage 
wurde eine Sch\'Jarzpause dar geologischen Kane von Tira!, Ausschnitt Murnau 
bis Salurn in l'Joro-Süd-Richtung & Fernpaß bis Rattenberg in VVest-Ostrichtung 
übergeben. In di.;ser Kopie sind verschiedene gestrichelte Linienzüge ohne 
Benenr1\.Ji~g ejllgezeichr~et, von denen Wii als Projekttrasse für dio EG· TUNNEL
KETTE {EGTK) die mi'C 3 StrichenzOge (gestrichelt-vol/-gestrichelt) gezeiCfH19te 
angesehen haben. 

Ergänzend v\'urde von uns liie !nfom1ationstagung "Müssen die Alpen dem 
Transit geoprer: werden" am 8. 5. 92 besucht. in der wir einen Prospekt "Der 
EG-TUNNEL :s: (jie Lösung" erwerben i<or:nten. Diese Unterlagen bilden die 
AuSfjangscasis für l,;nser l:! Stellungnahme. 

Es wurd i:':' '10m BGC zusätz!i~he Unterlagen erbeten, die wir bis r.e~Jte jedoch 
nicht er'b;;lten hacen. 

Allgemeines 

Die Projektstudie L:r.d ~er Prospekt erwecl<:ten bei erster Durchsicht mit inter
essaj"~te:j tecr.nisr';he:i Gedanken. wirtschaftlichen und r'nonctären Angaben 
unsere .Il.Ufm8rksa""ikeit, die jedoch bei der Überprüfung nicht von den nctwen
cigen Grund:agen 08StLjU.: 'Nerder:. Sie \vurder'l losgelöst von allen sicherheits
technischen, ~9chn:schen, '/virtscraftlichen und politische;n Vorgaben LInd Rah· 
men erstellt. Die './orgabsn ;ür eine Projektierung eines Alpenübergangs im Be
reich des 8rer"':nei"Co~ssles, cie 'Ion den Verkehrsrninistern der drei Uinder in Rom 
1986, Ud;ne 1989 u. 8028n 1991 beschlossen und besri.:itigt wurden, sind den 
Erstel!ern nic~~t bekann~ oder v.Jurden nicht berücksichtig. 

BESPRECHUNG DER SCHWACHSTELLEN 

Die EG-TUNNELKETTE besteIn aus vier Abschnitten 
• Eschenrohe - Garmisch 
- Garmisch - Teifs 
- Telfs • St Leonhard 
- Sr. Leonhard - Bozen 

Gesamtlänge 

15 km 
20 km 
55 km 
40 km 

130 km 
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'SGC· Stellungnahme zur Studie "EG-TunneJ-Kette" JunI 1992 

Da kein Längsschnitt vorhanden ist, muß aus dem Text abgeleitet werden, daß 
dia Tunnel-Kette, weitgehend horizontal auf einem Niveau von ca 660 m ü.NN. 
verläuft. Von St.Leonhard mit 688 m Ü. NN. bis Bozen mit 268 m ü. NN. über
windet d1eser Tunne!abschnitt eine Höhendifferenz von ca 420 m. 

Besonders hervorzuheben ist, daß in der Projekt·Studie keine DarstelIungen oder 
Hinweise auf Knotenpunk;9 w!e Bahnhöfe. Kreuzungsbauwerke, Verbindungs
bauwerke rr.it anderen Verkehrsträgern, und den Anlagen für die Einbindungen 
in Eschanlche, GarmiscM, Telfs , St. Leonhard und 80zen gemacht wurden. 

Die ZLJlaufstrccken von Mlinchen nach Eschenlohe und von Verona ,lach Bozen 
sind f"\ur im Text erwähn~, Auch hier fehlen jegliche Zuordnungen zur Umwelt 
oder Zl: einem 3edarf an Trar.sportleistung. Trotzdem wird in den wirtschaftli
chen Darste!:l.Jngen ... md in den Bewertungen der Strecke die Gesamtstrecke 
München-VeiOna angefü~";rt ur"j beuftei!t. 

Ein Systen1 13ntsciltaid fGr die Tunnelstrecken ist nicht erfolgt. Es werden die 
Möglichkeiten 'jon einem i;v.'eigieislgen Tunne! enit paralei! '/erlalJfendern Service
Tunne1 ucd ein ;unr.e1system bestehend aus 3 gleichgrol?€:C1 eingleisigen Tunr1el
röhren ledig!ich ohne Enrscheic!ung und Bewertung dargestellt. 

Eine \tollrtschaftliche Optirnii:?rL'ng des QuerschniHes und eiri9 Nac~,pr(jfung des 
mforder!:cre!l O'.ierschn:~:es in bezug cuf E:nbauten der Gleise, Oberleitung, 
8e feuc,..,t '.mg, Kabe:, Draina~;e, Sjgn~!anlagen, Sicherheitseinrict,tungen u.a, mehr 
'1'jurde n;ci:t '/G"genor.rnef' und a,;ch nicht beschrieben. Aue;l aerOdynamische 
Problen ... e einschließlich :";'jfnmg und KOhlung, FahrgesclilNindigkeit der Zügt-) 
wurden nicht behandeft, 

Die Bauzeitefl 'Nerden aus ,,\j~gaben über Vortriebsgeschwindigl<eiten abgeleitet, 
die von an~1eno:nmenen Le,:stur.gen der Vortiebsrnaschinen des Channel Tunnels 
l:bernnmmsn '.vurdan. Die vom: Geologen Herrn Univ. Dozent Dipl.-lng. Dr. 
Brandner in seiner S:eHu:'lg.,al~f11e vom 14, 9.90 dargesteilten Gebirgsformatio
nen der Öt7.t,~ler ~.;1asse, werden an Tunneibohrmaschine'n (TBM) ~inen weit 
höheren Ar.sprL:ch als c:e Ka~1<.-Mergel in der Channel Tunnel Trasse stellen. Dies 
wird sich besonders in den Vortriebsgeschwindigkeiten ausdrücken. Dei ge
machte Vergleich ist Ijar.er unzulänglich und die Bauzeit des 55 km langen 
Tunnel (Vortrieb/Tag i. Mittel = 25 m) von 2 Angriffspunkten aus mit 3 Jahren 
nicht realistisch. 

Die in Skizze dargestellte "Vollausbruchsfräse " geht von einem Durchmesser von 
6,0 m aus, obwohl die Tunneldurchmesser des Projekts mit 8.0 und 11,5 m 
angegeben sind. Solche Ungenauigkeiten untermauern die unzulänglich~ Unter- ' 
suchung und Darstellung der Prob/emati! In der Projekt-Studie. 
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. BGC • Stellungnahme zur Studie "EG-Tunnel-Kette" Juni 1992 

Der Verfasser hält seiner Lösung zu Gute, daß die "Trasse· durch den Kern des 
Urgesteins führt': und wird dabei von der beiliegenden Stellungnahme des In
stitutes für Geologie und Paläontologie der Universität Innsbruck (s. S. 40 -41) 
bestätigt. Oie bei den hohen Gesteinsdruckfestigkeiten zu erwartenden hohen 
Werkzeugkosten der Tunr.elfräsen und die geringeren Vortriebsleistungen bleiben 
obwohl al/gemein bekannt unberücksichtig. 

Der von MIMCCON (~J1ineral Consultin9 & Contracting, behördl. konzess. TB/
Ingenieurbüro, A-6200 Jenbach, Birkenwaldsiedlung 9) verfaßte und beiliegende 
"Geologische Variantenvergleich " gibt folgende Gegenüberstellung: 

1. Die Verhältni:)se des Brennerbasistunnel worden beurteilt als "tektonische 
Verbruchszone 1m Sch1efer liegend mit Ko~tl3n von ca. 1.000 Mi!. ÖS/km", 

2. Die '/erhältni:'}se des St~baibasistunnel (hier wird von 8GC angenommen, daß 
es ~ic)j u;n eif1e;, Teilabschnitt der EG·TUNNEL-KETTE handelt) ,'.erden als 
"gesunder Urgesteinsstoc:<zahn im Gneis Granit liegend mit Kosten von ca. 
100 Mii.OS/krn" beurteilt. 

Beurteilung der Kostenannahmen 

Es wir(1 der Roppener Autcbahr.wnnel rr.it 5.0 km Längs und einer Abrechnungs
summe von 493 ~/1l!l ÖS (100 Mill. öS/km) ais eine der beiden Grundlagen für 
eine Kos:enerrnittlur.g f~erar1gezogen, Länge, D;.Jrchmesser und Ausrüstung 
di0ses Tl!f'1r~ejs sind auf \i;lnCrl Fall vergleichbar mit den im Projekt ausgewie
senen Eisenbahn-Tunneibauwerkcn, 

Ars Gweit~, ;n de~ Höhe är:nliche, Kostenangabe wll'(j der auf Seite 42 der Pro
jektbes:::hreibung eingefügt:: geologische Varicmtenvergleict"l VGf'l 8üro MINCCON 
mit 100 iviill ÖS/i(rn Tunnel als Berechnungsgrundlage benutzt. 

AlS Investitior:skosten werden eie Kosten für den Bau der EG·TUNNEL~KETTE 
LInd des tH:orderlicnen ,t..r...;sbalJes angeger)en. Der Gesamt\.!r1lfang des Ausbaues 
ist nicht dargestellt. \Ve:terhin fehlen die Kosten für das Rollende Material. 
Kosten des Eigentümers 'Nährend der Bauzeit einschließlich der Kcster1 für den 
Grunderwerb fehlen, 

Aus den angegec)t3iien Betriebskosten ist nicht ersiehtljet" ob sie die Reperatur 
und Unterhaltung der Sau'Nerke und Instalationen einschließUch denen des 
Rollenden Materia!s und die raufenden Betriebskosten für Personal und Energie 
abdecken. 

Die Festlegungen def Kosten für Abschreibung der Baulichkeiten und für den 
Betrieb sind nicht belegt. 

Die ?reisbasis wird mit 1988 angegeben. 
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BGC - Stellungnahme zur Studie liEG-Tunnel-Kette" Juni 1992 

Einnahmen 

Die tlRichtsätze für die Kostenabdeckung " das heißt, die Einnahmen aus Menge 
und Tarifen tür die zu beförderden Güter und Personen, wurden vom Verfasser 
frei angenommen und beruhen niCht auf gegenwärtigen oder prognostizierten 
Mengen und Beförderungstarifen. 

Besonderes Erstaunnen rief jedoch die Überlegung der Strecken-Auslastung 
hervor. Die erwarteten Transportrnengen werden von Tage5 0 und Monatsspitzen 

leistungen abgele:tet t.;nd fin(jen in denDarstellungen der "Richtsätze für Kosten
abdeckung" Eingarig, ohne d()ß diese Annahmen durch Prognosen betegt sind. 

Mit diesen A:-"nahrnen mur~ die EG-TUN~JEL·KETTE sofort nach illrer Fertig
steilung' den gesamten Indivfdualvt3;kehr und einen Großteil des Güterverkehrs 
bI3fördei'r~. Dies solt, wie mehrmals im Projekt betont, umer rein privatwirtschaft
lichen \/oraussetzur-gen und ot"lne Unterstützung des Staates durchgeführt 
vverden. 

Obwohl die Umwettbelange laufend angesprOChen und hervorge!loben werden, 
(nuß aber gesagt werden, daß keine Kosten genannt oder i;1 der Kostenrechnung 
Berücksichtigung fanden. 

Eine Gegenübersteilung von unrealistisch optimistischen Kosten .. u. ErtnJgs4 
zahlen kann i'i:cht als eine \Nlrtsct~aftlichkejtsbetracf1tung angesehen werden. 

Eine \f>/;rtschaft![chkcitsrechnung nach dem Nut7.en/Kostenvergleich oder einer 
\~r1derE:ii anerkannten Method,:: wL:rde nicht geführt. 

ZUSAMMENFASSUNG 

Oie EG4 "UN~~EL·KETTE stellt eine 130 km range unterirdische Verbindung der 
Orte Eschen/ohe in Bayern und Bozen in Südtirol eJar, die dr;n gesamten NORD· 
SÜD· Verkehr anstatt des Srennerübergangs übernehme soll. 

Die der Betrachtung zu Grunde gelegten Transportmengen sin(! nicht durch 
Unterlagen der Länder oder der 3 Staaten belegt und weichen stark von deren 
Angaben ab. Es ist kein Nachweis erbracht, daß diese angenommenen Trans
portmengen eine sinnvolle Basis für eine Vvirtschaftlicbkeitsanalyse --;ind. 

Die Studie ist als Vorstellung von :deen und Überlegungen zu betrachten. Ein
bindungen in die Infrastrukturellen Verkehrssysteme sind nicht behandelt. 
Weiterhin eignet sich die EG·TUNNEL-KETIE nIcht zum stufenweisen Ausbau, 
da sie als völlige Neubaustrecke konzipiert ist und keinen Bezug zur vorhandenen 
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BGC • Stellungnahme zur Studie ItEG~ Tunnel-Kette" Juni 1992 

Eisenbahnlinie München-Verona im Bereich München· Bozen aufweist. 

Technische Fragen und Aufgaben sind meistens nur angesprochen und vielfach 
unterschätzt in ihrer Problematik und den Kosten. Eine in,tegriene Betrachtung 
der technischen Fragen besonders für dia EG·TUNNEL-KETIE (Optimierung) 
wurde auch nicht andeutungsweise durchgeführt. Fragen wie Sicherheit, Lüf· 
tung, Kühlung, Wasserableitung, Rollendes Material, Stromversorgung und 
Energiebereitstellung und Energieverbrauch wurden sehr vereinfacht betrachtet 
und untersch~tzt. 

Oie Schätzungen der Erträge aus Personen- und Güterverkehr sind be 
i weitem zu oPtimistisch. Die Kostenschätzung für die Tunnelkette ist unvoll· 
ständig '.md im Ganzen viel zu niedrig. Gesamtinvestitioner) für die Tunnelkette 
wären In 5 bis 7facher Höhe realistischer. 

Bei den "Richtsätzen zur Kostenabdeckung" wird von den schon genannten 
unrealistischen Zahlen ausgegangen. Insbesondere sollen PKW's in einer Menge 
von 8000 Stk/Tag bis 67.200 Stk/Tag auf der Bat'lnlinie 'der EG-TUNNEL-KETIE 
transportiert werden, obvvohl heute nur wenige PKW' s von München nach 
Verona per Bahn transportiert werden. 

Unter' zu Grur'lClelegung der anerkannten Methoden zur Wirtschaftlichkeitsbe
rechnung ist es nicht möglich, auch mit den in der Projekt-Studie angegebenen 
optimistischen Zahlen einen Nutzen/Kostenfaktor um 1 zu erzielen. 

Eine Zust;mmung ~ür den Sau der EG-'rUI'JNEL-KETTE VOr' den Bewohnern an der 
vorgeschlagenen Trasse liegt der Projektstwdie nicht bei, ist aber sicher eine der 
wiChtigsten Randbedingungen. 
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CONSORZIO INTERNAZIONALE DEL BRENNERO 

INTERNATIONALES BRENNER-KONSORTIUM 

Liste delle societa ccmpcnenti 
Liste der Mngliedsfirmen 

Halienischer Partner: 
CONSORZ!CfSTUDI COSTRUZIONI FERROVIARIE 
Via Monti Parioli 46,1-00197 Rom,ltalien, 
bestehend aus~ 
1) ITALSTRAOE S.p.A., Via A. Nibby 10, 1-00161 Rom. ttaUen 

Allegato 1 
Anlage 1 

2) COOPERATIVA MURATORI E CEMENTISTI, C.M.C. 01 P.AVENNA S.r.l., Via Trieste 76, 
1·48100 Ravenna, ~aiien 

3) COOEFAR IMPRESIT S.pA, Corso M. d'Azeglio 30,1·10125 Turin, tlalien 
4) GIROLA S,p.A., Via So~erino 7, 1·20121 Milano, halien 
5) LODIGIANI S.pA, Via Senato 8, 1·20121 Milano, nalien 

ÖSterreichischer Partner: 
STUDIEN· U. ARBEITSGEMEINSCHAFT FÜR DIE BRENNER·EISENBAHNOURCHQUERUNG, 
Rennweg 12, A-1030 Wien. Österreich. 
bestehend aus: 
') ALLGEMEINE .~AUGESELLSCHAFT A. PORR AKTIENGESELLSCHAFT. Rennweg .12, 

A·' 030 Wien, Os!erreich 

A-1071 Wien. Osterreich .' 
2) KALlINGER8~U, 8auunternehmung DipI.·/ng. Ort Adalbert Kallinger, Wimbergergasse 30, ~ 

3) UNIVERSALE BAU A~:e;.gesel!schar., RennGasse 6, A·1010 Wien, Österreich 
4} NEUE REFORMBAUGESELLSCHAFT M.B.H., Mariannengasse 3, A-1 090 Wien. Österreich 
5) I.~F· INGENIEURGEMEINSCHAFT I.ÄSSER·FEIZLMAYR, Framsweg 16, A-6020 Innsbruck. 

Osterreich 
6) ~AU HOLDING AKTIENGESELLSCHAFT, Ortenburgerslrasse 27. A-9800 SpittaVOrau, 

Osterreich 
7) STUAG BAU·AKTIENGESEUSCHAFT. SeilerSiätte 18·20, A·1 015 Wien, Österreich 

Deutscher Partner: 
KONSORTIUM BRENNERSTRECKE. 
ArabeUastraße 21/5, 0·8000 München 81, Deutschland. 
bestehend aus: 
1} PHILIPP HOLZMANN AG. Taunusanlage 1, D·~OOO Franidurt am Main 1, Deutschland 
2) ENGElB!:RT HEITKAMP GMBH, Langekampstraße 36, 0-4690 Hame. Deutschland 
3) OBERMEYER PLANEN UND BEHATEN GMBH, Hansastrasse 40. 0·8000 München 21. 

DeutSChland 
4) B!LFINGER & BERGER BAU-AG, Carl-Reiss·Platz 1·5. 0·6800 Mannheim " Deutschland 
5) OYCKERHOFF & WIDMANN AG. Erdlnger Landstrasse 1. 0·8000 München 81, Deutschland 
G) HOCHTIEF AG. Rellinghauserstrasse $.57, 0-4300 Essen 1, OeLrtschland 
7) DE-CONSUL T DEUTSCHE EISENBAHN CONSUl.. TING GMBH. OSkar·Sommer·Strasse 15. 

0-6000 Frankfurt am Mai~ 70, Det..1schland 

(;1 
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