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ANFRAGEBEANTWORTUNG 1993 ,04. 3 ﬂ
betreffend die schriftliche Anfrage der Abg.
Haller vom 1.3.1993, Z1. 4407/J-NR/1993, 2u H40¥ 1
"aktueller Planungsstand einer Eisenbahnalpen-
transversale unter Tirol"”

Ihre Fragen darf ich wie folgt beantworten:

Zu den Fragen 1, 2, 3 und 4:

"Welche Studien ilber 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 hierfiir bereits an bzw. werden voraussicht-
lich noch anfallen?"”

Welche genauen Themenstelluhgen werden bzw. wurden dabei behan-
delt?

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

Sind Sie bereit, jeweils den aktuellen Stand dieser Untersuchun-
gen der Offentlichkeit zugdnglich zu machen; wenn nein, warum
nicht?2"

Abgesehen von einer, vor rund 10 Jahren gemeinsam von den (BB
und dem Land Tirol beauftragten Studie, lduft derzeit eine von
den Bahnen Deutschlands, Osterreichs und Italiens gemeinsam in
Auftrag gegebene Studie "Neue Eisenbahnachse Minchen - Innsbruck
- Verona”. Sie basiert auf einem Auftrag der Verkehrsminister
der drei Staaten und baut auf einer 1989 fertiggestellten, ében-
falls trilateral vergebenen Machbarkeitsstudie zu einem "Bren-
ner-Basistunnel"” auf,

Sie enthdlt die Teilstudien der Nérdlichen und Sidlichen Zu-
laufstrecke, Betriebssimulation und Sicherheitskonzept.

www.parlament.gv.at



- 2von17

4357/AB XVIII. GP - Anfragebeantwortung (gescanntes Original)

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 0S) und werden von den drei Bahnen zu gleichen Teilen

getragen.

Projektbegleitend wurde als Controllinginstanz ein ebenfalls
trilateral zusammengesetzter, neutraler Projektberater instal-
liert. Er besteht aus den Firmen Lahmeyer (D), Vienna Consulting
Engineers (A) und Electroconsult (I). Diesem General Consultant
wurde neben der allgemeinen Projektﬁberwachung und  -betreuung
uibertragen:

Erstellung eines Marketingkonzeptes

Erstellung einer Okobilanz

Erstellung einer Risikoanalyse

Erstellung eines Konzeptes "Finanzierungsalternativen und
Projektorganisation”

Der General Consultant-Auftrag umfaBt ein Volumen von 2,1 Mio
ECU, das sind ca. 30,2 Mio 0S, die ebenfalls dreigeteilt werden.
Aus der Fristverldngerung fir das IBK sind Zusatzkosten von ca.
230.000 ECU (3,3 Mio O0S) zu erwarten.

Flr die Zeit der Erarbeitung wurde zwischen den drei‘auftragge—
benden Bahnen grundsdtzlich Vertraulichkeit vereinbart, um ange-
sichts der komplexen und duBerst sensiblen Materie in den drei
Ldndern nicht durch eine voreilige &ffentliche Diskussion von
aus dem Zusammenhang gerissenen Detailergebnissen den Arbeits-
erfolg zunichte zu machen. Die Auftragnehmer haben in ihrem
Vertrag eine diesbeziigliche Geheimhaltungsklausel. Die Lénder
werden noch wédhrend der Bearbeitungsphase hinsichtlich der um-
weltrelevanten Belange einbezogen, um so ein umfassendes Bild
Uber die Realisierungsméglichkeit auch aus 6kologischer Sicht zu
erhalten.
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Zu den Fragen 5 und 6:

"Ist es richtig, daB sich deutsche Verkehrspolitiker, insbeson-
dere die Herren Kraft vom Bundes- und Hartmann vom bayrischen
Verkehrsministerium unter Berufung auf den Endbericht einer
diesbezliglichen Studie fir eine Inntaltrasse éffentlich ausspra-
chen?

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

Die in Frage 5 zitierten Aussagen entstammen einem Bericht der
"Siddeutschen Zeitung" und sind hierorts nicht verifizierbar.

Zu Frage 7:

"Stimmen Aussagen aus Ihrem Ressort, nach denen diese zitierte
Studie noch nicht fertig ist und worin bestehen die Midngel im 4.
Zwischenbericht dieser Studie, derentwegen diese neuerlich lber-
arbeitet werden soll und wann wird die Endfassung vorliegen?"

Es ist richtig, daB bei der vorliegenden Studie noch Verbesse-
rungen sowile Ergdnzungen durchzufiihren sind. Sie betreffen vor
allem den Koordinationsteil und das Sicherheitskonzept, bei dem
aktuelle Erkenntnisse aus den NEAT-Planungen berilicksichtigt
werden. Weiters werden aktuelle Verkehrsprognosen, die schon
Ostéffnung und Transitvertrag beruckszchtlgen, mittels Sensiti-
 vitdtsanalyse einbezogen. Erganzungsarbelten<betreffen insbeson-
dere die Betriebssimulation. Im ilibrigen ist es keinesfalls au-
Bergewﬁhnlich, daf bei einem derart komplexén Projekt widhrend
der Bearbeitungsphase die Notwendigkeit zusdtzlich durchzufih-
render Arbeiten auftaucht. Der Endbericht wird im Mai vorliegen
und dann der Begutachtung zugefihrt werden.

Zu Frage 8:

"Uber welche Pro;ekte einer Alpentransversale MUncben - Verona
wurden bisher von seiten IThres Ressorts bzw. den OBB mit den
korrespondierenden Stellen in Deutschland und Italien Gespréche
gefihrt?"”
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Als Abstimmungsgremium fungiert eine Trilaterale Kommission,
bestehend aus hochrangigen Vertretern der Verkehrsministerien
und der Bahnen. Dieses periodisch zusammentretende Gremium erdr-
tert den jeweiligen Stand der Arbeiten und faBt die erforderli-
chen Beschlisse.

Hinsichtlich Alternativprojekten hat das Projektmanagement in
Erfiillung von Auftrigen verschiedener Stellen bisher das "EG-
Tunnel-Projekt" und das Projekt "ATT 3" (Automatic-Tunnel-Trans-
port) vom Projektberater prifen lassen. Die Priifungsergebnisse
liegen bei.

Zu Frage 9:

"Sind Sie bereit, entsprechend den Forderungen der Tiroler Be-
vélkerung eine Kapazitdtsausweitung der Bahn durch einfache
Zulegung weiterer oberirdischer Gleise im Inntal auszuschlie-
Ben?"

Die technische Machbarkeit einer derartigen Ldsung, die aus
6kologischer Sicht natirlich wesentliche Vorteile bringt, ist
gegeben. Die wirtschaftliche und betriebstechnische Prifung und
Beurteilung ist noch nicht fertiggestellt. Grundsdtzlich ist
aber hieéu festzustellen, daB diese Frage auf politischer Ebene
Zu entscheiden sein wird.

Zu_Frage 10:

"In welchem zeitlichen Rahmen rechnen Sie damit, eine neue lei-
stungsfdhige Eisenbahnalpentransversale als Alternative zum
StraBentransit zur Verfligung zu haben, zumal alleine die Bauzeit
fir derartige Tunnels viele Jahre in Anspruch nimmt?"

Die technische Machbarkeit des Gesamtprojektes wird mit etwa 15
Jahren angesetzt. Hinsichtlich der wirtschaftlichen Machbarkeit
wird angesichts des zu erwartenden hohen Investitionsmittelbe-
darfes ein stufenweiser Ausbau gepriift, sodaB der aus der Reali-
sierung einzelner Abschnitte resultierende &kologische Nutzen
den Bewohnern nicht erst nach Fertigstellung des Gesamtprojek-
tes, sondern schon viel friher zugute kommt.
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Zu Frage 11:

"Gibt es seitens Ihres Ressorts konkrete Pldne bzw. Verhand-
lungsergebnisse, wie diese Tunnels - insbesondere auch durch die
NutznieBer in unseren Nachbarldndern, wie dies im Fall der
schweizer NEAT gelungen ist - zu finanzieren wdren, wenn ja,
welche?"

Zuerst missen die diesbezliglichen Untersuchungen und Vorschlédge
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, daB derzeit die Autobahnbriicken im Zuge der Erneuerung von
2 auf 3 Spuren verbreitert werden, wobei diese zusdtzliche Fahr-
bahn zweifellos nicht nur als Pannenstreifen, sondern im Zuge
weiterer AusbaumaBnahmen auch als dritter Fahrstreifen Verwen-
dung finden kann?'

Zu dieser Frage darf auf die grundsétZIiche Zustdndigkeit des
Bundesministers fiir wirtschaftliche Angelegenheiten verwiesen
werden.

wien, fm9. apr'l 1993
Der| Bundesmfinister
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STELLUNGNAHME ZJUR STUDIE "AUTOMATIC-TUNNEL-TRANSPORT"
(A.T.T.3) '

EINLEITUNG

Die Studie "Automatic-Tunnel-Transport” (A.T.T.3) zeigt durchaus einige ldeen
die eine eingehendere Betrachtung verdienen; sie wurden némlich in der
Vergangenheitausgiebigdiskutiert (z.B. die Trennung des Personenverkehrsvom
Glterverkenr}. Die erforderliche Ausarbeitungstiefe, sowie die Integration der
einzeinen Elemente zu einem Gesamtprojekt, ist jedoch nicht erkennbar, Daher
ist es auch nicht mdglich die Studie auf ihre technische und wirtschaftliche
Maclf:.barkeit zu prifen. Wie in der Studie seibst erwdhnt, handelt es sich mehr
um Uberlegungen und Gedanken zu einem Projekt. Im folgenden werden die
Schwachstellen und Probleme der Studie aufgezeigt sowie eine Stellungnahme
bezUglich Baukosten und Wirtschaftlichkeitsrechnung abgegeben.

Die Stellungnahme bezieht sich auf ein Dokument, das von Dr, K. Trojer und Dr.
K. Kauer am 28.8.90 erstellt und zum 12.4.91 und 1.4.92 revidiert wurde. Es
ist eine 13-seitige Beschreibung mit wirtschaftiichen Uberlegungen sowie einem
Lageplan und Léngsschnitt der Tunneltrasse und 6 teilweise vermafRten Skizzen-
blattern.

BESPRECHUNG DER SCHWACHSTELLEN UND PROBLEME

In der A.T.T.3 Studie wird der GUtertransitverkehr in ginem langen bereits weit
in den Alpenvoridndern beginnenden Tunnelsystern mdéglichst im automatischen
Zughetrieb bewaltigt. Der Glterverkehr wird vom Personenverkehr getrennt, Der
Gitertramsitverkehr wird fast ausschifeRlich durch A.T.T.3 geleitet, w&hrend der
Personentransitverkehr Uber die auszubauende bestehende Bahnstrecke
Minchen-Verona gefihrt wird, Es ist beabsichtigt herkdmmiiches Rollendes
Material einzusetzen und auch GUterfernziige sollen die Tunnel durchfahren. Bei

“der Betrachtung der Endbahnhdfe in Rosenheim und Verona féllt auf, daf} die

erforderiichen Flachen dafir sowie die infrastrukturellen Einrichtungen und die

Bahnanschlisse nicht behandelt wurden. Auch diese Studie nimmt im Wesentli-

chen Problemveriagerungenvor, chne sie echt zu 1dsen. Viele technische Fragen
sind nur beim Namen genannt. Der Umfang der Problematik und deren

Komplexitdt wurde nicht erkannt, da technische Fragen, wenn Uberhaupt, nur

einzein und unvolistdndig behandelt wurden,

Die folgenden Bemerkungen beziehen sich auf die wesentlichen Aspekte der

Studie:

- Tunnetkette ’
Die vorgeschlagene Tunnelkette von 278 km Lange verbindet Rosenheim

Caivsa
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mit Verona und besteht aus drei gleichen Tunnels mit "Minimalquer-
schnitt". Die Teiildngen des Tunneisystems liegen zwischen 30 und 60
km, sind also selbst schon lange Tunnels., Verglichen mit dem Seikan
Tunnel in Japan von etwa 54 km Linge und dem Eurotunnel mit etwa 51
km Lénge stelit die Tunnelkette des ATT3 Projekts einen absoluten
Weltrekord dar. Wenn nun nicht schon bekannt waére, da die Kosten flir
Tunnelstrecken sehr hoch sind, wirde die Ldnge gar nicht stéren. Es ist
aber auch bekannt, dall die Kosten vom ermittelten Tunnelsystem
abhédngig sind. Die Feststellung, dal ein "Minimalquerschnitt” gewahit
wurde, ist auch nicht Uberzeugend. Ein Tunneldurchmesser von 5,60 m
fdr einen eingleisigen Tunnel erscheint in bezug auf Energieverbrauch und
Unterbringung aller erforderlichen Installationen zu klein. Der "Betrieb-
stunnel" des Eurotunnelprojekies hat einen Durchmesser von 4,80 m wird
aber nicht von den Eisenbahnen befahren,
Die Frage des Energieverbrauches nur auf die potentielle Energie zu
beschranken ist nicht annehmbar, da der Zugwiderstand in Tunnels in
Abhadngigkeitvonder Fahrgeschwindigkeiteinen wesentlichen Beitrag zum
Energieverbrauch bringt. Weiterhin sollte regenerative Bremsung berlck-
sichtigt werden.
Bei der Durchmesserermittlung darf nattrlich der gesamte Installations-
bedarf nicht auller Acht gelassen werden wie Gleis, Oberleitung, Kabel,
Beleuchtung., Entwdsserung, Signalaniagen, LGftung und eventuell
Kdhlung und Feuermelde und -léscheinrichtungen.
Was beim vorgeschlagenen Tunnelsystem mit 3 gleichen Tunnels etwas
Uberrascht, ist, da® bei praktisch homogenem Guterverkehr alle 7,5 km
sehr aufwendige und teuere Wechseibahnhdfe vorgeschlagen werden. Bei
der gegebenren Flexibilitdt im Betrieb waren wesentlich gréfiere Absténde
gerechtfertigt, auch diese kénnen optimiert werden. Der endgulltige
Entscheid fir ein Tunnelsystem und die Durchmesser kann erst getroffen
werden wenrn eine Optimierung unter Berlcksichtigung der

. Betriebsparamezer und -Kosten

- Unterhaitungs- und Reparaturkosten

- Baukosten, Bauzeit, Bautechnik

. Aerodynamik/Ventilation/Kihiung

- Sicherheitskonzept
erfaigt ist.
Der Einsatz vor Voli- oder Teilschnittmaschinen fir den Tunnelbau bedarf
einer detaiilierten Untersuchung und Berlcksichtigung der geologischen
Verréltnisse, was nicht erfoigt ist. Die Achsabstédnde der Tunnels und die
Stérke der Auskleidung missen ebenfalls auf die geologischen Verh3lt-
nisse sowie die Ausbruchmethode abgestimmt sein.
Die Notwendigkeit von technischen Rdumen flir Signaleinrichtungen,
Stromversorgung, Kontrolieinrichtungen wurde nicht erwadhnt.
Weiterhin wurde (ber die Bausteilenzugénglichkeit und die Abraumdepo-
nien die auch in diesem Projekt nicht unerheblich sein werden nicht
berichtet.

- Bahnhofe
Samtliche Bahnhdfe, wie Endhahnhdfe, Zwischenbahnhéfe und Wechsel-

www.parlament.gv.at
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bahnndfe sind entweder nicht oder nur unzureichend ausgearbeitet,

- Betrieb
Es wird vorgeschiagen, herkémmliches Rollendes Material zu werwenden.,
Von wem wird dieses beschafft? Fernzlige werden die Tunnel direkt
durchfahren. Wird die vorgeschlagene Tunnelkette durch antsprechende
Anschilisse mit den Eisenbahnnetzen der Deutschen und Italienischen
Staatsbahnen verbunden? Wer trégt die Kosten daflr? Es ist nicht
bekannt, daR diese Bahnen in ihren Netzen automatischen Zugbetrieb
anstreben. Es mUssen also dann entweder die Fernziige in Rosenheim oder
Verona umgespannt werden oder die Lokomotiven der Staatsbahnen
mussen zusédtzlich mit kompatibler Einrichtung fir automatischen
Zugbetrieb ausgeristet werden oder das Tunnelsystem mull sowohl fir
automatischen Zugbetrieb als auch mit herkdmmlichem Signalsystem
ausgestattet sein. Wer trdgt die Kosten?
Wie wird die Frage des Transportes gefdhriicher GUter gelést?
Auch wenn das Sicherheitsniveau relativ niedrig sein kann, muf es an die
existierenden Niveaus der Staatsbahnen angepafdt werden,
Wahrend Uberholungs- und Reparaturarbeiten missen eindeutige
Richtlinien bezlglich Frischluftversorgung, Temperatur und Windge-
schwindigkeiten eingehalten werden. Eine Zwangs!iiftung durch Kolben-
wirkung kann nicht ohne weitere Nachweise angenommen werden. Ein
zufriedenstellendes Ergebnis kann nicht erwartet werden,
Dar Nachweis, daR eine Kihiung nicht erforderlich sein wird, wurde nicht
erbracht. Die Erfordernis nach Klimatisierung der untertage liegenden
Sigrai- und elextrischen Rdume wurde nicht erwéhnt,
Die Fahrstromversorgung und -einspeisung dirfte bei einer 278 km langen
Tunneikette auch aufwendig und kostspielig sein.
Die elektrischen und mechanischen Systeme in den Tunnels als auch das
Roilernde Material sind nicht behandeit.

WIRTSCHAFTLICHKEITSBETRACHTUNG

Kosten

Der Bau des Projektes wird als vallig problemlos dargestelit. Allein die Logistik
fur den Tunnelbau und die instaliation wird erhebliche Probleme aufwerfen, Es
scheint Jberheaupt Keine Probleme mit der Umwelt zu geben.
Ein Nachvollziehen oder Abschétzen der Projektkosten ist nicht mdglich.
tellt man die Investitionskosten fUr das Eurotunnelprojekt mit Preisbasis 1985
Uberschlagsmalig nach unten gerundet dar, was als Naherung erlaubt ist, da:
- ein 3-Réhren Tunnelsystem vorliegt
- die geologischen Verhéltnisse obwohl unter dem Mieeresboden
vorteilhaft sind
- die Anzahi der Wechseibahnhofe (Cross Over) und Pumpstationen
zusammen 6 auf 50 km ist {(entspricht etwa der Anzahl von

www.parlament.gv.at
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Wechselbahnhdéfen 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 £
o Rollendes Material 700 Mio £
. Kosten des Bauherren

wiahrend der Bauzeit* 800 Mio €

Gesamtinvestition 4,300 Mio £

* Planung, Prifung, Grund und Baden, Aufbau einer Betriebsgeselischaft etc.

Kosten flir die beiden Terminals sowie Kostensteigerungen und Finanzierungs-
kosten sind nicht enthalten. In der Annahme, da im A.T.T.3 Projekt tatsdchlich
kieinere Tunneldurchmesser maéglich sind, die elektrischen und mechanischen
instailationen wesentiich einfacher sind sowie das Rollende Material ebenfalls
einfacker sein wird, wére etwa die Hilfte der obengenannten Gesamtinvesti-
tionskosten fur einen 50 km langsen A, T.T.3 Tunnel sehr optimistisch.
50 km A.T.T.3 Tunne! wirden also kosten

2,150 Mrd £ = 6,235 Mrd DM (1 € = 2,90 DM)
278 km A T.T7.3 Tunnel wilrden dann

6,235 * 5,5 = 34,3 Mrd. DM kosten.

In der Studie wurden 22,8 Mrd DM Gesamtinvestitionskosten ohne Preisbasis
angegeben ,

Geht man davon aus, dal die erste Studie 1990 erstellt wurde und die Preisbasis
1990 ist, dann midie die obige Schitzung noch angepafit werden. Mit einer
Preissteigerung von 4 % pro Jahr, ergibt dies einen Faktor von etwa 1,2 und
Projektgesamtinvestitionan nach obiger Schitzungvon 34,3 * 1,2 = 41,16 Mrd
DM ohne Gieisanschilisse, Endbahnhdfe und Zwischenbahnhofe,

Der Unterschied in den Investitonskosten wird klarer wenn man die wesentlichen
Kostengruppen zusammenstelit und festsiellt welche Kosten bei der A.T.T.3
Schatzung nicht erfallt sind:

Investitionskostengruppen, die fir das A.T.T.3 Projekt zu berlcksichtigen sind:
- Tunnelkette
Wechselbahnhofe
Technische Rdume und Querschlédge
Schachte
- Elektrische und mechanische Installationen in den Tunnels
- Stromversorgung (Zuleitung mit Umspannstationen)
- Kontrolizentrum {Zentren)
. Installationen in den Endbahnhdfen
- Zwischenbahnhdfe und Endbahnhéfe Rosenheim und Verona mit
AnschiUssen an die Netze der Staatsbahnen
- Rollendes Material
- Kosten des Bauherrn wahrend der Bauzeit

www.parlament.gv.at
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In der A.T.T.3 Studie wurden mit etwa 27.000 DM/m Tunnelrdhre offensichtlich
nur die minimalen Tunnelkosten erfalt.
Vergleicht man nun folgende Einheitskosten in DM/m Tunnrelréhre des Eurotun-
nelprojektes
- Gesamtprojekt mit allen
Einrichtungen + Rollendes Material
tiedoch ohne das der Staatshahnen)
ohne Terminals 83.000,-- DM/m
- wie aben jedoch mit Terminals 100.000,-- DM/m

s0 erkennt man, dal% 27.000,-- DM/m Tunnelrbhre, wie aus der A.T.T.3 Studie
abzulgiten, ebsolut unzureichend sein missen,

Das bedeutet, dall mit wesentlich héheren Investitionskosten als in der A.T.T.3
Studie angegeben zu rechnen ist.

Eine Schétzung der investitionskosten fir den Ausbau der pestehenden Strecke
Minchen - Verona flr den verbesserten Personenverkehr ist nicht angegeben,
Weiterhin fehilen Kosten fir Betrieb und Unterhaitung sowie Kosten des Bauherrn
wiédhrend der Bauzeit.

Die geschitzie Bauzait flir dieses Projektist mit 10 Jahren in der GréRenordnung
richtig, wurde aber im Falle der Bauausflhrung enorme Anstrengungen in der
Logistik und dem Projektmanagement erfordern,

Nutzen, Ertrage

Die Erirége aus Personen-und Glterverkehr wurden sehr optimistisch geschétzt,
Aber seibst diese optimistischen Ertrdge kénnen keine Nutzen/Kosten Faktoren
um "Eins" bei realistischen Kosten erzeugen.

Nutzen/Kosten Vergleich

FGr den Personenverkenr wurden nur die optimistisch geschdtzten Ertrage
angefuhrt,

FGr den Giterverkehr wurden neben den optimistisch ermittelten Ertrdgen die
geschitzien Gesamtinvestitionskosten fir das A, T.T.3 Projekt angegeben.
tine Wirtschaftlichkeitsanaiyse nach dem Nuizen/Kosten Vergleich oder einer
anderen Methode wurde nicht vorgeiegt.

WWw.parIament.gv.at
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ZUSAMMENFASSUNG

Die A.T.T.3 Studie stellt eine 278 km Tunnelkette vor, die Rosenheim mit
Verona verbindet und ausschlieflich fir den Gltertransitverkehr gentitzt werden
solil.

Es wird vorgeschlagenden gesamten Personenverkehreinschlieflich Transit Uber
die auszubauende bestenende Bahnstrecke Minchen-Verona zu fGhren, Der
Gedanke den Glterverkehr vom Personenverkehr zu trennen ist eine eingehende
Betracintung wert. Es ist jedoch nicht der Nachweis erbracht, dalk dies fir das
zu bewalitigende Verkehrsvolumgen sinnvoll bzw, wirtschaftlich sein kann.

Die Studie ist als Vorstellung einiger ldeen und Uberlegungen zu betrachten und
diese beschrdnken sich auf die A.T.T.3 Tunnelkette zur Bewaltigung des
Gltertransitverkenrs. Einbindungen in bestehende infrastrukturelle Systeme sind
nicht behandelt.

Technische Fragen und Aufgaben sind meistens rnur angesprochen vnd vielfach
unterschéizt in threr Problematik und den Kosten. Eine integrierte Betrachtung
der technischen Fragen bescnders fur die Tunneikette (Optimierung) wurde auch
nicht andeutungsweise durchgefihrt, Fragen wie Sicherheit, Liftung, Kdhlung,
Stromversorgung und Energieverbrauch wurden sehr vereinfacht betrachtet und
unterschatzt.

Die Schétzung der Ertrdge aus Personen- und Glterverkehr sind zu optimistisch,
Die Kostenschédtzung fir die Tunneiketie ist unvollsténdig und viel zu niedrig.
Gesamtinvestitionen fUr die Tunnelkette, also den GUtertransitverkehr alleine,
wéren in 2 his 3facher Hohe realistischer,

Steilt man nun den geschdtzten Ertrdgen von 1,43 Mrd DM/a Gesamtinvestitio-
nen von 41,16 Mrd DM gegendber, so sind auch ohne Betriebs- und Unterhal-
tungskosten bei einer Bauzeit von 10 Jahren, einer mittleren Nutzurgsdauer von
70 Jahren und einem Gesamtzinssatz von nur 6 % Nutzen/Kosten Faktoren von
nur weit unter "Eins” zu produzieren.

Das A.T.T.3 Projekt ist auch nicht fir einen stufenweisen Ausbau geeignet, da

es eine Neubaustrecke ist mit vélig anderer Trassenflihrung als die bestehende
Verbindung Mlrchen - Verona,
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STELLUNGNAHME ZUR STUDIE "EG-TUNNEL-KETTE"

EINLEITUNG

Unterlagen

Zur Stellungnrahme der Studie "EG-TUNNEL-KETTE" wurde dem BGC die Projekt-
studie Stand 1/92 Ubergeben, Diese Studie besteht aus 44 Seiten. Als Anlage
wurde gine Schwarzpause der geologischen Karte von Tirol, Ausschnitt Murnau
bis Salurn in Nord-Sid-Richtung & Fernpaf bis Rattenberg in West-Ostrichtung
(bergeben., In diaser Kopie sind verschiedeng gestrichelte Linienziige ohne
Benennung eingezeichnet, von denen wir als Projekttrasse fir die EG- TUNNCL-
KETTE (EGTK) die mit 3 Strichenziige {gestrichelt-voil-gestricheit) gezeichnet

‘angesehen haben.

Ergénzend wurde von uns die Informationstagung "Mdissen die- Alpen dem
Transit gecpfer: werden" am 8, 5. 92 besucht, in der wir einen Prospekt "Der
EG-TUNNEL st die Lésung” erwerben konrnten. Diese Unterlagen bilden die
Ausgangsbtasis fir unsera Stellungnahme.

E£s wurdaen vom BGC zusatzliche umer!a gen erbeten, die wir bis haute jedoch
nicht erkhalten haten. .

Allgemeines

Die Pro,u—kts\w e urd Jder Prospekt erweckten bei erster Durchsicht mit inter-
gssanien tecrnischen Gedanken, wirtschaftlichen und monetdren Angaben
unsere Aufmerksamkeit, die ledech bei der Uberprifung nicht von den nciwen-
digen Grund'agen gestitzt werden. Sie wurdan losgeldst von alien sicherheits-
technischen, technischen, wirtschaftlichen und politischen Vorgaben und Rah-
men erstelit, Dig Vorgaben f(r eine Projektierung eines Alpenibergangs im Be-
reich des Brennerpasses, ¢i2 von den Verkehrsministern der drei Lander in Rom
1988, Udire 1989 u, Bozan 19917 beschlossen und bestidtigt wurden, sind den
Erstellern nicht bekannt oder wurden nicht berGcksichtig.

BESPRECHUNG DER SCHWACHSTELLEN

Die EG-TUNNELKETTE besteht aus vier Abschnitten

- Eschenlohe - Garmisch 15 km
- Garmisch - Teifs . 20 km
- Telfs - St Leonhard 55 km
- St. Leonhard - Bozen 40 km

............

Gesamtlénge 130 km
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Da kein Ldngsschnitt vorhanden ist, muR aus dem Text abgeleitet werden, daf
die Tunnel-Kette, weitgehend horizontal auf einem Niveau von ¢a 660 m (.NN,
verlduft, Von St.Leonhard mit 688 m (. NN, bis Bozen mit 268 m U, NN. Ubes-
windet dieser Tunnelabschnitt eine Héhendifferenz von ca 420 m.

Besonders hervorzuhebenist, da in der Projekt-Studie keine Darstellungen oder
Hinweise auf Knotenpunkie wie Bahnhdfe, Kreuzungsbauwerke, Verbindungs-
bauwerke mit anderen Verkehrstrdgern, und den Anlagen fiir die Einbindungen
in Eschenlohe, Garmisch, Telfs , St. Leonhard und Bozen gemacht wurden.

Die Zulaufstrecken von Minchen nach Eschenlohe und von Veronz nach Bozen
sind nur im Text erwdhnt. Auch hier fehlen iegliche Zuordnungen zur Umwelt
oder zu einem Bedarf an Transportieistung. Trotzdem wird in den wirtschaftli-
chen Carsteliungan und in den Bewertungen der Strecke die Gesamtstrecke
Mianchen-Yerong angefihrt und beurteilt,

Ein Systemantscheid fir die Tunnelstrecken ist nicht erfolgt. Es werden die
Mo glichkeiten von einem zweigiisigen Tunngl mit paralell veriaufendem Service-
Tunneiund ein Tunnelsystem bastehend aus 3 gleichgrofien eingleisigen Tunnal-
réhren ladiglich chne Entscheidung und Bewertung dargestelit,

Eine wirtschaftliche Optimiarung des Querschnittes und eing Nachprifung des

erfordarlichen Querschnittes in tezug auf Einbauten der Gleise, Oberleitung,

Beleuchiung, Kabel, Draingge, Signalaniagen, Sicherheitseinrichtungenu.a. mehr

~wurde nicht vorgenomrmen und auch nicht beschrieben. Auch aerodynamische

Problerne einschlieRiich Liftung und Kihlung, Fahrgeschwindigkeit der Zige
e

!
i

Die Bauzeiten werden aus Argaben Uber Vortrigsbsgeschwindigkeiten abgeleitet,
die von angenommenen Le'sturgen der Vortiebsmaschinen des Channel Tunnels
ibernommen wurden. Die vom: Geclogen Herrn Univ, Dozent Dipl.-ing. Dr.
Brandner in seiner Steliungnabme vom 14. 2.90 dargesteilten Gebirgsformatio-
nen der Otztaler Masse, werden an Tunnelbohrmaschinen (TBM) =inen weit
héheren Anspruch als die Kalk-Mergel in der Channel Tunnel Trasse steilen. Dies
wird sich besonders in den Vortriebsgeschwindigkeiten ausdricken, Der ge-
machte Vergleich ist daher unzuldnglich und die Bauzeit des 55 km langen
Tunnel (Vortrieb/Tag i. Mittel = 25 m) von 2 Angriffspunkten aus mit 3 Jahren

nicht realistiscn.

Die in Skizze dargestelite "Vollausbruchsfrédse" geht von einem Durchmesser von
6,0 m aus, obwoh! die Tunneldurchmesser des Projekts mit 8,0 und 11,5 m
angegeben sind. Solche Ungenauigkeiten untermauern die unzulangliche Unter--
suchung und Darstellung der Problematil In der Projekt-Studie,
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Der Verfasser héit seiner Lésung zu Gute, daf} die “Trasse durch den Kern des
Urgesteins fUhrt" und wird dabei von der beiliegenden Stellungnahme des In-
stitutes fUr Geologie und Paldontologie der Universitat Innsbruck (s. S. 40 -41)
bestatigt. Die bei den hohen Gesteinsdruckfestigkeiten zu erwartenden hohen
Werkzeugkosten der Tunnelfrdsen und die geringeren Vortriebsleistungen bleiben
obwohi allgemein bekannt unbericksichtig.

Der voen MIMCCON {Mineral Consulting & Contracting, behdrd!. konzess. TB/-
Ingenisurblro, A-6200 Jenbach, Birkenwaldsiedlung 9) verfaiite und beiliegende
"Geologische Variantenvergleich" gibt folgende Gegenlberstellung:

1. Die Verhdlinisse des Brennerbasistunnel werden beurteilt als "tektonische
Verbruchszone im Schiefer liegend mit Kosten von ca. 1,000 Mil. 3S/km".

2. Die Verniitnisse des Stubaibasistunnel (hier wird von BGC angenommen, dal
es sich um eiren Teilabschnitt der EG-TUNNEL-KETTE handelt) «~erden als
"gesunder Urgesteinsstockzahn im Gneis Granit liegend mit Kosten von ca.
100 Mii.OS/km" beurteilt.

Beurteilung der Kostenannahmen

Es wird der Roppener Autebahntunnel mit 5,0 km Lange und einer Abrechnungs-
summea von 493 Mill OS {100 Mill. §S/km) ais eine der beiden Grundlagen fir
aine Kosienermittiung herangezogen. Léngs, Durchmesser und Ausriistung
digses Tunreis sind auf Xeinen Fall vergleichbar mit den im Projekt ausgewie-
senen tisenbahn-Tunnegibauwerken.

Als zwaeite, 0 der Hohe dhnliche, Kostenangabe wird der auf Seite 42 der Pro-
jektheschraibung eingefliigts geologische Variantenvergleich von Biro MINCCON
mit 100 Mill OS/km Tunnel als Berechnungsgrundlage benutzt,

Als Investitionskosten verden die Kosten fir den Bau der EG-TUNNEL-KETTE
und des erforderlichen Ausbaues angegeben, Der Gesamturnfang des Ausbaues
ist nicht cargesteilt. Weaiterhin fehlen die Kesten fir das Rollende Material.
Kosten des Zigentimers wahrend der Bauzeit einschliellich der Kecsten flr den
Grunderwerb fehlen.

Aus den angegebsainen Betlriebskosten ist nicht ersichtlich, ob sie die Reperatur
und Unterhaltung der Sauwerke und Instalationen einschiieflich denen des

~ Rollenden Materials und die laufenden Betriebskosten fUr Personal und Energie

abdecken.

Die Festlegungen der Kosten flir Abschreibung der Baulichkeiten und fir den
Betrieb sind nicht belegt.

Die Preisbasis wird mit 1988 angegeben.
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Die "Richtsédtze fur die Koﬂenabdeckung" das heilt, die Einnahmen aus Menge
und Tarifen fr die zu beférderden Giter und Personen, wurden vom Verfasser
frei angenommen und beruhen nicht auf gegenwaértigen oder prognostizierten
Mengen und BefSrderungstarifen.

Besonderes Erstaunnen rief jedoch die Uberlegung der Strecken-Auslastung
hervor. Die erwarteten Transporimengen werden von Tages- und Monatsspitzen

leistungen abgeleitet und finden in denDarstellungen der "Richtsétze flir Kosten-
abdeckung” Eingang, ohne dafl diese Annahmen durch Prognosen belegt sind.

Mit diesen Annahmen mull die EG-TUNNEL-KETTE sofort nach ihrer Fertig-
steilung den gesamten Individualverkehr und einen Grofteil des Glterverkehrs
befdrdern. Digs soil, wie mehrmals im Projekt betont, unter rein privatwirtschaft-
lichen Voraussetzungen und ohne Unterstltzung des Staates durchgefihrt
werden.

Chwohl! die Umweltbelange laufend angesprochen und hervorgehoben werden,
mufd aber gesagtwerden, dal keine Kosten genannt oder in der Kostenrechnung
Berlcksichtigung fanden,

Eine Gegenibersteilung von unrezlistisch optimistischen Kosten - u. Ertrags-
zahlen xann nicht ais eine Wirtschaftlichkeitstetrachtung angesehen werden.

Eine Wirtschaftlichkeitsrechnung nach dem Nut/pr\/Kostcnverglemh oder einer
anderen anerkannien Methode wurde nicht gefthrr.

ZUSAMMENFASSUNG

Cie EG-TUNNEL-KETTE stellt eine 130 km lange unterirdische Verbindung der
O.r.te Eschenlohe in Bayern und Bozen in Sidtirol dar, die den gesamten NORD-
SUD - Verkehr anstatt des Brennerlbergangs Ubernehme soll,

Die der Betrachtung zu Grunde gelegten Transportmengen sind nicht durch
Unterlagen der Lénder oder der 3 Staaten belegt und weichen stark von deren
Angaben ab. Es ist kein Nachweis erbracht, daR diese angenommenen Trans-
portmengen eine sinnvolle Basis fir eine Wirtschaftlichkeitsanalyse sind,

Die Studie ist als Vorstellung von ideen und Uberlegungen zu betrachten, Ein-
bindungen in die Infrastrukturellen Verkehrssysteme sind nicht behandslt.
Weiterhin eignet sich die EG-TUNNEL-KETTE nicht zum stufenweisen Ausbau,
da sie als vollige Neubaustrecke konzipiert ist und keinen Bezug zur vorhandenen
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Eisenbahnlinie Minchen-Verona im Bereich Minchen - Bozen aufweist.

Technische Fragen und Aufgaben sind meistens nur angesprochen und vielfach
unterschétzt in ihrer Problematik und den Kosten, Eing integrierte Betrachtung
der technischen Fragen besonders flr die EG-TUNNEL-KETTE (Optimierung)
wurde auch nicht andeutungsweise durchgeflihrt, Fragen wig Sicherheit, Lif-
tung, KGhlung, Wasserableitung, Rollendes Material, Stromversorgung und
Energiebereitsteliung und Energieverbrauch wurden sehr vereinfacht betrachtet
und unterschétzt.

Die Schéatzungan der Ertrdge aus Personen- und Glterverkehr sind Ge

i weitem zu optimistisch, Die Kostenschitzung fUr die Tunneikette ist unvoll-
stdndig und im Ganzen viel zu niedrig. Gesamtinvestitionen flr die Tunnelkette
wadaren in 5 bis 7facher Hdhe realistischer.

Bei den "Richtsdtzen zur Kostenabdeckung" wird von den schon genannten
unrealistischen Zahlen ausgéegangen. Insbesandere sollen PKW's in einer Menge
von 8000 Stk/Tag bis 67.200 Stk/Tag auf der Bahnlinie der EG-TUNNEL-KETTE
transportiert werden, obwohl heute nur wenige PKW's von Minchen nach
Verona per Bahn transportiert werden.

Unter zu Grundelegung der anerkar nten Meathoden zur Wirtschaftlichkeitsbe-
rechnung ist as nicht mdglich, auch mit den in der Projekt-Studie angegebenen
optimistischen Zzhlen einen Nutzen/Kostenfaktor um 1 zu erzielen.

Eine Zustimmung “ir den Bau der EG-TUNNEL-KETTE von den Bewohnern an der

vorgeschlagenen Trasse liegt cer Projektstudie nicht bei, ist aber sicher eine der
wichtigsten Randbedingungen.
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Allegato 1
Anlage 1

CONSORZIO INTERNAZIONALE DEL BRENNERO
INTERNATIONALES BRENNER-KONSORTIUM

Lista delle societa componenti

Liste der Migliedstirmen

* Ralienischer Partner;
CONSORZIO STUD! COSTRUZION! FERROVIARIE
Via Monti Parioli 45, 1-60197 Rom, Halien,
bestehend aus:
1) [TALSTRADE S.p.A., Via A. Nibby 10, 00161 Rom, Ralien
2) COOPERATIVA MURATOR! E CEMENTISTI, C.M.C. DI RAVENNA Sr.l., Via Trieste 76,
[-48100 Ravenna, taiien
3) COGEFAR IMPRESIT S.p.A., Cerso M. d'Azeglio 30, [-10125 Tutin, Kalien
4) GIROLA S p.A, Via Sofferino 7, 1-20121 Milano, Ralien
5) LODIGIANIS.p.A., Via Senato &, 1-20121 Milano, Ralien

° QOsterreichischer Pariner:
~ STUDIEN- U. ARBEITSGEMEINSCHAFT FUR DIE BRENNER- EISENBAHNDURCHQUERUNG,

Rennweg 12, A-1030 Wien, Osterreich,

bestehend aus:

1} ALLGEMEINE BAUGESELLSCHAFT A, PORR AKTIENGESELLSCHAFT, Rennweg 12,
A-1030 Wien, Osterreich

2) KALLINGERBAU, Bauumernghmung Dipl.-Ing. Dr, Adalbent Kallinger, Wimbergergasse 30,
A-1071 Wien, Osterreich

3) UNIVERSALE BAU Aktiengeselischat, Renngasse 6, A-1010 Wien, Osterreich

4) NEUE REFORMBAUGESELLSCHAFT M.B.H., Mariannengasse 3, A-1030 Wien, Osterreich

5 ILF - INGENIEURGEMEINSCHAFT LASSER- FE!ZLMAYR Framsweg 16, A-5020 Innsbruck,
Osterreich

8) BAUHOLDING AKTIENGESELLSCHAFT, Ortenburgerstrasse 27, A-8800 SpittalDrau,
Ostesreich ‘

7) STUAG BAU-AKTIENGESELLSCHAFT, Seilerstatte 18-20, A-1015 Wien, Osterreich

° Dsutscher Pariner:

KONSORTIUM BRENNERSTRECKE,

ArabeliastraBe 21/5, D-8000 Mincher 81, Deufschiand,

bestehend aus:

1) PHILIPP HOLZMANN AG, Taunusaniage 1, D-6000 Frankfurt am Main 1, Deutschiand

2) ENGELBERT HEITKAMP GMBH, LangekampstraGe 36, D-4690 Heme, Deutschland

3) OBERMEYER PLANEN UND BERATEN GMBH, Hansastrasse 40, D-8000 Miinchen 21,
Deutschiand
BILFINGER & BERGER BAU-AG, CarkReiss-Platz 1-5, D-6800 Mannheim 1, Deutschland
DYCKERHCFF & WIDMANN AG, Erdinger Landstrasse 1, D-8000 Minchen 81 Deutschiand
HOCHTIEF AG, Rellinghausersirasse 53-57, D-4300 Essen 1, Deutschiand
DE-CONSULT D“:UTSCHE EISENBARN CONSULTING GMBH Oskar-Sommer-Strasse 15,
D-6000 Franxfurt am Main 70, Deutschland
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