Prof. Dr. Roland Feindor

Bemerkungen zum Brenner-Nord-Zulauf

Bevor Uber neue Trassenverlaufe diskutiert werden darf,

mussen drei Voraussetzungen erfullt sein:

1. Der Bedarf neuer Trassen muss nachvollziehbar nachgewiesen sein.
2. Der Nutzen der Malinahme muss die Kosten deutlich tibersteigen.
3. Der Sudzulauf muss vergleichbare Kapazitat haben.

Alle drei Voraussetzungen mussen erfullt sein!
Bisher ist keine dieser Voraussetzungen erfullt!

Also muss die Planung der Hochgeschwindigkeitstrasse gestoppt werden,
zur Not durch den Bundesrechnungshof.
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Bemerkungen zum Brenner-Nord-Zulauf

1. Der Bedarf ist nicht nachgewiesen!

Im Bundesverkehrswegeplan (BVWP; 204 Seiten) gibt es keine
nachvollziehbare Bedarfsprognose.

Insbesondere der ,Bemessungsfall“ mit 400 Zigen und der
,Auslegungsfall”“ mit 484 Zigen sind in keiner Weise begriindet.

Es gibt keine Begriindung, warum ein eventueller Mehrbedarf nicht
durch massive (aber deutlich billigere) MaBnahmen auf der
Bestandsstrecke bewaltigt werden kann.
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Bemerkungen zum Brenner-Nord-Zulauf

1. Der Bedarf ist nicht nachgewiesen! -_—.
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,Szenarienstudie 2050 (Minister Scheuer) B e
|
esamtkapazitat Bestandsstrecke Ziige / Tag

Zige / Tag Personen Guter Gesa
2050 Szenario4 99 25

Optimierte Strecke Uberlastschwelle

2050 Szenario1l 99 159 258 320 Optimierte Strecke Nennleistung
Prognose 2030 94 120 214 290 Istzustand Uberlastschwelle
Ist 2017 95 99 194 260 Istzustand Nennleistung
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Ein bisschen Mathe: die 70-er Regel

70 / Wachstumsrate = Verdoppelungszeit
z.B. 2% pro Jahr: 70/ 2 = 35 Jahre Verdoppelungsz

Zige / Tag

200 35Jahre 400 35Jahre 800 35Jahre 1600
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Bemerkungen zum Brenner-Nord-Zulauf

1. Der Bedarf ist nicht nachgewiesen!

,Szenarienstudie 2050“ (Minister Scheuer)

Zige / Tag Personen Guter Gesamt| Gesamtkapazitat Bestandsstrecke Zige / Tag

2050 Szenario4 99 253 352 352 Optimierte Strecke Uberlastschwelle

Szenario 4 enthalt schon
+ 30 Zuge innerosterreichischer Verkehr (Deutsches Eck)
+ 64 Zuge ,,ital. Hafen” = neue chinesische SeidenstralSe
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Bemerkungen zum Brenner-Nord-Zulauf

1. Der Bedarf ist nicht
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Bemerkungen zum Brenner-Nord-Zulauf

Konsequenz: Optimierung der Bestandsstrecke ist vollig ausreichend!

Notwendige Mallhahmen auf der Bestandsstrecke:

* Auflésung aller schienengleichen Bahniibergange
 Massiver Larmschutz (inkl. Einhausungen) im Bestand

* Blockverdichtung und EinfUhrung des digitalen
Zugsteuerungssystems ETCS 2 (European Train Control System)

e Kurze Warte- und Uberholstrecken im Bestand
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2. Der Nutzen muss die Kosten deutlich Gbersteigen!

Bisher gibt es nur eine grobe, vorlaufige Nutzen-Kosten-Abschatzung
im Dokument ,,Uberpriifung des Bedarfsplans fir die
Bundesschienenwege” vom November 2010 (811 Seiten).

Die Herleitung (Seiten 615 — 632) enthalt haarstraubende Fehler und
offensichtlich unsinnige Annahmen. Es besteht die Gefahr, dass auch

in neuen Untersuchungen diese gravierenden Mangel bestehen
bleiben.

Ein paar Beispiele:
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Bemerkungen zum Brenner-Nord-Zulauf

2. Der Nutzen muss die Kosten deutlich Gbersteigen!

Seite 9-343

Die Summe der Barwerte der einzelnen Nutzen- und Kostenkomponenten in Héhe von
2.5 Mrd, € stellt den Z&hler des NutzenKosten-\Verhiltnisses dar, Der Nenner entspricht dem

Barwert der Investitionen, Reinvestitionen und Restwerte in Hhe von 2,2 Mrd. €. Hieraus resul-
tiert ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,2

Taschenrechner: 2,5 /2,2 =1,136 nicht 1,20!
also nicht 20% mehr Nutzen als Kosten, sondern nur 13,6 %
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Bemerkungen zum Brenner-Nord-Zulauf

2. Der Nutzen muss die Kosten deutlich Gbersteigen!

Seite 9-343, Tabelle 9-29.11

Von der detailliert geschatzten Nutzen-Summe von 2.495,1 Mio €
entfallen 2.068,5 Mio (= 82,9%) auf ,Eingesparte LKW-Betriebskosten”
weil angeblich 85 Mio LKW-km / Jahr ,eingespart” werden.

Das waren 1,67 € je entfallenen LKW-km! Stimmt diese Grol3e?
Wer hat diesen Nutzen? Was ist mit alternativen Kosten?
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Bemerkungen zum Brenner-Nord-Zulauf

2. Der Nutzen muss die Kosten deutlich Gbersteigen!

Wenn mehr als 80% des Nutzens vom Guter-Verkehr kommen, warum
braucht man dann eine Auslegung auf 230 km/h mit den zwangslaufig
folgenden Forderungen nach minimaler Steigung und grolsen
Kurvenradien?

FUr den Schienen-Gilter-Verkehr (SGV) ist nach der
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) eine

Maximalgeschwindigkeit von 120 km/h vorgeschrieben.
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Fiasko auf

(?er Schnelltrasse

Kein einziger Giiterzug auf der Vorzeigestrecke Berlin-Miinchen

Berlin - Es geht um ein Projekt der Super-
lative. 29 Talbriicken und 22 Tunnel — mit
der Neubaustrecke durch Thiiringen und
Oberfranken erdffnete die Deutsche Bahn
vor gut einem Jahr das grofite Verkehrspro-
jekt der deutschen Einheit, die Schnelltras-
se von Berlin nach Miinchen {iber Erfurt.
Zehn Milliarden Euro verbauten Bund und
Bahn. Das Ziel: Die Reisezeit von Personen
und Glitern zwischen den Metropolen deut-
lich zu verkiirzen und die Schiene fiir Ver-
kehr aller Art attraktiver zu machen.
Seither reiflen die Erfolgsmeldungen
von Bahn und Politik nicht ab. Nach neu-
esten Angaben der Regierung fuhren im
vergangenen Jahr 4,9 Millionen Fahrgéste
.auf der Strecke. Das sind 2,5 Millionen
mehr als auf der alten Route. Die Ziige sind
auch nur noch gut vier statt sechs Stunden
unterwegs. Selbst mit dem Flugzeug ist
man kaum schneller. Doch nun wird klar:
Wihrend die Strecke im Personenverkehr
ein Erfolg ist, bahnt sich im Giiterverkehr
ein Fiasko an. Nach Informationen der Siid-
deutschen Zeitung war auf dem Kernstiick

Sparmafinahmen machen:
die Route fiir schwere Ziige
praktisch unpassierbar

des Milliardenprojekts bislang kein einzi-
ger Giiterzug unterwegs — anders als ge-
plant. Denn Sparmafinahmen machen die
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Denn es gibt da ein gewichtiges Pro-
blem. Fiir schwere Giiterziige ist die Trasse
gar nicht ausgelegt. Um Kosten zu sparen,
wurden an vier Signalstellen Steigungen
von fast zwei Prozent eingeplant. Deshalb
diirfen nun auf der Strecke nur solche Gii-
terziige fahren, deren Grenzlast bei héchs-
tens 1200 Tonnen liegt. Schwerere Ziige
konnten aus eigener Kraft an Signalen
sonst nicht anfahren. Doch schwerere Zii-
ge sind die Regel. Giiterloks kdnnen bis zu
2200 Tonnen ziehen. Die Regel sind 1600
Tonnen. Aus Kostengriinden werden sol-
che Gewichtsklassen meist auch ausge-
reizt. Gerade die hohen Trassenpreise auf
der Neubaustrecke wiirden sich sonst
kaum rechnen.

Probleme bereitet dem Giiterverkehr
aber auch das so genannten Begegnungs-
verbot. Denn aus Sicherheitsgriinden diir-
fen die bis zu 300 Kilometer pro Stunde
schnellen ICE nicht in einem Tunnel an ei-

nem Giiterzug vorbeifahren. Weil es nur,

wenige Uberholmoglichkeiten gibt, steht
die Strecke Giiterziigen eigentlich nur
nachts zur Verfiigung. Auflerdem miissen
die Ziige auf der Strecke mit dem elektroni-
schen und teuren Zugsteuerungssystem
ETCS ausgertistet sein — das halten Fach-
leute noch fiir das geringste Problem.
Damit steht im Nachhinein auch die
Wirtschaftlichkeitsberechnung der Trasse
inFrage. Ohne die Prognose, dass auch vie-
le Giiterziige auf der Strecke fahren, hitte

lauf
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Wahrend die Strecke im Personenverkehr
ein Erfolg ist, bahnt sich im Giiterverkehr
ein Fiasko an. Nach Informationen der Stid-
deutschen Zeitung war auf dem Kernstiick

Sparmafinahmen machen
die Route fiir schwere Zuge
praktisch unpassierbar

es Milliardenprojekts bislang kein einzi-
er Giliterzug unterwegs - anders als ge-
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Bemerkungen zum Brenner-Nord-Zulauf

2. Der Nutzen muss die Kosten deutlich Gbersteigen!

Seite 9-343, Tabelle 9-29.11

Von der geschatzten Nutzen-Summe entfallen nur 8,4% auf
,Reisezeitnutzen” im Schienen-Personen-Verkehr (SPV).

Dieser geringe Nutzen resultiert aber im Wesentlichen aus dem
Wegfall des Zwischenstopps des Personen-Fernverkehrs
in Rosenheim!
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Bemerkungen zum Brenner-Nord-Zulauf

2. Der Nutzen muss die Kosten deutlich Gbersteigen!

In der ,Uberpriifung des Bedarfsplans” werden (S. 9-329) detailliert
Gesamtkosten fur die 84 km lange Strecke von Minchen bis zur
Grenze in H6he van 2.630,2 M@hétzt.

Beim Nutzen-Kosten-Vergleich werden daraus nur@och 2.156,7 Mio €>
weil zukinftige Kosten durch , Diskontierung® herunter gerechnet
werden. Schon bei den (zu niedrig angesetzten) 2.630,2 Mio € sind

die Kosten deutlich hoher als die Nutzen von geschatzt 2.495,1 Mio £.

Qei welcher BaumalRnahme wurden zuklinftige Kosten niedriger???)
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2. Der Nutzen muss die Kosten deutlich Gbersteigen!

Bei den Gesamtkosten fur die 84 km lange Strecke wird davon
ausgegangen, dass nur 24 km unterirdisch ausgebaut werden
(Trudering- Grafing) (geschatzte Kosten: 50 Mio € / km) und die
restliche Strecke (60km) ebenerdig (geschatzte Kosten: 25 Mio € /
km).

Nur 20 km mehr nicht ebenerdig (Tunnel oder Briicken) ausgebaut
wirde die Gesamtkosten um ca. 500 Mio € erhohen und damit waren
die Kosten wieder deutlich hoher als die geschatzten Nutzen.
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Bemerkungen zum Brenner-Nord-Zulauf

3. Der Sudzulauf muss vergleichbare Kapazitat haben.

Im offizielle Planungsdokument ,Scan Med Corridor Alpenraum® wird
die Gesamtstrecke dargestellt (S. 40 -45). Der Brennerbasistunnel hat
eine Lange von 55 km, die vier notigen Tunnel im Siden haben eine
Gesamtlange von 67 km. Dazu heil3t es bei drei der Tunnel z.B.

P

Neubaustrecke Umfahrung Trento und Rovereto (Baulos 3)
Projekt: 36 km zweigleisige Neubaustrecke, davon 32 km als Tunnelstrecke,
drei Verbindungen mit der Bestandsstrecke (Mezzocorona, Acquaviva, Rover-

eto/Marco)
Derzeitiger Stand: Genehmigung Vorprojekt durch CIPE* fiir 2016/2017

angestrebt; geplante Inbetriebnahme 2026 bei entsprechender Verfiigbarkeit
finanzieller Mittel
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Bemerkungen zum Brenner-Nord-Zulauf

3. Der Suidzulauf muss vergleichbare Kapazitat haben.

www.bbtinfo.eu/suedzulauf/ (24.04.2019) Auszug
Franzensfeste — Waidbruck

Im Mai 2017 hat der italienische Rechnungshof den CIPE-Beschluss bestatigt und somit die Definition der
Baustelleneinrichtung ermoglicht.

Umfahrung Bozen / Siidtiroler Unterland

Fir die 14,4 Kilometer lange Umfahrung von Bozen (Kardaun — Branzoll) wurde im Jahr 2003 das Vorprojekt
vom CIPE (Interministerielles Komitee fiir die wirtschaftliche Planung) genehmigt.

Firr die Zulaufstrecke des Brenner Basistunnels im Unterland gibt es derzeit eine Machbarkeitsstudie aus dem
Jahr 2008.

Umfahrung Trient und Rovereto

Fiir die Umfahrung Trient liegt eine Machbarkeitsstudie vor. Uber das weitere Prozedere muss nunmehr die
Politik entscheiden.

Einfahrt Verona
Die Neugestaltung der Einfahrt von Verona ist von groRer Bedeutung.

24.4.2019




Prof. Dr. Roland Feindor

Bemerkungen zum Brenner-Nord-Zulauf

3. Der Sudzulauf muss vergleichbare Kapazitat haben.

Sepp Kusstatscher (Stdtiroler Volkspartei / Stdtiroler Griine)
Blrgermeister, Landtagsabgeordneter, Europa Abgeordneter aus Villanders
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3. Der Sudzulauf muss vergleichbare Kapazitat haben.
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Bevor Uber neue Trassenverlaufe diskutiert werden darf,

mussen drei Voraussetzungen erfullt sein:

1. Der Bedarf neuer Trassen muss nachvollziehbar nachgewiesen sein.
2. Der Nutzen der Malinahme muss die Kosten deutlich tibersteigen.
3. Der Sudzulauf muss vergleichbare Kapazitat haben.

Alle drei Voraussetzungen mussen erfullt sein!
Bisher ist keine dieser Voraussetzungen erfullt!

Also muss die Planung der Hochgeschwindigkeitstrasse gestoppt werden,
zur Not durch den Bundesrechnungshof.

24.4.2019




Prof. Dr. Roland Feindor
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Ergebnis:

Naturlich brauchen wir
* einen funktionierenden Nordzulauf zum Brennertunnel
* mehr GUterverkehr auf der Schiene

Aber wir brauchen

* keine gigantomanische Neubau-Trasse

* kein 3-Milliarden-Steuergrab

* keine Zerstorung unserer Kultur-Landschaft
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Die zentrale Forderung:
Ausbau der Bestandsstrecke nach Neubaustandards mit Neubau-Finanzierung

 Auflésung aller schienengleichen Bahniibergange
e Massiver Larmschutz (inkl. Einhausungen) im Bestand

* Blockverdichtung und Einfihrung des digitalen
Zugsteuerungssystems ETCS 2 (European Train Control System)

* Einheitliche Optimierung der Bahnsteige
e Kurze Warte- und Uberholstrecken im Bestand
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Zusatzliche Forderung:
Malinahmen zur Reduzierung des Verkehrs im unteren Inntal

* Ausbau der Bahnstrecke Minchen- Muhldorf — Freilassing

* Ausbau der Bahnstrecke Woérgl — St. Johann — Salzburg

* \Verkehrsverlagerung auf andere Alpenibergange

* Verstarkung des Seeverkehrs statt Verringerung
 Reduzierung des Leerverkehrs

* \Verbesserte Steuerung des Giterverkehrs (Strafse => Schiene)
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Weitere Forderungen:
Sofortiger Planungsstopp fur die Neubautrasse

(Hochgeschwindigkeit 230 km/h mit gemischtem Personen- und Giiter-
Verkehr)

Nur bei nachgewiesenem Bedarf neue Uberlegungen
 Ausbau/ Umbau des Bahnknotens Rosenheim

* reine Gutertrasse vollstandig im Tunnel (Trennung von Glter- und
Personenverkehr)
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Ergebnis:

‘

Wir mussen die Politik warnen!

Wir mussen der Neubaustrecke die

g

rote Karte zeigen!

” -
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Wann, wenn nicht jetzt?
Wo, wenn nicht hier?

Wer, wenn nicht wir?

John F. Kennedy
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