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Zur Effizienz von Schieneninfrastrukturbauvorhaben
am Beispiel des Brenner-Basistunnels

Die Zukunft der Schiene mit Milliardeninvestitionen verbaut

VON SEBASTIAN KUMMER, PHILIPP NAGL UND JAN-PHILIPP SCHLAAK, WIEN
1. Allgemeines

Die Bereitstellung von Verkehrsinfrastruktur dient in einem erhdhten MaBle der Sicherung
der Wettbewerbsfahigkeit von Volkswirtschaften. Durch den Bau von Verkehrsinfra-
struktur konnen positive volkswirtschaftliche Effekte erzielt werden.' Neben kurzfristigen
Nachfrage- und Beschiftigungswirkungen konnen langfristige Wohlfahrtseffekte entste-
hen, wenn die Erhdhung des Infrastrukturkapitalstocks effizienzsteigernde Wirkung auf die
Produktion hat oder die Lebensqualitét gesteigert wird. Die begrenzten Ressourcen fiir den
Bau der Infrastruktur zwingen zur Setzung von Priorititen. Diese Priorisierung erfolgt im
Besonderen aufgrund von Kosten-Nutzen-Uberlegungen. Den erwarteten Kosten kommt
daher, neben dem abzuschitzenden Nutzen, eine entscheidende Rolle bei der Konkreti-
sierung der verkehrspolitischen Zielsetzungen zu. Kosten sind im Allgemeinen besser ab-
schétzbar als zu erwartende Nutzen und entfalten ihre Wirksamkeit im Gegensatz zum
Nutzen zudem wesentlich frither. Dies hat zur Folge, dass Kosten im politischen Entschei-
dungsprozess einen hoheren Stellenwert einnehmen als Nutzeniiberlegungen und deren
Quantifizierung.

Im Lichte dessen ist es umso brisanter, dass es nahezu notorisch zu Anhebungen der Kos-
tenschétzungen sowie Kosteniiberschreitungen bei Infrastrukturprojekten kommt. So wurde
bekannt, dass sich die Kosten einer Reihe geplanter oder in Bau befindlicher Infrastruktur-
projekte in Osterreich insgesamt um rund 4,8 Mrd. Euro verteuern werden.” Ein Betrag, der
immerhin die gesamten Eisenbahninfrastrukturinvestitionen Osterreichs von fast vier Jah-
ren umfasst. Ganz besonders fallen die Kostensteigerungen bei GroBprojekten auf, wo der
Brenner-Basistunnel (BBT) sich von einst geplanten 3,9° auf 9 Mrd. und die Unterinntal-
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> BMVIT (2002), S. 69. Fiir Osterreich wurde darin ein Finanzierungsbeitrag von 1,45 Mrd. EUR vorgesehen.
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strecke von 1,3 auf mindestens 1,8 Mrd. Euro verteuern wird*. Auch in Deutschland ist
eine Reihe von Projekten bekannt, die durch signifikante Kostensteigerungen auf sich auf-
merksam gemacht haben.’ Dabei ist das Phanomen von iiberhohten Kosten bei Projekten
der 6ffentlichen Hand nicht auf solche in der Baubranche beschrinkt.’ Kostenunterschrei-
tungen bilden groB3e Ausnahmen.

Ein besonderes Problem kann eine Kostensteigerung im Bereich der Eisenbahninfrastruktur
vor dem Hintergrund des verkehrspolitischen Ziels einer Verkehrsverlagerung auf den
Verkehrstrager Schiene darstellen. Die zunehmende Bedeutung der Nutzerfinanzierung im
Eisenbahnbereich (Infrastrukturbenutzungsentgelte) fiihrt bei hohen Kosten der Erstellung
und Erhaltung von Infrastruktur zwangslaufig zu hohen Preisen fiir die Nutzung des Ver-
kehrstriagers im Personen- und Giiterverkehr. Dies steht dem Ziel der Verkehrsverlagerung
auf die Eisenbahn entgegen.

Es scheint also sinnvoll, sich mit dem Thema der Kosten beim Bau von Eisenbahnbahn-
infrastruktur nidher auseinanderzusetzen und insbesondere den Themenbereich der Grof3-
projekte in diesem Bereich genauer auszuleuchten.

Zunéchst wird in Rahmen dieses Aufsatzes gezeigt, worin im Allgemeinen die Probleme
falscher Infrastrukturinvestitionen liegen und was deren Auswirkungen sind. Aus den ge-
wonnenen Erkenntnissen werden Losungsansitze entwickelt, die zu einer effizienteren
Bereitstellung von Eisenbahninfrastruktur fithren sollen. AnschlieBend wird in einem prak-
tischen Teil der BBT, der das teuerste Projekt der Osterreichischen Infrastrukturplanung
darstellt, untersucht und kritisch bewertet.

2. Problemfelder bei Infrastrukturinvestitionen

2.1 Anreizwirkungen bei der Infrastrukturplanung

In vielen Landern der EU besteht eine koordinierte Infrastrukturplanung, in Deutschland
zum Beispiel durch den Bundesverkehrswegeplan, in Osterreich durch den General-
verkehrsplan und auf EU-Ebene durch die TEN-Projekte. Diese Pléne entstehen in der
Regel auf der Basis von durch Experten erstellte Kosten- und Nutzenschitzungen, Ver-
kehrsprognosen und erwarteten Kapazititsbelastungen’. Darauf aufbauend folgt ein politi-
scher Entscheidungsprozess. Durch diese Vorgehensweise entsteht jedoch eine Reihe von
Problemen.

Vgl. Beninger (2004), S. 20.

Als Beispiele seien hier die Neubaustrecke Frankfurt-Kéln oder die Neu- und Ausbaustrecke Miinchen-
Ingolstadt-Niirnberg genannt, bei denen die prognostizierten Baukosten jeweils um mehrere Milliarden Euro
iiberschritten wurden. Vgl. 0. V. (2002) bzw. BdSt (2005), S. 4-5.

Vel. Flyvbjerg/Holm/Buhl (2002
Zur Problematik vgl. Trujillo/Quinet/Estache (2004).
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Im politischen Entscheidungsprozess stehen die Kosten stirker im Vordergrund als der
Nutzen, da die Kosten in der Regel zum einen schneller budgetwirksam werden und zum
anderen der Nutzen im 6ffentlichen Budget extern ist und sich daher nicht unmittelbar und
oft nur sehr langfristig entfaltet.

Der Nutzen der einzelnen Projekte wird im politischen Entscheidungsprozess dann rele-
vant, wenn es sich um besonders grofle Infrastrukturprojekte handelt, die mit dement-
sprechender Aufmerksamkeit der Offentlichkeit verbunden sind. Dies gilt insbesondere fiir
Tunnels, da der Kreis der betroffenen Anrainer auf ein Minimum reduziert wird. Der Nut-
zen wird in solchen Féllen besonders betont, um die hohen Kosten zur rechtfertigen.

Kleine Projekte, wie etwa ein einzelnes Uberwerfungsbauwerk, ein kurzer zweigleisiger
Ausbau einer Strecke oder die Verldngerung eines Ausweichgleises fiir Giiterziige, die
oftmals hohe Beitrdge zur Kapazititssteigerung leisten, erregen weniger mediales Interesse
als der Bau eines GroBprojekts wie beispielsweise des BBT.® Sie konnen daher auch von
Politikern weniger gut flir personliche Profilierung verwendet und weniger effektvoll als
MaBnahme zur Férderung der Verkehrsverlagerung vermarktet werden.” Hinzu kommt, dass
Tunnelprojekte aufgrund der einfacheren politischen Durchsetzbarkeit bevorzugt werden.

Unter den gegenwirtigen Anreizmechanismen ist es bei Kostenschitzungen von Infrastruk-
turprojekten durch Bauunternehmen vorteilhaft, diese moglichst gering zu halten, da durch
geringe Kostenvoranschldge die Chance auf Realisierung eines Projektes steigt. Im Nach-
hinein ist es derzeit offensichtlich einfach moglich, die Differenz zu den tatsdchlichen Kos-
ten an die Auftraggeber weiterzugeben.

Bei der Konzeption von Infrastrukturprojekten zur Losung von Engpédssen besteht fiir die
Planer dariiber hinaus der Anreiz zu planerisch moglichst einfachen aber bautechnisch
aufwindigen und damit kostenintensiven Losungen. Dariiber hinaus werden aus betrieb-
lichen Gesichtspunkten iiberdimensionierte Losungen bevorzugt. Dies geschieht, weil sich
Planungshonorare in der Regel prozentuell an der Hohe der Baukosten orientieren.'

Da die Eisenbahninfrastruktur in den meisten Léndern in der Hand der jeweiligen integrier-
ten Eisenbahnen liegt'', bestehen Informationsasymmetrien bei der Bewertung von Infra-
strukturprojekten. Die Informationen aus integrierten Eisenbahnen bzw. aus deren Infra-
strukturbereichen beeinflussen die Priorisierung von Infrastrukturprojekten sehr stark, da
wesentliche Informationen wie etwa iiber Kapazititsbelastungen und Verkehrsprognosen

Paradoxerweise werden jedoch oft gerade diese GroBprojekte als besonderer Beitrag zur Verkehrsverlagerung
auf die Schiene dargestellt.

Dieses Argument gilt weniger fiir Infrastrukturprojekte auf regionaler Ebene.
Vgl. Vieregg (2004), S. 74f.

In Osterreich besitzt die OBB 91% der Bahninfrastruktur, in Deutschland die DB Netz 88 %, in der Schweiz
die SBB 59%. Vgl. Kummer/Nagl (2005), S. 358.
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gerade aus diesen Unternehmen kommen. Die integrierten ehemaligen Monopolunter-
nehmen haben ein Interesse, fiir sie strategisch wichtige Infrastrukturprojekte zu fordern
und solche zu blockieren, die vor allem fiir private EVU Vorteile bringen. Hinzu kommt,
dass der Eigentiimer der integrierten Eisenbahnen und damit wieder der Staat selbst ein
Interesse daran hat, die Infrastruktur nach den Anforderungen und Wiinschen der Staats-
bahn zu errichten. Die beschriebenen Anreize fithren dazu, dass Infrastrukturprojekte be-
vorzugt werden, die

— sich nach den speziellen Bediirfnissen der bundeseigenen Bahnen richten (z. B. Hoch-
geschwindigkeitsstrecken im Personenverkehr),

— auBergewohnlich groB und tiberdimensioniert sind,

— hohe Projektkosten verursachen und

— oft nur relativ geringen Nutzen entfalten.

Es entsteht eine gesamtwirtschaftlich suboptimale Situation, die aber aus der Einzel-
perspektive der Akteure durchaus rational ist.

Ein weiterer Aspekt ergibt sich durch die systematische Uberschitzung von zukiinftigen
Passagierzahlen, insbesondere im Bahnverkehr. Flyvbjerg/Holm/Buhl'? zeigen in ihren
Untersuchungen, dass die Passagierzahlen bei 72% der untersuchten Bahnprojekte um
mehr als zwei Drittel tiberschitzt wurden und die Passagierzahlen insgesamt um durch-
schnittlich 105% iiberschitzt werden."> Es wird statistisch nachgewiesen, dass diese Ab-
weichungen tiberzufillig sind. Im Gegensatz dazu wird bei StraBenprojekten das Aufkom-
men um durchschnittlich 8,7% unterschétzt. In diesem Zusammenhang ist auch das Prob-
lem von gesonderten Vorgesellschaften fiir grof3e Infrastrukturprojekte zu erkennen. Diese
Gesellschaften (Beispiele sind die BEG oder die BBT EWIV'*) haben den individuellen
Anreiz, ein Projekt besonders positiv darzustellen, weil davon ausgegangen werden kann,
dass die Vorgesellschaft bei EntschlieBung zur Realisierung des Projekts die Basis fiir die
Baugesellschaft bildet. Da sich die Vorgesellschaft dadurch selbst ihre Existenzgrundlage
sichert, entstehen Anreize, zu optimistische Verkehrsprognosen zu stellen.'

Vgl. Flyvbjerg/Holm/Buhl (2005), S. 133.

Ein prominentes Beispiel der massiven Uberschitzung des Aufkommens ist der Eurotunnel. Vgl. Anue-
ra (2006), S. 313.

Die Brenner Basistunnel Europdische Wirtschaftliche Interessenvereinigung, BBT-EWIV wurde am
16.11.1999 von der osterreichischen Brenner Eisenbahn GmbH (BEG) und den italienischen Ferrovie dello
Stato S.p.A. (FS) gegriindet. IThre Aufgabe war die Ausarbeitung baureifer Plane fiir den BBT die Erlangung
der erforderlichen Genehmigungen, sowie die Erstellung von Finanzierungs- und Konzessionsmodellen.

Am 16.12.2004 entstand die BBT-SE (Européische Aktiengesellschaft) als Nachfolgegesellschaft der BBT-
EWIV. Die BBT-SE besteht aus der dsterreichischen BBT AG (50% Republik Osterreich, 50% Land Tirol)
und der italienischen BBT SpA (100% Rete Ferrovaria Italiana-RFI). Die BBT-SE hat derzeit rund 50 Mitar-
beiter.

Dieses Problem wurde beim Bau der Unterinntalstrecke nachgewiesen, vgl. BMVIT (2000), S. 9f. Beim BBT
sind dhnliche Probleme mit den Prognosezahlen zu erkennen, vgl. Abschnitt 4.2.3.
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2.2 Folgen ineffizienter Infrastrukturplanung

Die beschriebenen Ineffizienzen fiihren zu zusétzlichen Kosten. Im Wesentlichen bestehen
zwei Moglichkeiten, von wem diese getragen werden konnen: Entweder konnen sie dem
Verkehrstrager Schiene direkt angelastet oder durch die 6ffentliche Hand ausgeglichen
werden.

2.2.1 Kosten fiir Ineffizienzen verbleiben im System Schiene

Die Kosten fiir den Bau der Infrastruktur entstehen zunéchst beim Infrastruktureigentiimer.
Im Rahmen einer Nutzerfinanzierung werden diese Kosten den EVU iiber Infrastruktur-
benutzungsentgelte (IBE) angelastet, die diese wiederum an ihre Kunden weitergeben wer-
den. Hohere Infrastrukturkosten fithren demzufolge ceteris paribus zu hoheren Preisen fiir
Transportleistungen im Schienenverkehr. Alle Bemithungen zur Férderung der Schiene im
Giiter- wie im Personenverkehr werden konterkariert, da die ineffiziente Infrastruktur-
bereitstellung zu einer hdheren Kostenbelastung und damit Verteuerung des Transports auf
der Schiene fiihrt. Angesichts der mithin schon schlechten intermodalen Wettbewerbs-
fahigkeit des Verkehrstrigers Schiene sind diese Ineffizienzen besonders schwerwiegend.

2.2.2 Kosten fiir Ineffizienzen werden durch 6ffentliche Hand getragen

Finanziert der Staat die Infrastruktur tragt er zundchst auch die Kosten fiir die In-
effizienzen. Im Budget der 6ffentlichen Haushalte werden iiblicherweise die Ausgaben fiir
den Verkehrstriger Bahn konsolidiert dargestellt. Wird dieser Budgetposten konstant
gehalten, gehen die Kosten fiir die Ineffizienzen zu Lasten der Forderung des Verkehrs-
tragers Schiene, d. h. es werden Mittel zur Férderung der Eisenbahn verschwendet. Andere
sinnvolle Projekte konnen nicht durchgefiihrt werden. Der Budgetposten der Eisenbahn
erscheint durch die ineffiziente Mittelverwendung hoch und die Bereitschaft zur Bereitstel-
lung zusitzlicher Mittel ist gering. Fiir den Bereich Eisenbahnen werden in Deutschland
rund 8,3%'¢, in Osterreich rund 7,1%'” und in der Schweiz rund 10,3%'® der gesamten
Mittel des jeweiligen Bundeshaushaltes aufgewendet.'” Eine zusitzliche Mittelbereit-
stellung fiir Projekte durch Verschuldung oder Steuererhdhungen sollte durch disziplinierte
Haushalte nicht erfolgen und wiirde die Ursache des Problems auch nicht 16sen.

Bezogen auf das Jahr 2002. Vgl. Gesamtplan des Bundeshaushaltes 2002, S. 7 und Péillmann (2004), S. 130.
Bezogen auf das Jahr 2002. Vgl BMF (2003) und Bundesrechnungsabschluss 2002, S. 27.
Bezogen auf das Jahr 2003. Vgl. EFD (2003) und Schweizerischer Bundesrat (2004a), S. 5328.

Berticksichtigt wurden alle Ausgaben des jeweiligen Staates auf Bundesebene, die mit dem Verkehrstriger
Bahn in Verbindung stehen. In weiterer Folge wenden natiirlich auch andere Gebietskorperschaften betréachtli-
che Summen fiir den 6ffentlichen Verkehr auf. Die berechneten Zahlen sollten lediglich einen Einblick ver-
mitteln, welch hohe Bedeutung die Eisenbahn in den jeweiligen Bundesbudgets hat.



148 Zur Effizienz von Schieneninfrastrukturbauvorhaben am Beispiel des Brenner-Basistunnels

Beim Verkehrstrager StraBe hingegen sinken die budgetwirksamen Ausgaben durch die
Einfiihrung von Mauten®. Die unnotig hohen Kosten des Verkehrstriigers Schiene treten
dadurch in der 6ffentlichen Wahrnehmung noch stérker in den Vordergrund und es sinkt
die Akzeptanz der Offentlichkeit fiir die Bereitstellung 6ffentlichen Geldes zur Forderung
des Verkehrstriagers Schiene.

Zur Rechtfertigung wird sehr oft die Mitfinanzierung groBer (TEN)-Projekte durch die
Europdische Union (EU) eingebracht. Dabei wird aber iibersehen, dass eine Mitfinan-
zierung der EU keine Effizienzsteigerung des Projektes impliziert sondern etwaige Ineffi-
zienzen einfach nur von anderer Stelle finanziert werden. Die starke Forderung von Seiten
der EU, z. B. in den EU-Beitrittslandern, fithrt u. U. dazu, dass Projekte mit geringerem
Kosten-Nutzen-Verhéltnis realisiert werden, da die EU auch keine Wirtschaftlichkeitsana-
lysen fiir die Priorisierung der geforderten Projekte durchfiihrt.

3. Wege zur effizienteren Bereitstellung von Bahninfrastruktur
3.1 Anpassung von Infrastrukturprojekten an Notwendigkeiten

Bei der Planung von Eisenbahninfrastrukturprojekten wird hiufig der Fehler begangen, den
Fokus auf 6ffentlichkeitswirksame Hochgeschwindigkeitsstrecken fiir den Personenverkehr
zu legen. Hier wurde und wird auch der iiberwiegende Teil der Gesamtinvestition in die
Schieneninfrastruktur verwendet. Diese teuerste Form der Eisenbahninfrastruktur hat je-
doch fiir den Schienenpersonennahverkehr und vor allem fiir den Giiterverkehr geringe und
im schlechtesten Fall sogar negative Wirkungen.

Ein Mischbetrieb von schnellen Personenziigen und langsamen Giiterziigen ist als sehr
problematisch einzuschitzen?'. Die Beispiele der Anfang der 1990er Jahre in Deutschland
gebauten Hochgeschwindigkeitsstrecken®, die mit viel Aufwand zusitzlich zum Personen-
verkehr auch fiir den Giiterverkehr konstruiert wurden, belegen dies. Bis heute wird dort
Giiterverkehr oft nur im Rahmen einer strikten zeitlichen Trennung, d. h. in den Nacht-
stunden, durchgefiihrt. Diese zeitliche Trennung ist aber im Hinblick auf die Vereinbarkeit
mit der Nachfrage im Giiterverkehrsbereich als problematisch einzustufen.* Sie wirkt sich
nachteilig auf die Einsatzzeiten der Giiterwagen und damit die Kosten im Eisenbahn-
giitertransport aus und trigt den Anforderungen eines modernen terminsensiblen Giiter-
verkehrs nicht entsprechend Rechnung.

2 I Osterreich fahrleistungsabhiangige LKW-Maut ab 1.1.2004, in Deutschland ab 1.1.2005. In der Schweiz

LSVA ab 1.1.2001.

Aus diesem Grund hatte die DB AG bereits in den 1990er Jahren mit dem Netz 21 eine Entmischung der
unterschiedlichen Verkehrsarten konzeptioniert. Vgl. Streit/Partzsch (1996), S. 525ff.

Im Einzelnen handelt es sich um die Strecken Hannover-Wiirzburg sowie Mannheim-Stuttgart.

21

22
23
24

Hierbei ist vor allem die Trassierung mit moglichst geringen Steigungen und groBen Kurvenradien zu nennen.
Vgl. llgmann/Miethner (1992), S. 208.
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In Deutschland sind im Schienenpersonenfernverkehr trotz des teuren Aufbaus eines Hoch-
geschwindigkeits-Fernverkehrsnetzes ab Anfang der 1990er-Jahre und dem Quasi-
Monopol der DB auf den Schienenpersonenfernverkehrsbetrieb kaum Gewinne zu erzielen.
Strecken mit reinem Hochgeschwindigkeitsverkehr weisen hier oft eine sehr schlechte
Auslastung auf, weshalb die Kostendeckungsgrade besonders gering sind. Die Kosten eines
Fahrplantrassenkilometers fiir Hochgeschwindigkeitsstrecken sind entsprechend hoch.*

Andere Konzepte fiir Hochgeschwindigkeitsverkehr beweisen, dass dieser durchaus erfolg-
reich sein kann. Das Beispiel Frankreich belegt die wirtschaftlich erfolgreiche Darstell-
barkeit von Schienenpersonenhochgeschwindigkeitsverkehr auf bestimmten Relationen.
Die franzosische Eisenbahnhochgeschwindigkeitsinfrastruktur wird ausschlieflich vom
Personenhochgeschwindigkeitsverkehr genutzt. Ein Mischbetrieb mit dem Giiterverkehr
oder mit langsamerem Personenverkehr ist nicht vorgesehen, woraus hohe realisierte
Durchschnittsgeschwindigkeiten resultieren. Die Durchschnittsgeschwindigkeit wird zu-
sitzlich durch eine geringe Anzahl von Halten erhoht. Dies fiihrt zusammen mit hohen
Zugfrequenzen und der daraus folgenden hohen Attraktivitit fiir die Fahrgéste zu einer
effizienten Nutzung der Infrastruktur.

Da Hochgeschwindigkeitsstrecken aufgrund der Netzdichte der zentraleuropdischen Eisen-
bahninfrastruktur grundsitzlich parallel zu schon bestehenden Strecken errichtet werden,
kommt es nach Fertigstellung der neuen Strecke zu einer starken Ausweitung der Kapazitit
im Betrachtungskorridor. Die Kapazitit wird in der Regel mehr als verdoppelt, da eine
Entmischung der unterschiedlichen Zuggattungen stattfindet.

Eine Hochgeschwindigkeitsstrecke fiihrt in ein gewisses Dilemma, da einerseits eine ak-
zeptable Auslastung der Infrastruktur nur durch hohe Hochgeschwindigkeitszugfrequenzen
erzeugt werden kann, andererseits jedoch in vielen Féllen Stunden- oder Zweistundentakte
zur Befriedigung der Nachfrage vollig ausreichen.”® Anders als im Luftverkehr, wo durch
eine Variation der GroBe des Fluggerits und der Flugfrequenzen das Angebot sehr kontinu-
ierlich an die Nachfrage angepasst werden kann, entstehen bei Schienenhochgeschwindig-
keitsverkehr extreme Kapazititsspriinge.

Eisenbahnhochgeschwindigkeitsstrecken sind daher eine ganz spezielle Form der Eisen-
bahninfrastruktur, die nur an ganz bestimmten Stellen im Eisenbahnnetz Nutzen bringen.
Eine Hochgeschwindigkeitsstrecke erhoht im Gegensatz zu einer konventionellen Bahn-
strecke mit vielen Haltepunkten die Mobilitét nicht entlang des Korridors der Bahnstrecke,
sondern nur fiir die Regionen der End- bzw. Zwischenhalte. Die Situation entspricht damit
der des Luftverkehrs nur mit dem Unterschied, dass es sich um einen landgebundenen

25
26

Vgl. Vieregg (1995), S. 101ff.

So ist der Abschnitt Fulda-Wiirzburg der NBS Hannover-Wiirzburg der wohl derzeit am schlechtesten ausge-
lastete Abschnitt einer Neubaustrecke. Hier wird die Strecke im Personenverkehr in der Regel nur von einem
Zug pro Stunde und Richtung genutzt.
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Verkehrsweg handelt. Demzufolge sind fiir eine Hochgeschwindigkeitsstrecke vor allem
sehr hohe Potenziale an Reisenden in Ballungsrdumen und eine hohe Elastizitdt der Nach-
frage gegeniiber der Reisezeit unerldsslich.

Insgesamt ist Schienenhochgeschwindigkeitsverkehr vor allem dann von Bedeutung und
wirtschaftlich darstellbar, wenn er zu einer starken Verbesserung der Luftlinien-
geschwindigkeiten zwischen groflen Ballungsrdumen fiihrt. Bei der Planung von Eisen-
bahnhochgeschwindigkeitsstrecken ist daher diesen Voraussetzungen besondere Aufmerk-
samkeit zu schenken, um eine der Nachfrage entsprechende Infrastrukturinvestition zu
tatigen.

3.2 Die Bedeutung von Infrastrukturplanung und —controlling

Kosteniiberschreitungen beim Bau von Eisenbahninfrastruktur sind in der Vergangenheit
durchaus hdufig zu beobachten. Tabelle 1 gibt einen Uberblick iiber die Baukosteniiber-
schreitungen grofB3er historischer sowie aktueller Infrastrukturprojekte.

Auch in der Literatur wird das Thema von Kostensteigerungen bei Infrastrukturprojekten
seit einiger Zeit diskutiert. Haufig wird argumentiert, dass wahrend des Konstruktions-
prozesses unvorhergesehene Ereignisse (z. B. geologische Widrigkeiten oder verénderte
Projektanforderungen) den Bau und damit die Kosten beeinflussen. Die politischen Risi-
ken, d. h. dass politische Rahmenbedingungen sich wéhrend der Bau- oder Betriebsphase
andern, werden neben den langen Konstruktionsphasen als ein entscheidender Grund fiir
Unsicherheiten bei der Kostenschitzung fiir Infrastrukturinvestitionen betrachtet.?’

Die Tatsache der Einzigartigkeit jedes Infrastrukturbauprojekts wird als Grund genannt,
dass die Abschétzbarkeit der Kosten aufgrund von fehlenden Erfahrungswerten, geringen
Lernmoglichkeiten und fehlender Vergleichbarkeit relativ schlecht ist. Die mangelnde
Abschitzbarkeit von Infrastrukturbaukosten kann allerdings nicht als allgemein giiltig
angesehen werden. Systematische und standardisierte Vorgehensweisen bei Kosten-
schitzungen haben sich bisher noch nicht auf breiter Basis durchgesetzt.”®

Gro3 angelegte empirische Untersuchungen zu diesem Themenkreis (Querschnitts-
analysen) wurden von Flyvbjerg/Holm/Buhl durchgefiihrt.”’ Dabei wurde auf Basis einer
mehr als 250 Projekte umfassenden Datenbank untersucht, wie Kostenschétzungen mit den
tatsdchlichen Projektkosten libereinstimmten.

2 Vgl. Nijkamp/Ubbels (1999), S. 29.

Fiir so einen Ansatz vgl. OGG (2005).

» Vgl. Flyvbjerg/Holm/Buhl (2002), Flyvbjerg/Holm/Buhl (2003) und Flyvbjerg/Holm/Buhl (2004).
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Projekt Veranschlagte Tatsdchliche Uber-
Baukosten Baukosten schreitung

Historische Projekte:
Arlberg Bahntunnel (1880-1884) 12.096.164 f1. 19.082.641 f1.*° 58%
Bosrucktunnel (1901-1906) 7.138.000 Kronen®' | 9.426.400 Kronen®” 32%
Semmeringbahn (1848-1854) 10 Mio. fl. 23 Mio. f1.% 130%
Gotthardtunnel alt (1871-1881) | 42.000.000 Franken®* | 67.364.806 Franken®’ 60%
Projekte aus jiingerer Zeit:
Eurotunnel 7 Mrd. EUR 15 Mrd. EUR™ 114%
Gotthard-Basistunnel 6,3 Mrd. CHF 8,0 Mrd. CHF"’ 27%
Tunnel Stans-Terfens (Inntal) 125 Mio. EUR 175 Mio. EUR*® 40%
Betuwelinie (Niederlande) 2,3 Mrd. EUR 4,7 Mrd. EURY 104%
NBS K&ln-Frankfurt 2,5 Mrd. EUR 5,1 Mrd. EUR" 104%
ABS/NBS Niirnberg-Miinchen 1,2 Mrd. EUR 3,6 Mrd. EUR"! 200%

Tabelle 1:

Baukosteniiberschreitungen bei Eisenbahninfrastrukturprojekten®
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Konta (1898), S. 316 bzw. S. 322.

Technisch-commerzieller Bericht iiber die zweite Eisenbahnverbindung mit Triest (Tauernbahn, Karawanken-
bahn, Wocheinerbahn mit directer Fortsetzung nach Triest - Artikel 1,33.1 und 2 des Gesetzesentwurfes) und
die Pyhrnbahn (Artikel 1,3.4. des Gesetzesentwurfes). Wien 1901.

Hannack (1908), S. 257.

Artl/Giirtlich/Zenz (2004), S. 83.

Beckh/Gerwig (1865).

Gotthardbahn-Archiv (1887). Datum der Gesamtabrechnung ist der 31.12.1885. Die Kosten fiir das zweite
Geleise sind bereits inbegriffen (1882 gelegt). GB-Archiv, Elfter Geschiftsbericht, S. 22.

Wiipper (2004).

http://www.neat.ch

Hier lagen die ersten Angebote fiir dieses Baulos rund 40% iiber den geschitzten Kosten. Vgl. OO Nachrich-
ten vom 21.03.2003 bzw. Horn (2003), S. 203.

Allgemene Rekenkamer (2006). Andere Quellen gehen von 550 Mio. Euro als urspriinglichen Wert aus, was
eine Steigerung von iiber 750% bedeuten wiirde. Vgl. bspw. Arndt (2005), S. 7.

Vgl. Neuhoff (2001), S. 6. Diese Zahl beriicksichtigt bei der Finanzierung schon Baukostenzuschiisse des
Bundes. Eine betriebswirtschaftliche Vollkostenrechnung wiirde auf noch héhere Werte kommen.

Schmid (2006).

Die Uberschreitungen beinhalten zwar nur nominale Kostenentwicklungen (fiir Gotthard-Basistunnel reale Werte).
Sie miissen allerdings vor dem Hintergrund von Produktivitatssteigerungen im Bausektor gesehen werden.
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Es konnte bei sehr hohem Signifikanzniveau bewiesen werden, dass vor allem bei Eisen-
bahnprojekten systematische Kosteniiberschreitungen auftreten, wobei Eisenbahnhoch-
geschwindigkeitsstrecken die mit Abstand hochsten Kosteniiberschreitungen aufweisen.*
Diese konnen eben nicht allein durch technische Unsicherheiten erklirt werden®, wie dies
etwa Nijkamp/Ubbels ausgefiihrt haben. Fiir sie liegen die Hauptgriinde fiir Kostensteige-
rungen bei Infrastrukturbauprojekten in Preissteigerungen, unvollstdndigen Abschitzungen
der Kosten und Verinderungen des Projektdesigns.®

Flyvbjerg/Holm/Buhl betonen die Bedeutung von konomischem Eigennutzverhalten von
Ingenieurbiiros, Baufirmen und anderen Interessensgruppen. Problematisch stellt sich auch
die Kostenunterschitzung als Anreiz zur Geringhaltung von Kosten dar. Das Problem da-
bei ist, dass systematische Verzerrungen in Nutzen-Kosten-Analysen entstehen und mogli-
cherweise ineffiziente Projekte effizienteren vorgezogen werden.

Die Irreversibilitdt der Investitionen hat zur Folge, dass einmal begonnene Projekte nur
schwer gestoppt werden konnen. Héaufig werden die Projektkosten zunéchst gering einge-
schitzt, um zu erreichen, dass das Projekt bei der Auswahl iiber durchzufithrende Infra-
strukturprojekte bevorzugt wird und bspw. Teil einer libergeordneten Verkehrsplanung
wird. Ein Anstieg der Kosten fiihrt dabei duflerst selten zu einer Einstellung des Projekts.
AuBerdem versetzt eine geringe anfingliche Kostenschitzung bspw. die betroffene Ge-
meinde in eine bessere Position bei Verhandlungen mit dem Bund um weitere Ausstat-
tungsmerkmale (z. B. eine zusitzliche Auffahrt fiir eine Autobahn).*

Die dargestellten Gegebenheiten fiihren zur Notwendigkeit, Instrumente zu entwickeln, die
eine effizienzorientierte Infrastrukturbereitstellung garantieren. Solch ein Instrument soll
hier mit einem projektlebenszyklusbezogenen Infrastruktur-Controlling skizziert werden.

3.3 Projektlebenszyklusbezogenes Infrastruktur-Controlling

Ein auf die Effizienzverbesserung ausgerichtetes Projektlebenszyklusbezogenes Infra-
struktur-Controlling sollte an drei Phasen der Infrastrukturbereitstellung ansetzen (vgl.
Abbildung 1). Gemeinsam ist den Phasen die iibergeordnete Rationalititsorientierung.
Allerdings steht das Controlling in den einzelnen Phasen vor unterschiedlichen Aufgaben.
Steht bei der ersten Phase die Informationsgewinnung und -aufbereitung im Fokus der
Controllingtétigkeit, wandelt sich dies wihrend der Projektausfithrungsphase zu einer
schwerpunktmifBigen Kontrolltitigkeit. In der letzten Phase, der Betriebsphase, stehen
standardisierte operative Controllingtétigkeiten im Mittelpunkt.

43
44
45
46

Vgl. Flyvbjerg/Holm/Buhl (2002), S. 282.
Vgl. Flyvbjerg/Holm/Buhl (2002), S. 286.
Vgl. Nijkamp/Ubbels (1999), S. 37.
Vgl. Nijkamp/Ubbels (1999), S. 49.
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Uber Feedbackschleifen wird sichergestellt, dass in spiteren Projektphasen gewonnene
Erkenntnisse Eingang in Anpassungsprozesse in diesem Projekt finden. Dariiber hinaus
flieBen Erkenntnisse aus den einzelnen Projektphasen auch in andere dhnliche Projekte ein.
Gleichzeitig werden Erkenntnisgewinne anderer Projekte im Rahmen des dargestellten
Controllingprozesses verwertet.

@ || Projektplanungs- und Selektionscontrolling ug

>

E Bauauftrag = g
L 3 8.9
35 c 2
= 2 Projektausfuhrungscontrolling oa
2 @ o
N = 2%

o Inbetriebnahme 2%

2 = ®

- c

) . . ig

b4 Betriebscontrolling

Abbildung 1:  Phasen des Infrastruktur-Controlling"’

Ein Beispiel fiir eine Feedbackschleife in einem Projekt wire eine aufgrund von a priori
unerwartet hoher Komplexitit entstehende Kostenerh6hung, die im Rahmen des Projekt-
ausfiihrungscontrollings festgestellt wird. Diese kann auf der iibergeordneten Planungs-
und Projektselektionsphase zu Anpassungen der Planung oder der Projektselektion fiithren.
Zusitzlich bestehen im Rahmen von interprojektiven bidirektionalen Erkenntnistransfers
Wechselbezichung zu anderen Projekten. Dabei werden z. B. Erkenntnisse aus der Baupha-
se eines Projektes bei der Planung eines anderen Projektes mit einbezogen. Erfahrungen
aus dem Betrieb konnen ebenfalls ihren Niederschlag in Anpassungen der Planung anderer
Projekte finden, die dann zu verbesserten betrieblichen Rahmenbedingungen bei diesen
Projekten fithren konnen.

3.4 Verinderung von Anreizmechanismen bei der Infrastrukturbereitstellung™

Die erste Planungsphase ist entscheidend fiir die Festlegung der Dimension eines Projektes.
Um spitere Anderungen im Design des Projektes zu verhindern, muss die Relevanz dieser
Phase im Planungsprozess dementsprechend hoch sein.* Es sollte jedoch im weiteren Pro-
jektverlauf moglich sein, Projekte abzuéndern oder einzustellen. Die derzeitigen Rahmen-
bedingungen verhindern aber in vielen Féllen die Umsetzung eines festgestellten Verdnde-
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Eigene Darstellung.

Eine Reihe von Ansitzen zur Verbesserung der Effizienz der Infrastrukturbereitstellung erarbeitet
Wink (1995).

" Vgl. Nijkamp/Ubbels (1999), S. 52.
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rungsbedarfs bei der Planung des Projekts. Die Projekte gewinnen zunehmend an Eigendy-
namik und werden zur Realisierung getrieben. Dies dufert sich darin, dass man sich mit
zunehmendem Projektverlauf sklavisch an eine gewisse Projektkonfiguration bindet. In der
Projektausfithrungsphase wird teilweise nur gebaut, um das vorhandene Baurecht nicht
verfallen zu lassen. Das fiihrt dazu, dass Kosten-Nutzen-Kalkiile mit Fortschreiten des
Projekts verdriangt werden. Ist eine Grobplanung erfolgt und politisch akkordiert oder sind
aufwéndige Verfahren zur Errichtung eines Projekts (z. B. Enteignungen, Umweltvertrig-
lichkeitspriifung) abgeschlossen, besteht der polit-6konomische Anreiz, das Projekt zur
Realisation zu zwingen. Man wiirde politisch Schaden nehmen, wenn ein lange Zeit als
vorteilhaft gepriesenes Projekt plotzlich nicht mehr sinnvoll sein soll.

Durch das beschriebene Infrastruktur-Controlling-Konzept wird sichergestellt, dass auch in
diesem Projektabschnitt 6konomische Kriterien mafigeblich sind. Sollte sich durch das
Infrastruktur-Controllings erweisen, dass ein Projekt modifiziert oder sogar nicht durchge-
fiihrt werden sollte, sind diese Entscheidungen trotz der entstehenden sunk-costs zu treffen.
Ein wesentliches Instrument zur Verbesserung der Effizienz im Bereich der Infrastruktur-
bereitstellung liegt in der Verkiirzung und Beschleunigung der Planungs- und Genehmi-
gungsphasen.” Dadurch wird es einfacher, Projekte in spiteren Phasen neuen Gegebenhei-
ten anzupassen. Wenn die Projektentscheidung und die Inbetriebnahme zeitlich ndher an-
einander riicken, verbessert sich die Informationslage und es kdnnen im Durchschnitt effi-
zientere Projekte erwartet werden.

Um die Projektentscheidungen zu verbessern, wéren bei Projekten ab einer gewissen Grof3e
verpflichtende Uberpriifungen des Projektauswahlverfahrens z. B. durch den Rechnungs-
hof vorzusehen. Zurzeit werden Projekte in der Regel erst nach ihrer Fertigstellung gepriift.
Die heutige Orientierung der Honorare fiir die Planung an der Bausumme fiihrt dazu, dass
ein Anreiz fiir die Planer gegeben ist, teurere Losungen zu bevorzugen. Zur Behebung
dieser falschen Anreizwirkung sollte nicht die Bausumme, sondern bspw. die Effizienz des
Projektes {iber gesamte Lebensdauer durch Beriicksichtigung der laufenden Kosten und
Instandhaltungskosten als Kriterium dienen. Dariiber hinaus kdnnten der Kostendeckungs-
grad oder andere gesamtwirtschaftliche Kriterien, wie bspw. bewertete Fahrzeitein-
sparungen o. 4. zur Bemessung der Planungshonorare dienen. In diesem Fall miisste aber,
um eine gewisse Sicherheit bzgl. der Hohe der Honorare zu gewéhrleisten und nicht das
betriebliche Risiko des Infrastrukturprojektes z. T. den Planern zu libertragen, ein Plan-
betriebsprogramm als Ausgangsbasis der Berechnungen dienen. Nijkamp/Ubbels schlagen
Weitseirhin ein System fiir die Sanktionierung von Uber- und Unterschitzung von Baukosten
VOor.

30 Auch der Wissenschaftliche Beirat rit zu dieser Verkiirzung zur Forderung der privaten Beteiligung an der

Finanzierung. Vgl. Wissenschaftlicher Beirat beim BMVBW (2005), S. 307.

31 ygl. Nijkamp/Ubbels (1999), S. 52.
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Im gegenwirtigen System der ehemaligen integrierten Staatsbahnen erfolgt die Infrastruk-
turbereitstellung aufgrund von Ubereinkiinften zwischen 6ffentlicher Hand und den Bahn-
gesellschaften, wobei davon ausgegangen werden kann, dass die Infrastrukturbereiche im
Interesse der Betriebsbereiche agieren. Bei der Setzung von Anreizen zur Steigerung der
Attraktivitat des Gesamtsystems Eisenbahn steht daher auch die vieldiskutierte Trennung
von Netz und Betrieb zur Debatte.

Zur effizienteren und an die Bedarfe der Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) ange-
passten Bereitstellung sollten nicht nur die Betriebsbereiche der ehemaligen Staatsbahnen
sondern alle EVU am Entscheidungsprozess beteiligt werden. Das Interesse der 6ffentli-
chen Hand, bspw. zur Verkehrsverlagerung auf die Schiene, sollte sich direkt in Entschei-
dungen fiir den Bau von Infrastrukturprojekten duflern und nicht iiber den Umweg des
staatseigenen integrierten Bahnunternehmens. Im Rahmen einer Regionalisierung der un-
tergeordneten Netze und der Ubertragung der Verantwortung an die Linder konnten dem
Subsidiarititsprinzip folgend die Bediirfnisse der Biirger besser befriedigt werden.*

Dariiber hinaus konnen andere Formen der Finanzierung und Abwicklung von Infrastruk-
turprojekten, wie bspw. Public Private Partnerships, zu einer nachfrageorientierteren Be-
reitstellung der Infrastruktur fiihren.” Der Beitrag von PPP-Projekten fiir eine effiziente
Bereitstellung von Infrastruktur liegt vor allem darin, dass Projekte von Wirtschafts-
subjekten nach 6konomischen Kriterien bewertet werden und die Akquisition von privatem
Kapital als ein Indikator fiir die betriebliche Effizienz eines Infrastrukturprojektes gesehen
werden kann.>*

Bei der Konzeption des PPP-Modells sollten Anreize gesetzt werden, die die beteiligten
Firmen nicht nur nach einer Reduktion der Bau- und Finanzierungskosten, sondern auch
nach moglichst geringen Betriebs- und Wartungskosten fiir die gesamte Laufzeit des Pro-
jektes streben lassen, wie dies z. B. bei der Durchfiihrung von sog. DBFO-Projekten (de-
sign-built-finance-operate) erreicht wird. Die Gesamtkosten werden dabei durch kombi-
nierte Neubau- und Erhaltungsplanungen gering gehalten.”
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Vgl. Kummer/Nagl (2005), S. 356.

Die wesentlichen Beweggriinde fiir PPP-Projekte als Kooperationen zwischen staatlichen Institutionen und
privaten Organisationen zur Erfillung 6ffentlicher Aufgaben liegen dabei im Bedarf nach zusétzlicher Fi-
nanzkraft einerseits und in der Ausnutzung der fachlichen Kompetenz und des Leistungsstrebens der Privat-
wirtschaft andererseits. Vgl. Kummer (2003), S. 9f und Puwein (2005), S. 175. Fiir einen allgemeinen Uber-
blick vgl. Estache/Serebrisky (2004), Mittendorfer/Weber (2004) oder Eilmansberger et al. (2003). Zur gerin-
gen Verbreitung vgl. Tegner (2003), S. 15f.

Vgl. Brunzelius/Flyvberg/Rothengatter (2002), S. 149.

Vgl. Wissenschaftlicher Beirat beim BMVBW (2005), S. 308. Zur Spezifitit von PPP im Verkehrsbereich vgl.
Nijkamp/Ubbels (1999), S. 26f bzw. ECMT (1990). In bestimmten Féllen macht die bewusste Aufrechterhal-
tung von Alternativen Sinn, um im Vorfeld und wéhrend der Betriebszeit eine volkswirtschaftliche Effizienz
zu gewihrleisten. Vgl. Gomez-Ibafiez/Meyer (1993), S. 103.

54
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Die These, dass durch PPP-Projekte Effizienzsteigerungen in Planung, Bau und Betrieb
realisiert werden konnen, wird weitgehend akzeptiert. Kostenanstiege kénnen vermieden
werden.”® Das Effizienzsteigerungspotenzial von PPP-Projekten ist allerdings begrenzt.
Eine Gesamteffizienz des Projekts aus verkehrsokonomischer Sicht wird zudem durch den
Einsatz von PPP-Modellen nicht garantiert.

4. EisenbahninfrastrukturgroBprojekte in Osterreich
mit Fokus auf den Brenner-Basistunnel

Zu den wichtigsten aber zugleich auch umstrittensten Eisenbahninfrastrukturprojekten in
Osterreich zihlt die Errichtung von Tunnelbauwerken. Im Speziellen sind hier der BBT,
der Semmeringbasistunnel und der Koralmtunnel als Teil der Koralmbahn, die Neubau-
strecke im Unterinntal mit ihrem sehr hohen Tunnelanteil sowie Wienerwald- und der
Lainzertunnel in Wien/Niederdsterreich zu nennen.”” Die genannten Infrastrukturprojekte
sind aber auch in einem europdischen Kontext von hoher Bedeutung. Der BBT und die
Unterinntalstrecke dienen als leistungsfdhige Verkehrsverbindungen auf der wichtigen
alpenquerenden Nord-Siid-Achse. Der Semmeringbasistunnel dient der Verbesserung der
Verbindungen in ost-westlicher Richtung, bspw. von Norditalien in Richtung Osteuropa.
Im folgenden Kapitel soll der BBT als Beispiel eines derzeit aktuellen GroBprojekts im Eisen-
bahninfrastrukturbau beleuchtet und nach 6konomischen Kriterien kritisch hinterfragt werden.

4.1 Rahmenbedingungen fiir den Bau von Eisenbahninfrastruktur in Osterreich

Verantwortlich fiir die Planung und die Entscheidung iiber Infrastrukturinvestitionen im
Bahnbereich in Osterreich ist das BMVIT®®. Unter Leitung des BMVIT wurde auch der
Generalverkehrsplan 2002 erstellt, der eine Priorisierung, Kostenschitzung und zeitliche
Reihung aller geplanten Infrastrukturprojekte in aufeinander aufbauenden Paketen fiir den
Zeitraum bis zum Jahr 2021 vornimmt™. Der Generalverkehrsplan (GVP) ist gesetzlich
nicht bindend.®

36 Vgl. Nijkamp/Ubbels (1999), S. 34. Auch Bruzelius/Flyvbjerg/Rothengatter (2002), S. 148 argumentieren fiir

eine Neuverteilung der Aufgaben zwischen offentlicher Hand und privaten Unternehmen. Puwein (2005), S.

177f sieht ebenso Potenziale fiir Effizienzsteigerungen.

57 Dabei besteht insbesondere im Fall der Koralmbahn und der Unterinntalstrecke erhebliche Kritik an deren

Notwendigkeit. Vgl. BMVIT (2000), S. 17-19.

Dies machte der Bundesminister fiir Verkehr, Innovation und Technologie, Hubert Gorbach, klar deutlich,
indem er dem ehemaligen Aufsichtsratsmitglied der OBB-Holding Niki Lauda zu verstehen gab: ,,Wer zahlt,
schafft an.” (30.08.2004) Man konnte sich alternativ auch auf die Anlage K zu § 2 Bundesministeriengesetz
BGBINr. idF. BGBI. I Nr. 73/2004 bezichen, in der die Zustindigkeit fiir alle Belange der Eisenbahn dem
BMVIT zustehen. Zudem obliegt nach § 1 (1) Bundesbahngesetz idF. BGBI. I Nr. 138/2003 die Verwaltung
der Anteilsrechte namens des Bundes dem Bundesminister fiir Verkehr, Innovation und Technologie.

58

" Die im Generalverkehrsplan angefiihrten Projekte wurden nur begrenzt nach wissenschaftlichen Kriterien

gereiht. Vgl. Rosinak (2002).

50 Zu rechtlichen Aspekten des Generalverkehrsplans vgl. Kostal (2002).
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Im Eisenbahnbereich hingegen ist der so genannte Rahmenplan gemif3 § 43 Bundesbahn-
gesetz®! vorgesehen, der von der OBB Infrastruktur Bau AG zu erstellen ist und vom Bun-
desminister fiir Verkehr, Innovation und Technologie sowie vom Bundesminister fiir Fi-
nanzen genehmigt werden muss. Dieser wird fiir sechs Jahre jeweils rollierend jahrlich
angepasst und bildet die Grundlage fiir die Finanzierung der Eisenbahninfrastrukturbauten
durch den Bund.

Fiir die Projekte im Rahmenplan miissen Kapazititsanalysen, Prognosen iiber die Ver-
kehrszuwéchse, Zeitpldne iiber Planungs- und Baufortschritte, Kostenschétzungen, Kosten-
Nutzen-Analysen und ein Betriebsprogramm erstellt werden. Der Rahmenplan ist dann von
der OBB Infrastruktur Bau AG im vereinbarten Ausmaf umzusetzen.

4.2 Der Brenner-Basistunnel®
4.2.1 Projektbeschreibung und Motivation

Der BBT soll auf einer Strecke von ca. 55 km das Inntal bei Innsbruck (Osterreich) mit
Franzensfeste im Eisacktal (Italien) verbinden, wobei zwei einspurige Tunnelrdhren fiir
Personen- und Giiterverkehr geplant sind. Die Infrastruktur soll dabei fiir einen Hoch-
geschwindigkeitsbetrieb von 250 km/h ausgelegt werden.”

Als Griinde fiir den Bau des BBT werden das kontinuierliche Wachstum des alpen-
querenden Personen- und Giiterverkehrs und die damit verbundenen zukiinftigen Infra-
strukturengpdsse, der Wunsch der Verlagerung von Straflentransportleistungen auf die
Schiene sowie die Reduktion externer Kosten des Verkehrs genannt. Teilweise wird auch
auf beschaftigungspolitische Aspekte verwiesen.

Die erwarteten Steigerungen im Giiterverkehr sind dabei differenziert zu betrachten. Das
erwartete Wachstum im Nord-Siid Verkehr innerhalb Europas wird mittlerweile nicht mehr
so dynamisch eingeschétzt wie jenes auf Relationen in ost-westlicher Richtung. Durch den
Bau des Gotthard- und Lotschbergbasistunnels® werden dariiber hinaus hohe zusitzliche
Kapazititen im alpenquerenden Verkehr geschaffen. Ein Projekt einer zusitzlichen Alpen-
querung muss daher vor dem Hintergrund der gesamten bereitgestellten Kapazitit in die-
sem Raum gesehen werden.

Im Bereich des Personenverkehrs werden sehr oft die Fahrzeitgewinne, die durch die Er-
richtung eines Tunnels fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr auf bestimmten Relationen
erzielt werden sollen, als einer der wesentlichen Griinde angefiihrt. Dabei stehen Verbin-
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IdF. BGBL. I Nr. 138/2003.

Eine umfangreiche kritische Analyse des Semmeringbasistunnels findet sich bei Geyer (1997).
Vgl. BBT (2003b), S. 67.

Vgl. Anreiter/Barth (2005).
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dung zwischen dem Ballungsraum Miinchen und Norditalien mit Mailand, Verona und
Bologna im Vordergrund.

Als Fertigstellungstermin fiir den BBT wird in der politischen Diskussion das Jahr 2015,
teilweise sogar das Jahr 2012 angegeben®, wobei der Spatenstich fiir den Pilotstollen im
Herbst 2006 erfolgen soll. Vergleicht man diese Zeithorizonte mit dem &hnlich langen
(57 km) Gotthard-Basistunnel so wirkt der Zeitplan fiir den BBT sehr optimistisch. Zwi-
schen dem Beginn der Bauarbeiten 1996° und der geplanten Fertigstellung des Gotthard-
Basistunnels 2015’ liegen immerhin fast 20 Jahre und zur Fertigstellung des 34,5 km lan-
gen Lotschberg-Basistunnels bendtigt man voraussichtlich schon 13 Jahre®. Im General-
verkehrsplan Osterreichs ist hingegen fiir den BBT ein Realisierungshorizont von nach
2021 genannt.”’

4.2.2 Hochgeschwindigkeits-Personenverkehr wenig relevant

Bei der Betrachtung des Personenfernverkehrs sollte die Reisezeitsensitivitit der Reisenden
beachtet werden. Reisende mit geringer Reisezeitsensitivitit zeigen ein unelastisches Nach-
frageverhalten beziiglich Reisezeitverdnderungen. Zu dieser Gruppe kénnen z. B. die Nut-
zer von Nacht- oder Urlaubsziigen gezdhlt werden. Fiir sie spielen andere Kriterien, wie
bspw. Preis oder Komfort, bei der Verkehrmittelwahl eine bedeutende Rolle. In diesem
Reisendensegment sind daher durch das Angebot teuren Hochgeschwindigkeitsverkehrs
kaum Zuwéchse zu erwarten.

Reisezeitsensitive Reisende weisen hingegen eine hohe Elastizitét in ihrer Nachfrage hin-
sichtlich Reisezeitverdnderungen auf. Diese Gruppe wéhlt aufgrund ihrer hohen wahr-
genommenen Opportunititskosten der Zeit in der Regel den Verkehrstrager mit der ge-
ringsten (komplexen) Reisezeit, was einen Reisezeitenvergleich mit dem Flugzeug notwen-
dig macht.

Damit die Bahn auf der Strecke Miinchen-Mailand mit dem Flugzeug in Bezug auf Reise-
zeiten in Konkurrenz treten kann, ist eine anndhernd gleiche komplexe Reisezeit, besser
noch die Etablierung von Tagesrandverbindungen notwendig (d. h. Hin- und Riickfahrt an
einem Tag).

Eine solche Tagesrandverbindung kann aber durch die Eisenbahn aufgrund der Topogra-
phie nicht erreicht werden. Die Bahnlinie von Miinchen Hbf {iber Rosenheim, den Brenner
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Vgl. Bohm (2005) bzw. Kummer (2005).
Vgl. Schopfer/Stutz (2005), S. 26.

Vgl. Anreiter/Barth (2005), S. 430.
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BMVIT (2002), S. 69.
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und Verona nach Milano Centrale hat heute eine Linge von 590 km.”” Die Luftliniendis-
tanz Miinchen-Mailand betragt hingegen nur ca. 350 km. Damit ergibt sich ein Umwegfak-
tor von 1,69. Wiirde man genau auf einem gedachten Halbkreis zwischen Miinchen und
Mailand fahren, wiirde sich lediglich ein Umwegfaktor von 1,57 ergeben. Eine zum Flug-
zeug konkurrenzfdhige Verbindung ist durch die Tatsache, dass die Bahn immer eine um
rund 70% langere Strecke zuriicklegen muss und aufgrund der relativ grolen Distanz zwi-
schen den betrachteten Ballungsrdumen, kaum erreichbar. Vergleicht man alle anderen
Hochgeschwindigkeitsbahnstrecken in Europa, so zeigt sich, dass diese durchwegs sehr
niedrige Umwegfaktoren haben.

Die gegenwirtig schnellste Eisenbahnverbindung Miinchen-Mailand bietet der EC 89/92
mit einer Fahrtzeit von 7:15 Std. Durch den Bau des BBT ergeben sich Fahrzeit-
verkiirzungen, die allerdings fiir eine Attraktivitdtssteigerung des Personenfernverkehrs
wenig relevant sind. Die Strecke wird durch den Tunnel um 21 km verkiirzt. Nimmt man
zusétzlich eine Erhohung der Fahrgeschwindigkeit im BBT an, ergeben sich auf der Stre-
cke Miinchen-Mailand Reisezeiteinsparungen zwischen 61 und 68 Minuten je nach ange-
nommener Geschwindigkeit im Tunnel.”' Die maximale Einsparung bezogen auf die Ge-
samtreisezeit betrdgt allerdings nur 15,9 % und bei einer Gesamtreisezeit von im besten
Fall 6:07 Std. wiren immer noch keine attraktiven Tagesrandverbindungen moglich (vgl.
Tabelle 2).

Bestands- [Variante |Variante |Variante
strecke BBT BBT BBT

250 km/h {200 km/h |160 km/h
Gesamtstrecke [km] 590 569 569 569
Brennerabschnitt [km] 78 57 57 57
D-Geschwindigkeit [km/h] 57 250 200 160
Fahrzeit [min] 82 14 17 21
Fahrzeiteinsparung [min] - 68 65 61
Reisezeit Miinchen-Mailand [h:min] 7:15 6:07 6:10 6:14
Reisezeiteinsparung - 15,6% 14,9% 14,0%

Tabelle 2: Fahrzeitvergleich auf der Brennerstrecke

Damit die Eisenbahn als Verkehrstriger auf dieser Relation konkurrenzfihig zum Flugzeug
wird, miisste annihernd dessen komplexe Reisezeit von 4 Std.”” erzielt werden. Um dies zu
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Die dargestellten Werte zeigen maximale Fahrzeiteinsparungen auf. Aufgrund von Beschleunigungs- und
Verzdgerungsvorgéngen werden die realisierbaren Fahrzeiteinsparungen geringer ausfallen.
Die Flugzeit Miinchen-Mailand betrégt ca. 1:20 Std. Addiert man 45 Minuten Check-In-Zeit, 30 Minuten fiir
Wartezeit und FuBwege sowie die Fahrtzeiten des Malpensa-Express (40 Minuten) sowie der Flughafen S-
Bahn Miinchen (41 Minuten) hinzu, ergibt sich eine komplexe Reisezeit von Innenstadt Miinchen zu Innen-
stadt Mailand von ca. 4 Std. Wiirde der stadtnahe Flughafen Linate genutzt, reduzierte sich die komplexe Rei-
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erreichen miissten bei den Zulaufstrecken demnach weitere 2 Std. Fahrzeit eingespart wer-
den. Der Ausbau der Zulaufstrecken ist zwar angedacht, jedoch derzeit nicht absehbar.”

Zusammenfassend besteht Unklarheit dariiber, wo groBes Potenzial fiir Fahrgastzuwéchse
im Personenfernverkehr durch den Bau des BBT erschlossen werden soll, da weder bei den
Reisezeitsensitiven noch bei den wenig reisezeitsensitiven Nachfragern relevante Nutzen-
verbesserungen abzusehen sind. Die zur Projektbegriindung erstellten Fahrgastprognosen
der BBT EWIV, welche eine Zunahme von 1,7 Mio. (1999) auf 3,7 Mio. Reisende fiir das
Jahr 2015™ erwarten, wirken daher nur beschrinkt plausibel. Zumal nicht erwartet werden
kann, dass der Nahverkehr zu Steigerungen signifikant beitrdgt, da dieser den neuen Tun-
nel nicht nutzen wird. Eine iiberarbeitete Studie im Auftrag der BBT EWIV (Progtrans-
Studie) geht von 2,8 Mio. Passagieren im Jahr 2003 sowie einem Wachstum der Passagier-
zahlen von nun 86% auf 5,2 Mio. im Jahr 2015, sowie auf 6 Mio. im Jahr 2025 aus’””. Da
der BBT aufgrund der langen Bauzeit frithestens im Jahr 2015 in Betrieb gehen wird’¢,
stellt sich die Frage, warum in der Prognose der BBT EWIV von einem durchschnittlichen
jahrlichen Passagierwachstum von 2003 bis 2015 von iiber 7% ausgegangen wird'’. Das
Wachstum wiirde demnach iiber die Bestandsstrecke abgewickelt. Bemerkenswert ist dabei
auch, dass im selben Zeitraum auf der Lotschberg-Simplon Achse trotz der Fertigstellung
des Lotschberg-Basistunnels mit einer Fahrzeitreduktion von Bern nach Mailand von fast
einer Stunde’® {iberhaupt keine Fahrgastzuwichse erwartet werden””. Die sehr optimistische
Prognose fiir die Brennerachse erscheint umso zweifelhafter, wenn man in Betracht zieht,
dass die Passagierzahlen im Eisenbahnverkehr iiber den Brenner Ende der 1990er Jahre
sogar gesunken sind™.

Auch der Vergleich der intermodalen Konkurrenzsituationen zum Flugzeug macht das
geringere Fahrgastpotential der Brennerstrecke im Schienenpersonenfernverkehr deutlich.
Der Luftverkehr spielt auf der Relation Oberitalien-Miinchen eine wichtige Rolle®'. Das
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Die Kosten des Ausbaus des siidlichen Zulaufs alleine werden auf 8 Mrd. Euro geschitzt. Vgl. 0.V. (2006a).

BBT (2003d), S. 32. Dieser Wert entstammt dem Trend-Szenario, bei dem die Bahnfahrpreise unverdndert
bleiben (obwohl aber das IBE steigen wird!) und die Kosten fiir den Pkw-Verkehr um 15 % steigen. Vgl. e-
benda, S. 26. Bemerkenswert ist in diesem Zusammenhang, dass vermutlich ein Umstieg aller Flugreisenden
zwischen Miinchen und Oberitalien auf den Schienenverkehr angenommen wurde.

Die Zahl von 6 Mio. Fahrgésten wurde bereits im Jahr 1987 in einer Studie zum BBT fiir das Jahr 2010 vor-
hergesagt. Vgl. Wessiak (1993), S. 93.

Vgl. B6hm (2005).

Progtrans (2005), S. 130, Brenner Trendszenario.
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Gegenwirtig werden zwischen Miinchen und Oberitalien wochentlich 200 Fliige durchgefiihrt. Italien bildet
mit 941.957 im Jahr 2004 nach Spanien den zweitwichtigsten Auslandsmarkt des Miinchner Flughafens. Vgl.
Flughafen Miinchen (2005), S. 35. Dabei wurde im Verkehr mit Italien das grofte absolute Wachstum an Pas-
sagieren erzielt. Vgl. ebenda, S. 8.
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wichtige Lufthansa-Drehkreuz Miinchen wird durch viele Umsteigepassagiere aus dem
oberitalienischen Raum gespeist, wobei nicht zu erwarten ist, dass dieser Umsteigerverkehr
auf die Bahn verlagert werden kann. Die Flugfrequenzen aus Oberitalien zum Hub Miin-
chen werden auch nach Bau des BBT konstant hoch bleiben und damit auch die Attraktivi-
tit des Luftverkehrs.

Bei der Untersuchung des intermodalen Wettbewerbs mit dem Straenverkehr ist primér
von Bedeutung, dass jene Fahrten, die ihren Ausgangs- oder Endpunkt auf der Strecke
zwischen Innsbruck und Bozen haben, kein Potential fiir den Umstieg auf den Hochge-
schwindigkeitsverkehr der Eisenbahn bilden. Betrachtet man die Fahrtzwecke der iibrigen
Nutzer des StraBenverkehrs, so sind vor allem Urlauber und geschiftlich Reisende mit
zusammen rund 57,9%"* Anteil am grenziiberschreitenden StraBenverkehr am Brenner von
besonderer Bedeutung. Die Gruppe der Urlauber weist eine geringe Affinitit zum Eisen-
bahnhochgeschwindigkeitsverkehr auf, da die Fahrzeugbesetzungsgrade bei Urlaubsfahrten
im Durchschnitt hoch sind® und daher die Nutzung des Autos relativ kostengiinstig ist.
Zudem reisen Urlauber oft mit viel Gepéack, was die Nutzung der Eisenbahn unbequemer
gestaltet. Bei den geschiftlich Reisenden ist anzumerken, dass diese hiufig den Pkw nut-
zen, weil sie diverse Arbeitsmittel mitfiihren oder oft Rundreisen fahren, die einfacher mit
einem Pkw zu koordinieren und durchzufiihren sind. Die aktuellen Verkehrsprognosen
zeigen, dass, unabhingig vom Bau des BBT und des Gotthard-Basistunnels und schienen-
freundlicher Politik, die Anzahl der PKW, die im Jahr 2015 bzw. 2025 im grenziiberschrei-
tenden Verkehr iiber den Brenner fahren werden, annahernd gleich ist.** Bemerkenswert ist
auch, dass die Passagierzahlen im Personenverkehr auf der Strafle zwischen 2015 und 2025
im Szenario der schienenfreundlichen Politik stirker wachsen als im Trendszenario.*
Demnach kann mit Schienenhochgeschwindigkeitsverkehr durch einen Brennerbasistunnel
kein Verlagerungseffekt im Personenverkehr von der Strafle auf die Schiene erreicht werden.

In keinem Szenario beriicksichtigt wurde die Moglichkeit der Elektrifizierung und Ertiich-
tigung fiir hohere Geschwindigkeiten der Strecke Miinchen-Memmingen-Lindau (Boden-
see) und eine Fiithrung des Personenfernverkehrs iiber die Route Miinchen-Lindau-Schweiz
(Gotthardbasistunnel)-Mailand. Diese Route wird von der Schweiz stark propagiert, um
Zulauf zum Gotthardbasistunnel (auch flir den Giiterverkehr) zu generieren. Es besteht
damit die Gefahr, dass grofe Teile des Personenfernverkehrs Deutschland-Italien den
Brennerbasistunnel nicht nutzen.

Aufgrund der beschriebenen Griinde ist die Brennerachse insgesamt als nicht affin zu Eisen-
bahnhochgeschwindigkeitsverkehr zu betrachten. Zusammenfassend ist es daher duBerst frag-
lich, ob sich die Brennerstrecke selbst mit BBT als Hochgeschwindigkeits-Verbindung eignet.
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Vgl. FuBeis (2005), S. 49.

Vgl. Fufleis (2005), S. 49.

Progtrans (2005), S. 131, Vergleich ,,Worst case-“ und ,,Konsens“-Szenario. DVZ vom 28.02.2006, S. 1.
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4.2.3 Verkehrswirksamkeit und betriebliche Aspekte des Brenner-Basistunnels

Dieser Abschnitt widmet sich der Frage, welche Bedeutung Kapazitdtsengpésse als Argu-
ment fiir den Bau eines Basistunnels haben. Es stellt sich die Frage, in welcher Weise die
derzeitige Infrastruktur in der Lage ist, die aktuellen und zukiinftigen Verkehrsmengen zu
bewiltigen. Dazu sollen die prognostizierten Zugzahlen zur Begriindung des Projektes im
Folgenden néher analysiert werden. Bei der Analyse wird eine Trennung in Personennah-
verkehr, Personenfernverkehr und Giiterverkehr vorgenommen.

Die Untersuchung des OBB-Fahrplans des Jahres 2005 ergab, dass an einem Werktag
16 EC/EN® Ziige, 6 Eilziige sowie 31 Nahverkehrsziige den Bahnhof Brenner erreichen,
demnach insgesamt 53 planméBige Personenziige tiglich. Des Weiteren wird die Brenner-
strecke von rund 120 Giiter- und Dienstzligen genutzt. Die Kapazitit der Strecke wird bei
gegenwirtiger Zusammensetzung des Betriebsprogramms®’ mit 226 Ziigen/Tag angegeben,
wobei 244 Ziige/Tag mit kleineren Einschréinkungen fahrbar sind.*® Demnach ist die Stre-
cke iiber den Brenner in der derzeitigen Zusammensetzung des Betriebsprogramms nur zu
rund 71 % ausgelastet. Untersuchungen der OBB Betriebs AG fiir die Brenner Nordrampe
zeigen sogar eine Kapazitdt von 260 Ziigen/Tag und eine Auslastung im Jahr 2005 von nur
63% Richtung Siiden sowie 58% Richtung Norden. Zieht man davon noch die Nahver-
kehrsziige ab, erhdlt man Kapazitétsreserven fiir Giiterziige von mehr als 50%. Auch der
Vorstandssprecher der Rail Cargo Austria AG (Giiterverkehrsunternehmen der OBB),
Ferdinand Schmidt, spricht von einer Auslastung des Brenners von 50%.*
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Abbildung 2:  Prognostizierte Entwicklung der Zugzahlen auf der Brennerstrecke”
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Hierunter versteht man den Anteil der einzelnen Zuggattungen sowie deren Sequenzierung.
BBT (2003c), S 16.

Vgl. Schmidt (2006), Folie 15.

BBT (2003c), S. 12-27 sowie OBB Fahrplan 2005.
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Die vorstehende Abbildung gibt eine Ubersicht iiber die Ergebnisse der von der BBT E-
WIV erstellten Betriebszenarien. Dabei beschreiben die Daten fiir das Jahr 2005 die aktuel-
le Situation. Fiir das Jahr 2010 wird u. a. die Fertigstellung der neuen Unterinntalstrecke
angenommen. Der Betrieb wird dabei ausschlieBlich iiber die bestehende Bergstrecke ab-
gewickelt. Im Szenario fiir das Jahr 2015 wird von einem Parallelbetrieb von Bergstrecke
und BBT ausgegangen. Der Auslegungsfall beschreibt die maximale Kapazitit von
Bergstrecke und BBT unter Annahme eines bestimmten Betriebsprogramms.

Die BBT EWIV®' geht in der Simulation des Betriebsprogramms 2010 von insgesamt
92 Personenziigen am Brenner aus. Dies entspricht nahezu einer Verdoppelung im Ver-
gleich zum heutigen Wert!

Im Personennahverkehr wird eine Steigerung von 40 auf 46 Ziige angenommen. Die Eilzii-
ge”? und die Nahverkehrsziige sind mit 6ffentlichen Mitteln subventioniert und verkehren
fiir die Besiedelungsdichte des Einzugsgebiets bereits in sehr dichtem Takt. Des Weiteren
fiihren parallel zur Eisenbahnstrecke im gleichen Tal die Brennerautobahn und die Bren-
nerbundesstraf3e, die den Bewohnern attraktive Substitutionsmdglichkeiten zur Eisenbahn
bieten. Eine Erhohung des Angebots an schienengebundenen OPNV-Leistungen kann nur
durch offentliche Mittel erfolgen. Eine Erhhung dieser Mittel ist vor dem Hintergrund der
bereits bestehenden guten VerkehrserschlieBung wenig realistisch, weshalb ein Anstieg der
Zugzahlen im Personennahverkehr aus heutiger Sicht nicht zu erwarten ist.

Im Personenfernverkehr wird angenommen, dass die Anzahl der Ziige von heute 16 tigli-
chen Ziigen bis zum Jahr 2010 auf 46 steigt. Dies entspricht mehr als einer Verdreifachung.
Begriindet wird dies v. a. mit der dann bereits ausgebauten Unterinntalstrecke sowie der
Einrichtung von Eisenbahnhochgeschwindigkeitsverkehr und der dadurch erzielbaren An-
gebotsverbesserung in Bezug auf realisierbare Fahrtzeiten”. Hohe Steigerungsraten der
Zugzahlen in diesem Segment sind aufgrund der in Abschnitt 4.2.2 gezeigten Umstinde
allerdings nicht zu erwarten.

Im Bahnverkehr spielt auf aufkommensstarken Fernverkehrsrelationen im Wesentlichen
das Angebot von vertakteten Ziigen eine Rolle. Durch die Etablierung eines Taktfahrplans
wird den Nutzern eine verlédssliche Angebotsstruktur geboten, die bei Sicherung von Um-
steigemdglichkeiten in Taktknoten ein moglichst attraktives Beforderungsangebot im Ver-
gleich zum individuellen Verkehr darstellt. Die Hohe der Taktfrequenz wird dabei maBgeb-
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Dabei handelt es sich um die Korridorziige, die Osttirol mit der Landeshauptstadt Innsbruck {iber italienisches
Staatsgebiet verbinden. Diese Ziige sind Osterreich durch einen Staatsvertrag mit Italien zugesichert. Vgl. ,,U-
bereinkommen zwischen der Osterreichischen Bundesregierung und der italienischen Regierung iiber den er-
leichterten Eisenbahndurchgangsverkehr fiir Personen, Reisegepick und Giiter zwischen Osterreichischen
Bahnhofen nordlich der Staatsgrenze bei der Station Brenner (Brennero) und dsterreichischen Bahnhofen 6st-
lich der Staatsgrenze bei der Station Innichen (San Candido) iiber Italien.” BGBLNr. 226/1949.

% Die Einhaltung dieses Termins erscheint zum heutigen Zeitpunkt allerdings fraglich.
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lich von der Nachfrage bestimmt und liegt im Fernverkehr gewohnlich bei mehr als einer
Verbindung pro Stunde und Richtung. Derzeit wird auf der Brennerroute im Wesentlichen
ein Zweistundentakt angeboten. Der erste Zug verlésst Innsbruck Richtung Siiden um 9:26
Uhr, der erste internationale Zug vom Brenner erreicht Innsbruck um 10:34 Uhr’. Die
eingesetzten Fernverkehrsziige verfiigen dabei durchschnittlich nur iiber 8,4 Reisezug-
waggons und nutzen somit die maximal mégliche Zuglinge nicht aus.”

Bei steigendem Personenverkehrsaufkommen wiirden zur Erhéhung der dynamischen Ka-
pazitit des Systems zundchst zusdtzliche Wagen an die Ziige gehingt. In einem néchsten
Schritt wiirde der Takt in der Frith und am Abend erweitert und erst anschlieend eine
Verdichtung des Taktes zu bestimmten Zeiten durchgefiihrt. Ein Stundentakt, bei dem
zwischen 7:00 und 19:00 stiindlich ein Zug in jede Richtung den Brenner iiberqueren wiir-
de, wiirde 26 tigliche Fernverkehrszugtrassen erfordern. Bei Ausnutzung hoher Zugliangen
(13 Wagen) wiirde sich die Kapazitit im Vergleich zu heute um den Faktor 2,86 erhohen.”®
Dies bedeutet, dass selbst die hohen Prognosen von 3,7 Mio. Passagieren (vgl. Abschnitt
4.2.2) mit einem durchschnittlichen Sitzladefaktor von ca. 45% bewiltigt werden konnen.
Insgesamt ist daher davon auszugehen, dass im Personenfernverkehr kaum mit mehr als 26
Ziigen pro Tag im Personenfernverkehr zu rechnen ist.

Hinsichtlich der Giiterzugzahlen zeigen die Prognosen ebenfalls sehr hohe Steigerungen,
wie in Abbildung 2 gezeigt wird. Demnach wird fiir das Jahr 2015 eine Steigerung der
Giiterzugzahlen um den Faktor 2,3 auf 223 Giiterziige am Brenner erwartet, was einer
durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsrate von 8,6% entspricht. Betrachtet man die iiber
den Brenner mit der Bahn transportierten Nettotonnen so zeigt sich in der Realitét ein vol-
liges Stagnieren; in jedem der Jahre 2002-2005 wurde weniger per Bahn iiber den Brenner
transportiert als noch 2001.°7 In Anbetracht der erwarteten schwachen zukiinftigen wirt-
schaftlichen Entwicklung Italiens mit einer Rezession im Jahr 2005 und nur geringen
Wachstumsperspektiven™ fiir die kommenden Jahre, ist ein hoheres Wirtschafts- und damit
auch Verkehrswachstumsniveau als in den letzten Jahren unwahrscheinlich. Die Wachs-
tumsprognosen fiir den alpenquerenden Giiterverkehr in der Schweiz wurden bereits dras-
tisch reduziert.” Der mengensteigernde Effekt auf die alpenquerenden Verkehre, der in den
1990er Jahren von der deutschen Wiedervereinigung ausging, wird dabei zukiinftig keine
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Die EN-Ziige sind dabei nicht beriicksichtigt.

Dabei handelt es sich im Einzelnen pro Tag und Richtung um 13 Waggons der 1. Klasse mit je rund 52 Sitz-
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Vgl. BMVIT (2005a). Die Vergleichbarkeit von Zugzahlen- und Nettotonnenwachstum setzt dabei konstante
Auslastung und konstante Giiterstruktur voraus.

OECD (2005), S.9.

Vgl. Progtrans (2004)

96

97

98
99



Zur Effizienz von Schieneninfrastrukturbauvorhaben am Beispiel des Brenner-Basistunnels 165

Auswirkungen mehr haben. Zudem ist mit einer aus der Verschiebung der Wachstums-
regionen nach Osteuropa resultierenden Verstirkung der Giiterstréme im européischen
Raum in ost-westliche Richtung zu rechnen. Der alpenquerende Verkehr in Nord-Siid-
Richtung wird daher nicht zu den starken Wachstumsrelationen gehoren.

Im Vergleich dazu wird der Semmeringbasistunnel, der sich erst am Beginn der Planungs-
phase befindet, friihestens 2018 fertig gestellt werden.'” Bemerkenswerterweise wird auf
der Semmeringbahn nahezu die gleiche Giitermenge transportiert wie am Brenner.'”' Dabei
wird am Semmering nicht mit mangelnden Kapazititen fiir einen Basistunnelbau argumen-
tiert, obwohl die Strecke mit wesentlich mehr Personenverkehr belastet ist'® und auch die
Trassierung wesentlich schlechter ist und geringere Zuggewichte als am Brenner erlaubt.
Zusitzlich ist der Instandhaltungsaufwand der derzeitigen Semmeringstrecke durch die
hohe Anzahl an Kunstbauten und die engen Kurvenradien bedeutend héher.

Das von der BBT EWIV fiir das Jahr 2015 erwartete Niveau an Giiterziigen wiirde bei
einem aus der Vergangenheit fortgeschriebenen linearen jahrlichen Wachstum von 4,3%
friihestens erst im Jahr 2025 erreicht. Auch die OBB Infrastruktur Betriebs AG geht fiir
2016 von nur 183 Giiterziigen pro Tag aus, was einem Wachstum von 6,4% p. a. gleich-
kommt.'” Die dargestellten Zusammenhinge weisen auf eine intendierte systematische
Uberschiitzung der Zugzahlen sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr hin.

Neben den noch bestehenden Kapazitétsreserven der Bestandsstrecke im jetzigen Betriebs-
programm kann zusétzlich die Leistungsfahigkeit der konventionellen Strecke fiir den Gii-
terverkehr noch erheblich gesteigert werden. Dazu konnte der langsame Schienen-
personennahverkehr auf Busse verlagert werden, die die Brennerautobahn oder die Bren-
nerbundesstrae nutzen. Zum einen kann dadurch das Angebot an o6ffentlichem Verkehr
stark ausgeweitet werden, da die Bestellung von Busleistungen in der Regel wesentlich
kostengiinstiger ist als jene von Eisenbahnleistungen. Zum anderen werden dadurch die
Zuggeschwindigkeiten homogenisiert. Durch Wegfall der langsamen Nahverkehrziige mit
vielen Halten und ausschlieBlicher Nutzung der Brennerstrecke durch dhnlich schnelle
Fernverkehrs- und Giiterziige ist eine sehr starke Ausweitung der Kapazitét fiir Giiterver-
kehr moglich. Dariiber hinaus ist diese Verlagerung ist auch 6kologisch sinnvoll, da durch
einen Giiterzug wesentlich mehr LKW-Fahrten eingespart werden konnen als zusitzliche
Bus-Fahrten durch das Einstellen des Schienenpersonennahverkehrs entstehen.

Insgesamt ist die Verkehrswirksamkeit eines BBT daher in Frage zu stellen. Sowohl aus
Sicht des Personen- als auch des Giiterverkehrs zeigt sich eine geringe betriebliche Not-
wendigkeit. Unterstellt man realistische Wachstumsraten des Zugverkehrs am Brenner,

100 Vgl. Pressemitteilung der OBB Infrastruktur Bau AG vom 31.01.2006.
101 Vgl. BMVIT (2005b), S. 180 und 193.

192 vgl. BB Fahrplan 2005

195 BB (2005).
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erweisen sich die Kapazitdten der Bestandsstrecke noch mindestens bis zum Jahr 2025 als
ausreichend.

Dariiber hinaus kann selbst bei sehr schienenfreundlicher Politik und Preisgestaltung das
derzeitige Niveau an LKW-Fahrten iiber die Brennerautobahn durch den Bau des BBT
nicht reduziert werden.'” Die Hohe der LKW-Maut fiir die Brennerstrecke ist dabei durch
die neue EU-Wegekostenrichtlinie begrenzt und bietet daher keinen Ansatzpunkt fiir eine
Steuerung der Verkehrsverlagerung.

4.2.4 Projektkosten

Zieht man die Projektkosten des BBT in Betracht, ergeben sich auch aus 6konomischer
Perspektive interessante Sachverhalte. Es existieren derzeit keine verdffentlichten Angaben
iber Baukosten, Betriebskosten sowie Kosten-Nutzen-Analysen seitens der dafiir zusténdi-
gen BBT-SE.'” Es liegen also derzeit nur indirekte Quellen mit Kostenangaben vor. Im
Generalverkehrsplan 2002' wurde ein Kostenbeitrag fiir Osterreich zum BBT von
1,45 Mrd. Euro angegeben'”’. Im April 2004 wurden die gesamten Baukosten mit 4 Mrd.
Euro ausgewiesen'” und ein halbes Jahr spiter wird iiber Projektkostenschitzungen fiir
den Brennerbasistunnel von 5 Mrd. Euro berichtet.'” Derzeit werden bereits 9 Mrd. Euro
inklusive Finanzierungskosten.'"’ Bei keinen Kostenschitzungen werden Schwankungs-
breiten angegeben. Aufgrund aller bisherigen Erfahrungen mit GroBprojekten ist die Wahr-
scheinlichkeit fiir Kostenerh6hungen sehr hoch (Vgl. Abschnitt 3.2), was jedenfalls die
Angaben von Schwankungsbreiten erfordert.

Die neuen Zahlen entsprechen einem Gesamtpreis per Kilometer Brennerbasistunnel von
rund 164 Mio. Euro. Allerdings scheint dieser geplante Wert im Vergleich zu anderen
Baukosten von Hochgeschwindigkeitsstrecken und Tunnelbauwerken immer noch relativ
niedrig. Beispielsweise hat der Eurotunnel zwischen Frankreich und England bei einer
Linge von ca. 50 Kilometern rund 15 Mrd. Euro'"! (300 Mio. Euro pro Kilometer) gekos-

104 Vgl. Progtrans (2005), S. 129, ,,Konsens“-Szenario.
105

§ 6 Art. 2 BBT-AG i.d.F. BGBI. I Nr. 163/2005 sieht vor, dass die BBT-AG (Teilhaberin der BBT-SE) Bau-

kostenschétzungen und Kosten-Nutzen-Analysen erstellt.

106 per Generalverkehrsplan Osterreich ist dhnlich dem deutschen Bundesverkehrswegeplan, allerdings rechtlich

nicht verbindlich und auch ohne Kosten-Nutzen-Analysen erstellt.

107 BMVIT (2002), S. 69.
108

Vgl. 0.V. (2004).
19 vgl. Beninger (2004), S. 20.
1o Vgl. BMVIT (2002), S. 69. bzw. Kummer (2005). Der zustindige EU-Koordinator Karel van Miert geht von

Gesamtkosten von 7-8 Mrd. Euro aus. Vgl. 0. V. (2006b), S. 21. Verkehrsplaner Max Herry schitzt die Kosten

aufgrund von schwierigen geologischen Verhdltnissen auf 15 Mrd. Euro. Vgl. 0. V. (2005a), S. 18.

" vgl. Wiipper (2004).



Zur Effizienz von Schieneninfrastrukturbauvorhaben am Beispiel des Brenner-Basistunnels 167

tet, obwohl dieser nur fiir Geschwindigkeiten von bis zu 160 km/h trassiert wurde''?. Zwar

lassen sich aus den signifikant héheren realisierten Kilometerkosten des Eurotunnels nicht
zwingend Ableitungen fiir die Baukosten eines Tunnels am Brenner ziehen, doch die er-
hebliche Differenz von 82 % zu dessen geplanten Kilometerkosten ldsst zumindest eine
weitere Korrektur der Baukosten des BBT im Zeitverlauf nicht unwahrscheinlich erschei-
nen'"”, zumal die Baukosten bei Eisenbahninfrastrukturprojekten im Erwartungswert die

Baukostenschitzungen erheblich iiberschreiten.''*

Im Gegensatz zu den geologisch vergleichsweise einfachen Bedingungen beim Bau des
Eurotunnels erwartet man beim Bau des BBT eine sehr anspruchsvolle Geologie, die die
Komplexitdt des Bauvorhabens verstirken wird. Zudem sind drei unterirdische Bahnhdofe
(Multifunktionsstellen und ein Multifunktionsbahnhof), die durch eigene Tunnel mit der
Oberfliche verbunden sind und die sogar Personenentleerung ermdglichen sollen, ge-
plant'"®. Diese sehr aufwindigen, zum Teil mit Uberholméglichkeiten versehenen Tunnel-
abschnitte, sind aufgrund des geplanten, sehr inhomogenen Betriebsprogramms (vgl. Punkt
4.2.3) notwendig. Der Tunnelquerschnitt muss in diesen Bereich stark vergroBert werden,
was erhebliche Mehrkosten zur Folge hat.

Eine weitere Facette ergibt sich durch die Tatsache, dass neben den Baukosten auch die
Betriebs- und Finanzierungskosten auf der Brennerachse durch einen Basistunnel sehr stark
steigen werden. Da die Bestandsstrecke weiterhin genutzt werden soll, sind keine Senkun-
gen der Betriebskosten der Bestandsstrecke zu erwarten. Zusitzlich kommen aber die ex-
trem hohen Betriebskosten des Tunnels hinzu, da hier neben der aufwindigen Technik
auch zusitzliches Personal eingesetzt werden muss. Zu den Betriebskosten des BBT wur-
den bisher auch keine Zahlen bekannt gegeben.

Da durch den BBT die Kapazititsausnutzung der Brennerbahnachse (Bestands- und Neu-
baustrecke zusammen) abnimmt, ist zu erwarten, dass auch der Beitrag des Infrastruktur-
benutzungsentgelt (IBE) zur Deckung der Kosten der beiden Strecken im Verhiltnis ab-
nimmt. Steigerungen im IBE sind daher zwangsldufig zu erwarten, da schon alleine auf-
grund der geringeren Streckenkilometer durch den Tunnel IBE-Einnahmenreduktionen
entstehen wiirden. Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, warum in den erwahnten
aktuellen Verkehrsprognosen im Trend- als auch im Konsensszenario das IBE sinkt. Die
IBE sind in den vergangenen Jahren laufenden Steigerungen unterworfen, wobei diese

"2 Von der Bauausfiihrung handelt es sich beim Eurotunnel um einen Tunnel mit drei Réhren (zwei Verkehrs
und eine Sicherheitsrohre), was jedoch nicht den erheblichen Kostenunterschied erklart, da die Sicherheitsroh-

re wesentlich billiger ist und beim Bau und Betrieb Vorteile bietet. Zudem entfallen weitere Zugangsstollen.

"3 Durchaus iiberraschend wirken vor diesem Hintergrund auch die neuesten Schitzungen fiir die Baukosten

eines ca. 29 km langen Tunnels am Semmering. Vgl. 0. V. (2005b). Die neuesten von Bundeskanzler Schiissel
genannten Zahlen von 1,25 Mrd. Euro entsprechen einem Kilometerpreis von lediglich 43 Mio. Euro, was nur
rund 30% der fiir den Brennerbasistunnel pro Kilometer veranschlagten Kosten bedeutet.

Vgl. Punkt 2.1.

BBT (2003a), S. 80.
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Steigerungen auch in Zukunft notwendig erscheinen, zumal die sehr teuren, neuen Bahninf-
rastrukturen zusitzliche Finanzierungsbeitrige notwendig werden lassen. Eine Steigerung
des IBE wiirde in jedem Fall zu einer geringeren Attraktivitit des Tunnels fiir die Nutzer
fiihren und somit dem Verlagerungsziel entgegenstehen.

Zweifel an dem gegenwirtigen Konzept des kombinierten Personen- und Giiterverkehrs-
tunnels zeigen sich offenbar auch schon auf Seiten der derzeitigen sterreichischen Regie-
rung. So wurde jlingst angemerkt, dass wahrscheinlich eine Anhebung der LKW-Maut
iiber den Brenner um den Faktor 2-3 notwendig sei, damit der Tunnel genutzt wiirde.''® In
diesem Fall wiirden aber intramodale Verlagerungseffekte innerhalb des Straengiiterver-
kehrs hin zu anderen alpenquerenden Achsen (z. B. Tauern, Reschen oder die Schweiz)
erzeugt.

Die hiufig vorgebrachte Argumentation der Querfinanzierung des BBT durch LKW-
Mauten ist bei néherer Betrachtung differenziert zu sehen. Derzeit werden von der ASFI-
NAG auf der Brennerautobahn ca. 100 Mio. Euro jihrlich an Mauteinnahmen erldst, von
denen maximal 25 % zur Querfinanzierung des BBT herangezogen werden konnen.''” Da
die Hohe der Mautsédtze am Brenner durch die EU-Wegekostenrichtlinie limitiert ist, sind
keine wesentlichen Steigerungen der Mauteinnahmen auf der Brennerautobahn moglich.
Die Querfinanzierung kann demnach nur einen kleinen Beitrag zur Finanzierung des Be-
triebes leisten.

4.2.5 Alternativkonzept — ein Giiterverkehrstunnel

Die bisher durchgefiihrten Analysen zeigen im Wesentlichen eine geringe Bedeutung eines
BBT fiir den Personenverkehr (vgl. Punkt 4.2.2). Bedeutung hat der BBT fiir den Giiter-
verkehr, wo auch Verlagerungseffekte von der Strale auf die Schiene erzielt werden kon-
nen.'"® Unter der Vorraussetzung des Zutreffens der Prognosen sind Engpisse fiir den Gii-
terverkehr auf der Bestandsstrecke am Brenner nicht vor 2025 zu erwarten (vgl. Punkt
4.2.3).

Im Spannungsfeld der besonderen Bedeutung des Brenners fiir den Giiterverkehr und den
hohen Baukosten sind Alternativen zur derzeitigen Planung des BBT'" in Betracht zu
ziehen, die nachfrageorientiertere, kostengiinstigere und damit auch effizientere Losungen
darstellen. Solch eine Alternative zum Bau eines kombinierten Personen- und Giiter-
verkehrstunnels stellt der Bau eines doppelgleisigen, einrdhrigen Tunnels dar, der aus-

16 Vgl. 0. V. (2006¢), S. 10. Dabei stellt sich die Frage, ob die EU eine solche Erhohung gewéhren wiirde, da
diese nicht mit der am 15.12.2005 aktualisierten Mautrichtlinie (RL 1999/62) vereinbar ist.

17 § 8a ASFINAG-Gesetz idF. BGBI. I Nr. 26/2006 schreibt vor, dass ab dem Jahr 2006 die ASFINAG dafiir
eine Riickstellung bilden muss.

:12 Vgl. Progtrans. (2005), S. 129, Vergleich Brenner ,, Trend*- und ,,Konsens*-Szenario.

Vgl. BBT (2003b).
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schlieBlich durch den Giiterverkehr genutzt wird. Ahnlich der Betuwe-Linie in den Nieder-
landen wiirde eine auf die Anforderungen des Giiterverkehrs zugeschnittene Infrastruktur
entstehen. Die Beschriankung auf diese Verkehrsart eroftnet folgende Mdoglichkeiten:

— hdhere Zugzahlen durch homogene Fahrgeschwindigkeiten im Tunnel und somit eine
wesentlich hohere Kapazitit auf der gesamten Brennerachse

— effizientere Abwicklung des Eisenbahngiiterverkehrs

— erheblich geringere Baukosten

— geringere Betriebs- und Finanzierungskosten

— Attraktivitdtssteigerung des Eisenbahngiiterverkehrs durch geringeres IBE

Daneben kann durch die Beschrinkung auf Giiterverkehr und den Einsatz von entsprechen-
der Sicherungstechnik erreicht werden, dass die Ziige ferngelenkt werden und sich im regu-
laren Betrieb keine Personen im Tunnel aufhalten miissen. Ein reiner Giiterverkehrstunnel
hitte eine Kapazitit von rund 600 Giiterziigen/Tag.'”” Hinzu kommt die Kapazitit der Be-
standsstrecke von zumindest 226 Ziigen/Tag, was insgesamt eine Gesamtkapazitit der
Brennerachse von 826 Ziigen/Tag bedeuten wiirde. In der derzeitigen Planung mit Perso-
nenverkehr im Tunnel betrigt die Gesamtkapazitit nur rund 400 Ziige/Tag'?', was weniger
als die Halfte der moglichen Kapazitit bedeutet. Die Effizienz des Eisenbahngiiterverkehrs
am Brenner nimmt dadurch erheblich zu, da nicht wie im derzeitigen Planungsfall weiter-
hin Giiterziige {iber die Bestandsstrecke fahren miissen, sondern diese energiesparend und
weniger externe Effekte verursachend durch den Basistunnel gefiihrt werden.

Einsparungen in den Baukosten ergeben sich im Wesentlichen durch den Verzicht auf eine
zweite Tunnelrohre sowie durch den damit verbundenen Entfall von Querschlagen. Durch
den Verzicht auf Hochgeschwindigkeitsverkehr kann der Tunnelquerschnitt kleiner sein,
was die erforderlichen Aushubmengen zusitzlich verringert. Hinzu kommt der Entfall der
unterirdischen Bahnhofe/Uberleitstellen, weniger aufwindige Sicherheitseinrichtungen da
keine Einrichtungen fiir die Rettung von Menschen notwendig sind sowie kostengiinstigere
Eisenbahntechnik, da die Maximalgeschwindigkeit bei 160 km/h liegt. Die Gesamtbau-
kosten koénnen mit diesen MaBinahmen schitzungsweise um ein Drittel verringert werden.

In weiterer Folge sind wesentlich geringere Betriebskosten zu erwarten, da der Umfang der
baulichen Einrichtungen geringer ist, keine aufwéndigen Sicherheitskonzepte unterhalten
werden miissen und weniger Personal zur betrieblichen Abwicklung notwendig ist. Die
Giiterziige wiirden mit Hilfe von ETCS automatisch durch den Tunnel fahren'?, die Trieb-
fahrzeugfiihrer wiirden die Ziige an den Bahnhofen vor den jeweiligen Tunnelportalen im
Stiden und im Norden verlassen.

120 Angenommen wurde ETCS Level 2. Vgl. Pachl (2004), S. 87f. Des weiteren 20 Betriebsstunden/Tag, Zugfol-
gezeit 4 Minuten, homogene Geschwindigkeit, Gleiswechselbetrieb.

BBT (2003c¢), S. 21.

2 Die ETCS-Technik ist bereits heute in der Lage, einen vollautomatischen Zugverkehr zu gewihrleisten.

121
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Die Bestandsstrecke wiirde in im Fall eines Giiterverkehrstunnels ausschlieBlich durch
Personenverkehr genutzt, was eine erhebliche Minderung der Larmbelastung der Bevol-
kerung zur Folge hitte. Ein Teil der eingesparten Baukosten konnte in Larmschutzmal-
nahmen an der Bestandsstrecke investiert werden. In der derzeitigen Planungsvariante mit
Hochgeschwindigkeitspersonenverkehr wiirden hingegen geméf den Annahmen der BBT
EWIV im Jahr 2015 mehr als die Hélfte aller Giiterziige (119 Ziige/Tag) weiterhin iiber die
Bestandsstrecke fahren miissen, was insgesamt ungefihr gleich viele Giiterziige tiber die
Bestandsstrecke bedeuten wiirde wie heute.'*

Bei einem reinen Giiterverkehrstunnel konnten Fahrzeit- und Qualitédtsverbesserungen fiir
den Personenverkehr auf der Bestandsstrecke durch die Erhohung der Geschwindigkeiten
mit Hilfe von spurtstirkeren und schnelleren Personenziigen sowie durch den Einsatz von
Neigetechnikziigen erreicht werden. Die Angebote im schienengebundenen OPNV kénnten
somit verbessert werden und Konflikte mit dem Giiterverkehr bei der Trassenvergabe wiir-
den vermieden.

Aufgrund der signifikant niedrigeren Bau-, Finanzierungs- und Betriebskosten eines reinen
Giiterverkehrstunnels kann das IBE im Gegensatz zur derzeitigen Planung bei gleichem
Kostendeckungsgrad geringer gestaltet werden, was in der scharfen intermodalen Konkur-
renzsituation mit der Strafle einen nachhaltigen Wettbewerbsvorteil fiir die Bahn bedeutet.
Der zu erwartende Anstieg der Trassenpreise im Tunnel mit gemischtem Verkehr fiihrt
dazu, dass die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU), solange sie nicht positive Kompen-
sationen bei der Nutzung des BBT bspw. in Form eines groferen Zuggewichts oder Ein-
sparungen aufgrund nicht notwendiger Nachschubleistungen generieren, eher dazu tendie-
ren, die Verkehre weiterhin tiber die Bestandsstrecke abzuwickeln.

Durch einen reinen Giiterverkehrstunnel werden zudem Konkurrenzsituationen bei der
Trassenpreisbildung zwischen Giiter- und Personenverkehr vermieden. Bei der Reali-
sierung des gegenwirtig geplanten Tunnels fiir Personen- und Giiterverkehr kommt es
ndmlich zu folgender Situation: Bei effizienter Preisbildung durch den Infrastruktur-
betreiber im Falle eines kombinierten Tunnels miissten die Preise fiir schnellere Personen-
verkehrstrassen die in Anspruch genommene Kapazitit bzw. die entgangenen Einnahmen
bei alternativer Nutzung durch Giiterverkehr widerspiegeln. Es ist daher anzunehmen, dass
bei Vorhandensein einer entsprechenden Nachfrage nach Giiterverkehrstrassen eine schnel-
le Personenverkehrstrasse erheblich hdéher bepreist werden miisste als eine Giiter-
verkehrstrasse. Es besteht also die Gefahr, dass je nach Zahlungsbereitschaft des Personen-
verkehrs entweder der Personenverkehr selbst (bei geringer Zahlungsbereitschaft des Per-
sonenverkehrs) oder der Giiterverkehr (bei hoher Zahlungsbereitschaft Personenverkehrs)
einen Anreiz hat, auf die Bestandsstrecke auszuweichen und die zusdtzlichen Investitionen
fiir den kombinierten Tunnel letztendlich obsolet werden.

123 BBT (2003c), S. 27.
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Eine Forderung eines Giiterverkehrstunnels durch die EU ist besonders bedeutend, mit
einem Giiterverkehrstunnel auch der Personenverkehr {iber die Bestandstrecke profitiert.
Schon heute wird durch die EU mit der Férderung der Donau oder der Betuwe-Linie in den
Niederlanden Infrastruktur gefordert, die ausschlieBlich dem Giiterverkehr dient.

Ein reiner Giiterverkehrstunnel zeigt sich somit fiir die Zeit nach der Erschopfung der Ka-
pazititen auf der Bestandsstrecke als attraktive Alternative. Der reine Giiterverkehrstunnel
stellt eine gezieltere Anpassung des Infrastrukturangebots an die Nachfrage dar und ver-
spricht hohe Effizienz. Diese Option verdient damit Beriicksichtigung im Planungsprozess.

4.2.6 Die intramodale Konkurrenzsituation des Brenner-Basistunnels

Der BBT ist im Kontext der anderen gro3en Infrastrukturprojekte im Alpenbogen zu sehen.
Relevant sind in diesem Zusammenhang v. a. die NEAT-Projekte (Ausbau Lotschberg-
Simplon-Achse und Gotthard-Achse) sowie der zweigleisige Ausbau der Tauernstrecke.
Durch diese Projekte wird die Kapazitit des Verkehrstragers Schiene im alpenquerenden
Verkehr wesentlich ausgeweitet. Eine Realisierung des BBT erscheint frithestens ab dem
Jahr 2025 sinnvoll, da zuvor der Létschberg-Basistunnel 2007 und der Gotthardbasistunnel
2015/6 fir grole zusdtzliche Kapazititen sorgen. Dadurch konnte eine bessere Anpassung
der Kapazititen an den Nachfrageverlauf erreicht werden. Hinzu kommt, dass die Kapazitit
der Bestandsstrecke am Brenner voraussichtlich noch bis 2025 (vgl. Punkt 4.2.3) ausrei-
chend sein wird und auch die zu erwartende Bauzeit (vgl. Punkt 4.2.1) eine Inbetriebnahme
des BBT friihestens 2025 realistisch erscheinen ldsst.

Der BBT muss nicht nur intermodal sondern auch intramodal im Vergleich mit der Be-
standsstrecke sowie mit anderen alpenquerenden Schienenverbindungen konkurrenzfahig
sein. Vor allem durch den Gotthard-Basistunnel entsteht eine leistungsfahige Eisenbahn-
verbindung mit den Eigenschaften einer Flachbahn, die so geringe Steigungen aufweist,
dass Giiterziige mit groflen Zuggewichten ohne Teilung oder zusitzliche Traktion den
Alpenhauptkamm queren kdnnen. Die Scheitelhohe des BBT ist hingegen mit 840m . NN.
wesentlich hoher als beim Gotthard-Basistunnel mit 550m ii. NN."** Es muss demnach
jeder Zug, der die Alpen iiberquert, beim BBT um fast 300m hoher gezogen werden als
beim Gotthard-Basistunnel, was insgesamt wesentlich hohere Energieverbrauche und damit
in der Folge auch hohere Transportkosten impliziert.

2% Derzeit hat die Gotthardbahn ihren Scheitelpunkt bei 1.150 m i NN., die Brennerstrecke ihren bei 1.371 m
. NN.
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Abbildung 3:  Der Brenner-Basistunnel im Kontext anderer Alpenquerungen

Der BBT ist aufgrund seiner geografischen Lage nur fiir Verkehre von und nach Italien
relevant. Alpenquerende Verkehre mit Landern Ost- und Siidosteuropas — wo in den kom-
menden Jahrzehnten iiberdurchschnittliches Wirtschaftswachstum prognostiziert wird —
werden den Tunnel nicht nutzen, sondern iiber die Tauern- oder Pyhrnachse bzw. iiber
Wien und den Semmering laufen (siche Abbildung 3). Selbst die nordéstlichen Regionen
Italiens (Friuli-Venetia Giulia sowie sowie Veneto) sind von Deutschland aus besser iiber
die Tauernstrecke zu erreichen.

Die massiven Investitionen in die dargestellten Magistralen werden sich nur durch eine
moglichst hohe Auslastung der Tunnelstrecken rechnen. Es ist also zu erwarten, dass der
Lotschberg-Basistunnel und vor allem der Gotthard-Basistunnel aufgrund ihrer frithzeitige-
ren Eroffnung Schienenverkehr vom Brenner abziehen. Da die verschiedenen Strecken von
unterschiedlichen Gesellschaften betrieben werden, ist die Marktform eines Oligopols mit
den dementsprechenden Implikationen zu erwarten. Dabei besteht neben einem denkbaren
Preiswettbewerb auch die Moglichkeit von Preisabsprachen. Der Spielraum fiir Preis-
absprachen und damit das Abschopfen von Oligopolrenten ist allerdings durch die hinter
den Betreibergesellschaften stehende 6ffentliche Hand in der Regel begrenzt, weil ansons-
ten die Erreichung der Verkehrsverlagerungsziele gefahrdet wire.
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Die Betreibergesellschaften der einzelnen Bahnstrecken und deren Eigentiimer werden eher
daran interessiert sein, durch relativ niedrige Preise eine moglichst hohe Auslastung der
Strecken und damit der Einnahmen zu erzielen. Dieses Interesse zeigt sich z. B. auch darin,
dass von Seiten der Schweiz eine Beteiligung am Ausbau der Bahnstrecke Lindau-
Memmingen-Miinchen als Zulaufstrecke zum Gotthard-Basistunnel und damit ein Durch-
brechen des Territorialprinzips bei der Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur angeboten
wurde.'” Daneben wird versucht werden, zur politischen Rechtfertigung des Projekts die
gesteckten Ziele in Bezug auf eine Verkehrsverlagerung zu erreichen. Dies ist neben einer
attraktiven Preispolitik primér durch eine Verteuerung des LKW-Verkehrs moglich. Da die
osterreichische LKW-Maut in ihrer Hohe aufgrund der neuen EU-Wegekostenrichtlinie'*®
auf ein wesentlich niedrigeres Niveau beschrénkt ist als die Schweizer Schwerverkehrsab-
gabe, ergibt sich hierbei allerdings fiir den Osterreichischen Staat weniger Spielraum fiir
eine Querfinanzierung der Eisenbahninfrastruktur durch den StraBengiiterverkehr.

Mit einem sowohl im Bau als auch im Betrieb wesentlich kostengiinstigeren und trotzdem
sehr kapazititsstarken reinen Giiterverkehrstunnel am Brenner kann im Wettbewerb um
den alpenquerenden Giiterverkehr eine giinstige Wettbewerbsposition geschaffen werden.
Mit dieser auf den Giiterverkehr fokussierten Strategie konnte in diesem wichtigsten Seg-
ment Kostenfiihrerschaft und dadurch eine starke Wettbewerbsposition erreicht werden.
Prinzipiell besteht die Moglichkeit einer ,,Arbeitsteilung zwischen den unterschiedlichen
Alpentransversalen, wobei der Hochgeschwindigkeitsverkehr iiber die Schweiz gefiihrt
werden kdnnte.

Zusammenfassend ist ein funktionierender Wettbewerb zwischen den alpenquerenden
Verbindungen als positiv zu beurteilen, da er letztlich die Effizienz des Bahnverkehrs und
damit dessen intermodale Konkurrenzfahigkeit steigert.

5. Fazit

Aus theoretischer Sicht ist beim Bau von Infrastrukturprojekten eine Reihe von falschen
Anreizmechanismen zu behandeln. So zeigt sich in groB3 angelegten empirischen Unter-
suchungen, dass die Kosten fiir Infrastrukturprojekte, insbesondere im Bereich der Eisen-
bahn, systematisch unterschétzt werden. Hinzu kommt, dass auch bei den Verkehrsprog-
nosen im Bereich der Eisenbahn eine systematische Uberschitzung der erwarteten Ver-
kehrsaufkommen erfolgt. Diese Sachverhalte erzeugen die Gefahr, dass ineffiziente Infra-
strukturprojekte durchgefiihrt werden, was in weiterer Folge Ineffizienzen fiir das Gesamt-
system Eisenbahn impliziert.

125 Vgl. Schweizerischer Bundesrat (2004b) bzw. das Schweizer Bundesgesetz iiber den Anschluss der Ost- und
der Westschweiz an das européische Eisenbahn-Hochleistungsnetz (HGVAnG).

126 Vgl. die gedinderte Richtlinie 1999/62/EG, beschlossen durch den EU-Verkehrsministerrat am 21. April 2006.
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Diese Ineffizienzen fiihren léngerfristig dazu, dass die Bahn im intermodalen Wettbewerb
noch weiter hinter die Straf3e zurtick fallt.

Besonders problematisch sind die Folgen ineffizienter Infrastrukturplanung- und Bereit-
stellung bei GroBprojekten, da diese neben sehr langen Realisierungshorizonten auch aus
finanzieller Hinsicht sehr lange Nachwirkungen zeigen. Gerade bei GroBprojekten werden
sehr oft eigene Planungs-, Bau- und Betriebsgesellschaften gegriindet, bei denen problema-
tische Anreizstrukturen zu finden sind.

Losungsmoglichkeiten zu einer effizienteren Bereitstellung von Infrastruktur finden sich
vor allem in einem verbesserten Infrastruktur-Controlling, in einer Verdnderung der An-
reizmechanismen sowie in der Implementierung von Public Private Partnership-Modellen.
Sehr bedeutend wire auch eine bessere Anpassung der Infrastruktur an die Nachfrage und
damit eine genaue Uberpriifung der Notwendigkeit von Hochgeschwindigkeitsstrecken, da
diese in vielen Féllen fiir den Schienenpersonennahverkehr aber vor allem fiir den Giiter-
verkehr nur wenige Vorteile bieten. Gerade aber in diesen Bereichen konnen durch die
Eisenbahn wesentliche intermodale Entlastungseffekte erreicht werden.

Fokussiert man die Frage der Bereitstellung von Infrastruktur auf die wichtigen Eisenbahn-
Alpentransversalen in der Schweiz und in Osterreich, so zeigt sich, dass groBe Investitio-
nen in Basistunnels am Gotthard, Lotschberg und Brenner zu sehr starken Kapazitits-
ausweitungen im Bahnverkehr fithren. Hinzu kommt das Entstehen von hohen Betriebs-
und Finanzierungskosten, was in der Folge zu einem Wettbewerb unter den Infrastruktur-
betreibern fiihren kann.

Am Beispiel des BBT lassen sich eine Reihe der theoretisch abgeleiteten Sachverhalte
darstellen. Die Verkehrsprognosen vor allem im Personenfernverkehr erscheinen extrem
optimistisch, die aktuellen Kostenschitzungen unterschétzen die Baukosten aller Voraus-
sicht nach. Hinzu kommt ein sehr unrealistischer Zeitplan, der eine Fertigstellung des BBT
bis 2015 vorsieht, was im Vergleich mit dem Gotthard-Basistunnel kaum vorstellbar ist.
Ein wirtschaftlich wesentlich tragfdhigeres Konzept eines reinen Giiterverkehrstunnels mit
einer Inbetriebnahme 2025 wird nicht in Erwédgung gezogen.

Um in Zukunft einen konkurrenzfahigen Verkehrstrager Eisenbahn zu schaffen, ist die
Investitionspolitik von heute entscheidend. Einzig durch GroBprojekte, wie sie etwa derzeit
vor allem in Osterreich geplant und realisiert werden, kann dies nicht erreicht werden. Die
TunnelgroBprojekte im Bereich der Eisenbahninfrastruktur in Osterreich bedeuten zusam-
men Investitionskosten von iiber 10 Mrd. Euro. Rechnet man den Ausbau der Westbahn
hinzu, so sollen in die hochwertige Eisenbahninfrastruktur innerhalb von 25 Jahren iiber
20 Mrd. Euro investiert werden. Diese extrem hohen Investitionsvolumina bedeuten eine
dauerhafte Belastung fiir das System Bahn, da grof3e Teile durch das IBE finanziert werden
sollen und daher eine Riickkoppelung auf das Preisniveau des Schienenverkehrs insgesamt
zu erwarten ist. Hinzu kommt, dass in allen Féllen die Bestandsstrecken erhalten bleiben
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und daher zusitzlich die Betriebskosten insgesamt erheblich ansteigen. Die Entwicklung
bei der Betuwe-Linie, wo gerade die Trassenpreise auf dem gesamten niederldndischen
Netz stark angehoben wurden, kann als Vorbote einer solchen Kausalitdt betrachtet werden.

Sehr oft wird bei GroBprojekten seitens der Politik auf deren langfristige Bedeutung fiir die
Volkswirtschaft, deren positive Effekte auf den Arbeitsmarkt (staatliche Nachfragepolitik)
oder deren besondere regionale Bedeutung verwiesen. Die genannten Argumente miissen
aber immer nachvollziehbar quantifiziert werden und in eine obligatorische Kosten-
Nutzen-Betrachtung einflieBen. Es bedarf einer konsequenten Trennung von politischer
Entscheidung und 6konomischer Evaluation. Nur dadurch kann ein effizienter Einsatz der
begrenzten Ressourcen einer Volkswirtschaft erreicht werden und eine Fehlallokation ver-
mieden werden. Daneben ist eine wesentlich bessere Anpassung der Projekte an die Nach-
frage sowie eine bessere Organisation der Prozesse von Planung, Entscheidung, Bau und
Finanzierung geboten. Die derzeitigen Anreizmechanismen bewirken Entscheidungen, die
zu insgesamt ineffizienter Infrastrukturbereitstellung fiihren, was das System Eisenbahn
auch langfristig beeintrachtigt.

Abstract

Cost overrun has become a major issue regarding infrastructure projects. Especially in regard to railway infrastruc-
ture and the construction of tunnels, building costs are regularly exceeding the original estimates. This article
discusses the reasons for this apparently common fact. In addition, reasons for and consequences of misassigned
infrastructure investments are pointed out and a concept called “lifetime-based infrastructure controlling” to im-
prove the efficiency of infrastructure projects is outlined. To highlight the importance of this field of research the
serious consequences of wrong investments in infrastructure are shown by discussing the current “Brenner-
Basistunnel”-project in Austria.
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