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Zugleich ein Plidoyer fiir die
Bahn-Achse Berlin-Roma
inklusive Brennerbasistunnel im
Mischverkehr

Zusammenfassende Schlussfolgerung
Ein reiner Guterverkehrstunnel (eine Rohre, 2 Gleise) ist keine
brauchbare Losung, da das TEN Projekt Berlin-Palermo im
Personenverkehr fiir die Relation Innsbruck-Verona eine
Kantenzeit von 2 h erfordert. Uber die Brennerbergstrecke ist
diese sinnvolle Vorgabe auch mit Neigetechnik nicht
erreichbar. Die verkehrstechnisch sinnvollste Losung ist ein
zweirohriger Tunnel fiir Mischverkehr (6 - 22 Uhr ECs im
Stundentakt, 120 km/h- schnelle Giiterziige).

Der Personenverkehr via BBT kann durch attraktive
Reisezeiten den Flugverkehr fir viele Relationen aus dem
Markt drangen. Zum Beispiel mit einem 2 h-Takt

- Nirnberg - Miinchen - Innsbruck — Bozen - Trento -Verona -
Milano - Torino. An dieser Route wohnen 5 Millionen
Menschen. Die Reisedauer von Miinchen nach Milano wird in
Zukunft nur 4 h und 15 Minuten sein, nach Turin rund 5 h.
Kummer und Mitarbeiter haben die Chancen des
Personenfernverkehrs auf der TEN Achse Berlin-Palermo
falsch eingeschatzt, weil sie die Ausbauplane fiir das kiinftige
europaische Bahnfernverkehrsnetz ignorierten.
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Tourismus: Karwendel- und Brennerbahn vermitteln das Erlebnis Alpen fir die Relation Miinchen-

Innsbruck-Bozen.

Kommentar zur Relevanz oder Nichtrelevanz des Personenfernverkehrs:
Die Autoren geben fiir die zukiinftig erreichbare Bahn-Reisezeit fiir die Relation Minchen-Milano

mit bestenfalls 6:07 h an.

Dies ist unrichtig, moglich ist in Zukunft eine Bahn-Reisedauer von 4:15 h.
Die Autoren haben nur den Zeitgewinn durch den BBT in Rechnung gestellt, nicht aber die
Beschleunigung durch den Ausbau/Neubau der restlichen Strecken!



Die ,.komplexe* Reisezeit im Flugverkehr wird von den Autoren fiir die Relation Miinchen-Milano
mit 4:00 h angegeben. Darunter versteht man die Flugzeit, die Reisezeit zu/von den Flughédfen und
Warte- bzw. ,,Reservezeiten®. Mit etwas mehr geplanten Zeitreserven kann man ebenso berechtigt

4:30 h annehmen.

Reisende, die es nicht ganz eilig haben und denen Bequemlichkeit etwas wert ist, konnen sich sagen:
Die umsteigefreie Bahnreise von Zentrum zu Zentrum kann mindestens 1/2 Stunde langer dauern
als die oben berechnete ,.komplexe* Reisedauer mit dem Flugzeug, wenn man sich dadurch das
zweimalige ldstige und stressige Umsteigen Zug/Flieger und Flieger/Zug ersparen kann. Die
Unbequemlichkeit der Umsteigevorgénge kann man somit als fiktive Verldngerung der
Flugverkehrreisedauer umrechnen.

Dann ist die individuelle fiktive Reisedauer im Flugverkehr fiir Miinchen-Milano 4:30 bis 5:00 h.

Mit der Bahn ist man kiinftig real rund 4:15 h unterwegs.

Bequemlichkeit ist der Trumpf der Bahn. Wenn man per Bahn nicht wesentlich ldnger unterwegs ist,
wird man die Bahn dem Flugzeug vorziehen...

Zitate (kursiv): S. 20: Die gegenwidrtig schnellste Eisenbahnverbindung Miinchen-Mailand bietet der
EC 89/92 mit einer Fahrtzeit von 7:15 Std.

Die maximale Einsparung bezogen auf die Gesamtreisezeit betrdgt allerdings nur 15,9 % und bei
einer Gesamtreisezeit von im besten Fall 6:07 Std. wdren immer noch keine attraktiven
Tagesrandverbindungen moglich.

Diese Aussagen sind nicht haltbar: Die Autoren beriicksichtigten nur Zeitvorteile durch BBT, nicht
aber folgende zeitliche Verkiirzungen:

» die Strecke Miinchen-Innsbruck wird nach Fertigstellung aller Ausbauten und nur 2
Zwischenhalten eine Reisezeit von 1:30 haben.

» Fiir Innsbruck-Verona wird man nach Vollendung aller Projekte nicht mehr als 2 h brauchen. Die
Kantenzeiten werden in etwa sein:

INNSBRUCK —0:50 —Bozen—0:25—Trento—0:15—Rovereto—0:30—VERONA.

(Eigene Schiitzung, Anderungen im Minutenbereich méglich.)

Laut http://www.bbt-se.com/ wird die Strecke Miinchen-Verona durch den BBT von 447 km auf 425
km verkiirzt. Nach der Gesamtfertigstellung der Strecke werden es nur noch 411 km sein. Eine
Kantenzeit von 3:30 fiir diese 411 km ist somit einer Obergrenze!

» Verona-Milano-Torino wird als Hochgeschwindigkeitsstrecke gebaut.

Verona—Milano: 0:45, Milano—Novara—Torino 0:50 h.

Quellen: www.italferr.it. http:/www.Itf-sas.com.

» Miinchen-Niirnberg wurde auf 1:00 verkiirzt. Niirnberg—Berlin: 2:45. Quelle: www.bmvbs.de.

Damit wird eine EC-Verbindung -Niirnberg-Miinchen-Innsbruck-Bozen-Verona-
Milano-Torino mit einer attraktiven Reisezeit von ca. 6:00 h mdoglich.

Direkt an dieser Strecke wohnen rund 5 Mio. Menschen! Bequemlichkeit und
akzeptable Reisezeiten der Bahn werden den Flugverkehr zwischen diesen Stadten
keine Chance geben.

These der Autoren:

... Damit die Eisenbahn als Verkehrstrdger auf dieser Relation (Miinchen-Milano) konkurrenzfihig
zum Flugzeug wird, miisste anndhernd dessen komplexe Reisezeit von 4 Std. erzielt werden.

Diese Forderung ist erfiillt, die Autoren miissten demnach ihre Behauptung, dass der
Personenverkehr auf der Brennerachse unbedeutend sei, revidieren.



Fallstudie Personenverkehr Miinchen-Milano via BBT
Vergleich PKW - Flugzeug - Bahn

» PkW

500 km tiber Vlbg, FL, CH, Fahrzeit 6 h, mit Pause 7:00 h

Kosten Hin und Riickfahrt (HR): km-Geld + 4-5 Cent durchgehende StraBenmaut = mindestens
0.5 €/km =500 €

(Mehr, wenn Kosten in Richtung “Kostenwahrheit” gehen! Bei “Luxusautos” ware 1 €/km
anzusetzen...) Achtung Lebensgefahr! Lebensgefahr sollte ,,monetarisiert” werden.

Der Michelin Routenplaner errechnet fiir die Route iiber Tirol (Auto Passat, 566 km, 5:33 h) fiir
Sprit und Mauten ca. 94 € fiir die einfache Fahrt. Es ist selbstverstindlich Selbstbetrug, nur diese
Kosten in Rechnung zu stellen..

» Flugzeug

Reisedauer von Zentrum zu Zentrum: 4 - 4:30,

davon Mii Hbf-Airport 40°, Milano C.-Malpensa 50°.

Bewertet man den Umsteigestress zeitlich, d.h. ist einem eine langere Fahrzeit per Bahn ohne
Umsteigen lieber als die durch Umsteigestress erkaufte kiirzere Reisezeit per Flieger, dann kann
man so rechnen:

Reisezeit Zentrum-Zentrum (4 - 4:30) plus Unbequemlichkeit als

zusitzliche 30 Minuten umgerechnet = individuelle fiktive Reisezeit = 4:30 - 5:00 h
Kosten HR Flug 225-330 € (je nach Termin), Zufahrt zu Airports HR ca. 25 €,

Gesamtkosten HR daher ca. 260-350 €

Lockangebote, Sonderangbote etc sind nicht immer verfiigbar.

Zukunft: Mineralsteuer fiir Kerosin + Umsatzsteuer auf Tickets sollten die Flugpreise um
mindestens 30% in die Hohe treiben...

»Bahn

Reisezeit Miinchen-Milano 4:15 h

Kantenzeiten: Miinchen—Innsbruck 1:30, Ibk—Verona 2:00, Verona—Milano: 0:45.
Miinchen-Milano tiber Ziirich kiinftig in 6:00. Also keine Konkurrenz fiir den BBT! (Miinchen-
Ziirich kiinftig in 3:15 (Quelle www.bmvbs.de), Ziirich-neuer Gotthardtunnel-Milano in 2:45.)

Fahrpreis: Bei einer verniinftigen Verkehrspolitik sollte der Fahrpreis fiir 2 Personen unter den
Kosten einer Pkw-Fahrt sein. Preisvorstellung Hin- und Riickfahrt: um die 200 € p.P.

Fazit Reisezeiten:

Bahn ist schneller, bequemer und 20 mal sicherer als der PKW. Fiir “Intellektuelle” ist die Fahrzeit
im Auto verlorene Zeit, im Zug kann man studieren, PC verwenden etc...

Verglichen mit der oben erklérten fiktiven Dauer der Flugreise ist die Bahn auch deutlich schneller
als der Flugverkehr...

Fazit Fahrtkosten:

Fiir 2 Personen sind die Vollkosten von rund 500 € fiir den Pkw alles andere als glinstig,

1 Person allein sollte aus Kostengriinden nicht per Auto fahren...

Fliegen ist (schon jetzt) teuer, wenn man keine passenden Sonderangebote bekommit.

Durch Internalisierung der externen Kosten und Beseitigung aller Privilegien sollten Reisen per Pkw
und Flieger in Zukunft deutlich teurer werden. Mit attraktiven Reisezeiten, Bequemlichkeit und
Sicherheit wir die Bahn sukzessive Marktanteile zuriick gewinnen...



Vorschlage fur Linienverkehre:

» 2-h-Takt Berlin-Nurnberg- Minchen-Milano-Torino:
Rund 10 Mio. Menschen wohnen entlang der Linie!
Reisezeiten:
Minchen—Milano 4:15 h—Torino 5:05 h
Berlin—Innsbruck 5:15 h —Bozen 6:15 h
Berlin—Milano 8 h

(!! Flugverbindung Niirnberg-Turin mit Umsteigen ca. 4 h + An/Abreise

zu Flughédfen = mindestens 6 h!!)

EC Miinchen < Venezia kiinftig iiber Tauernroute (Mii-Mestre: Sh)

» 2 h-Takt Berlin- Nurnberg-Miinchen-Verona-Bologna-Firenze-Roma:

Reisezeiten:

Munchen—Firenze 5 h—Roma 6:30 h
Leipzig—Firenze 7:45 h
Berlin—Roma 10:15 h

» 2 EC-Verbindungen (je Richtung) Wien-lbk-BBT-Bozen-(Meran, 2- gleisiger Ausbau

Bozen-Meran notwendig!)

» Regionalzige Innsbruck-BBT-Lienz-Villach

» IC Graz-Koralmbahn-Villach-Lienz-BBT-Innsbruck, taglich 2 Verbindungen je

Richtung

Villach-Franzensfeste (FF) 3:00, FF-Ibk 0:30. Graz-Villach 3:30, Graz-Villach-FF-Ibk ca. 5:00.
Zwischen Spittal und FF wéren Linienverbesserungen sinnvoll, um die Geschwindigkeit etwas

anzuheben!

Arbeitsteilung im Bahn-Personenverkehr:

Alpen-Erlebnis-Touristen fahren oberirdisch mit
der Karwendelbahn von Minchen nach
Innsbruck und mit der Brennerbahn weiter nach
Bozen.

Transitreisende von Deutschland nach
Oberitalien und Rom fahren durch den BBT

Das Argument, Bahnreisende wollen Landschaften sehen, deshalb
kein Personenverkehr im BBT, ist nicht durchdacht. Alle, die die
wunderbare Alpenwelt per Bahn erleben wollen, werden dies auch
in Zukunft tun konnen.

Vorschlag:

Téglich ein Alpen-Uberquerungs-Express
Miinchen-Garmisch/P.-Mittenwald-Seefeld-Innsbruck-Bren-
nerpass-Brixen-Bozen und retour!

(Lok fiir Wechsel- und Gleichstrom, Aussichtswagen, eventuell
Talgo-Passiv-Neigetechnik)

Bahntourismus Miinchen-Bozen

Karwendelbahn — Brennerbahn

Miuanchen

Garmisch/P

Karwendelbahn

Innsbruck

Brennerbahn

Brixen

Bozen




Transitreisende, etwa von Miinchen nach Rom oder Turin, wollen in einer akzeptablen Reisezeit ihr
Ziel erreichen. Dazu ist der BBT als Bestandteil der Bahn-Achse Berlin-Roma Voraussetzung.
Wenn die Reisezeiten der Bahn in etwa denen des Flugverkehrs entsprechen, wird niemand wegen
eines manchmal mdglichen Blicks vom Flieger auf die Alpen und wegen der Bahntunnels nicht die
Bahn als Reisemittel wihlen: Dazu sind die Umsteigevorgidnge Airport-Zubringer/ Flieger bzw.
Flieger/Zubringer und die Mérsche in den Airports zu listig. Wie die Flugangst abnahm, wird auch
die Tunnelphobie abnehmen...

Autotouristen haben auf vollen Autobahnen ohnehin ein eingeschrénktes Landschaftserlebnis...
Viele lassen sich aber auch durch lange Tunnelstrecken (z. B. Landeck-Langen/A) nicht
abschrecken. Das heif3t, sie verzichten anderer Vorteile wegen auf Landschatft...

wFlichenbahn* keine Alternative zu TEN

Das Bahnangebot soll flichendeckend (,,Flichenbahn®) sein. Die Flachenbahn fiir den
Regionalverkehr ist keine Alternative zum transnationalen EU-Bahnnetz, sondern integrierender
Bestandteil eines flichendeckenden européischen Bahnnetzes fiir Regional- und Fernverkehr.
Anzustrebende Linienverbesserungen im Pustertal wurden schon erwihnt.

Landeck-Otztal ist (mit hohen Kosten!) vollstindig 2-gleisig auszubauen usw.

Guterverkehr

Personenverkehr vermindert Kapazitét des Giiterverkehrs im BBT.

Daher Personenverkehr nur von 6-22 Uhr und Beschriankung auf ca. Stundentakt. In der Nacht keine
Behinderung des Giiterverkehrs.

Das Hauptmotiv fiir den Bau des BBT ist der Giitertransitverkehr. Er erhélt daher rund 80% der
Kapazitit.

Prof. Kummer schldgt vor, statt 2 Rohren (mit Querschldgen) fiir Mischverkehr (Giiter 80%,
Personen 20%) eine Rohre mit 2 Gleisen ausschlieBlich fiir Giiterverkehr zu bauen.

Kummer behauptet ohne genaueren Nachweis, dass der einrohrige Tunnel um ein Drittel billiger
wire.

Die Folgen eines reinen Giiterzugtunnels wéren:

» Pkw-Transitverkehr tiber den Brennerpass nicht wesentlich vermindert, da Bahnreisen ohne BBT
um ca. Stunde lénger als notwendig dauern. 1999 zéhlte man am Brennerpass jéhrlich tiber 6 Mio.
Pkw!

» Das TEN Projekt Berlin-Palermo wére durch die Langsamfahrstrecke Brennerpass fiir den
Personenverkehr entwertet. Alle Relationen via Brenner wéren um ca. 1 h verldngert, was die
Konkurrenzfahigkeit der Bahn zum Luftverkehr erheblich schmélern wiirde.

Neigetechnik konnte die Fahrzeit nicht wesentlich verkiirzen. Da die TEN Strecken durchgehend
groBBe Kurvenradien haben werden, ist die Verwendung von Neigeziigen nicht systemkonform.
Wegen einer kurzen Teilstrecke wird man nicht alle Ziige mit der teuren Neigetechnik ausstatten...
» Sollte man spéter doch auch im BBT Personenverkehr haben wollen, wére das nur mit
verringerter Geschwindigkeit und verringerter Sicherheit mdglich.

Da das Argument von Kummer, dass der Personenverkehr quasi bedeutungslos sei, nicht stimmt, ist
sein Giiterzugtunnel sachlich und politisch schwerlich begriindbar.

Was von Kummers Argumenten bleibt, sind die hohen Baukosten des BBT.

Dadurch wiirde das System Bahn in Form von hohen Schienenmauten belastet.

Verkehrspolitische Gegenargumente — Primat der Politik!

Jahrlich auf EU-Straflen ca. 50.000 Tote und 0,5 Mio. Schwerverletzte.

Ca. 10-15 % davon entfallen auf Autobahnen. Das ist die grote vermeidbare humanitére
Katastrophe unserer Zeit. Die Pkw-Technologie ist fiir Reisen ungeeignet.




Besonders die Griinen als deklarierte Menschenrechtspartei (Recht auf Leben!) sollten sich daher fiir
die Alternative TEN (TransEuropiischesBahnnetz) einsetzen. Okologische Folgekosten des BBT
wie z.B. Lagerung (ev. nur temporédr) des Ausbruchmaterials, mogliches Versiegen einzelner
Quellen sind in einer Giiterabwédgung mit den Schiden des Nicht-Baus zu vergleichen.

Die Griinen der Schweiz
http://www.gruene.ch/d/politik/text.asp?e=-1&id=560&typ=pt
sind fiir den Gotthard-Bahntunnel und fiir ein europiisches Bahnnetz mit

attraktiven Reisezeiten:

Flir die Griinen ist klar: beide vom Volk getragene Strategien zur Verkehrsverlagerung miissen so
rasch als méglich umgesetzt werden - Gliter- und Personenverkehr gehéren auf die Schiene. Zu
diesem Zweck muss nebst dem Létschberg-Tunnel auch der Gotthard-Basistunnels mit seinen
Anschlussgleisen und Ergénzungs-Tunnels — im Norden wie im Siiden — so rasch als méglich
fertig gestellt werden. So ist es in einem Staatsvertrag mit ltalien festgehalten. Wir Griine erwarten
dass sich beide Vertragsstaaten an diese Vereinbarung halten. Die zweite Etappe der Bahn 2000
darf durch die Mehrkosten der NEAT keinesfalls negativ beeintréchtigt werden. Die Beseitigung
von Engpéssen auf den Hauptachsen und auf den Zufahrten zur NEAT sind die Hauptziele dieser
Etappe. Darliber hinaus miissen Anschlussknoten an den Fernverkehr in den Agglomerationen
ausgebaut und Anschllisse an das européische Hochleistungsnetz realisiert werden...

Osterreichs Griine konnen nicht gegen den BBT mit Personenverkehr sein, nur weil der Scheitel des
BBT etwas hoher liegt als der des Gotthardtunnels. Oder umgekehrt gefragt: Warum sollten die
Schweizer Griinen gegen den Gotthardtunnel sein?? Selbstverstindlich miissen fiir den BBT
dhnliche Rahmenbedingungen gelten wie fiir den Gotthardtunnel, also hohe Brennermauten, die
moglichst viele abschrecken, Internalisierung der externen Kosten usw.

Fiir den Personenverkehr liegt mit vorliegender Studie wohl eine nachvollziehbare Bewertung der
TEN Route Berlin-Roma nach ihrer Bedeutung fiir die Verbesserung der Erreichbarkeit vor. Der
BBT ist integrierender Bestandteil dieser TEN Strecke!

Der Flugverkehr soll nur fiir die Langstrecke sein. Auf der Kurzstrecke verursacht der Flugverkehr
zu hohe 6kologische Kosten. Der Boom des Luftverkehrs ist subventioniert...

Es muss daher ein attraktives EU-Bahnnetz fiir den Fernverkehr (bis 1000 km) geschaffen werden.
Die TEN Linie Berlin-Palermo ist daher projektiert und teilweise schon vollendet worden. Um
attraktive Reisezeiten zu ermoglichen, ist die lange Fahrt {iber den Brenner durch den BBT
abzukiirzen, Zeitgewinn rund 1 h.

Die Schienenmaut sollte netzweit etwa gleich hoch sein. Ebenso ist es mit dem Autobahnnetz, hier
gibt es km-abhidngige Mauten oder Pauschalpreise. Gelegentlich werden Tunnelmauten zusétzlich
erhoben.

Beispiel Arlbergstralentunnel. Die ArlbergschnellstraBe (von Landeck bis Langen/A ca. 30 km
Tunnelstrecken!) ist vermutlich auch bei 4 Cent/km + Tunnelmaut defizitér, der Kostenausgleich
erfolgt liber stirker befahrene Netzteile wie z.B. die Westautobahn.

Bei der Brenner-StraBenmaut muss die EU umdenken. Auch Umweltfolgekosten und Gesundheits-
kosten sind zu beriicksichtigen.

Mehr noch: Die Maut ist als Steuerungsinstrument einzusetzen, das den Transit auf der Straf3e
minimieren soll...

Ein Mautzuschlag fiir den BBT ist ein wichtiges Finanzierungsinstrument.

EU-Zuschiisse fiir TEN-Projekte sind politisch korrekt und sollten erh6ht werden. Verlorene
Zuschiisse ins ,,System Strafle sind bedeutend gréBer, denken wir etwa an Gemeindestral3en in
Osterreich, die ohne Infrastrukturbeniitzungsentgelt zur Verfiigung stehen...

Siehe dazu auch das letzte Kapitel.

Ziel der EU-Verkehrspolitik sollte die Internalisierung der externen Stralenverkehrskosten sein.



Konkurrenzieren Gotthardtunnel und Tauernbahn den Giterverkehr im BBT?
Kummer argumentiert, der Giiterverkehr durch den BBT werde durch die Gotthardlinie und die
Tauernlinie konkurrenziert, da die Scheitelhohe des BBT relativ hoch liege. Kummer gibt die BBT-
Scheitelhohe irrtiimlich mit 840 m an, nach http://www.bbt-se.com/ ist sie 813 m)

Zwar ist die Scheitelh6he beim Gotthardtunnel nur 550 m, doch was ist mit dem Zulauf durch die
Schweiz? Zwischen Lindau und St. Gallen gibt es 3 eingleisige Abschnitte, die alternative
Rheintalstrecke ist eingleisig, tagsiiber ist die Schweiz mit Personenverkehr ,,zu*, es bliebe nur die
Nacht.

Die Fahrt von Miinchen zur Gotthardlinie dauert langer als zum BBT, in Zugstunden als
Kostenbasis gerechnet, muss das mit den geringeren Energiekosten aufgerechnet werden.

Der Tauerntunnel liegt auf 1226 m Seehohe (!!), die Nordrampe hat eine Steigung von 2,8%!

Wie die Brennerachse ist die Tauernstrecke fiir Mischverkehr konzipiert. Auf der Strecke Salzburg-
Schwarzach/S. Veit ist dichter Nahverkehr.

Fazit: Die Tauernbahn nimmt dem BBT sicher keine Fracht weg...

Nach der Argumentation von Kummer wiirde es umgekehrt sein: Der BBT nimmt der Tauernbahn
Fracht weg!

Abschnitt Minchen-Bologna ist keine Hochgeschwindigkeitsstrecke!
Kein groRer Geschwindigkeitsunterschied zwischen Giiter- und Personenziigen.
Personenverkehr im 1 h-Takt im BBT ist mit Guterverkehr gut vertraglich.

Kummer verwechselt die termini technici

Hochgeschwindigkeit (alta velocita) mit Hochleistung (alta capacita).

., Hochgeschwindigkeit fiir Personenverkehr wenig relevant “ titelt er ein Unterkapitel. Mischverkehr
(Giiter + Personen) auf Hochgeschwindigkeitsstrecken ist wegen des grof3en
Geschwindigkeitsunterschiedes fiir den Giiterverkehr sehr kapazititsmindernd.

Bei Hochleistungsstrecken ist die Geschwindigkeit des Personenverkehrs deutlich kleiner als bei
Hochgeschwindigkeitsstrecken.

Eine Hochgeschwindigkeitsstrecke ist fiir Verona-Milano geplant.

Die 142 km wird man in 43 Minuten zuriicklegen kdnnen. Das ergibt etwa 190 km/h.

Quelle: www.italferr.it.

Nun zum BBT:

Fiir eine EC-Reisezeit von 50 Minuten fiir die Strecke Ibk-Bozen (106 km) ergibt sich eine mittlere
Geschwindigkeit von ca. 130 km/h. Moderne Giiterziige fahren mit (maximal) 120 km/h.

Daher ist der Mischverkehr auch nicht die Achillesferse des BBT.

Beispiel:

Um 8:50 Abfahrt Giiterzug bei Innsbruck in den BBT, Ankunft in Bozen um 9:50, mittlere
Geschwindigkeit 106 km/h.

Um 9:00 Abfahrt des ECs in Innsbruck, Ankunft 9:50 in Bozen.

Das Uberholen der Giiterziige ist somit kein Problem...

Uberholstellen in Tunnel sind nur notwendig, wenn man hohe Frequenzen fiir die Giiterziige will,
sie bieten aber auch zusétzliche Sicherheit.



Gotthardroute und Lotschbergroute weisen auch Mischverkehr auf. Die SBB und die Schweizer
Griinen werden sich dabei wohl etwas gedacht haben... Der BBT ist fast eine Kopie des
Gotthardtunnels.

Ab 2006 gilt in der Schweiz fiir Giiterziige Tempo 100.

Ein beachtlicher Teil der Ztige wird auf den NEAT-Achsen mit 120 km/h verkehren, was vor
allem fur die Nutzung der Kapazitdt in den neuen Alpentunnels von Bedeutung ist.

(ETH Zurich, Institut flir Verkehrsplanung.., Studie Trassenkapazitaten fur den Guterverkehr
Zusammenfassung der Ergebnisse Erstellt im Auftrag des Verbandes 6ffentlicher Verkehr V6V -

Kommission Guterverkehr
Bern / Zirich, Mai 2004)

Schnelle Bahn schlagt Konkurrenten Flugverkehr bei ,Kostenwahrheit“
Wie oben nachgewiesen, konnte der Personenverkehr auf den Relationen Niirnberg-Turin und
Miinchen-Rom den Flugverkehr und den Pkw-Verkehr erfolgreich konkurrenzieren. Daher
iiberzeugt die Argumentation von Kummer fiir einen reinen Giitertunnel nicht.

In Miinchen tanken Flieger Subventionen 10.11.2007: Luftverkehr
Flughafen Miinchen, Quelle:
KWJ www.bavariapix.de

Oder ganzer Artikel: http://www.michael-cramer.eu/europa/787902.html

TAZ-Bericht von ANNETTE JENSEN

Viele Langstreckenflugzeuge starten nur deshalb vom Miinchner Flughafen, weil der Staat
kraftig zubuttert. Das raumt die Bundesregierung in ihrer Antwort auf eine Anfrage der EU-
Kommission ein. Seit Ende 1994 wird jede Tankflllung eines Jets bezuschusst, der mehr als flinf
Stunden Flugzeit vor sich hat.

Im vergangenen Jahr zahlte der Flughafen, der vollstandig im Besitz der offentlichen Hand ist,
noch 14 Euro fur 1.000 Liter Kerosin. Inzwischen wird nach einem anderen System gefordert,
dessen genaue Ausgestaltung die Bundesregierung jedoch geheim halt. Auch was das
gegenwartig kostet, bleibt unter Verschluss. Bekannt ist lediglich, dass allein im Jahr 2002 rund
6 Millionen Euro fur die Sprithilfe aufgewendet wurden. Nach Angaben der Bundesregierung sind
die Zuschisse nicht direkt aus der Staatskasse geflossen, sondern wurden aus den laufenden
Betriebseinnahmen des Flughafens finanziert.

Die Bundesregierung begriindet die Notwendigkeit der Unterstiitzung mit dem "Standortnachteil
Minchens zu anderen Flughafen - insbesondere zum Flughafen Frankfurt/Main". So habe die
bayerische Hauptstadt weder einen Binnenhafen noch eine Pipeline-Verbindung zu den Hafen

an der Nordsee, wodurch Flugzeugbenzin am Rande der Alpen eben teurer sei als anderswo.

Kummer et.al. schreiben zum Thema Airport Miinchen:

Das wichtige Luft hansa-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 Miinchen werden auch
nach Bau des BBT konstant hoch bleiben und damit auch die Attraktivitdt des Luftverkehrs.
Konklusion:

Wenn die Langstrecke ab Miinchen nicht noch zusétzlich subventioniert wiirde, gibe es weniger
Umsteigerverkehr aus Oberitalien... Fiir den Umsteigerverkehr kommt die Bahn bei schlanken
Fluganschliissen nicht in Frage.

Die Frage ist, ob bei einer Kerosinbesteuerung und einer Ust auf Flug- Tickets (bisher 0%!!) die
Fernfliige (und deren Zubringerfliige) nicht deutlich reduziert wiirden...



Status quo in der Verkehrspolitik kein taugliches Szenario fur die

Beurteilung des BBT

Fiir die Kummer et.al. ist die Verdnderung des status quo in der Verkehrpolitik kein Thema!

Die Autoren machen keine Aussage zur ,,Kostenwahrheit* im Verkehr, speziell im Flugverkehr,
Fliige sollten um mindestens 30% mehr kosten... Desgleichen fehlen Aussagen zur Okologie und zu
den bisher groftenteils nicht bezahlten Unfallfolgekosten im Straenverkehr.

Diese Themen sind relevant fiir die Verkehrspolitik und fiir die zukiinftige Verkehrsmittelwahl.
Kummer fiihrt an, dass die Schnellfahrstrecken der DB nicht das groe Geschéft gebracht hétten.
Genaue Angaben fehlen.

Diese status quo-Aufnahme ist fiir die Verkehrspolitik irrelevant, da der Bahnfernverkehr
subventionierte und privilegierte Konkurrenten (Strale und Flugverkehr) hat.

AuBlerdem kann man den Erfolg etwa der Relation Miinchen-Berlin erst nach Vollendung der ganzen
Strecke beurteilen. Das derzeit vollendete Teilstiick Miinchen-Niirnberg macht die Bahn auf der
Relation Miinchen-Berlin nur ein Stiick attraktiver, erst der volle Fahrzeitgewinn wird den erreichten
Marktanteil zeigen. Da die Reisedauer per Bahn von Miinchen nach Berlin kiinftig unter 4 Stunden
sein wird, hat der Flugverkehr auch nach Aussage von Kummer keine Chance mehr.

Im Gutachten fehlt jeder Hinweis auf 7EN und auf die Politik der EU, einen attraktiven Fernverkehr
auf der Schiene zu ermoglichen.

Der reine Giiterzugtunnel von Kummer ist ein ,,Bremsklotz* fiir die projektierte und teils schon
umgesetzte TEN Linie Berlin-Italien via BBT!

EU-Verkehrspolitik muss falsche Planwirtschaft im Verkehr beenden!
Siehe dazu: http://reports.eea.europa.eu/technical report 2007 3/en

Technical report No 3/2007

Size, structure and distribution of transport subsidies in Europe

Transport contributes to several environmental problems such as climate change,
air emissions and noise and is at the same time favoured by significant subsidies.
An EEA report identifies European transport subsidies worth at least EUR 270 to 290
billion a year.

Road transport receives EUR 125 billion in annual subsidies, most of it as
infrastructure subsidies, assuming that taxes on road transport are not regarded as
contributions to finance infrastructure.

Aviation, as the mode with the highest specific climate impact, gets significant
subsidies in the form of preferential tax treatment, in particular exemptions from
fuel tax and VAT, which add up to EUR 27 to 35 billion per year.

Rail is subsidised with EUR 73 billion per year and benefits the most from other on-
budget subsidies. For water-borne transport, EUR 14 to 30 billion in subsidies have
been identified.

PS1
www.db.de

ICE 3

Das Flaggschiff der Deutschen Bahn hat hinsichtlich Schnelligkeit, Komfort, Energieverbrauch,
Klimaschutz, Luftreinhaltung und Wirtschaftlichkeit die Nase vorn. Das belegen beispielhaft
Energieverbrauchsdaten oder auch Emissionswerte. Der ICE 3 fahrt trotz Spitzengeschwindigkeiten
von bis zu 300 Kilometern pro Stunde deutlich energiesparender als alle Kleinwagen: Bereits bei
einer Auslastung von 50 Prozent kommt der elektrische Triebzug auf einen Energieverbrauch

von nur zwei Litern Benzin pro Person auf 100 Kilometern.



Faire Wettbewerbsbedingungen fiir alle Verkehrstrager

Die Umweltpolitik der Bahn zielt darauf ab, den 6kologischen Vorsprung der Schiene konsequent
auszubauen...

Momentan zahlt die Bahn jahrlich rund 200 Millionen Euro Okosteuer, wahrend Flugzeug und
Binnenschiff von Oko- und Mineralélsteuer befreit sind.

Hinzu kommt, dass die Bahn als einziger Verkehrstrager substanziell vom Emissionshandel betroffen
ist, der allein im Jahr 2004 zu Mehrkosten von etwa 50 Millionen Euro bei der Strombeschaffung
gefuhrt hat.

Um das wirklich nachhaltige Verkehrssystem Bahn zu stérken, ist vor allem die Politik gefragt.

PS 2

http://de. wikipedia.org/wiki/Liste der Tunnel in Osterreich

I n Osterreich gibt es bald 200 km StraRentunnel. ,Wir vergraben das Geld“ hérte man von keiner
Partei als Dauerparole zu diesem Stralentunnel“wahn®...




