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UMWELTVERTRAGLICHKEITSGUTACHTEN

GLIEDERUNG / STRUKTUR DES UMWELTVERTRAGLICHKEITSGUTACHTENS

Das vorliegende Umweltvertraglichkeitsgutachten (UVG) zum Brenner Basis Tunnel (BBT) besteht aus sie-
ben Teilen. Die nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick dariiber, welche Kapitel in welchem Berichtsteil
enthalten sind. Die Inhalte des vorliegenden Teils sind zur besseren Orientierung hinterlegt.

Das Inhaltsverzeichnis des UVG befindet sich im Teil 1.

Teil Benennung Inhalt
Unterschriftenliste
Inhaltsverzeichnis
Kapitel 1:

Teil 1 | Allgemeines Das UVP-Verfahren (rechtliche Grundlagen, Vorhabensabgrenzung und Stre-
ckengliederung, Ubersicht der Fragestellungen, Aufbau des UVG, Fachgebie-
te, Grundlagen fiir die Erstellung des UVG)

Kapitel 2:
Das Vorhaben
Kapitel 3:

Teil 2 Fragenbereich 1 Alternativen, Trassenvarianten, Nullvariante in Hinblick auf §24c ABS. 5 Z 4

UVP-G
) . Kapitel 4:

Teil 3 | Fragenbereich 2 Auswirkungen des Vorhabens auf Mensch, Boden, Wasser, Landschaft, Kul-
tur- und Sachguter inkl. Infrastruktur

Teil 4 | Fragenbereich 3 Kapitel 5:

Auswirkungen auf die Entwicklung des Raumes
Kapitel 6:

Fragenbereich 4 Fachliche Auseinandersetzung mit Stellungnahmen

Teil 5 | MaRnahmen Kapitel 7:

MaRnahmenkatalog

Umweltvertraglichkeit Kapitel 8:
Beurteilung der Umweltvertraglichkeit
Kapitel 9:

Zusammenfassung Allgemeinverstandliche Zusammenfassung geméaR §24 c Abs. 7 UVP-G 2000

Teil 6 idgF

Verzeichnisse
Kapitel 10:
Verzeichnisse
Kapitel 11:
Exkurs: Vertiefende fachliche Behandlung

Teil 7 Exkurs . . . . .
Fachgebiete Geologie und Hydrogeologie, Bodenmechanik, Naturkunde inkl.
Landschaftsbild, Luft/Klima, Grundwasserschutz und Siedlungswasserwirt-
schaft sowie Immissionsklimatologie, Hydrographie, Hydrologie
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3 FRAGENBEREICH 1:
ALTERNATIVEN, TRASSENVARIANTEN, NULLVARIAN-
TE IN HINBLICK AUF § 24C ABS. 5Z 4 UVP-G

3.1 ALLGEMEINES

In diesem Fragenbereich werden die Vor- und Nachteile der von der Projektwerberin gepruften Alternativen,
die umweltrelevanten Vor- und Nachteile des Unterbleibens des Vorhabens (Nullvariante) sowie die Umwelt-
relevanten Vor- und Nachteile der von der Projektwerberin gepriiften Standort- oder Trassenvarianten darge-
legt.

3.2 FACHGEBIETSBEZOGENE DARLEGUNGEN

3.21 FRAGE 1.1

Ist das Erfordernis des Brenner-Basistunnels dargelegt? Werden die Vor- und Nachteile der von der
Projektwerberin gepriften Alternativen dargelegt? Wurde bei der Prifung der Alternativen und der
Auswahl der Vorschlagstrasse den Rahmenbedingungen der TEN-Leitlinien Rechnung getragen?
Ergeben sich aus fachlicher Sicht mal3gebliche Abweichungen gegeniiber der Einschatzung der Pro-
jektwerberin?

Verkehrsplanung | Ist das Erfordernis des Brenner-Basistunnels dargelegt?
Befund - Sachverhalt:

Der Brenner Basistunnel (BBT) bildet jenen Abschnitt der TEN-Achse Nr. 1 (Berlin — Munchen —
Verona — Bologna — Neapel — Palermo), mit dem der Alpenhauptkamm unterquert wird. Die Aus-
sagen betreffend Erfordernis des BBT sind in der UVE Uberwiegend im Bericht “Projektsbegriin-
dung” enthalten, der sich in 2 Teile gliedert:

Im Kapitel “Zusammenfassung” wird auf den Rechtsrahmen zum verfahrensgegenstandlichen
Vorhaben BBT eingegangen. Nationale, zwischenstaatliche, gemeinschaftsrechtliche bzw. volker-
rechtliche Bestimmungen oder Vereinbarungen zum Ausbau der Eisenbahninfrastruktur entlang
der TEN-Achse Nr. 1 als Hochgeschwindigkeitsstrecke werden hier mit speziellem Bezug auf den
alpenquerenden Abschnitt zusammengefasst.

Im wesentlich umfangreicheren Kapitel “Weiterfilhrendes Material (Anhang)" werden
- die Vor- und Nachteile von alternativen Projekten bzw. Korridoralternativen,

- die verkehrlichen Auswirkungen auf den alpenquerenden Giiter- und Personenverkehr, die
im Zusammenhang mit der Realisierung des BBT sowie verschiedenen verkehrspolitischen
Szenarien zu erwarten sind und

- eine Analyse der Ziele in 6ffentlichen Konzepten, Planen und Programmen (international,
national und regional) sowie deren Ubereinstimmung mit den Projektszielen des BBT darge-
stellt.

Das Transeuropdische Verkehrsnetz TEN-V soll u.a. einen auf Dauer tragbaren Personen- und
Guterverkehr unter mdéglichst sozialvertraglichen und sicherheitsorientierten Bedingungen sicher-
stellen und gleichzeitig zur Verwirklichung der Ziele der Gemeinschaft insbesondere im Bereich
des Umweltschutzes und des Wettbewerbs beitragen. Die aufgelisteten Konzepte, Plane und
Programme enthalten generell einen Bezug zu verkehrs- und umweltrelevanten Zielsetzungen.
Der Grofiteil von ihnen hat einen direkten Vorhabensbezug zum BBT und nennt als explizite
Zielformulierung die ,Verkehrsverlagerung auf die Schiene" sowie die “Minimierung der Belastun-
gen aus dem Verkehr".

Die Verkehrsentwicklung im alpenquerenden Guterverkehr wurde fiir den gesamten Alpenbogen
(von Ventimiglia bis zum Wechsel) differenziert nach Straf3en- und Schienenverkehrsanteilen fur
die Jahre 1994 bis 2004 dargestellt. Die Steigerung des gesamten Guterverkehrs am Brenner um
rund + 60 % in 10 Jahren entspricht einer mittleren jéhrlichen Wachstumsrate von rund + 5 %.
Die Zuwadchse am Brenner liegen deutlich Giber jenen auf den anderen Alpentransversalen. Am
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Brenner betrug der Anteil der Schiene am Giitervolumen 2005 etwa 23 %.

Beim Pkw-Verkehr wird am Brenner eine Steigerung um + 21 % zwischen 1998 und 2002 ange-
geben. 2002 passierten rd. 19.100 Pkw/Tag im Jahresmittel den Brennerpass. Zum Schienenper-
sonenverkehr steht nur eine eingeschrankte Datenbasis zur Verfiigung. Grenziiberschreitend
wird fiir die Verkehrsprognose von 2,8 Mio. Personen im Jahr 2004 ausgegangen. Das entspricht
einem modal split von etwa 13 %.

Die Projektsbegriindung wird weiters auf detaillierte Verkehrsprognosen gestiitzt. Die Ergebnisse
der Verkehrsprognose, die die Nachfragemengen zum alpenquerenden Personen- und Glterver-
kehr fur die Jahre 2015 und 2025 quantifiziert, sind im Bericht ,Projektsbegriindung” auszugswei-
se eingearbeitet (progtrans 2007).

Fur die Entwicklung des Verkehrsaufkommens sind prinzipiell verschiedene Einflussbereiche
bedeutsam: Neben der Entwicklung der Sozioékonomie (Demographie und Wirtschaft), der sozia-
len Entwicklungsprozesse, der technologischen und logistischen Entwicklungen spielen die infra-
strukturellen Ausbaumafinahmen und verkehrspolitischen Rahmenbedingungen eine essentielle
Rolle. Auf Basis der Verkehrsbelastungen im Jahr 2004 (CAFT-Daten) werden mit Hilfe eines
verkehrstrageriibergreifenden Verkehrsmodells die Entwicklungen im alpenquerenden Personen-
und Giterverkehr, die Verkehrswirksamkeit des BBT (Gegenuberstellung mit der Nullvariante
-ohne BBT") und die kunftigen Verkehrsaufteilungen zwischen Schiene und Stral3e (in Form des
Anteils der Schiene am Gesamtverkehr: modal split) prognostiziert. Die routenspezifischen und
modalen Verkehrsverlagerungen werden in Zusammenhang mit dem BBT fur drei verschiedene
verkehrspolitische Szenarien dargestellt:

- Das Basis-Trend-Szenario entspricht dem verkehrspolitischen status quo, also einem Fest-
halten des heutigen Zustandes.

- Im Trend-Szenario wird von einer dynamischen Weiterentwicklung der Verkehrspolitik in der
EU ausgegangen (z.B. Vereinheitlichung der Mineral6lsteuer in der EU, weitgehende Libera-
lisierung im Schienenguterverkehr, real leichter Riickgang der Kilometerkosten im Schienen-
verkehr etc.). Es sieht eine schienenfreundlichere Verkehrspolitik vor als das Basis-Trend-
Szenario.

- Das Konsens-Szenario unterstellt eine signifikant schienenfreundlichere Verkehrspolitik, die
sich am EU-WeilRbuch zur Européischen Verkehrspolitik bis 2010 orientiert (z.B. Harmonisie-
rung im Alpenraum).

- Aulerdem werden drei ,Infrastrukturvarianten” untersucht, die als verkehrspolitische Grund-
annahmen jene des Trendszenarios bericksichtigen:

- Im Minimum-Szenario wird die Verkehrsentwicklung fur die Nullvariante, also ohne Errich-
tung des BBT abgeschétzt.

- Im Stoérfall-Szenario wird angenommen, dass der BBT in Betrieb ist, allerdings der Gott-
hard-Eisenbahntunnel nicht benutzbar ist.

- Im Worst-Case-Szenario steht weder der Gotthardtunnel noch der BBT zur Verfiigung.

Die unterschiedlichen verkehrspolitischen und infrastrukturellen Rahmenbedingungen, die den
untersuchten Szenarien in der Verkehrsprognose zugrunde liegen, kénnen folgendermalRen zu-
sammengefasst werden:

. verkehrspolitische Rahmenbedingungen
Schienen- dynamische
infrastruktur status quo oy ) EU-Weibuch
Weiterentwicklung
mit BBT .
mit Gotthard Basis-Trend Trend Konsens
ohne BBT Minimum
mit Gotthard
mit BBT i
ohne Gotthard Storfall
ohne BBT
ohne Gotthard Worst Case

Mit den gewdahlten Szenarien werden einerseits die Einflisse der verkehrspolitischen Bedingun-
gen und andererseits auch die Auswirkungen, die sich aus dem Ausbau der Eisenbahninfrastruk-
turen im zentralen Alpenraum ableiten, quantifiziert. Fir die sonstigen Einflussgréen auf das
Verkehrsgeschehen (wie Bevdlkerungsentwicklung, Wirtschaftswachstum in den einzelnen Regi-
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onen etc.) wird von einem Entwicklungspfad ausgegangen.

Bis 2025 werden am Brenner folgende Entwicklungen im Giterverkehr (in Mio. t /Jahr) im Ver-
gleich zur Ausgangssituation im Jahr 2004 erwartet:

2004 (:Nl\fljilrl]\i/?rlijgte) Basis-Trend | Trend Konsens
StraBe | 31,5 44,9 50,6 44,7 30,9
Schiene | 10,7 18,4 28,1 30,2 32,3
Gesamt | 42,2 63,3 78,7 74,9 63,2
modal split: 25 % 29 % 36 % 40 % 51 %

(als Schienenanteil)

Das Giterverkehrsvolumen wird demnach bis 2025 im Minimum-Szenario um + 50 % ansteigen.
Der Zuwachs auf der Schiene (auf 18,4 Mio. t/Jahr) wird mit + 72 % relativ starker sein als jener
auf der StralRe mit + 43 % (auf 44,9 Mio. t/Jahr). Mit dem Bau des BBT (Trend-Szenario) wird das
Frachtvolumen auf der Schiene zusatzlich um + 11,8 Mio. t/Jahr zunehmen. Bei den derzeitigen
verkehrspolitischen Rahmenbedingungen (Basis-Trend) wird von einer Erhdhung beim Straf3en-
guterverkehr um + 61 % gerechnet (auf 50,6 Mio. t/Jahr).

Beim Personenverkehr wird im Minimum-Szenario bis 2025 eine Steigerung um + 42 % prognos-
tiziert (Schiene: + 75 %, Stralle: + 38 %). Bei Realisierung des BBT (Trend-Szenario) wird mit
einer Zunahme der Bahnreisenden auf 6,3 Mio. Personen/Jahr gerechnet (das sind + 125 %).

Mit dem Bau des BBT werden die notwendigen Voraussetzungen fir eine leistungsfahige Eisen-
bahn und damit die Mdglichkeit einer bedeutenden Verkehrszunahme auf der Schiene geschaf-
fen. Verlagerungen (von der StralRe auf die Schiene) setzen allerdings entsprechende Anderun-
gen bei den verkehrspolitischen Rahmenbedingungen voraus.

Die Ergebnisse der Verkehrsprognose werden folgendermafen zusammengefasst:

- Der BBT stellt eine notwendige, jedoch keine hinreichende Voraussetzung fir die Verlage-
rung von Straf3engiterverkehren auf die Schiene dar.

- Der Ausbau der Eisenbahninfrastrukturen auf den Alpenkorridoren hat vor allem Auswirkun-
gen auf die Routenwahl im Schienengiiterverkehr, nicht auf die Verkehrsmittelwahl (modal

split).

- Mit der Inbetriebnahme des BBT ist mit einer starken Zunahme des Schienengiterverkehrs
am Brenner zu rechnen. Am Gotthard nimmt der Schienengtiterverkehr deutlich ab (die Gro-
Renordnungen sind etwa vergleichbar). Die Inbetriebnahme des BBT fiihrt zwar zu einer Er-
héhung des modal split, hat jedoch kaum Auswirkungen auf die Entwicklung des StralRengu-
terverkehrs am Brenner.

- Veranderungen bei den verkehrspolitischen Rahmenbedingungen (im Sinne einer konse-
guenten Umsetzung des EU-WeilRbuches) wirken sich sowohl auf den alpenquerenden Stra-
Ren- als auch Schienenguterverkehr aus. Neben modalen Verlagerungen von der StraRe auf
die Schiene kommt es zu Routenverschiebungen im Mittel- und Langstreckenverkehr auf der
Stral3e.

Die dem Konsens-Szenario unterstellten Rahmenbedingungen wirken sich im gesamten alpen-
qguerenden Guterverkehr positiv — im Sinne der Verlagerungsziele — aus. Am stérksten treten
diese positiven Effekte am Brenner in Erscheinung

Gutachten - Schlussfolgerungen:

Rechtsrahmen

Mit dem Bau des BBT werden die notwendigen Voraussetzungen fiir eine leistungsfahige Hoch-
leistungsstrecke und damit die Mdglichkeit einer bedeutenden Verkehrszunahme auf der Schiene
geschaffen. Der Rechtsrahmen definiert das gegenstandliche Vorhaben als Teil der TEN-Achse
Nr. 1 sowie den Anfangs- und Endpunkt. Seine Erklarung zum ,Vorrangigen Vorhaben® legt die
technischen Merkmale und Spezifikationen zur Interoperabilitét fest.

In der Verkehrsprognose in Szenarienform wird umfassend und nachvollziehbar dargelegt, dass
bei bestimmten Bedingungen starke Zuwéchse im Schienenguterverkehr zu erwarten sind. Diese
zusétzlichen Verkehrsbelastungen kénnen mit den bestehenden Bahninfrastrukturen nicht bewal-
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tigt werden.

Die Verkehrsprognose zeigt zudem auch, dass der BBT eine notwendige jedoch nicht hinrei-
chende Voraussetzung fir die Verlagerung von StraRenguterverkehren auf die Schiene darstellt.
Nur bei einem ganzheitlichen verkehrspolitischen Ansatz — Ausbau der Eisenbahninfrastrukturen
und verkehrspolitische BegleitmaRnahmen (= ,push and pull“-Strategie) — kdnnen die Projektszie-
le der Verkehrsverlagerung und Umweltentlastung umgesetzt werden.

Verbindliche Vereinbarungen zu umwelt- und verkehrspolitischen BegleitmalRnahmen fehlen
bisher im Rechtsrahmen zum BBT. Fir den Fall, dass die im Konsens-Szenario enthaltenen
MaRnahmen nur unvollkommen umgesetzt werden, ist von weiteren ungebremsten Zuwéchsen
im StraBenglterverkehr auszugehen, die angestrebte Verlagerung auf die Schiene bzw. die damit
verbundene Umweltentlastung fande nicht statt. Im Rechnungshof-Bericht zur Bauvorbereitung
des Brenner Basistunnels vom April 2008 wurde daher dem BMVIT empfohlen, die erforderlichen
Rahmenbedingungen umgehend zu schaffen.

Im Konsens-Szenario wird unter anderem von héheren Lkw-Autobahnmauten in allen EU-Staaten
(unter Einbeziehung externer Kosten) sowie von einer Harmonisierung der Mautsatze im Alpen-
raum ausgegangen. In den bisher vorliegenden Entwirfen zur geplanten Novellierung der Wege-
kosten-Richtlinie (,Eurovignetten-Richtlinie*) sind diese Elemente nicht enthalten.

Weiters wurden auch ordnungspolitische MaBhahmen — wie ein sektorales Lkw-Fahrverbot fiir
bestimmte Giter — am Brennerkorridor unterstellt. Zur Verordnung des sektoralen Fahrverbots
vom 17.12.2007 auf der A 12 hat die Europaische Kommission ein Vertragsverletzungsverfahren
eingeleitet.

Auf Ebene der Européischen Union wurden bisher nur wenige Schritte im Sinne einer gesamthaf-
ten Verkehrspolitik in die Wege geleitet. Ein Hauptziel der Halbzeitbilanz der EK zum EU-
Verkehrsweil3buch (KOM(2006)314) ist die Verlagerung von Lkw-Langstreckenverkehren auf die
Schiene. Mit der Novellierung der Eurovignetten-Richtlinie wird eher die Verlagerung von Lkw-
Kurzstreckenfahrten in staugefahrdeten Zonen auf das untergeordnete StralBennetz verfolgt. Die
Umsetzung der im EU-VerkehrsweiBbuch enthaltenen Zielsetzungen ist in Hinblick auf divergie-
rende Interessenslagen derzeit nicht absehbar. Im so genannten ,Landverkehrsiibereinkommen*
zwischen der Schweiz und der EU wurden allerdings neben dem Ausbau der Infrastruktur auch
flankierende MalRnahmen vereinbart.

Erst in Zusammenhang mit verbindlichen Vereinbarungen zu den BegleitmaRnahmen, die aus
verkehrs- und umweltrelevanten Zielvorgaben sowie unter Beriicksichtigung des Zeit- und Stu-
fenplans fur den Ausbau des gesamten Brennerkorridors abzuleiten sind, kann von einem ge-
schlossenen Rechtsrahmen im Sinne einer ganzheitlichen Verkehrspolitik gesprochen werden.
Es wird empfohlen, den Rechtsrahmen zu ergénzen.

Verkehrsprognose

Die Prognose von Entwicklungen lber eine Periode von etwa 20 Jahren ist grundsatzlich mit
Unsicherheiten behaftet. Der Prognosehorizont 2025 ist vom Bearbeitungszeitraum der Ver-
kehrsprognose soweit entfernt wie es das Jahr 2005 in 1985 war: Die EG hatte 10 Mitgliedsstaa-
ten, die EU wurde erst 1992 gegriindet. Die Debatte tber die Liberalisierung des Verkehrsmark-
tes setzte soeben ein und die ersten Ideen zur Vollendung des Binnenmarktes wurden konkreti-
siert (Mailander Beschliusse von 1987), ohne dass der Prozess oder seine Konsequenzen auch
nur ansatzweise bekannt gewesen waren. Die Vorstellungskraft im Hinblick auf die ndchsten 20
Jahre ist genau so begrenzt.

Vor diesem Hintergrund ist es folgerichtig, Zukunftsperspektiven in Szenarienform zu betrachten.
Szenarien zeigen mdogliche Entwicklungen fiir bestimmte Annahmengeriiste auf. Sie spannen
allerdings nicht den gesamten Raum mdglicher Entwicklungen auf. Sie schaffen auch nicht mehr
Sicherheit Gber die Zukunft.

In diesem Sinne stellt die Verkehrsprognose zum BBT die Verkehrsentwicklung unter bestimmten
soziobkonomischen Bedingungen dar, die zum Bearbeitungszeitpunkt als mdglich zu beurteilen
sind. Gemaf den Anforderungen aus dem UVP-G werden mit der vorgelegten Verkehrsprognose
die Wirkungen auf das Verkehrsgeschehen, die mit der Realisierung des Vorhabens verbunden
sind, abgeschatzt. Neben den infrastrukturellen Annahmen wurden auch die verkehrspolitischen
Bedingungen in den Szenarien variiert, sodass auch ersichtlich wird, unter welchen Vorausset-
zungen die ginstigen Auswirkungen des Vorhabens vergrof3ert werden.

Die Verkehrsprognose einschliel3lich der Verlagerungseffekte ist auszugsweise im Bericht ,Pro-
jektsbegrindung” der UVE enthalten und dient auch als Grundlage fur umweltspezifische Aussa-
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gen.

Anmerkungen zur Verkehrsprognose:

In der grafischen Darstellung der Verkehrsprognose im Bericht ,Projektsbegriindung” (Abbildung
17) fehlt die Entwicklung des StraRengiterverkehrs fir die Nullvariante (Minimum-Szenario).

Die Darstellung in Abb. 17 zeigt eine prognostizierte Entwicklung, die vom Jahr 2006 ausgeht.
Die Verkehrsprognose stitzt sich allerdings auf das Basisjahr 2004.

Einzelne Angaben zu den verkehrspolitischen Szenarien sind fehlerhaft bzw. widersprichlich
(z.B. Inbetriebnahme BBT bis 2015, Hinweise zum sektoralen Fahrverbot). Bei den Verkehrszah-
len stimmen zudem teilweise die ,Summe Alpenbogen B* nicht mit der Aufsummierung der Ein-
zelwerte Uberein.

Die Verkirzung der Fahrzeit im Personenverkehr auf der Strecke Innsbruck — Bozen von etwa
120 auf 47 Minuten fiihrt zu einer erheblichen Attraktivitatssteigerung des Schienenverkehrs im
alpenquerenden Nord-Stid-Verkehr. Der Ausgangswert fiir den Anteil des Schienenpersonenver-
kehrs am Brenner (2004) wurde mit 13 % angesetzt. Nach anderen Studien (BMVIT, Arge Alp)
liegt er bei etwa 5 bis 8 %. Die prognostizierten Zuwéchse im gesamtmodalen Personenverkehr
lassen sich zudem nicht aus den jahrlichen Verédnderungsraten ableiten. Die Prognosewerte fur
den Personenverkehr am Brenner durften Uberhdht sein.

Werden die Vor- und Nachteile der von der Projektwerberin gepriften Alternativen darge-
legt? Wurde bei der Priifung der Alternativen und der Auswahl der Vorschlagstrasse den
Rahmenbedingungen der TEN-Leitlinien Rechnung getragen?

Befund - Sachverhalt:

Die Korridoralternativen, Trassenvarianten etc. werden vertieft im Bericht ,Alternativen“ behan-
delt.

Der Brennerkorridor ist Teil der wichtigen européischen Nord-Sid-Transversale von Nord-
deutschland (Berlin) nach Siditalien (Rom, Palermo). In Hinblick auf die Mdglichkeit eines
schrittweisen Ausbaus wurde im Bereich Miinchen — Verona einer bestandsnahen Trasse gegen-
Uber anderen Korridoren der Vorzug gegeben.

Der Aushau der Gesamtachse ist stufenweise vorgesehen. Die einzelnen Teilabschnitte sollen
bedarfsgerecht dem Verkehr zur Verfigung gestellt werden. In der UVE wird speziell auf das
Erfordernis der Fertigstellung des zentralen Abschnitts Miinchen — Verona bis zur Inbetriebnahme
des BBT hingewiesen. Die Teilstrecke Miinchen — Verona ist insgesamt als leistungsféhige Al-
penquerung geplant und besteht aus den drei Abschnitten Zulaufstrecke Nord (Minchen —
Baumkirchen), BBT (mit Umfahrung Innsbruck) und Zulaufstrecke Siid (Franzensfeste — Verona).

Die Zufahrt in den Basistunnel Uber die bestehende “Giterzugumfahrung Innsbruck® wird vom
Portal Tulfes bis zur Abzweigung der Verbindungstunnel zum Basistunnel mit einem Sicherheits-
stollen nachgeristet, um den Anforderungen einer uneingeschrénkten Nutzung dieser Teilstrecke
fur Personenziige zu entsprechen. Der westliche Abschnitt der Umfahrung Innsbruck (rund 5 km
Lange) wird nicht nachgerustet.

Gutachten - Schlussfolgerungen:

Die generelle Trassenfestlegung im Korridor dstlich der Brennerfurche erfolgte bereits Ende der
1980er Jahre und ist im Rechtsrahmen verankert. Der GroR3teil des Variantenvergleichs ist nur als
historischer Abriss von Uberlegungen auRerhalb des Verantwortungsbereichs der Projektwerbe-
rin moglich.

Der noérdliche Zulauf zum BBT Uber das Unterinntal ist seit der Erteilung der Baugenehmigung fur
die Umfahrung Innsbruck sowie die Unterinntaltrasse faktisch festgelegt.

Zu den Trassenvarianten sind aus Sicht der Verkehrsplanung folgende Aspekte von Bedeutung:
Zulaufstrecken

Im Jahr 2013 wird der bestehende Engpass entlang des Brennerkorridors mit der Inbetriebnahme
der Unterinntaltrasse entschérft. Eine schrittweise Zunahme des Schienengiterverkehrs setzt
voraus, dass die Kapazitaten auf den Zulaufstrecken des Brennerkorridors stufenweise bedarfs-
und zeitgerecht erhdht werden.

Im Schreiben des BMVIT GZ. 211641/8-1I/SCH2/03 vom 19.12.2003 betreffend ,BBT, UVP-
Verfahren; Prufung des Konzeptes der UVE — vorlaufige Ergebnisse des Vorverfahrens" wurde
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die Ausarbeitung eines Stufenplanes fiir die notwendige Fertigstellung der Zulaufstreckenab-
schnitte zur Beseitigung der jeweiligen Engpésse angesprochen. Auch im jéhrlichen Téatigkeitsbe-
richt des EU-Koordinators Karel van Miert fir den Brenner Korridor (Juli 2007) wird die ,vollstan-
dige Realisierung des zentralen Abschnittes zwischen Miinchen und Verona“ als grundlegende
Voraussetzung fir den Transfer von der StraRe auf die Schiene gesehen.

Eine detaillierte Kapazitats- und Engstellenanalyse als Basis fir den etappenweisen Ausbau der
Kapazitaten auf den ndrdlichen und sidlichen Zulaufstrecken im Abschnitt Minchen — Verona bis
zur Inbetriebnahme des BBT ist in der UVE nicht enthalten. Es wird empfohlen, einen entspre-
chenden Zeit- und Stufenplan fir die infrastrukturellen und betrieblichen Erfordernisse auf den
Zulaufstrecken im Rechtsrahmen zu verankern.

Giterzugumfahrung Innsbruck

Der Giterverkehr wird Uberwiegend Uber die Giterzugumfahrung Innsbruck in den Basistunnel
einfahren, der Personenverkehr Gber den Hauptbahnhof Innsbruck. Um kiinftig — gemar UVE,
Bericht ,Alternativen, Technischer Bericht* — auch fur Personenziige die Benltzung des Umfah-
rungstunnels uneingeschrankt zu ermdglichen, ist eine sicherheitstechnische Nachrustung des
bestehenden Umfahrungstunnels geplant. Damit soll fir Reisezlige eine direkte Verbindung zwi-
schen Unterinntal und Basistunnel geschaffen werden, sodass diese nicht mehr Giber den Bahn-
hof Innsbruck gefuhrt werden mussten.

Eine Begrundung fur die gednderte Nutzungsanforderung an den Umfahrungstunnel konnte der
UVE nicht entnommen werden. Auch im Betriebsprogramm sowie bei der Ermittlung der umwelt-
relevanten Auswirkungen in Folge des Betriebs des BBT (Mengengerust der Ziige) ist nicht vor-
gesehen, dass Personenziige durch den Umfahrungstunnel gefiihrt werden.

Bei der ursprunglichen (groRraumigen) Korridorauswahl bzw. -festlegung stand aus grundsétzli-
chen verkehrs- und raumplanerischen Uberlegungen (aber auch aus Sicht des Landes Tirol) die
Anbindung des Eisenbahnknotens Innsbruck an das européische Eisenbahn-Hochleistungsnetz
fur den Personenverkehr im Vordergrund. Die seinerzeitigen Anforderungen haben nach wie vor
volle Gultigkeit. Aus verkehrs- und raumplanerischer Sicht haben sich die Nutzungsanforderun-
gen nicht geandert. Eine Nutzung der Umfahrung Innsbruck durch Personenziige ware allenfalls
fur Direktzlige von Reiseveranstaltern (Charterverkehr) interessant.

Die sicherheitstechnische Nachriistung des 6stlichen Teils der Guterzugumfahrung Innsbruck
kann nicht mit ge&nderten Nutzungsanforderungen begriindet werden. In Hinblick auf den mini-
malen Zeitgewinn und die wenigen davon profitierenden Zuge kénnen keine verkehrstechnischen
Erfordernisse abgeleitet werden.

Im Gutachten gemaR 831la EisbG wird in Kap. 3.17.2 (Tunnelsicherheit, Beurteilung Stand der
Technik) ausgefiihrt, dass das fir den BBT ausgearbeitete Konzept fir die Tunnelsicherheit
grundsatzlich dem derzeitigen Stand der Technik fiir Eisenbahntunnel in Osterreich und in Euro-
pa entspricht.

Im Langstreckenverkehr werden Giitertransporte auf der Schiene tberwiegend in Form des Un-
begleiteten Kombinierten Verkehrs (UKV) oder auch des konventionellen Wagenladungsverkehrs
(WLV) durchgefihrt. In besonderen Situationen erweist sich auch die Einrichtung von Rollenden
LandstraBen (RoLa) als erforderlich und zweckmafig. Die RolLa erfordert ndmlich keine logisti-
schen Umstellungen und kann somit auch auf kiirzeren Strecken oder allenfalls kurzfristig einen
Beitrag zur Verlagerung von StralRenguterverkehren auf die Schiene leisten.

Leistungsfahige RoLa-Terminals entlang des Brennerkorridors befinden sich in Woérgl und am
Brenner. Die Terminals in Bozen, Trient oder Verona weisen keine ausreichenden Kapazitaten fir
die derzeitigen RoLa-Frequenzen auf.

Aus verkehrspolitischen Griinden ist es erforderlich, dass auch kinftig RoLa-Ziige tber den Um-
fahrungstunnel Innsbruck zur Bestandsstrecke im Wipptal und zum Terminal Brennersee gefiihrt
werden kénnen. Der westliche Abschnitt der Guterzugumfahrung Innsbruck ist nicht Gegenstand
des eingereichten Projektes. Eine sicherheitstechnische Nachriistung ist derzeit nicht vorgese-
hen.

Zusammenfassung:

Mit dem BBT als Teil der TEN-Achse Nr.1 werden die notwendigen Voraussetzungen fiir eine
leistungsfahige Hochleistungsstrecke und damit die Mdglichkeit einer bedeutenden Verkehrszu-
nahme auf der Schiene geschaffen. Das Betriebsfiihrungskonzept ist fur Eisenbahnhochleis-
tungsverkehr im Mischbetrieb ausgelegt. Die Verkehrsbedeutung liegt vor allem in der Ubernah-
me von Guterfernverkehren (80 %) aber auch in der Abwicklung von Hochgeschwindigkeitsper-
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sonenverkehr (20%).
Aus der Sicht des Sachverstandigen fir Verkehrsplanung
- st das Erfordernis des BBT erlautert,

- sind - unter Beriicksichtigung der Begriindung fiir die Nachriistung der Giterzugumfahrung
Innsbruck im §31a-Gutachten - die Vor- und Nachteile der von der Projektwerberin gepriften
Alternativen dargelegt,

- ergeben sich aus fachlicher Sicht — abgesehen von den erforderlichen Ergdnzungen im
Rechtsrahmen betreffend BegleitmalRnahmen sowie Stufenplan fiir die Zulaufstrecken —
grundsatzlich keine maf3geblichen Abweichungen gegenliber der Einschétzung der Projekt-
werberin.

Eisenbahntechnik
inkl. Tunnelsi-
cherheit

Ist das Erfordernis des Brenner-Basistunnels dargelegt?

Befund - Sachverhalt:

Das System Eisenbahn ist heute gekennzeichnet durch hohe Standards in der Qualitat der Fahr-
zeuge, des Fahrweges, der Energieversorgung sowie der Zugsicherungs- und der Zugsteue-
rungssysteme. Aus der Grinderzeit der Eisenbahn stammt jedoch die Linienfihrung zahlreicher
Strecken. Die Brenner-Eisenbahn von Innsbruck nach Bozen wurde im Jahre 1867, also vor tber
140 Jahren in Betrieb genommen. Charakteristisch fur diese Strecke sind enge Bogenhalbmesser
und grofRe Langsneigungen. Auf der Nordrampe sind die Bogenradien vielfach unter 300 m (bis
herab zu 270 m) und in weiten Bereichen liegen Langsneigungen bis zu 26 %o vor. Bogenradius
und Uberhdhung bestimmen die zulassige Geschwindigkeit, die Langsneigung die zulassige
Anhangelast. Aus umweltrelevanten und wirtschaftlichen Gesichtspunkten wird angestrebt, mit
moglichst nur einer Lokomotive lange und schwere Glterziige Uber groe Entfernungen zu
transportieren und im Personenverkehr hohe Reisegeschwindigkeiten zu erzielen. Die bestehen-
de Brenner-Eisenbahn kann diese Anforderungen nicht erfiillen. Die Steigung von 26 %o auf der
Nordrampe erfordert bereits bei einem Wagenzuggewicht von 550 t eine Vorspannlokomotive und
ab 1.100 t zusatzlich ein Nachschiebetriebfahrzeug. Auf Grund der ortlichen Verhltnisse der
Infrastruktur im Unterinntal werden diese Fahrzeuge bereits im Bahnhof Worgl beigestellt, obwohl
sie erst ab Beginn der Bergstrecke zum Brenner erforderlich sind. Der Ausbau der Brennerachse
zu einer Flachbahnstrecke ist deshalb gemaR Entscheidung Nr. 884/2004/EG des Europaischen
Parlamentes und des Rates vom 29. April 2004 als TEN Achse mit der Nr. 1 Berlin — Minchen —
Verona — Palermo in die Liste der Vorhaben von grof3er internationaler Bedeutung aufgenommen
worden. Mit dieser Entscheidung wird auch bezweckt, im ganzen Gebiet der européischen Ge-
meinschaft ,einen auf Dauer tragbaren Personen- und Guterverkehr unter mdglichst sozial- und
umweltvertraglichen sowie sicherheitsorientierten Bedingungen zu gewahrleisten®. Mit der Unter-
tunnelung des Brenners werden die Voraussetzungen fur eine leistungsfahige Eisenbahn und
damit die Mdglichkeit einer bedeutenden Verkehrsverlagerung auf die Schiene geschaffen.

Werden die Vor- und Nachteile der von der Projektwerberin gepriiften Alternativen darge-
legt? Wurde bei der Priifung der Alternativen und der Auswahl der Vorschlagstrasse den
Rahmenbedingungen der TEN-Leitlinien Rechnung getragen?

Befund - Sachverhalt:

Zum Thema Querung des Brenners gibt es aus der Vergangenheit eine Reihe von Studien, die
sich mit unterschiedlichen Trassenkorridoren (Alternativen) auseinandersetzen. Eine Ubersichtli-
che Darstellung beinhaltet der Bericht ,Projektrahmen — Projektbegriindung und Alternativen“ der
BBT. Die ersten Studien gehen auf die 50er und 60er Jahre des vergangenen Jahrhunderts zu-
rick. Sie hatten das Ziel, zeitgerechte, alpenquerende Trassen fir eine Eisenbahn am Brenner
vorzuschlagen. Verschiedene Korridore wurden erarbeitet und bewertet, die Entscheidung fiel auf
einen Basistunnel zwischen den Bahnhoéfen Innsbruck und Franzensfeste mit einer Trassenfiih-
rung durch das Wipptal.

Das Européische Parlament und der Rat haben Leitlinien fir den Ausbau eines Transeuropéi-
schen Netzes aufgestellt mit dem bereits erwdhnten Ziel, einen auf Dauer tragbaren Personen-
und Guterverkehr unter mdéglichst sozial- und umweltvertraglichen sowie sicherheitsorientierten
Bedingungen zu gewahrleisten. Eine wichtige Rolle ist dabei dem kombinierten Guterfernverkehr
zugedacht. AuRerdem gibt es Aussagen zu den Themenbereichen Hochgeschwindigkeitsnetz
und konventionelles Netz. Die ausgewdahlte Trasse trédgt den Rahmenbedingungen der TEN -

Leitlinien Rechnung.

Ergeben sich aus fachlicher Sicht mal3gebliche Abweichungen gegeniiber der Einschét-
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zung der Projektwerberin?

Befund - Sachverhalt:

Zu den genannten Fragestellungen ergeben sich aus der Sicht des Sachversténdigen fur Eisen-
bahntechnik einschlieRlich Tunnelsicherheit keine mafgeblichen Abweichungen gegeniber der
Einschatzung der Projektwerberin.

Zusammenfassende Schlussfolgerungen zum Fragenbereich 1.1

Aus der Sicht des Sachverstandigen fir Eisenbahntechnik einschlieRlich Tunnelsicherheit
- ist das Erfordernis des Brenner-Basistunnels erlautert,
- sind die Vor- und Nachteile der von der Projektwerberin gepriften Alternativen dargelegt,

- wird bei der Prifung der Alternativen und der Auswahl der Vorschlagstrasse den Rahmen-
bedingungen der TEN-Leitlinien Rechnung getragen,

- ergeben sich aus fachlicher Sicht keine maRgeblichen Abweichungen gegeniiber der Ein-
schatzung der Projektwerberin.

Raumplanung

Befund - Sachverhalt:

Ist das Erfordernis des Brenner-Basistunnels dargelegt?

Vorbemerkung: Der Grof3teil der Angaben ist im Bericht ,Projektbegriindung” zu finden. Dieser ist
in die zwei Hauptteile ,Zusammenfassung“ und ,Weiterfiihrendes Material (Anhang)“ unterglie-
dert. In der Zusammenfassung werden primar der Rechtsrahmen aufgezeigt und einzelne um-
weltrelevante Punkte verstarkend herausgehoben.

In der Zusammenfassung der Projektbegriindung und Im Bericht ,Alternativen“ wird das Erforder-
nis des Brenner-Basistunnels (BBT) vor allem dadurch begriindet, dass die Abwicklung der prog-
nostizierten Verkehrszunahmen auf der Bestandsstrecke nicht méglich ist.

Aus diesem Grund und zur Verlagerung von Verkehr von der StraRe auf die umweltfreundlichere
und sicherere Eisenbahn ist die Brennerachse auch Teil, wenn nicht gar Kernstiick der vorrangi-
gen Eisenbahnachse Nr. 1 ,Berlin — Verona / Mailand — Bologna — Neapel — Messina — Palermo*
der transeuropéischen Verkehrsnetze (TEN-V).

Im Bericht ,Projektbegrindung” sind die Entwicklung des alpenquerenden Guterverkehrs, der
Modal Split des Transportaufkommens im alpenquerenden Giterverkehr und die prognostizierte
Verkehrsentwicklung zwischen 2004 und 2030 in verschiedenen Szenarien aufgezeigt:

- Der Guterverkehr nimmt in diesem Zeitraum im Alpenbogen zwischen Riviera und Tauern je
nach Szenario auf der StraRe zwischen 36 % und 69 % sowie auf der Schiene zwischen 101
% und 142 % zu. Insgesamt soll das Uber die Alpen transportierte Gitervolumen von 152
Mio. Tonnen im Jahr 2004 auf 256 bis 276 Mio. Tonnen im Jahr 2030 ansteigen, also um 68
% bis 82 % zunehmen.

- Auf der Brennerachse steigt der Stral3enguterverkehr im Minimumszenario, welches der
+Nullvariante* entspricht, um 50 %, der Giterverkehr auf der Schiene um 82 %.

- Im Trendszenario, also mit der Fortschreibung der bisherigen Entwicklung und Fertigstellung
des BBT, steigt der Guterverkehr auf der Stral’e um 52 % und auf der Schiene um 210 %.

- Im Konsensszenario, in dem die EU-Verkehrspolitik wesentlich schienenfreundlicher ausges-
taltet und der BBT eroffnet wird, sinkt der Guterverkehr auf der StraRe um 2 %, wahrend er
auf der Schiene um 238 % steigt.

Im Personenverkehr auf der Stral3e sind die fur den Brenner prognostizierten Steigerungen in
allen Szenarien ziemlich einheitlich von 18,4 Mio. Personen im Jahr 2004 auf 26,4 bis 27,3 Mio.
Personen im Jahr 2030 angegeben (etwas unter + 50 %). Auf der Schiene sollen die transportier-
ten Personen von 2,8 Mio. auf 5,3 Mio. (Minimumszenario, + 89 %) bis 8,1 Mio. (Konsensszena-
rio, + 189 %) zunehmen.

In der Folge wird aufgezeigt, dass sich die Errichtung des Brennerbasistunnels mit den Zielfestle-
gungen zahlreicher internationaler und nationaler Dokumente deckt. Folgende sind u.a. ange-
fuhrt:

- die Agenda 21 der Vereinten Nationen,
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- die Alpenkonvention,

- das Europaische Ubereinkommen (ber die Hauptlinien des internationalen Eisenbahnver-
kehrs sowie des kombinierten Verkehrs,

- die Transeuropaischen Eisenbahnen (TER),
- das Verkehrskonzept der ARGE ALP,
- die Alpendeklaration der Europaregion Tirol — Sudtirol — Trentino,

- das Abkommen Osterreich — ltalien zur Verwirklichung eines Eisenbahntunnels auf der
Brennerachse,

- die EU-Strategie zur nachhaltigen Entwicklung,

- das WeiBbuch Verkehr der Européischen Union,

- das Transeuropaische Verkehrsnetz,

- das Europaische Raumentwicklungskonzept,

- das Gesamtverkehrskonzept Osterreich 1991,

- der Gesamtverkehrsplan Osterreich 2002,

- das Osterreichische Raumentwicklungskonzept 2001,

- der italienische Generalplan fiir Verkehr und Logistik 2001,
- der Raumordnungsplan ZukunftsRaum Tirol 2007 sowie

- der Landesentwicklungs- und Raumordnungsplan Sudtirol 2000 mit dem der Sudtiroler Lan-
destransportplan.

Weiters wird dargelegt, dass sich der Brennerbasistunnel entsprechend den drei Dimensionen
einer nachhaltigen Entwicklung mit 6konomischen, gesellschaftlichen und 6kologischen Zielset-
zungen in Einklang bringen lasst. Dazu werden auch die wesentlichen Wirkungen des BBT auf
Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt angefiihrt.

Wirtschaft:

v.a. Verbesserung der zwischenstaatlichen Erreichbarkeiten (hinsichtlich Fahrzeiten und Kapazi-
taten), Aufwertung der Standorte Innsbruck und Bozen wegen verbesserter Erreichbarkeiten,
regionalwirtschaftliche und Beschéftigungseffekte in der Bauphase, Effizienzsteigerungen im
Verkehrssystem (z.B. durch Vermeiden von Uberlastungen, Wegfall von Vorspannloks)

Gesellschaft:

v.a. Verbesserung des Mobilitdtsangebotes und der Erreichbarkeiten, Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit, Signal fir nachhaltige Mobilitdt und Bewusstseinsbildung fiir verkehrspolitische Malf3-
nahmen

Umwelt:

v.a. Verkehrsvermeidung durch effizientere Abwicklung des Verkehrs, Verkehrsverlagerung auf
die umweltfreundlichere Schiene (bei entsprechenden flankierenden MafRnahmen), Minimierung
der Verkehrsbelastungen (auch durch Bestandsstrecke — 74 Zige pro Tag statt 246 Zuge im
Planungsnullifall im Jahr 2020)

In Summe widerspricht die Nullvariante laut UVE praktisch allen Zielen einer nachhaltigen Ent-
wicklung. Im Trendszenario wird bereits ein hoher Zielerflllungsgrad erreicht, der mit zusatzlichen
verkehrslenkenden Mafinahmen im Konsensszenario noch weiter erhéht werden kann.

Die aus Sicht der Planer ndétigen flankierenden verkehrspolitischen MaRhahmen werden im Be-
richt ,Projektbegriindung” als Voraussetzung fir das ,Konsensszenario* der Verkehrsprognose
angefuhrt:

- Querfinanzierung der Schiene entsprechend EU-WeiBbuch dort, wo Trassenpreise nicht
gedeckt werden kdnnen;

- EU-weite Anhebung der Autobahnmauten fir LKW und Harmonisierung der Mautséatze im
Alpenraum;

- laufende Inflationsanpassung aller Mautsatze;
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- einheitliche europaische Mindestsatze fir LKW-Steuern;
- EU-weit einheitlicher Mineraldlsteuersatz mit Berticksichtigung externer Effekte;

- auf der Schiene Erhéhung der Interoperabilitat und Optimierung der Betriebsabléaufe, struktu-
relle Verbesserung und Verringerung der Reisezeiten;

- Beschrankung des TEN-StraBenausbaus auf Engpassbeseitigungen;

- strikte Kontrollpraxis fir LKW in den Bereichen Geschwindigkeit, Fahrverbote, Sicherheits-
und Sozialvorschriften;

- sektorale Fahrverbote im Brennerkorridor.

Mit diesen MalRnahmen, die weitgehend in den Zustandigkeitsbereich der EU fallen, soll der Gu-
terverkehr auf der Schiene gefordert werden.

Vor- und Nachteile der Alternativen

Die Alternativenprifung fur die Querung der Alpen im Brennerkorridor hat eine ca. 20-jahrige
Geschichte, die im Bericht ,Alternativen” ausfuhrlich abgehandelt ist:

- Machbarkeitsstudie ,Brennerfurche” von 1987, in der drei Korridore im Bereich der Brenner-
furche sowie westlich und 6stlich davon vergleichend untersucht worden sind

- vertiefender Vergleich verschiedener Trassenvarianten dstlich des Brenners
- Vor- und Nachteile weiterer Alternativkorridore (Reschen, Wetterstein)

- verkehrstragerubergreifende Systemalternativen (v.a. Tunnels mit automatisiertem Guter-
transport)

- Prufung des Ausbaus der bestehenden Brennerstrecke (,Nullvariante)
- Abwagung Mischverkehr gegeniiber reinem Giiterverkehr

- Auswahl des Tunnelsystems (Doppelspurtunnel, verschiedene Varianten von Einspurtun-
nels)

- Projektoptimierungen seit 2002 mit jeweils mehreren Varianten (Rettungsstollen der Umfah-
rung Innsbruck, Fensterstollen Ampass, Einbindung Umfahrung Innsbruck, Verschieben der
Uberwerfung, Einbindung in Bf. Innsbruck, Verschiebung des Haupttunnels, Anderung des
Abstandes der Hauptréhren, Querschlage, Langsneigung Haupttunnel, Multifunktionsstellen,
Zwischenangriffe, Deponiestandorte)

Rahmenbedingungen der TEN-Leitlinien

Die Forderung der transeuropdischen Verkehrsnetze der EU nach einem Basistunnel zwischen
Innsbruck und Franzensfeste wird mit der vorgelegten Trasse Rechnung getragen.

Gutachten - Schlussfolgerungen:

Erfordernis und flankierende MalRnahmen

Vorbemerkung: In der Tabelle Verkehrsprognosen Guterverkehr entspricht die ,Summe Alpenbo-
gen B* keiner moéglichen Summierung von Werten fiir Lander oder Ubergénge.

Die Verkehrsprognosen sind aus Sicht der Raumplanung naturlich primér von der Verkehrspla-
nern zu beurteilen. Dennoch einige Gedanken dazu, vor allem zu den Prognoseannahmen:

- Die der Entscheidung zugrunde liegenden Verkehrsprognosen sind fir den gesamten Alpen-
bogen mit allen wichtigen Verkehrskorridoren gerechnet. Auch wenn einzelne Werte hinter-
fragt werden koénnen, sollte durch die gesamthafte Betrachtung des alpenquerenden Ver-
kehrs im GroRen und Ganzen eine ausgewogene Betrachtung aller wichtigen Ubergénge
nach einheitlichen Kriterien und die Berlcksichtigung aller bis zur Realisierung des BBT fer-
tiggestellten Projekte gewahrleistet sein.

- Laut ,World Energy Outlook 2007“ der Internationalen Energieagentur (IEA) geht hervor,
dass in den kommenden Jahren bei (voraussichtlich langerfristiger) steigender Nachfrage
nach Erdél die Olproduktion hdchstwahrscheinlich riickgangig sein wird. Daher sind in Zu-
kunft Angebotsengpésse und weiter steigende Olpreisen wahrscheinlich. Es stellt sich die
Frage, ob stark steigende Treibstoffpreise zu einer schnelleren Verlagerung der Glterstréme
auf die Schiene fiihren, den Verkehr dermalRen verteuern, dass die globale Vernetzung der
Warenstrome deutlich zuriickgeht und regionale Wirtschaftskreislaufe wieder starker werden,
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oder einen Technologieschub im Transportwesen mit schwer vorhersagbaren Auswirkungen
bewirken werden. Auf jeden Fall sind Verkehrsprognosen derzeit aufgrund der schwer vor-
hersagbaren Preisentwicklung bei Treibstoffen und anderen schwer einschatzbaren Rah-
menbedingungen mit groReren Unsicherheitsfaktoren als in der Vergangenheit behaftet.

- Der LKW-Verkehr tber den Brenner nimmt entsprechend den in der UVE enthaltenen Prog-
nosen bei gleichbleibenden Rahmenbedingungen mit oder ohne BBT um ca. 50 % zu, nur
bei einer Anderung der Verkehrspolitik kann der LKW-Zuwachs laut Prognosen bis 2030
zwar nicht reduziert, aber immerhin gestoppt werden. Auf der Schiene macht der Guterzu-
wachs nach Fertigstellung des BBT je nach Rahmenbedingungen das 2,5- bis 2,9-fache je-
nes Zuwachses aus, welcher in der Nullvariante, also ausschlieBlich mit der Bestandsstrecke
Uber den Brenner prognostiziert wird. Aus den verschiedenen Szenarien der Prognose geht
somit klar hervor, dass die Verkehrswirksamkeit des BBT erst durch flankierende verkehrs-
politische MaBnahmen — v.a. auf Ebene der Europaischen Union — gewahrleistet werden
kann. Kostenwahrheit im StralRenverkehr und Forderung der umweltfreundlichen Schiene
kénnen gemeinsam mit dem BBT eine Verschiebung des Modal Split in Richtung Schiene
bewirken. In diesem Sinne ist die Umsetzung der auch von der EU getragenen Zielsetzung
der Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene (z.B. WeiRbuch ,Die européische Ver-
kehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fir die Zukunft) gefordert.

- Die prognostizierte Zunahme im Personenverkehr auf der Schiene auf das 2,7- bis 2,9fache
der Nullvariante scheint recht hoch gegriffen. Mit der Eisenbahn dirfte die Fahrzeit zwischen
Miinchen und Mailand entsprechend den Angaben im Betriebsprogramm von derzeit 7 Y4
Stunden auch mit der geplanten Hochgeschwindigkeitsstrecke Mailand — Verona — Venedig
kaum unter 5 Stunden zu driicken sein. Dadurch ist die Konkurrenzféhigkeit der Schiene mit
dem Flugverkehr auf der Gesamtstrecke zwischen den siiddeutschen Agglomerationen und
den Bevolkerungs- und Wirtschaftsschwerpunkten der Po-Ebene unter heutigen Vorausset-
zungen nur eingeschréankt gegeben. In Hinblick auf Umweltaspekte ist eine Verkehrsverlage-
rung von der Luft auf die Schiene im transalpinen Personenverkehr wiinschenswert, bei stei-
genden Treibstoffpreisen steigt sicher deren Wahrscheinlichkeit. Der Personenverkehr auf
der StraRe Uber den Brenner nimmt in allen Prognosevarianten — mit und ohne BBT, mit und
ohne verkehrspolitische MalRnahmen — ziemlich gleichm&Rig zu. Am geringsten ist der Zu-
wachs im Konsensszenario mit + 41 % (gegenuber knapp + 50 % in allen anderen Szena-
rien).

Unter der Annahme léngerfristig weiter steigenden Giuterverkehrsmengen in der Relation
Deutschland - Italien und der Umsetzung der nétigen verkehrspolitischen Rahmensetzungen ist
das Erfordernis des BBT ausreichend dargelegt und nachvollziehbar begriindet.

Die Abwicklung des prognostizierten Gesamtverkehrs tUber den Brenner ist langerfristig — speziell
unter dem Gesichtspunkt des Drei-S&aulen-Modells der Nachhaltigkeit, also einer Ausgewogenheit
von Gesellschaft, Wirtschaft und Umwelt — nur mit Realisierung des Basistunnels mdglich.

Aus fachlicher Sicht ist zu bedauern, dass alternative bzw. erganzende Uberlegungen fehlen, mit
welchen MalRnahmen der prognostizierte Verkehr verringert oder der Verkehr ltalien — Deutsch-
land ohne Umwegverkehr abgewickelt werden kdnnte, um den LKW-Verkehr weiter zu reduzie-
ren.

Die mehrfach angesprochene nétige Anderung der verkehrspolitischen Rahmensetzungen stellt
sicher einen langwierigen Prozess dar. Dieser sollte deswegen bereits jetzt in Angriff genommen
werden, um eine zeitgerechte Umsetzung zu gewahrleisten.

Vor- und Nachteile der Alternativen

Die generelle Trassenfestlegung ist bereits Ende der 1980er Jahre und somit lange vor Inkrafttre-
ten der UVP-Gesetzgebung in Osterreich erfolgt und in internationalen Vertragen verankert. Da-
her ist der GroRteil des Variantenvergleichs nur als ,historischer Abriss* von Uberlegungen au-
Rerhalb des Verantwortungsbereiches der Projektwerberin moglich.

Ebenso ist der nérdliche bzw. 6stliche Zulauf zum BBT seit der Erteilung der Baugenehmigung fir
die Sudumfahrung Innsbruck faktisch festgelegt, dasselbe gilt fir die in Bau befindliche Unterinn-
taltrasse.

Die Wahl zwischen verschiedenen Systemalternativen ist von anderen Sachverstandigen zu
beurteilen.

Von den Alternativenvergleichen im Rahmen der Projektoptimierungen sind fur die Raumordnung
vor allem die Lagen der Seitenangriffe und der Deponien von Relevanz. Hier sind die Uberlegun-
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gen ausreichend dargelegt und nachvollziehbar begriindet.

Abweichungen aus fachlicher Sicht

Aus der Sicht der Raumordnung gibt es in diesem Themenblock keine stark abweichenden Beur-
teilungen und Einschatzungen. Auf verschiedene Unwagbarkeiten wurde bereits hingewiesen.

Geologie und
Hydrogeologie

Befund - Sachverhalt:

Die fur die Fragen zum Fragenbereich 1 relevanten geologischen, hydrogeologischen und geo-
technischen Verhéltnisse werden von den gefertigten Gutachtern auf Basis der Projektunterlagen
und eigener fachlicher Einschatzung ausfihrlich im Kapitel 11.1 behandelt, sodass zur Vermei-
dung von Doppelanfiihrungen auf dieses Kapitel verwiesen werden darf.

Gutachten - Schlussfolgerungen:

a) Ist das Erfordernis des Brenner Basis-Tunnels dargelegt?
Keine Frage fur das Fachgebiet Geologie - Hydrogeologie
b) Werden die Vor- und Nachteile der von der Projektwerberin gepriiften Alternativen dargelegt?

In der vorgelegten UVE werden sowohl die Vor- und Nachteile der einzelnen Korridore als auch
die Vor- und Nachteile der einzelnen Varianten aus der Sicht des Fachgebietes Geologie — Hyd-
rogeologie, wenngleich in ungleicher Bearbeitungstiefe, nachvollziehbar dargelegt

¢) Wurde bei der Prufung der Alternativen und der Auswahl der Vorschlagstrasse den Rahmen-
bedingungen der TEN-Leitlinien Rechnung getragen?

Keine Frage fur das Fachgebiet Geologie - Hydrogeologie

d) Ergeben sich aus fachlicher Sicht maf3gebliche Abweichungen gegeniber der Einschatzung
der Projektwerberin?

Aus geologisch — hydrogeologischer Sicht ergeben sich keine maRgeblichen Abweichungen
gegeniber der Einschatzung der Projektwerberin.

3.2.2 FRAGE 1.2

Werden die umweltrelevanten Vor- und Nachteile des Unterbleibens des Vorhabens dargelegt bzw.
kdénnen diese aus den vorgelegten Unterlagen abgeleitet werden? Ergeben sich aus fachlicher Sicht
malRgebliche Abweichungen gegeniiber der Einschatzung der Projektwerberin?

Verkehrsplanung

Befund - Sachverhalt:

Die verkehrlichen Auswirkungen des Unterbleibens des Vorhabens (= Nullvariante) sind in der
Verkehrsprognose im Minimums-Szenario abgeschatzt und sind im Bericht ,Projektsbegrindung”
zusammengefasst. Die Gegenuberstellung des Minimums-Szenarios mit dem Trend-Szenario
zeigt die (von Ubrigen Entwicklungen isolierte) verkehrliche Wirkung des BBT und ermdglicht
auch die Darstellung und Beurteilung der umweltrelevanten Vor- und Nachteile des Vorhabens
gemal UVP-Gesetz im Vergleich zur Nullvariante.

Fur das Vorhaben BBT wird im gleichen Bericht aus den verschiedenen Zielformulierungen ein
Zielsystem hinsichtlich Konformitat mit Nachhaltigkeitskriterien entwickelt. Die Zielerfullung von
6konomischen, gesellschaftlichen und 6kologischen Zielen wird fiir die verschiedenen Prognose-
Szenarien bewertet (in Kapitel 7).

Gutachten - Schlussfolgerungen:

Wie schon bei der Beantwortung der Frage 1.1 ausfihrlich dargelegt, wurden die verkehrlichen
Wirkungen der Nullvariante in der Verkehrsprognose nachvollziehbar beurteilt.

Die Bewertung der Auswirkungen des Vorhabens im Bericht ,Projektsbegriindung” (Kap. 7) ist
nicht vollsténdig, da die Quantifizierung der Wirkungen fir die einzelnen Szenarien fehlt. Daher
ist auch die Beurteilung der Zielerfiillungsgrade prinzipiell nicht nachvollziehbar.

Praktisch alle Konzepte, Plane und Programme haben sich die Verlagerung auf umweltfreundli-
chere Verkehrstrager wie die Schiene zum Ziel gesetzt. Fir die ,Verlagerung auf die Schiene”
kann allerdings nicht die ,Verbesserung des modal split* als Zielindikator verwendet werden.
Steigerungen des Schienenguterverkehrs verbessern zwar den modal split, erlauben jedoch

BMVIT ABTEILUNG IV/SCH2

SEPTEMBER 2008

Seite 117 von 832




BRENNER-BASISTUNNEL UMWELTVERTRAGLICHKEITSGUTACHTEN
Ausbau der Brennerachse, Eisenbahnstrecke Innsbruck — Franzensfeste
Abschnitt Innsbruck — Staatsgrenze bei Brenner

keine Aussagen Uber Verlagerungseffekte.

Das Trendszenario wird beziiglich des 6kologischen Unterziels ,Verlagerung auf die Schiene* mit
JLeilweise zielkonform* eingeschatzt. Die Nullvariante wird demgegeniber mit ,teilweise zielkont-
rar* eingestuft. Diese Bewertungen lassen sich nicht aus den Ergebnissen der Verkehrsprognose
ableiten. Andere Ziele, wie ,Minimierung der Belastungen aus dem Verkehr* oder auch ékonomi-
sche Unterziele, sind hinsichtlich ihrer Bewertung ebenfalls nicht nachvollziehbar.

Die Schlussfolgerungen zu den wesentlichen Wirkungen des BBT auf die Umwelt im Bericht
-Projektsbegrindung” (in Kapitel 7.4) beziehen sich auf den modal split. Sie sind daher nicht
plausibel, teilweise sogar irrefiihrend.

Zusammenfassung:

Aus der Sicht des Sachverstandigen fiir Verkehrsplanung werden die verkehrsrelevanten Auswir-
kungen des Unterbleibens des Vorhabens dargelegt. Die umweltrelevanten Folgen kénnen aus
diesen Unterlagen abgeleitet werden. Die Bewertung der Zielerflllung ist nicht vollstandig und
teilweise nicht nachvollziehbar. Die Schlussfolgerungen zu den Wirkungen sind vielfach wider-
spruchlich.

Beziiglich des Fachbereichs Verkehrsplanung ergeben sich dennoch keine grundséatzlichen maRi3-
geblichen Abweichungen gegeniiber der Einschatzung der Projektwerberin.

StralRenverkehrs-
technik

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Die Frage bezieht sich auf die verkehrsplanerischen Auswirkungen und wird vom SV fiir den
Fachbereich Verkehrsplanung beurteilt.

Aus stral3enverkehrstechnischer Sicht ist keine Stellungnahme erforderlich.

Eisenbahntechnik
einschlie3lich
Tunnelsicherheit

Befund - Sachverhalt:

Der Brenner-Basistunnel ist Bestandteil der TEN-Achse Nr. 1 Berlin — Miinchen — Verona — Pa-
lermo und damit Teil eines europédischen Verkehrsnetzes. Entsprechend den Leitlinien fir den
Ausbau soll das Netz auch eine wichtige Rolle fir die Nutzung des kombinierten Guterverkehrs
spielen. Erforderliche kurze Reisezeiten im Personenverkehr und hohe Anhangelasten im Guter-
verkehr kénnen von der im Jahre 1867 erdffneten Brenner-Eisenbahn auf Grund der vorhande-
nen engen Bogenhalbmesser und der grof3en Langsneigungen nicht erfiillt werden. Das Ziel,
einen wesentlichen Teil des Giterverkehrs zur Entlastung der Strae auf die Bahn zu verlagern
und nennenswerte Fahrzeitverkiirzungen im Personenverkehr sicherzustellen, kann nur durch
einen Streckenneubau erreicht werden.

Gutachten - Schlussfolgerungen:

Die umweltrelevanten Folgen des Unterbleibens des Vorhabens sind dargelegt und kénnen aus
den vorgelegten Unterlagen abgeleitet werden. Beziiglich des Fachgebietes Eisenbahntechnik
einschlieB3lich Tunnelsicherheit ergeben sich keine maR3geblichen Abweichungen gegeniiber der
Einschatzung der Projektwerberin.

Eisenbahnbau-
technik und
Betrieb

Befund - Sachverhalt:

Die Nordrampe der 1867 in Betrieb genommenen zweigleisigen Brennerbahn ist durch enge
Bbdgen (Rmin= 285 m) und grofe Neigungen (smax= 26%.) gekennzeichnet, dabei werden von
Innsbruck bis zum Brenner 796 m Hohendifferenz Gberwunden. Die vorhandenen Trassierungs-
parameter bedingen niedrige Geschwindigkeiten (Vmax= 100 km/h) und geringe Anhéngelasten
bei Einfachtraktion bzw. einen Vorspann- oder Nachschiebedienst bei schweren Guterziigen.

Die Bestandsstrecke Miinchen — Verona weist, ausgenommen im Abschnitt Innsbruck — Bozen,
Flachbahncharakter auf, die malgebende Neigung im Nordzulauf betragt 5,7%eo.

Der Brenner Basistunnel ist mit einer Lange von knapp Uber 55 km das Kernstiick des Eisen-
bahnkorridors Miinchen — Verona und dieser wiederum Bestandteil der gemaf der Entscheidung
Nr. 1692/96/EG des Europaischen Parlamentes und des Rates vom 23. Juli 1996 und in Erweite-
rung der Entscheidung Nr. 884/2004/EG vom 29.04.2004 Uber gemeinschaftliche Leitlinien fur
den Aufbau eines transeuropéischen Verkehrsnetzes als TEN — Achse Nummer 1 von Berlin bis
Palermo erkléarten Eisenbahnverbindung fir Hochgeschwindigkeit und den kombinierten Verkehr
Nord — Sid. Die Merkmale des Eisenbahnnetzes sind im Artikel 10 (5) der Entscheidung Nr.
884/2004/EG (Amtsblatt L 201) definiert, demnach hat dieses mindestens eine der folgenden
Aufgaben zu erfiillen:
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a) Es spielt eine wichtige Rolle im Personenfernverkehr;
b) es ermdglicht gegebenenfalls die Anbindung an Flughéfen;
c) es ermdglicht die Anbindung regionaler und lokaler Eisenbahnnetze;

d) es erleichtert den Giterverkehr durch die Festlegung und den Bau von dem Giiterverkehr
vorbehaltenen Fernverkehrsstrecken oder von Strecken, auf denen Giiterziige Vorrang ha-
ben;

e) es spielt eine wichtige Rolle im kombinierten Verkehr;

f) es ermdglicht Uber die Hafen von gemeinsamem Interesse die Anbindung an Kurzstrecken-
seeverkehr und Binnenschifffahrt.

Weiters ist die geplante Eisenbahnstrecke Bestandteil des dsterreichischen Hochgeschwindig-
keitsbahnsystems gemaf § 88 Z. 1 EisbG.

Im Bericht ,Projektbegriindung” (D0118-02366-10) der UVE werden von der Projektwerberin in
Kapitel 2.1 Pkt. 6 nachstehende Auswirkungen der ,Nullvariante* (Verzicht auf den Basistunnel)
dargelegt:

- rasche Erschopfung der noch bestehenden Kapazitatsreserven eines nur einigermafien
wettbewerbsfahigen Guiterzugsverkehrs infolge begrenzter Anhangelast, ungunstiger Stei-
gungen und Radien, unwirtschaftliche Stehzeiten des kapitalintensiven rollenden Materials;

- weiterer Niedergang oder wenigstens Stagnation des Personenfernverkehrs tber den Bren-
ner wegen langer Fahrzeiten im Vergleich zu anderen HGV-Strecken und dem alternativen
Individual- und Busfernverkehr auf der Autobahn und dem Luftverkehr;

- unbefriedigende Auslastung der auch im Hinblick auf den kinftigen Brenner Basistunnel
geschaffenen Eisenbahninfrastruktur im Unterinntal (Abschnitt Kundl/Radfeld - Baumkir-
chen);

- keine Entlastung der Bevdlkerung entlang der Bestandsstrecke tiber den Brenner gegeniber
dem Schienenverkehrslarm;

- keine Aussicht auf eine Abmilderung der allgemeinen Verkehrszunahme im Brennerverkehr
auf der Autobahn und der B 182 im Wipptal und auf eine Verringerung des Schwerverkehrs
in diesem Raum. Dies gilt anteilsmaRig auch fir den Raum Innsbruck und das Unterinntal;

- massive Verschlechterung der Verhandlungsposition Osterreichs in allen Verkehrsfragen auf
europaischer Ebene. Osterreich verlére rein technisch weitgehend die Mdglichkeit, Alternati-
ven zum StraBenverkehr anzubieten. Die Glaubwirdigkeit der &sterreichischen Verkehrspoli-
tik ware nachhaltig beschadigt;

- erhohter Druck, die bestehende StraReninfrastruktur zwischen Miinchen und Verona massiv
auszubauen. Das Verkehrsprotokoll der Alpenschutzkonvention schlief3t nur den Bau neuer
hochrangiger alpenquerender StraRen aus (Art. 11 Abs. 1 des Protokolls). Die Zulegung von
Kriechspuren gilt nach § 4 Abs. 2 Bundesstralengesetz Uibrigens nicht als bewilligungspflich-
tige ,Ausbaumafnahme sonstiger Art* und bedirfte damit keiner UVP.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Die neue Infrastrukturanlage Brenner Basistunnel verkirzt die Strecke Innsbruck — Franzensfeste
um ca. 20 km. Die Fahrzeit im Personenverkehr in der Destination Innsbruck — Bozen wird von
derzeit 120 auf 47 Minuten verringert. Im Guterverkehr kann die Fahrzeit zwischen Innsbruck und
Franzensfeste durch den Brenner Basistunnel gegenuber der Passstrecke halbiert werden. Der
an der Staatsgrenze gelegene Scheitel des Brenner Basistunnels liegt auf einer Héhe von 794 m
0.d.M., demgegeniber weist die Brennerbahn eine Scheitelhéhe von 1371 m (.d.M. auf. Die
damit erheblich geringer zu Uberwindende Hohendifferenz wirkt sich positiv auf den Energie-
verbrauch aus. Durch die wesentlich geringere Langsneigung von 6,7%. im Basistunnel im Ver-
gleich zur Bestandstrecke (bis 26%0) kann die Anhéngelast bei Einfachtraktion von derzeit ca. 550
Bt auf bis zu ca. 1.500 Bt in Nord — Suid-Richtung erhéht werden. Das gewahlte Fahrbahnsystem
ermdglicht zudem eine Anhebung der Achslasten von 22,5 t auf 25 t. Die Kapazitat der Bestands-
strecke ist mit max. 20 Mio. Nt/Jahr begrenzt. Der Planfall Auslegungsfall des Eisenbahn -
Betriebsprogrammes sieht 400 Ziige/Tag im Querschnitt Brenner (Bestand- und Neubaustrecke)
bei einem Mischungsverhéltnis von ca. 80% Guterverkehr zu 20% Personenverkehr vor. Dies
entspricht einer jéhrlichen Transportmenge von 60 Mio. Nt/Jahr bei einer Aufteilung von 10 Mio.
Nt/Jahr auf die Bestandsstrecke und 50 Mio. Nt/Jahr auf den Basistunnel.
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Zu den Betriebsprogrammen ist anzumerken, dass diese von ihrer Auslegung her Planungs- bzw.
Dimensionierungsbetriebsprogramme, die jeweils fur die geforderte Verkehrsleistung konzipiert
sind. Sie dienen einerseits zum Nachweis, dass auf der jeweiligen Infrastruktur eine Betriebsab-
wicklung mit ausreichender Betriebsqualitdt moglich ist (mittels Betriebssimulationen), anderer-
seits stellen diese Betriebsprogramme wesentliche Parameter fiir die Dimensionierung der eisen-
bahntechnischen Ausriistung (Fahrbahnsystem, Traktionsstromversorgung, Zugsicherungsanla-
ge, Schutzsysteme Schall/Erschitterung usw.) dar. Die tatsachlichen Betriebsprogramme und
konkrete Fahrplane werden zeitnah aufgrund der von den Eisenbahnverkehrsunternehmen einge-
reichten Trassenbestellungen zwischen den beteiligten Eisenbahninfrastrukturbetreibern verein-
bart.

Die Gegenuberstellung der Zugzahlen der Ist — Situation mit jenen des Auslegungsfalles fur die
Bestandstrecke ergibt ein Belastungsbild, das eine deutliche Entlastung derselben zeigt. Daraus
kann gefolgert werden, dass die La&rmemissionen im Wipptal - insbesondere unter der Annahme,
dass in der Nacht keine Giterzlige auf der Bestandstrecke verkehren - reduziert werden.

Die umweltrelevanten Folgen des Unterbleibens des Vorhabens sind dargelegt bzw. kdnnen
diese aus den vorgelegten Unterlagen abgeleitet werden. Hinsichtlich des Fachgebietes Eisen-
bahnbautechnik und Betrieb ergeben sich keine mafigeblichen Abweichungen gegeniiber der
Einschatzung der Projektwerberin.

Larm

Befund - Sachverhalt:

Die Datenquelle fir die Befundung bildet im Wesentlichen Dok. D0118-02366 Projektbegriindung.
Hierin wird deutlich gemacht, dass die eigentliche Projektbegriindung auf den gegebenen (euro-
paischen) Rechtsrahmen abstellt. Im weiterfiihrenden Material (siehe Anhang) werden ein ergan-
zender geschichtlicher Abriss, Hinweise auf von der BBT SE geprufte Varianten und frihere
Alternativen sowie eine umfangreiche, im UVP-Verfahren an sich nicht geforderte, Darstellung zu
allgemeinen Projektzielen und deren Verwirklichung geboten. Im Themenbereich7.4 ,Wirkungen
auf die Umwelt" wird unter 7.4.3 ,Minimierung der Belastungen aus dem Verkehr* zum Bereich
Larm ausgefihrt:

Durch den Brenner Basistunnel kommt es daher u.a. im Wipptal zu einer deutlichen Reduktion
der La&rmbelastung (bis zu 8 dB(A) in direkter Nachbarschaft zur Bestandsstrecke im Konsens-
szenario gegenlber der Ist-Situation). Die relative La&rmemissionsanderung betragt tagsiber -3,5,
nachts -18,3 db(A) (vgl. Public Health Studie). Bei wesentlichen Luftschadstoffen (NOy, PM10)
kommt es zu einer Entlastung von 8 bis 12% im Konsensszenario 2015 gegenuber der Nullvari-
ante 2015. (vgl. Public Health Studie).

Im Hinblick auf Larm sind Aussagen zu einem mdglichen umweltrelevanten Vorteil des Unterblei-
bens des Vorhabens — immerhin entfielen hier die Auswirkungen durch die Bauphase — nicht
gegenubergestellt.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Die in der zitierten Aussage einer zu erwartenden Entlastung von bis zu 8 dB in direkter Nachbar-
schaft im Vergleich der Bestandsstrecke zum Konsensszenario bedeutet aus larmtechnischer
Sicht eine Uberzeugende, deutlich wahrnehmbare Verbesserung. Damit verbunden sind positive
Einflisse auf den Siedlungs- und Erholungsraum und die Entwicklung derselben in larmtechni-
scher Hinsicht. Die Problematik der Abschéatzung liegt darin, dass mit der Errichtung des Bren-
nerbasistunnels zwar die Mdglichkeit geschaffen wird, die Verkehrsverlagerung von der Be-
standsstrecke im Wipptal in die Tunnelstrecke zu erreichen, auf Grund der unterschiedlichen
Bahnunternehmen, welche diese Strecken betreiben, ist nicht zwingend anzunehmen, dass die
Entlastung auf der Bestandsstrecke tatsachlich eintritt. Die Priifung der rechtlichen Vorausset-
zungen dieser Beschrankung auf der Bestandsstrecke ist nicht Aufgabe dieses Gutachtens, aller-
dings der Hinweis, dass aus larmtechnischer Sicht der in der Projektsbegriindung dargestellte
Vorteil nicht zwingend zum Tragen kommt. Unbeschadet dessen ist der nach den Prognosen zu
erwartende Entlastungseffekt aus larmtechnischer Sicht ausreichend dargestellt. Wesentlich
dabei sind hier die Dimensionen der positiven Effekte, weniger der exakte Zahlenwert. Aus die-
sem Grund ist auch der Bezug auf die Public Health Studie durchaus geeignet, wenngleich hier
Prognoseverfahren und Beurteilungshorizonte nicht ganz kongruent mit den Inhalten der UVE
sind. Die vorhabensbedingten Nachteile durch die Bauphase sind durch den Fachbeitrag Larm
beschrieben und beschréanken sich — unter Ausschodpfung vieler MaRnahmen im Bereich der
zumutbaren Belastigung, was noch durch den UVP-Gutacher firr Offentliche Gesundheit zu verifi-
Zieren ist.

Die umweltrelevanten Vor- und Nachteile des Unterbleibens des Vorhabens sind ausreichend
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dargelegt. Aus fachlicher Sicht ergeben sich keine maRgeblichen Abweichungen gegeniiber der
Einschatzung der Projektwerberin.

Erschiitterungen Befund - Sachverhalt:
Die Datenquelle fir die Befundung bildet im Wesentlichen Dok. D0118-02366 Projektbegriindung.
Hier wird deutlich gemacht, dass die eigentliche Projektbegriindung auf den gegebenen (européi-
schen) Rechtsrahmen abstellt. Im weiterfihrenden Material (siehe Anhang) werden ein ergén-
zender geschichtlicher Abriss, Hinweise auf von der BBT SE geprufte Varianten und frihere
Alternativen sowie eine umfangreiche, im UVP-Verfahren an sich nicht geforderte, Darstellung zu
allgemeinen Projektzielen und deren Verwirklichung geboten. In der zitierten Unterlage finden
sich keine konkreten Aussagen hinsichtlich der Umweltauswirkungen durch Erschitterungen und
sekundaren Luftschall.
Gutachten — Schlussfolgerungen:
Die unter ,Larmschutz” (s.0.) getroffenen Aussagen beziglich der Entlastungseffekte im Wipptal
sind fir Erschutterungen und sekundéren Luftschall zwar nicht ausgefiihrt, kénnen daraus aber
sinngeman in ihrer Wirkrichtung abgeleitet werden.
Aus fachlicher Sicht ergeben sich keine maf3geblichen Abweichungen gegeniiber der Gesamtein-
schétzung der Projektwerberin.

Klima, Luft Teilbereich Klima, Luft

Befund - Sachverhalt:

Die Datenquelle fir die Befundung bildet im Wesentlichen Dok. D0118-02366 Projektbegriindung.
Hier wird deutlich gemacht, dass die eigentliche Projektbegriindung auf den gegebenen (européi-
schen) Rechtsrahmen abstellt. Der nérdliche bzw. éstliche Zulauf des zu priifenden Projektes ist
bereits durch die erteilte Baugenehmigung fir die Sidumfahrung Innsbruck und die in Bau be-
findliche Unterinntaltrasse faktisch festgelegt. Im weiterfihrenden Material (siehe Anhang) wer-
den ein ergénzender geschichtlicher Abriss, Hinweise auf von die von der BBT SE gepruften
Varianten und frihere Alternativen sowie eine umfangreiche, im UVP-Verfahren an sich nicht
geforderte Darstellung zu allgemeinen Projektzielen und deren Verwirklichung angefiihrt aller-
dings ohne konkrete Aussagen hinsichtlich der Umweltauswirkungen auf Luft/Klima. Es wird noch
spater in der Beantwortung des FB 2 auszufuhren sein, dass aufgrund der fir NO2 und PM10
bereits Gber den Grenzwerten gem. IG-L liegenden Immissionen — zumindest im Portalbereich
Wilten und Ampasser Raum — héhere Anforderungen an Baumaschinen, an die Abwicklung der
Bautétigkeiten etc. zu stellen sein werden als sie derzeit ublich bzw. gegeben sind. Im Hinblick
auf die lange Dauer der Belastungen im Vergleich zu einem Menschenleben scheint dies rele-
vant.

Zur Betrachtung der Nullvariante werden im Hinblick auf die derzeit im Planungsraum herrschen-
de kritische Immissionsbelastung an NO2 und PM10 folgende Untersuchungen herangezogen2:

a) Road freight transport and the environment in mountainous areas (Techn. report 68, EEA,
Copenhagen, 2001); insb. Fig.4..

b) Health effects of transported-related air pollution (ISBN 92 890 13737, WHO, 2005) insb. Fig.
2.1,24.

c) Auswirkungen der NO2 Emissionen bei Diesel-KFZ auf die Immissionsbelastung 2008, in
Druck, pers. Mitteilung des UBA Wien).

Aus allen genannten Arbeiten ist zu entnehmen, dass sich die Emissionen an NOx und PM10
(sowie weiterer Schadkomponenten) aus dem StralRenverkehr aufgrund bereits derzeit bestehen-
der Vorgaben sowohl europa- wie auch Osterreichweit vom derzeitigen (und noch einige Jahre
dauernden hohen Niveau; bis etwa 2013/4) laufend vermindern und im Jahr 2020 deutlich gerin-
ger sein werden als im Bezugsjahr 2005. Demgegenuber werden die Kohlendioxidemissionen
wegen der beriicksichtigten Steigerungen im Stral3enverkehr zunehmen.

Die seitens des UBA Wien in Zusammenarbeit mit der TU Graz jungst durchgefiihrten Berech-
nungen und Prognosen zeigen Abnahmen der NO2-Immissionen im Jahr 2020 sogar bei doppel-
tem als dem Trend entsprechenden angenommenen Verkehrszuwachs auf der Inntal- (A12) wie

2 andere gem. IG-L genannte Schadstoffe sind hier nicht von Bedeutung; Kohlendioxid (=CO2) ist kein Schadstoff
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auch der Brenner-Autobahn (A13) unter jene Werte wie sie an den Messstellen Vomp/Raststatte
und Mutters/Géarberbach im Jahr 2005 gemessen wurden._Diese Annahme tritt sogar bei Annah-
me eines doppelten Wachstums als die bisherigen Verkehrsprognosen (pers. Mitteilung UBA
Wien Marz 2008) ein.

Abbildung 1: Prognose der NO2-Immissionskonzentration (Jahresmittelwerte in pug/ms3) an den
Messstellen Vomp A12, Gérberbach A13 bzw. Wien Rinnbdckstralle (A23) mit der
verwendeten Verkehrsprognose, unter Annahme eines verdoppelten Wachstums
des Verkehrs und unter Annahme eines Nullwachstums bis 2020.
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Das Tunnelklima beeinflusst im Nahbereich der Portale, der Multifunktionsstellen und bei den Be-
Iiftungs- und Entliftungseinrichtungen das Standortklima.

Bei einem Unterbleiben des Vorhabens ergeben sich keine anthropogen bedingten Anderungen
in den klimatischen Gegebenheiten.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Die hier getroffenen Aussagen beziglich der Effekte des Unterbleibens des Vorhabens sind fir
Klima/Luft nicht ausgefihrt. Die in der UVE dargestellte bloRe Verkehrssteigerung bertcksichtigt
die zwischenzeitlich eintretenden Verbesserungen der Motorentechnik nicht; dieser Umstand
erscheint bei der Betrachtung jedoch maf3geblich.

Aus immissionsfachlicher Sicht ergibt sich aus dem im Befund Dargestellten fir das Schutzgut
Luft, dass aufgrund der bereits verbindlich festgelegten verbesserten LKW-Motoremissionen® ab
den Jahren 2013/4 zumindest bis zum Prognosehorizont 2020 nachhaltige Entlastungen beim
NO2 wie auch PM10 gegenuber der IST-Situation (= 2005) eintreten werden, wenngleich der
entsprechende Grenzwert 2020 noch Uberschritten sein wird.

Werden die baustellenbedingten Emissionen mitberiicksichtigt, so muss bei Projektsausfiihrung
trotz aller vorgesehenen Maflinahmen zusétzlich von einer jahrelangen Verschlechterung der
Luftgite (zumindest in Teilbereichen wie an den Portal- und Deponie-, Materialum-
schlag/Verfuhrfeldern) im Hinblick auf das Verschlechterungsgebot gem. umweltrelevanter Richt-
linien ausgegangen werden.

Nach Fertigstellung des Tunnelprojektes kann eine Entlastung der Luftqualitat erwartet werden;
dessen Ausmald gegenuber der ohnehin eintretenden Verbesserung der Luftqualitat wird zudem
in entscheidendem Maf3e davon abhangen, ob und in welchem Ausmal eine Verlagerung des
derzeitigen bzw. bis dahin auf der Strasse abgewickelten Gitertransportes auf die Schiene er-

3 (EURO VI; unter der Annahme, dass diese Verbesserungen auch im Realbetrieb eintreten)
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folgt.
Teilbereich Standortklima

Sachverhalt - Schlussfolgerung

Das Tunnelklima beeinflusst im Nahbereich der Portale, der Multifunktionsstellen und bei den
Bellftungs- und Entliftungseinrichtungen das Standortklima. Fir die Deponiebereiche ist eine
Beeinflussung des Standortklimas bzw. einzelner Klimaparameter zu erwarten. Bei einem Unter-
bleiben des Vorhabens ergeben sich keine anthropogen bedingten Anderung in den klimatischen
Gegebenheiten.

Immissionsklima-
tologie

Befund - Sachverhalt:

Es wurden keine Ausbreitungsrechnungen fur den Fall angestellt, dass der Brenner-Basistunnel
nicht gebaut wird. Die Unsicherheiten der Ausbreitungsrechnung an sich wiirden durch die zu-
satzlichen Unsicherheiten durch prognostizierte Emissionen zufolge zusatzlichen Verkehrs ver-
groRert.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Die Vorteile des Unterbleibens des Vorhabens ergeben sich hauptséchlich aus dem Unterbleiben
von Emissionen und deren Ausbreitung wahrend der Errichtungsphase.

Elektromagne-
tische Felder,
Elektrotechnik

Befund - Sachverhalt:

Die umweltrelevanten Vor- und Nachteile des Unterbleibens des Vorhabens wurden ausfiihrlich
dargestellt. Es wurden aber die Auswirkungen nicht speziell fir den Fragenbereich elektromagne-
tische Felder, Elektrotechnik untersucht.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Aus fachlicher Sicht ergeben sich fir den Fragenbereich elektromagnetische Felder, Elektrotech-
nik aufgrund der vorgelegten Unterlagen keine Abweichungen gegeniiber der Einschatzung der
Projektwerberin.

Offentliche Ge-
sundheit, Um-
weltmedizin inkl.
Wasserhygiene
und Elektromag-
netische Felder

Befund - Sachverhalt:

Die umweltrelevanten Vor- und Nachteile wurden durch die Ausfiihrungen der SV (E1, VP, RP,
HD) interpretiert und insbesondere durch den SV fiur Luft und Klima ergénzt. Die Darstellung der
Null-Variante liegt im Vergleich zu diversen Szenarios vor. Auf die Darstellungen wird verwiesen.

Schlussfolgerungen:

Es ergeben sich keine maf3geblichen Abweichungen in der Einschatzung des Sachverstéandigen
gegeniber der Projektwerberin.

Raumplanung

Befund - Sachverhalt:

Die in der Projektbegriindung geltend gemachten Vor- und Nachteile des BBT fur die Umwelt sind
bereits im Befund zu Frage 1 angefihrt, v.a.:

- Verkehrsvermeidung, hauptséachlich durch effizientere Abwicklung des Verkehrs,
- Verlagerung von Verkehr auf die Schiene,
- Minimierung der Belastungen aus dem Verkehr,

- ressourcenschonende Nutzungen.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Explizit sind die Nachteile des Unterbleibens des Brennerbasistunnels in den Projektunterlagen
nur relativ kurz unter Punkt 6 der Zusammenfassung der Projektbegriindung angefiihrt. Weitere
Nachteile des Unterbleibens kdnnen aus den Verkehrsprognosen herausgelesen und im Um-
kehrschluss aus den in der Projektbegrindung angefuhrten Vorteilen der Realisierung des BBT
abgeleitet werden.

Zusatzlich zu den im Bericht ,Projektbegriindung” der UVE angefiihrten Argumenten kdnnen
noch folgende Aspekte ergénzt werden, die in den Unterlagen nicht besonders betont wurden:

- geringerer Energieverbrauch des Schienenverkehrs durch geringere Steigung und Wegfall
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von Vor- und Nachspannlokomotiven

- geringerer Energieverbrauch durch die intermodale Verlagerung von Verkehrsanteilen von
einer StralRen-Bergstrecke auf eine Flachbahn

- Entlastung des gesamten Brennerkorridors von Luftschadstoffen und in Bereichen mit Fiih-
rung des Giterverkehrs in Tunnels von Larm (Folgewirkung des vorigen Punktes)

MafRgebliche Abweichungen in der Einschatzung des Sachverstandigen gegenuber jener der
Projektwerberin ergeben sich nicht.

Landwirtschaft

Befund - Sachverhalt:

In den eingereichten Unterlagen wird das Unterbleiben des Vorhabens vor allem im Hinblick auf
die Verkehrsentwicklung und die damit einhergehenden Probleme dargelegt (UVE-
Projektbegriindung, Bericht D0118-02366, Kapitel 2.1, Unterpunkt 6). Ausflihrungen Uber die Vor-
und Nachteile fiir die Landwirtschaft sind in den Unterlagen nicht zu finden. Dies erscheint aber
auch nicht notwendig, da die Landwirtschaft durch das gegensténdliche Projekt nur durch den
Tunnelaushub im Bereich der vorgesehenen Deponieflachen (Portalbereich Tulfes, Deponiebe-
reich Ampass Nord und Sid, Sillschlucht, Deponiebereich Ahrental Sid, Deponiebereich Pa-
dastertal), die Baustelleneinrichtungsfliche Wolf sowie das Containerbaulager (Baulager
Stafflach, Valsertal) betroffen ist. Im Fall der Null-Variante ist keine Anderung in der Landwirt-
schaft zu erwarten bzw. absehbar.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Da im Fall der Null-Variante die landwirtschaftliche Nutzung wie bisher unverandert mdéglich ist,
erlbrigt sich eine weitergehende Darlegung bzw. Begutachtung.

Forstwirtschatft,
Forstokologie,
Jagdwesen

Befund - Sachverhalt:

Die umweltrelevanten Vor- und Nachteile eines Unterbleibens des Vorhabens werden dargelegt
bzw. kdnnen aus den vorgelegten Unterlagen auch in Bezug auf die Fachgebiete Forstwirtschaft,
Forsttkologie und Jagdwesen abgeleitet werden.

Bei einem Unterbleiben des Vorhabens wirden einerseits die Rodungen fir Deponien und im
Bereich der Tunnelportale unterbleiben. Andererseits sind aufgrund der prognostizierten Ver-
kehrszunahmen kiinftig zunehmende Belastungen durch Larm und Luftschadstoffe entlang der
bestehenden Trasse anzunehmen, was auch einen negativen Einfluss auf Wald und Wildtiere
bedeuten wirde.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Zur Minimierung der Wirkungen auf Wald und Wildtiere (Jagd) wird ein Unterbleiben des Vorha-
bens als nicht sinnvoll erachtet, weil durch die Verwirklichung des Brennerbasistunnels negative
Wirkungen aus Luftschadstoffen und Larm auf Wald und Wildtiere minimiert werden.

Es ergeben sich aus forst- und jagdfachlicher Sicht keine Abweichungen gegenuber der Ein-
schatzung der Projektwerberin.

Limnologie und
Fischerei

Sachverhalt und Schlussfolgerungen:

Bei einem Unterbleiben des Vorhabens erfolgt daraus keine Anderung des okologischen Ist-
Zustands. Diese Einschéatzung deckt sich im Wesentlichen mit den Ausfihrungen der Projektwer-
berin.

Tunnelbautechnik

Befund - Sachverhalt:

Die umweltrelevanten Vor- und Nachteile bei Unterbleiben der Verwirklichung des Brenner Basis-
tunnel sind im Dokument D0118-02366-10 im Kapitel 2 unter Punkt 6 dargelegt. Drei von den
sieben angefuhrten Argumenten betreffen umweltrelevante Aspekte (Schienenverkehrslarm,
Zunahme des StraBenverkehrs, Ausbau der Straf3eninfrastruktur).

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Aus fachlicher Sicht ergeben sich keine maf3geblichen Abweichungen gegeniiber der Einschét-
zung der BBT SE.

Bodenmechanik

Gutachten — Schlussfolgerungen:
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Bei Unterbleiben des Vorhabens (Nullvariante) wird aus Sicht des Fachbereiches Bodenmecha-
nik der Ist-Zustand erhalten. Das heif3t, die Bodenverhaltnisse bzw. die derzeitige Stabilitat des
Bodens andert sich nicht. Aus diesem Grund ergeben sich fiir das Schutzgut Boden keine Aus-
wirkungen bei Ausbleiben des Vorhabens.

Abfallwirtschatft,
Deponietechnik

Befund - Sachverhalt:

Fir den Fachbereich Abfallwirtschaft/Deponietechnik ist offenkundig, dass bei Unterbleiben des
Vorhabens keine Deponien erforderlich sind.

Geologie, Hydro-
geologie

Befund - Sachverhalt:

Die fur die Fragen zum Fragenbereich 1 relevanten geologischen, hydrogeologischen und geo-
technischen Verhéltnisse werden von den gefertigten Gutachtern auf Basis der Projektunterlagen
und eigener fachlicher Einschatzung ausfihrlich im Kapitel 11.1 behandelt, sodass zur Vermei-
dung von Doppelanfiihrungen auf dieses Kapitel verwiesen werden darf.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

a) Werden die umweltrelevanten Vor- und Nachteile des Unterbleibens des Vorhabens dargelegt
bzw. kdnnen diese aus den vorgelegten Unterlagen abgeleitet werden?

Die umweltrelevanten Vor- und Nachteile des Unterbleibens des Vorhabens werden in geologisch
— hydrogeologischer Sicht nicht ausreichend dargelegt. Dennoch kénnen die erwarteten Umwelt-
auswirkungen, soweit sie den Fachbereich Geologie und Hydrogeologie betreffen, ohne das
Projekt (Nullvariante) beurteilt werden.

Aus der Sicht der gefertigten Sachverstandigen kann davon ausgegangen werden, dass die Ein-
reichvariante zumindest aus hydrogeologischer Sicht eine Verbesserung zur Nullvariante dar-
stellt.

Auf der Bestandsstrecke, die Uber weite Strecken als Freilandstrecke gefuhrt wird, besteht ein
hohes Storfallrisiko fur Grund- und Oberflachenwasser.

Durch die Ausfuhrung des Bauwerkes als wasserdichte Tunnelrbhren und die geordnete Ablei-
tung der bei einem Storfall freiwerdenden Tunnelwasser ist die Gefahrdung von Grund- und
Bergwasser sowie von Oberflachenwéssern ausgeschlossen.

b) Ergeben sich aus fachlicher Sicht mafRgebliche Abweichungen gegeniber der Einschatzung
der Projektwerberin?

MaRgebliche Abweichungen gegeniiber der Einschétzung der Projektwerberin ergeben sich nicht.

Grundwasser-
schutz,
Siedlungswas-
serwirtschaft

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Nach den Ausfuihrungen der Projektwerberin werden beim gegensténdlichen Vorhaben Eingriffe
in den Wasserhaushalt (inshesondere Beeinflussung von Bergwéassern und Quellen) vorgenom-
men. Beim Unterbleiben des Vorhabens erfolgt diesbeziiglich keine Anderung. Die Einschatzung
deckt sich im Wesentlichen mit den Ausfuhrungen der Projektwerberin

Wasserbautech-
nik

Befund - Sachverhalt

In den der Beurteilung zugrundeliegenden Projektsunterlagen wird das Unterbleiben des Vorha-
bens im Hinblick auf die Verkehrsentwicklung und die damit ausgeldsten Probleme dargelegt.
Spezielle Ausfiihrungen Uber die Vor — und Nachteile fur die Oberflachengewasser ( FlieRgewas-
ser ) sind aus den vorliegenden Unterlagen nicht ersichtlich. Dies erscheint aus der Sicht des
Fachgebietes Wasserbautechnik nicht unbedingt erforderlich, da die technischen MaRnahmen an
den FlieBgewassern nicht von wesentlicher Bedeutung sind. Dies gilt selbstversténdlich nicht fur
die Beeintrachtigung dieser Gewasser hinsichtlich Abwassereinleitungen und allféllige Minderung
der Wasserfuihrung durch Beeinflussung von Quellen und Grundwasser.

Gutachten - Schlu3folgerung

Es ist jedenfalls dafiir Sorge zu tragen, daf3 die im Projekt prognostizierte Beeintréchtigung von
Quellen und Grundwasser minimiert wird. Dazu werden die im Einreichprojekt ohnehin vorgese-
henen MalRnahmen (6rtliche Abdichtungen durch Injizieren) in den Abschnitten gréRerer Wasser-
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zutritten vorwiegend sudlich von Steinach a.Br. sicher beitragen.

Wildbach- und
Lawinenverbau-
ung

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Die umweltrelevanten Vor- und Nachteile des Unterbleibens des Vorhabens wurden allgemein
dargelegt. Eine spezielle Untersuchung fir den Fachbereich Wildbach- und Lawinenverbauung
war nicht notwendig.

Hydrographie,
Hydrologie

Sachverhalt und Schlussfolgerung:

Zur Realisierung des BBT werden umfangreiche Eingriffe in den Wasserhaushalt vorgenommen.
(Beeinflussung von Bergwassern (Grundwasser), Quellen und Oberflachengewéssern. Diese
Einschatzung deckt sich im Wesentlichen mit den Ausfiihrungen der Projektwerberin.

Bei einem Unterbleiben des Vorhabens erfolgt daraus keine Anderung im Wasserhaushalt.

Landschaftsbild

Naturkunde inkl.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Als Alternative zum BBT Tunnel ergibt sich allemal eine Nullvariante, die deutliche Vorteile in den
direkten Auswirkungen auf Natur und Landschaft haben wirde. Dabei ist die Entwicklung der
Beeintrachtigung durch Luftverschmutzung infolge erhéhtem Verkehrsaufkommen jedoch nicht in
diese Einschétzung einbezogen.

Die Vor- und Nachteile der Verwirklichung des Vorhabens kdnnen sich nicht auf die Auswirkun-
gen auf Natur und Landschaft im Sinne der Beurteilung durch den Naturschutz allein beziehen.
Es sind andere Komponenten zu prifen, die im Zusammenwirken aller befassten Experten ab-
zuschétzen sind. Ob, und wenn ja, inwieweit ein Unterlassen des Vorhabens klar messbare Vor-
oder Nachteile mit sich bringen wirde, wurde vom ASV fur Naturkunde nicht durhgerechnet. Es
scheint dies auch kaum mdglich, da die Beurteilung von einer Reihe von Faktoren abhangt, die
nach ha. Ansicht erst in Zukunft abgeklart werden kdnnen (zB Luftbelastung durch Verkehr).

Kulturguter

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Aus Sicht des Fachbereiches Kulturguter wurden die umweltrelevanten Vor- und Nachteile des
Unterbleibens des Vorhabens ausreichend dargelegt. Es ergeben sich keine mafigeblichen Ab-
weichungen gegenuber der Einschatzung der Projektwerberin.

BMVIT ABTEILUNG IV/SCH2

SEPTEMBER 2008

Seite 126 von 832




BRENNER-BASISTUNNEL UMWELTVERTRAGLICHKEITSGUTACHTEN
Ausbau der Brennerachse, Eisenbahnstrecke Innsbruck — Franzensfeste
Abschnitt Innsbruck — Staatsgrenze bei Brenner

3.2.3 FRAGE 1.3

Werden die umweltrelevanten Vor- und Nachteile der von der Projektwerberin gepriften Trassenvari-
anten dargelegt? Werden die umweltrelevanten Vor- und Nachteile gepriifter Technologie- und Aus-
fihrungsvarianten (Wahl der Langsneigung) dargelegt? Sind die gewahlten Kriterien des Varianten-
auswahlverfahrens aus fachlicher Sicht ausreichend, plausibel und geeignet, die Auswirkungen ver-
gleichend darzulegen? Ergeben sich aus fachlicher Sicht malRgebliche Abweichungen gegeniiber der
Einschatzung der Projektwerberin?

Verkehrsplanung Befund - Sachverhalt:

Die TEN-Achse Nr. 1 soll auch im Bereich der Alpenquerung einen Flachbahncharakter aufwei-
sen, sodass durchgéngig ein ladungsintensiver Gutertransport erméglicht wird. Der Transport
moglichst groRer Anhangelasten mit einer Lokomotive Uber groRe Entfernungen hat transport-
wirtschaftlich positive Effekte fir den Schienengtterverkehr, durch die die Wettbewerbssituation
gegenuber dem Stral3engiiterverkehr maRgeblich beeinflusst wird. Aus diesem Grund wurde
das Projekt BBT im Rahmen der so genannten ,Optimierungsmafinahmen* tiberarbeitet und die
Langsneigung im Tunnel auf 6sterreichischer Seite auf maximal 6,7 %o reduziert (,Eisenbahn-
achse Munchen — Verona, BBT, Zusatzdokumente der Umweltvertraglichkeitserklarung“, einge-
langt am 30.04.2008).

Das Betriebsfiihrungskonzept sieht einen Eisenbahnhochleistungsverkehr im Mischbetrieb vor.
Grundsétzlich wird der BBT so ausgefihrt, dass er sowohl fiir den schweren Giterverkehr (bis
zu 3.000 Bt Zughakengrenzlast ohne Nachschiebedienst) als auch fiir den Hochgeschwindig-
keitspersonenverkehr (200 km/h) zur Verfiigung steht. Fur das Betriebsprogramm im Ausle-
gungsfall (400 Zuge/Tag) wurde trilateral ein Mischungsverhéltnis von ca. 80 % Guterverkehr zu
20 % Personenverkehr vereinbart. Die liberwiegende Funktion des BBT im transeuropaischen
Eisenbahnnetz liegt somit in der Ubernahme von Giterverkehren.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Langsneigung im Sudzulauf

Die TEN-Achse Nr. 1 ist auf ihrer gesamten Lange als Flachbahn konzipiert. Lokbeigabebahnho-
fe sind auf dem Abschnitt zwischen Miinchen und Verona nicht vorgesehen.

In Nord-Sud-Richtung wurde auf Osterreichischer Seite die Steigung im Zuge der Projektsopti-
mierung des BBT reduziert (maximal 6,7 %o). Stidlich der Staatsgrenze sowie auf dem Sudzulauf
in Fahrtrichtung Stid-Nord sind gro3ere Langsneigungen geplant. Der Sidzulauf im Abschnitt
Waidbruck — Franzensfeste weist eine Gradiente von 12,5 %. auf. Die Zughakengrenzlast wird
damit kunftig auf der Fahrtrichtung Nord-Siid mit rd. 3.000 Bt um etwa + 50 % hd&her sein als in
der Gegenrichtung (rd. 2.000 Bt). Auch die maximale Anhangelast bei Einfachtraktion wird rich-
tungsabhéngige Unterschiede (in einem &hnlichen Verhaltnis) aufweisen.

Der Guterverkehr stellt fur die Neubaustrecke BBT das wesentliche Marktsegment dar. Wesent-
liche Anforderungen des Marktes an den Schienenglterverkehr sind die Transportqualitat (Fahr-
zeit, Punktlichkeit, Interoperabilitat etc.) sowie die Effizienz. In Hinblick auf die Wettbewerbsfa-
higkeit gegeniiber der Strafie spielt die maximale Anhéngelast beim Schienengtterverkehr eine
entscheidende Rolle. Durch Doppeltraktion kann die Anhéngelast prinzipiell erhdht werden.
Neben dem Manipulationsaufwand (Zeit, Platzbedarf) treten jedoch — abgesehen von den not-
wendigen Lokbeigabebahnhéfen — Zusatzkosten im Betrieb auf. Die Triebfahrzeugkosten betra-
gen laut Betriebsprogramm rd. 40 % der Transportkosten im Schienenguterverkehr.

Das Frachtvolumen auf der Schiene weist derzeit am Brennerkorridor richtungsspezifische Un-
terschiede auf. Bei den Bruttotonnen betragt das Verhaltnis rd. 60 : 40, das heif3t in Nord-Std-
Richtung wird um etwa die Halfte mehr transportiert als in der Gegenrichtung.

Dies hangt vor allem mit dem nach Fahrtrichtung unterschiedlichen modal split und weniger mit
Unterschieden beim Transportvolumen zusammen. Nur 17 % der im Suden verladenen Transit-
glter werden mit der Bahn beférdert. In der Gegenrichtung sind es hingegen 31 %. Im StraRen-
gltertransit ist das Gutervolumen in der Relation Nord-Siid sogar etwas geringer als Sud-Nord
(Verhéltnis 49 : 51). Das gesamte Giteraufkommen am Brenner (Strale und Schiene) weist mit
einem Richtungsverhaltnis von 53 : 47 recht ahnliche Frachtvolumina auf.

Fir das kunftige Schienentransportsubstrat am Brenner kann von richtungsspezifisch relativ
ausgeglichenen Verhéaltnissen ausgegangen werden. Mit unpaarigen Warenstrdomen kénnen
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daher nicht die richtungsspezifisch unterschiedlichen Langsneigungen entlang des Brennerkor-
ridors begriindet werden.

In Hinblick auf die weitreichenden Konsequenzen fur die kiinftige Verkehrsbedeutung des BBT
ist eine gesamthafte Betrachtung des Ausbaus der Eisenbahninfrastruktur sowie der Benit-
zungshedingungen entlang der gesamten TEN-Achse erforderlich. Eine Optimierung der Langs-
neigungen auf der sudlichen Zulaufstrecke hat auch auf den Betrieb der Osterreichischen
Teilstrecke unmittelbare Auswirkungen.

Tunnelportal Siid

Grundlage fur die Planungsarbeiten der BBT EWIV war die Vorschlagstrasse W der Machbar-
keitsstudie 1987 mit den Portalen in Innsbruck und Franzensfeste. Die Portale in Innsbruck und
Franzensfeste sind im Abkommen zwischen der Republik Osterreich und der italienischen Re-
publik (BGBI. 11l Nr. 177/2006) in Art. 2 lit. b festgelegt.

Die Lage des Sidportals in Franzensfeste wird im Bericht ,Alternativen” (Kap. 7.2.) mit der An-
bindung der Pustertaler Bahn sowie mit betrieblichen Aspekten begriindet. Die Situierung des
Sidportals hat zudem Auswirkungen auf die Langsneigung der stdlichen Zulaufstrecke.

Im Schreiben des BMVIT GZ. 211641/8-11/SCH2/03 vom 19.12.2003 betreffend ,BBT, UVP-
Verfahren; Prufung des Konzeptes der UVE — vorlaufige Ergebnisse des Vorverfahrens” wurde
angeregt, die Situierung des Sidportals im Bereich Aicha zu prifen.

Im Zuge der Projektsoptimierungen des BBT wurde die Langsneigung auf der dsterreichischen
Seite reduziert, der Scheitel wurde auf etwa 794 m abgesenkt. Vom Scheitel bis zum Siidportal
in Franzensfeste, das sind rund 24 km Streckenlange, betragt die Héhendifferenz nunmehr etwa
45 m. Eine Variantenpriifung der Lage des Siidportals wurde nicht vorgenommen.

Die aktuellen Uberlegungen bzw. Absichten der Siidtiroler Landesregierung beziiglich Bau der
so genannten Riggertalschleife fuhren zu einer Verlegung des Knotenpunktes mit der Pustertal-
bahn nach Brixen. Die Variante mit dem Sudportal in Aicha wirde somit die Anforderung der
Anbindung der Pustertaler Bahn erfilllen. Sie ermdglichte zudem auch eine Optimierung der
Langsneigungen sidlich der Staatsgrenze (Reduzierung der Langsneigungen auf dem Sidzu-
lauf zum BBT sowie Vermeidung der Gegensteigung auf der italienischen Seite des BBT).

Zusammenfassung:

In Bezug auf das Fachgebiet Verkehrsplanung werden die umweltrelevanten Vor- und Nachteile
der von der Projektwerberin gepriften Trassen-, Technologie- und Ausfiihrungsvarianten —
abgesehen von einer Variantenprifung mit Stdportal in Aicha zur Optimierung der Langsnei-
gung im Sudzulauf — dargelegt. Die gewahlten Kriterien des Variantenauswahlverfahrens aus
fachlicher Sicht sind grundsétzlich geeignet, die Auswirkungen vergleichend darzulegen.

Aus fachlicher Sicht ergeben sich — mit der Einschréankung beziglich des richtungsspezifisch
relativ ausgeglichenen Gutervolumens sowie der Variantenprifung auf der Sidseite des Bren-
ners — keine maRRgeblichen Abweichungen gegeniiber der Einschatzung der Projektwerberin.

StralRenverkehrs-
technik

Die Frage bezieht sich auf die verkehrsplanerischen Auswirkungen und wird vom SV fir den
Fachbereich Verkehrsplanung beurteilt.

Aus stralRenverkehrstechnischer Sicht ist keine Stellungnahme erforderlich.

Eisenbahntechnik
einschlieB3lich
Tunnelsicherheit

Befund - Sachverhalt:

Fur die Vorschlagstrasse werden folgende Grundsatze formuliert:
- Besonders schwierigen Bereichen wird ausgewichen.
- Kritische Zonen werden so weit wie méglich senkrecht durchértert.

- Die Trasse wird méglichst in Formationen mit guten felsmechanischen Eigenschaften ge-
fuhrt.

- Plastische Deformationen des Gebirges miissen klein gehalten werden.
- Die Trasse wird bautechnisch optimiert.

- Die dafir notwendigen Erkenntnisse werden beispielsweise aus
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- geologischen und tektonischen Erhebungen,

- Bohrungen,

- felsmechanischen und geologischen Laborversuchen,
- geophysikalischen Untersuchungen,

- Modellierungen und nicht zuletzt

- den Ergebnissen eines Probestollens,

gewonnen.

Neben den geologischen, hydrologischen und bautechnischen Kriterien spielen auch verkehrli-
che, rAumliche und 6kologische Gesichtspunkte eine entscheidende Rolle. Ebenfalls sind die
Erfordernisse des Betriebes und der Erhaltung der Strecke zu bertcksichtigen.

Sehr schwierig gestaltet sich die Einfahrt in den Bahnhof Innsbruck Hbf. Urséchlich dafur
sind

- die topographischen Gegebenheiten,

- die groRe Anzahl bestehender Infrastrukturen wie die Autobahnen A12 und A13, die beste-
hende Brenner-Eisenbahn, die Gleisverbindung Innsbruck — Frachtenbahnhof /Innsbruck —
Westbahnhof, die Stralenbahnlinie Innsbruck — Igls und das bestehende Sillkraftwerk,

- der landschaftlich sensible Bereich der Sillschlucht,
- der Wechsel von Linksbetrieb im Brennertunnel auf Rechtsbetrieb im Unterinntal.

Auf der Grundlage trassierungstechnischer Vorgaben wurden mehrere Lésungen fir die Einfiih-
rung des Brenner-Basistunnels in den Hauptbahnhof Innsbruck erarbeitet und diskutiert wie zum
Beispiel eine Losung des Haupttunnels in Tieflage oder eine Losung mit einer Berg- und einer
Talspur fir den Haupttunnel. Unter Abwagung verschiedener Argumente wurde im Hinblick auf
den Wechsel von Linksbetrieb im Brenner-Basistunnel auf Rechtsbetrieb im Unterinntal ein
Trassenvorschlag mit einer hdhenfreien Lésung vor der Einfahrt aus dem Basistunnel in den
Bahnhof Innsbruck Hauptbahnhof vorgelegt.

Empfohlen wird, im Rahmen weiterer Optimierungen die Méglichkeit der Einfahrt aus dem Bren-
ner-Basistunnel in den Bahnhof Innsbruck Hauptbahnhof ohne Uberwerfung der beiden Réhren
zu untersuchen und den Wechsel von Linksbetrieb auf Rechtsbetrieb bei der Ausfahrt aus dem
Bahnhof Innsbruck Hauptbahnhof in Richtung Hall vorzunehmen. Damit lieRe sich das Kreu-
zungsbauwerk fur den héhenfreien Gleiswechsel vermeiden und die Querschlage zwischen der
Tunnelréhre Ost und der Tunnelréhre West kénnten einfacher und kirzer gestaltet werden, ein
Punkt, der auch dem Sicherheitskonzept sehr dienlich wére.

Das Betriebsprogramm fur den Brenner-Basistunnel sieht Mischverkehr vor. Dies bedeutet, dass
sowohl schnelle Reiseziige (Hochgeschwindigkeitsziige) als auch lange schwere Guterziige die
Strecke befahren sollen. Deshalb sind fur die Trassenwahl neben umweltrelevanten auch tech-
nische Kriterien von entscheidender Bedeutung, da diese die Leistungsfahigkeit und die Funkti-
onsfahigkeit des Brenner-Basistunnels entscheidend beeinflussen.

Die zuléassige Hochstgeschwindigkeit fur den Reisezug wird wesentlich durch den Bogenhalb-
messer, den Ubergangsbogen und die Uberhthung bestimmt, fir den Giterzug ist es die
Langsneigung, die einen ausschlaggebenden Parameter darstellt. Die Langsneigung ist ein
Widerstand, der im Falle einer Steigung der Zugkraft entgegenwirkt, im Falle eines Gefélles zur
Beschleunigung des Zuges fihrt. 1 %0 Langsneigung bedeutet eine Widerstandskraft von
9,81 N/t Zuggewicht. Beispielsweise betragt bei einem Zug mit 1.500 t Gesamtgewicht (Lok 86 t,
Anhéngelast 1.414t) diese Widerstandskraft 9,81 x 1.500 = 14.715 N = 14,7 KN. Geht man
davon aus, dass eine 4-achsige Lokomotive auf Grund einer Achslast von 21,5t unter Alltags-
bedingungen (verfligbarer Reibwert = 0,25) eine Zugkraft von 210 KN auf die Schiene Ubertra-
gen kann, so sieht man, dass bei der Bergfahrt eine um 1 %. héhere Langsneigung unter den
genannten Verhaltnissen eine Reduktion des Zuggewichtes von 7 % (im Beispiel von 105 t)
verursacht. Diese einfache Rechnung soll zeigen, welche Bedeutung der L&angsneigung
beizumessen ist, vor allem bei einem Bauwerk, das im Hinblick auf die Aufnahme zahlreicher
schwerer Glterziige errichtet werden und weit Uber 100 Jahre dem Eisenbahnverkehr dienen
soll. AuBerdem ist bei der Talfahrt bei geringerer L&angsneigung weniger Bremsarbeit zu erbrin-
gen.

Zu bemerken ist, dass bei der Beurteilung der Langsneigung zwischen Freiland- und Tunnelab-
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schnitten zu unterscheiden ist, da vor allem bei eingleisigen Rohren ein wesentlich héherer
Luftwiderstand im Tunnel zu berucksichtigen ist.

MaRgebend fir die Entwicklung der Langsneigung ist die unterschiedliche Héhenlage der bei-
den Tunnelportale Innsbruck (H = 582 m) und Franzensfeste (H = 747 m) sowie die Vorgabe der
Lage des Scheitelpunktes an der Staatsgrenze. Als Ergebnis zahlreicher Variantenstudien ist
beim Brenner-Basistunnel eine Langsneigung von 6,7 %o entsprechend der Neigung des bereits
bestehenden Umfahrungstunnels Innsbruck vorgesehen. Im Hinblick auf die Neigungsverhalt-
nisse der Siidrampe muss die Langsneigung von 6,7 %o auch im Uberholbahnhof Steinach bei-
behalten werden, da der Scheitel der Trasse an der Staatsgrenze zwischen Osterreich und
Italien fixiert ist. Damit kann der Wert der Langsneigung von 2,5 %o, der in Bahnhofen moglichst
nicht Uberschritten werden soll, nicht eingehalten werden, was das Anfahren von schweren
Giterziigen aus dem Uberholbahnhof erschwert. Eine Anpassung an den oben genannten
Richtwert kénnte nur durch ein Verschieben des Scheitelpunktes nach Siiden erreicht werden.

Weitere wichtige Uberlegungen fiir die Trassenwahl gehen vom Sicherheits- und Rettungskon-
zept aus. Darin vorgesehen sind 3 sogenannte Multifunktionsstellen, die im Ereignisfall auf még-
lichst kurzem Weg Uber befahrbare Tunnel aus dem StraRennetz zugénglich sein missen. Die-
se Zufahrtswege werden auch zur Verringerung der Bauzeit und zur Erleichterung von Erhal-
tungsarbeiten nach Inbetriebnahme des Tunnels genutzt.

Gutachten - Schlussfolgerungen:

Beziiglich des Fachgebietes Eisenbahntechnik einschlielich Tunnelsicherheit

- werden die umweltrelevanten Vor- und Nachteile der von der Projektwerberin gepriften
Varianten dargelegt

- wurden die umweltrelevanten Vor- und Nachteile geprifter Technologie und Ausfihrungs-
varianten erlautert

- sind die gewahlten Kriterien des Variantenauswahlverfahrens aus fachlicher Sicht ausrei-
chend, plausibel und geeignet, die Auswirkungen vergleichend darzulegen

- ergeben sich aus fachlicher Sicht keine maRgeblichen Abweichungen gegenuber der Ein-
schatzung der Projektwerberin

- wird empfohlen, die Mdglichkeit der Umstellung von Linksbetrieb im Brenner-Basistunnel
auf Rechtsbetrieb im Unterinntal erst bei der Ausfahrt aus dem Bahnhof Innsbruck Richtung
Hall zu untersuchen. Dadurch lieRe sich das vorgesehene Kreuzungsbauwerk fir den ho-
henfreien Gleiswechsel vor der Einfahrt aus dem Basistunnel in den Bahnhof Innsbruck
Hauptbahnhof vermeiden und dadurch kdnnten die Querschlage zwischen der Tunnelréhre
Ost und der Tunnelrdhre West einfacher und kirzer gestaltet werden, ein Punkt, der auch
dem Sicherheitskonzept sehr entgegenkame.

Eisenbahnbau-
technik und
Betrieb

Befund - Sachverhalt:

Grundsatzlich ist zwischen Systemalternativen, Alternativkorridore, Trassenvarianten, Tunnel-
systemauswahl, Projektoptimierungen und dem Zusatzdokument Optimierungsmafnahmen
(Gradientenabsenkung und Verschiebung MFS Steinach) zu unterscheiden. Bei den untersuch-
ten Systemalternativen wird zwischen verkehrstrageriiber-greifenden (z.B. “Tunnel Tirol”) und
jenen innerhalb des Verkehrstrédgers Bahn (z.B. Ausbau der bestehenden Brennerstrecke”)
unterschieden. Neben unterschiedlichen Systemldsungen gibt es auch eine Reihe von Vor-
schlagen fur Alternativkorridore wie die Wettersteinvariante Garmisch — Bozen (EG - Tunnelket-
te) oder die Fernpass — Reschen — Bahn. Unter Tunnelsystem wird Art und Anzahl der im Quer-
schnitt vorhandenen Tunnelréhren und deren Abstand verstanden, also ob Einzel- oder Doppel-
spurréhren und ob bzw. wieviele Dienst- oder Sicherheitsstollen gebaut werden. Ein weiterer
wesentlicher Aspekt der Systemwahl ist die Anzahl der Querschlage und die Gestaltung der
Multifunktionsstellen mit oder ohne Uberleitstellen.

Demgegeniber werden mdgliche Linienfihrungen im Abschnitt Raum Innsbruck — Franzens-
feste bzw. Aicha des ,Brennerkorridors®, also der Basistunnel (Haupttunnel) sowie die Ausfih-
rung der Anbindung an den Haupt- und Frachtenbahnhof Innsbruck und der Einbindung der
Umfahrung Innsbruck als Trassenvarianten bezeichnet. Lediglich diese Trassenvarianten und
deren Optimierungen sind fur die fachspezifische Beantwortung maf3gebend.

Im Dokument ,Alternativen“ (D0118-02367-10) sind die untersuchten und gepriiften Trassenva-
rianten entlang sowie westlich bzw. Ostlich der ,Brennerfurche” dargelegt. In der 1. Bearbei-
tungsstufe der Machbarkeitsstudie 1987 wurden 11 verschiedene Varianten (Trassenvarianten
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Ost 1987) untersucht, daraus wurden drei, ndmlich die Trassen P, R und F1 ausgewahlt. In der
2. Bearbeitungsstufe wurden nur noch die Trassen P und R in der Bearbeitung weiterverfolgt,
die sich in der Detailbearbeitung ergebende Anndherung fuhrte zur Vereinigung der beiden
Varianten und wurde als Vorschlagstrasse W aufgegriffen. Die Festlegung auf eine Trasse Ost-
lich der ,Brennerfurche* wurde von den Verkehrsministern der beteiligten Lander im April 1989
bestétigt und zur Grundlage der weiteren Planungsarbeiten erklart. Ergebnis der in der Projekt-
phase 1 durchgefihrten geologisch-bautechnischen Evaluation ist die auf der Trasse W der
Machbarkeitsstudie 1987 basierende Vorschlagtrasse 2002. Seit 2002 wurden aufgrund weiterer
Erkundungsergebnisse sowie eisenbahntechnischen Gegebenheiten und dem Bestreben, die
Bebauung von Igls nicht zu unterfahren, in geologisch-kritischen sowie sensiblen Bereichen des
Brenner Basistunnels weitere Projektoptimierungen zur

- Umfahrung Innsbruck und deren Anbindung

- Verschiebung der Uberwerfung

- Einbindung Innsbruck Hauptbahnhof und Frachtenbahnhof
- Verschiebung des Haupttunnels

- Anderung des Abstands der Haupttunnelréhren

- Festlegung der Querschlagsabstande

- Uberlegungen zur Gradiente / Langsneigung

sowie - das Gesamtsystems des Tunnelbauvorhaben betreffend - zur

- Auswahl der Zwischenangriffe (Zufahrtstunnel und Zwischenangriffe)
- Festlegung der Multifunktionsstellen (MFS) und

- Auswahl der Deponiestandorte

vorgenommen. Bislang letzte Optimierungsschritte sind im Bericht ,Zusatzdokument Optimie-
rungsmafnahmen* (D0118-04484-10) beschrieben. Das Zusatzdokument beinhaltet die Auswir-
kungen der Reduktion der Langsneigung von 7,4%. auf 6,7%. unter Beibehaltung des Scheitels
an der Staatsgrenze sowie die Verschiebung der MFS Steinach um ca. 4 km Richtung Suden,
der Zugang erfolgt dabei Uber den neuen Zugangstunnel Wolf Sid, der bisherige Zugangstunnel
Wolf (Nord) bzw. die Lage des Portalbereiches bleibt erhalten bzw. unverandert.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Das Betriebsfuihrungskonzept fiir den Brenner Basistunnel (Eisenbahnhochleistungsverkehr im
Mischbetrieb, d.h. schwerer Guterverkehr und Hochgeschwindigkeitspersonenverkehr) bertick-
sichtigt die Tunnel- und Gleiskonfiguration, die eisenbahntechnische Ausristung, die Erhal-
tungsanforderungen und die Erfordernisse aus dem Sicherheitskonzept. Fiur die Variantenaus-
wahl sind daher neben umweltrelevanten auch technische Kriterien wie Technologie- und Aus-
fuhrungssysteme oder z.B. die Langsneigung von Bedeutung, da diese die Leistungsfahigkeit
und Funktionalitat des Bauwerkes entscheidend beeinflussen. Beim Reisezug wird die zulassige
Héchstgeschwindigkeit hauptsachlich durch die Wahl der Trassierungsparameter Bogenhalb-
messer, Ubergangsbogen und Uberhéhung bestimmt, demgegeniiber ist es fir den Giiterzug
die Langsneigung, die einen maf3igebenden Parameter darstellt. Neben der Antriebsleistung des
Triebfahrzeuges und der méglichen Zugbildungslénge ist die Langsneigung weiters u.a. auch fur
die Zughakengrenzlast und die verbleibende Zugkraft und somit fur die Anh&éngelast ausschlag-
gebend. Fir den Gulterverkehr, der Uberwiegend Uber die Umfahrung Innsbruck in den Basis-
tunnel einfahrt, betragt die maRgebende Gradiente in Nord — Siid-Richtung 6,7%. (entsprechend
der Neigung im bestehenden Umfahrungstunnel). Sie resultiert aus der unterschiedlichen Ho-
henlage der beiden Tunnelportale Innsbruck (H= 582 m) und Franzensfeste (H= 747 m) sowie
der Vorgabe der Lage des Scheitelpunktes an der Staatsgrenze. Durch die Gradientenabsen-
kung von 7,4%. auf 6,7%. ergeben sich positive Auswirkungen auf den Bahnbetrieb. Einerseits
kann die Anhéngelast und damit die Leistungsféhigkeit bei gleicher Traktion um bis zu 5% er-
hoéht werden, andrerseits steht bei unverandertem Zuggewicht eine gréf3ere Zugkraftreserve fir
die Beschleunigung zur Verfiigung gleichbedeutend einer verbesserten Fahrdynamik des Zuges.
Die Langsneigung von 6,7 % muss auch im Bereich des Uberholbahnhofes der MFS Steinach
aufgrund einer fir die Entwasserung erforderlichen Mindestneigung der Siidrampe und bei Bei-
behaltung der Scheitellage an der Staatsgrenze beibehalten werden, wodurch es zu Erschwer-
nissen bei der Anfahrt schwerer, eingebremster Giiterziige aus dem Uberholgleis kommen kann.

Die Einfahrt in den Hauptbahnhof Innsbruck wird durch topographische Gegebenheiten, eine
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groRe Zahl von bestehenden Infrastrukturen wie die Autobahnen A12 und A13, die bestehende
Brennerbahnlinie, die StralRenbahnlinie Innsbruck — Igls, die stadtische Bebauung, das beste-
hende Sillkraftwerk und wesentlich durch das bestehende Verbindungsgleis zwischen dem
Westbahnhof und dem Frachtenbahnhof sowie den landschaftlich sensiblen Bereich der
Sillschlucht erschwert. Ausgehend von diesen wurden mehrere Varianten in Tief- und Hochlage
fur die Anbindung an den Hauptbahnhof und Frachtenbahnhof untersucht. Bei der ausgewahlten
Variante in ,Hochlage” entfallt im Vergleich zu einer Lésung in ,Tieflage* der umfassende Bahn-
hofsumbau, wodurch erhebliche Eingriffe in den Betriebsablauf der OBB vermieden werden
koénnen. Die Betriebsform im Brenner Basistunnel ist Gleiswechselbetrieb mit Regelgleis links.
Der Ubergang vom rechten auf das linke Regelgleis erfolgt kreuzungsfrei durch die Uberwerfung
der Haupttunnelréhren im Einfahrtsbereich Innsbruck und den Verbindungstunneln zur Umfah-
rung Innsbruck. Die Vorschlagstrasse ,Hochlage E“ sieht daher eine seitenrichtige Ein- und
Ausfahrt aus dem Bahnhof Innsbruck vor.

Aus eisenbahntechnischer Sicht wird empfohlen, alternativ auch die Mdglichkeit einer Uberwer-
fungsfreien Einbindung in den Haupt- und Frachtenbahnhof Innsbruck bau- und betrieblich zu
prifen und dabei den Wechsel von Linksbetrieb auf Rechtsbetrieb bei der Ausfahrt aus dem
Bahnhof Innsbruck Richtung Hall vorzunehmen. Dadurch entfiele das Uberwerfungsbauwerk
und die Querschlage zwischen den Tunnelrdhren konnten hinsichtlich Sicherheitskonzept ,ein-
facher und kirzer* gestaltet werden.

In Bezug auf das Fachgebiet Eisenbahnbautechnik und Betrieb werden die umweltrelevanten
Vor- und Nachteile der von der Projektwerberin gepriiften Trassen- sowie Technologie- und
Ausfuhrungsvarianten erlautert. Die gewahlten Kriterien des Variantenauswahlverfahrens sind
aus fachlicher Sicht ausreichend, plausibel und geeignet, die Auswirkungen vergleichend darzu-
legen. Dazu wird angemerkt, dass die Darstellung der Variantenauswahl rein qualitativ in verba-
ler, beschreibender Form und nicht durch ein quantitatives Auswahlverfahren mittels zahlenma-
3ig anhand von Indikatoren bewerteter Kriterien erfolgte.

Aus fachlicher Sicht ergeben sich keine maf3geblichen Abweichungen gegeniiber der Einschat-
zung der Projektwerberin.

Larm

Befund - Sachverhalt:

Wesentliche Grundlage fur die Beantwortung dieser Frage bildet das Dokument Nr. D0118-
02367 ,Alternativen”. Hierin sind die Projektentwicklung, verkehrstrageribergreifende Systemal-
ternativen, Systemalternativen innerhalb des Eisenbahn-Hochleistungsstreckennetzes Alterna-
tivkorridore, Trassenvarianten im 6Ostlichen Korridor, Tunnelsystemauswahl und Projektoptimie-
rungen seit 2002 dargelegt. Nur letztere sind fur die fachspezifische Beantwortung mafigebend.

In den Projektsoptimierungen seit 2002 ist dargelegt, dass in geologisch-kritischen sowie sensib-
len Bereichen des Brenner Basistunnels weitere Optimierungen zur

- Umfahrung Innsbruck

- Verschiebung der Uberwerfung

- Einbindung Innsbruck Hauptbahnhof und Frachtenbahnhof
- Verschiebung des Haupttunnels

- Abstandsé&nderung der Haupttunnelréhren

- Festlegung der Querschlagsabstande

- Uberlegungen zur Gradiente / Langsneigung

sowie das Gesamtsystems des Tunnelbauvorhaben betreffend zur
- Auswahl der Zwischenangriffe

- Festlegung der Multifunktionsstellen (MFS)

- Auswahl der Deponiestandorte

durchgefihrt wurden.

Fur das Fachgebiet Larm wird konkretisiert:

In den Bereichen des Bahnhofes Innsbruck und des Frachtenbahnhofes erfolgt die Abwagung
unter Bertcksichtigung der Vor- und Nachteile. So bewirkt die getroffene Auswahl ,Hochlésung*
unter anderem eine Minimierung des Eingriffes in die benachbarten Infrastrukturen. Allerdings
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sind erhebliche Beeintrachtigungen fir das Stift Wilten sowie die Erfordernis einer teilweisen
Verlegung der bestehenden Brennerstrecke zu bedenken. Die Auswahl der Losung ,Hochlage
E“ zur Einbindung des Haupttunnels in den Bahnhofsbereich Innsbruck ist als das Ergebnis
eines eingehenden Evaluierungsprozesses anzusehen und wurde der Einreichplanung zu Grun-
de gelegt.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Die folgende Bewertung geht davon aus, dass die Festlegung der Trassenvariante im dstlichen
Korridor nicht Gegenstand dieser Fragestellung ist und die Beantwortung sich daher auf die
Ausfiihrungen zu den Projektoptimierungen seit 2002 beschréanken kann.

Fur das Fachgebiet Larm stellt sich die Frage kleinrAumiger Trassenvarianten innerhalb der
Tunnelstrecke nicht. Fragen sind lediglich im Portalbereich zu beantworten. Hier erfolgte eine
ausreichende Darlegung der Auswahlgriinde im Sinne von § 6 Abs. 2 UVP-G 2000. Die Auswir-
kungen durch lokale Verschiebungen der Portale und Deponien werden im Fragenbereich 2
behandelt.

Aus fachlicher Sicht ergeben sich keine maR3geblichen Abweichungen gegeniuiber der Gesamt-
einschéatzung der Projektwerberin.

Erschiitterungen

Befund - Sachverhalt:

Wesentliche Grundlage fiir die Beantwortung dieser Frage bildet das Dokument Nr. D0118-
02367 ,Alternativen”. Hierin sind die Projektentwicklung, verkehrstrageribergreifende Systemal-
ternativen, Systemalternativen innerhalb des Eisenbahn-Hochleistungsstreckennetzes Alterna-
tivkorridore, Trassenvarianten im 6Ostlichen Korridor, Tunnelsystemauswahl und Projektoptimie-
rungen seit 2002 dargelegt. Nur letztere sind fur die fachspezifische Beantwortung maf3gebend.

In den Projektsoptimierungen seit 2002 ist dargelegt, dass auch aufgrund des Bestrebens, die
Bebauung von Igls nicht zu unterfahren, in geologisch-kritischen sowie sensiblen Bereichen
des Brenner Basistunnels weitere Optimierungen zur

- Umfahrung Innsbruck

- Verschiebung der Uberwerfung

- Einbindung Innsbruck Hauptbahnhof und Frachtenbahnhof
- Verschiebung des Haupttunnels

- Abstandsanderung der Haupttunnelréhren

- Festlegung der Querschlagsabstande

- Uberlegungen zur Gradiente / Langsneigung

sowie das Gesamtsystems des Tunnelbauvorhaben betreffend zur
- Auswahl der Zwischenangriffe

- Festlegung der Multifunktionsstellen (MFS)

- Auswahl der Deponiestandorte

durchgefiihrt wurden.

Diese Aussagen sind in den einzelnen Bereich konkretisiert:

Bei der Auswahl des Fensterstollens Ampass wurde die Achse dieser Variante so gewahlt, dass
keine bestehende Bebauung vom Tunnel unterfahren wird.

Die Einbindung der Umfahrung Innsbruck erfolgt mittels Variante 11, welche eine Schonung der
Ortsteile Vill und Igls optimiert, dies im Hinblick auf Erschitterungen und sekundarem Luftschall
im Bau und Betrieb.

Die Verschiebung der Uberwerfung bewirkt eine Verkiirzung des Rettungsstollens und reduziert
damit implizit die Auswirkungen in der Bauphase.

In den Bereichen des Bahnhofes Innsbruck und des Frachtenbahnhofes erfolgt die Abwagung
unter Bertcksichtigung der Vor- und Nachteile. So bewirkt die getroffene Auswahl ,Hochlésung*
unter anderem eine Minimierung des Eingriffes in die benachbarten Infrastrukturen. Allerdings
sind erhebliche Beeintréachtigungen fur das Stift Wilten sowie die Erfordernis einer teilweisen
Verlegung der bestehenden Brennerstrecke zu bedenken. Die Auswahl der Lésung ,Hochlage
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E“ zur Einbindung des Haupttunnels in den Bahnhofsbereich Innsbruck ist als das Ergebnis
eines eingehenden Evaluierungsprozesses anzusehen und wurde der Einreichplanung zu Grun-
de gelegt.

Bei der Verschiebung Haupttunnel, dem Abstand der Hauptrdhren, der Querschléage, der Gra-
diente und der MFS sind keine fiir die Variantenauswahl ausschlaggebenden Erschitterungs-
problematiken betroffen.

Die Darlegung erfolgt auch fur die Auswahl der Deponiestandorte.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Die folgende Bewertung geht davon aus, dass die Festlegung der Trassenvariante im Ostlichen
Korridor nicht Gegenstand dieser Fragestellung ist und die Beantwortung sich daher auf die
Ausfuhrungen zu den Projektoptimierungen seit 2002 beschranken kann.

Gemal § 6 Abs. 2 UVP-G 2000 hat die Umweltvertraglichkeitserklarung folgende Angaben zu
enthalten:

Eine Ubersicht tiber die wichtigsten anderen vom Projektwerber/von der Projektwerberin geprif-
ten Losungsmoglichkeiten und Angabe der wesentlichen Auswabhlgriinde im Hinblick auf die
Umweltauswirkungen; im Fall des 8 1 Abs. 1 Z 4 die vom Projektwerber/von der Projektwerberin
gepriften Standort- oder Trassenvarianten.

Aus der Sicht des Erschitterungsschutzes und Schutzes vor sekundarem Luftschall sind im
Hinblick auf die oben angefiihrte Qualitat der Angaben die umweltrelevanten Vor- und Nachteile
der von der Projektwerberin gepriften Trassenvarianten ausreichend dargelegt. Technologieva-
rianten betreffen Erschiitterungen und sekundéaren Luftschall nicht, da hier im Fragenbereich 2
die erforderlichen MaRnahmen bewertet werden.

Aus fachlicher Sicht ergeben sich keine maR3geblichen Abweichungen gegeniuiber der Gesamt-
einschétzung der Projektwerberin.

Klima, Luft

Befund - Sachverhalt:

Wesentliche Grundlage fur die Beantwortung dieser Frage bildet das Dokument Nr. D0118-
02367 ,Alternativen”. Hierin sind die Projektentwicklung, verkehrstrageribergreifende Systemal-
ternativen, Systemalternativen innerhalb des Eisenbahn-Hochleistungsstreckennetzes Alterna-
tivkorridore, Trassenvarianten im 6Ostlichen Korridor, Tunnelsystemauswahl und Projektoptimie-
rungen dargelegt.

Der Brenner Basistunnel soll zusammengefasst das folgende Betriebsprogramm aufweisen:
- Mischsystem, d. h. Personen (P) — und Guterverkehr (G);

- Anzahl Personen- / Giterzuge bei Vollauslastung (ca. 2025, beide Richtungen, pro Tag): 46
Personenziige, 222 Giiterziige, total 268 Ziige;

- maximale Zugsgeschwindigkeit: Personenziige 250 km/h (220 km/h mit derzeitigem Rollma-
terial), Giterziige 160 km/h;

- im Normalbetrieb erfolgt keine aktive Tunnelbeliiftung und keine Klimatisierung (ausge-
nommen MFS);

- im Ereignisfall: Brandliftung in den Nothaltestellen der Multifunktionsstellen (MFS) und
Steuerung der Luftgeschwindigkeit und des Luftdruckes im Tunnel.

In den Projektsoptimierungen seit 2002 ist dargelegt, dass in geologisch-kritischen sowie sensib-
len Bereichen des Brenner Basistunnels weitere Optimierungen zur

- Umfahrung Innsbruck

- Verschiebung der Uberwerfung

- Einbindung Innsbruck Hauptbahnhof und Frachtenbahnhof
- Verschiebung des Haupttunnels

- Abstandsé&nderung der Haupttunnelréhren

- Festlegung der Querschlagsabstande

- Uberlegungen zur Gradiente / Ldngsneigung
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sowie das Gesamtsystems des Tunnelbauvorhaben betreffend zur
- Auswahl der Zwischenangriffe

- Festlegung der Multifunktionsstellen (MFS)

- Auswahl der Deponiestandorte

durchgefihrt wurden.

Diese Aussagen sind in den einzelnen Bereichen konkretisiert. Die Darlegung erfolgt auch fir
die Auswahl der Deponiestandorte.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Gemal § 6 Abs. 2 UVP-G 2000 hat die Umweltvertraglichkeitserklérung folgende Angaben zu
enthalten:

Eine Ubersicht (iber die wichtigsten anderen vom Projektwerber/von der Projektwerberin gepriif-
ten Losungsmoglichkeiten und Angabe der wesentlichen Auswabhlgriinde im Hinblick auf die
Umweltauswirkungen; im Fall des & 1 Abs. 1 Z 4 die vom Projektwerber/von der Projektwerberin
gepruften Standort- oder Trassenvarianten.

Die Bewertung geht von der bereits getroffenen UVP-Entscheidung des interministeriellen Komi-
tees fur wirtschaftliche Programmation (CIPE) zum Vorprojekt aus, in welchem der Hochpunkt
des Tunnelprojektes mit der politischen Staatsgrenze zusammenzufallen hat und daher als
endgultige Unterlage anzusehen und zu prufen ist.

Aus der Sicht des Schutzgutes Luft sind die Angaben die umweltrelevanten Vor- und Nachteile
der von der Projektwerberin gepriften Trassenvarianten dargelegt. Aus fachlicher Sicht ergeben
sich unter den vorgenannten Pramissen keine maRgeblichen Abweichungen gegeniiber der
Gesamteinschatzung der Projektwerberin.

Immissionsklima-
tologie

Befund - Sachverhalt:

Es wird auf die Ausfiihrungen des SV fir Raumplanung, Punkte ,Lage der Zwischenangriffe®
und ,Deponiestandorte” verwiesen, die fur die Immissionsklimatologie mafgeblich sind. Die
Grundlagen fiur die Beurteilung sind dieselben wie sie beim SV fir Luft und Klima aufgefuhrt
worden sind.

Gutachten - Schlussfolgerungen:

Es wird auf die Ausfiihrungen des SV fur Raumplanung verwiesen, die auch fiir die Immissions-
klimatologie relevant sind.

Fur die Beurteilung der Vor- und Nachteile von Trassenvarianten ergeben sich keine Konse-
guenzen. Die Langsneigung ist fur die Immissionsklimatologie nicht relevant.

Elektromagne-
tische Felder,
Elektrotechnik

Befund - Sachverhalt:

Die umweltrelevanten Vor- und Nachteile der gepriften Variantenuntersuchungen wurden aus-
fuhrlich dargestellt. Es wurden aber die Auswirkungen nicht speziell fir den Fragenbereich e-
lektro-magnetische Felder, Elektrotechnik untersucht. Es wurden aber bei allen Varianten elekt-
rische Traktionsleistungen vorausgesetzt und fiir das vorliegende Projekt ein ,Vorprojekt* zur
System-auswahl 25kV 50 Hz bzw. 15kV 16,7 Hz der Traktionsstromausriistung erstellt. Dieses
Vorprojekt liegt nicht vor. Es werden Aussagen zur Systemauswahl der Traktionsstromausris-
tung im vorliegenden Dokument (DO118-02146-10 E-VI-3.0-03-01) angefiihrt, die aus fachlicher
Sicht ausreichend plausibel dargestellt wurden.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Die elektrotechnischen Grundsatzfestlegungen sowie die TSI-Anforderungen und welche Vor-
kehrungen zur Einhaltung dieser Kriterien getroffen werden, wurden grundséatzlich dargestellt.

Die Beschreibung der zugrunde gelegten Entwurfsparameter einschlieBlich der Sicherheitsanfor-
derungen wurden flir den Fragenbereich elektromagnetische Felder, Elektrotechnik ausreichend
dokumentiert. Die Vorlage des ,Vorprojektes” zur Systemauswahl 25 kV 50 Hz bzw. 15 kV 16.7
Hz der Traktionsstromausriistung ist aus dem Fragenbereich elektromagnetische Felder, Elekt-
rotechnik nicht erforderlich. Es ergeben sich keine Abweichungen gegeniiber der Einschatzung
der Projektwerberin.
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Offentliche Ge-
sundheit, Um-
weltmedizin inkl.
Wasserhygiene
und Elektromag-
netische Felder

Befund - Sachverhalt:

Auf die Einreichunterlagen und die Ausfiihrungen der zustandigen Sachverstandigen wird ver-
wiesen. Andere Standorte (groRraumig) scheinen nicht denkbar. Trassenvarianten (kleinrAumig)
sind fir das Schutzgut menschliche Gesundheit nicht relevant. Zu den Portalbereichen und
Deponieflachen siehe die Ausflihrungen im Fragenbereich 2.

Schlussfolgerungen:

Es ergeben sich keine maRRgeblichen Abweichungen in der Einschatzung des Sachverstandigen
gegenuber der Projektwerberin.

Raumplanung

Befund - Sachverhalt:

Trassenalternativen wurden bereits in Frage 1 behandelt.
Fur die Raumordnung relevante Ausfiihrungsvarianten sind folgende:
- Nachristung Umfahrung Innsbruck mit parallelem Rettungsstollen

Diese Nachrustung ist vorgesehen, damit die Tunnelumfahrung Innsbruck auch fur Perso-
nenzige genutzt werden kann, jedoch nur bis zur Abzweigung in den BBT und nicht durch-
gehend bis zur Bestandsstrecke. Die Lage des Fensterstollens Ampass wurde neben wirt-
schaftlichen Uberlegungen so gewihlt, dass keine Bebauung unterfahren wird, eine optima-
le Anbindung an das Ubergeordnete Verkehrsnetz méglich ist und die Baustelleneinrichtun-
gen maoglichst konfliktfrei realisiert werden kénnen.

- Lage der Einbindung der Umfahrung Innsbruck in den BBT

Die Lage wurde so gewahlt, dass die Ortsgebiete von Vill und Igls mdglichst wenig unterfah-
ren werden.

- Einbindung in Bahnhof Innsbruck

Die Einbindung in den Hauptbahnhof und Frachtenbahnhof Innsbruck muss in extrem be-
engten Verhaltnissen realisiert werden. Bei der Trassenwahl war unter anderem zu beach-
ten, den Flachenbedarf zu minimieren, die Wohnbevélkerung im Umfeld weitestgehend zu
schonen, den landschaftlich sensiblen Bereich von Sillschlucht und Berg Isel sowie das
Ortsbild und die Bauten im Bereich des Stiftes Wilten und des Gasthauses Bierstindl mdg-
lichst wenig zu beeintrachtigen und die Betriebsstandorte im Portalbereich zu erhalten.

- Lage der Zwischenangriffe und Baustelleneinrichtungen

Bei der Festlegung der Lage der Zwischenangriffe wurden u.a. darauf geachtet, die Belas-
tung fur die Wohnbevélkerung und den Flachenbedarf zu minimieren sowie eine gute Er-
reichbarkeit des Ubergeordneten StralRennetzes und der Deponiestandorte zu gewdhrleis-
ten.

Beim Zugangsstollen Ahrental sind keine Alternativen diskutiert, bei einer fruhen Gutachter-
exkursion wurden aber sehr wohl andere Ldsungsmdglichkeiten prasentiert, und zwar im
Bereich des Sillwerks unterhalb der Europabriicke. Der Zwischenangriff Pfons wurde in ver-
schiedenen Varianten gepriift, wegen mehrerer Faktoren aber verworfen, da er nicht unbe-
dingt bendtigt wird. Fur den Zugangsstollen Wolf gibt es wegen der in diesem Bereich sehr
beengten Verhdltnisse (Topografie, Wohngebdude) kaum Alternativen. Hingegen wurden
sehr wohl verschiedene Mdglichkeiten der Verbindung des Stollens mit der Brennerauto-
bahn untersucht.

- Deponiestandorte

Generell wird angestrebt, das Ausbruchsmaterial zu einem mdglichst hohen Grad wieder-
zuverwerten und moglichst kurze Zeit zwischenzulagern. Die Wahl der Deponiestandorte
erfolgte in einer vergleichenden Beurteilung — neben wirtschaftlichen und logistischen Krite-
rien — v.a. nach dem Prinzip, die Belastung von Umwelt und Bevdlkerung zu minimieren.
AuRRerdem wurde angestrebt, die Zahl der Deponien mdglichst gering zu halten, um die
Eingriffe in Natur und Landschaft auf wenige Bereiche zu konzentrieren. Ebenfalls zu be-
ricksichtigen war das Zusammenspiel mit dem Ausbruch des Sondierstollens.

Insgesamt wurden ca. 15 Standorte beurteilt, von denen funf in der endgultigen Planung
enthalten sind.

Fur die Standorte Ampass Nord und Siid sprachen v.a. die Nédhe zum Fensterstollen Am-
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pass und die Mdglichkeit eines umweltfreundlichen Materialtransports. U.a. wurden bei der
Planung das Landschaftsbild, naturnahe Bereiche und die benachbarten Siedlungen be-
ricksichtigt.

Auch bei der Deponie Ahrental Siid war die Lage unmittelbar vor dem Portal das Hauptkrite-
rium fir die Wahl. Natur und Landschaftshild sowie mdgliche Belastungen nahegelegener
Wohngebaude wurden bei der Auswahl ebenfalls beriicksichtigt.

Der Standort Europabriicke wurde erst in der letzten Phase der Projektoptimierung in die
Planung einbezogen. Fir ihn sprechen v.a. die guten Erreichbarkeit von verschiedenen An-
griffen aus und die geringe Belastung von Anrainern.

In der Deponie Padastertal sollen mit fast 8 Mio. m3 etwa zwei Drittel des im Osterreichi-
schen Abschnitt anfallenden Ausbruchsmaterials abgelagert werden. Trotz einiger kritischer
Faktoren war fir die Wahl ausschlaggebend, dass die Deponie direkt aus dem Berg be-
schickt werden kann und somit die Belastung von Anrainern minimiert wird.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Nachristung der Umfahrung Innsbruck mit parallelem Rettungsstollen

Fur das Land Tirol ist es besonders wichtig, dass der Anschluss an das hochrangige Eisen-
bahnnetz langfristig gewabhrleistet bleibt. Dies nicht nur wegen der Erreichbarkeit benach-
barter Regionen fiir die Tiroler, sondern auch wegen der Erreichbarkeit der Tiroler Touris-
musdestinationen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Daher ist es aus verkehrspolitischen und
raumplanerischen Erwégungen sowie im Sinne der européischen Kohésionspolitik unbe-
dingt erforderlich, dass alle auf der Brennerroute verkehrenden Personenziige in Innsbruck
einen Zwischenhalt einlegen — ausgenommen eventuell Schlafwagenziige und Charterziige
von Reiseveranstaltern.

Ware die Nachrustung der Umfahrung Innsbruck nicht aus sicherheitstechnischen Erforder-
nissen notig, musste diese wegen der Auswirkungen auf die Umwelt wahrend der Baupha-
se und wegen der volkswirtschaftlichen Kosten im Verhaltnis zu einem relativ geringen Nut-
zen kritisch hinterfragt werden.

Lage der Einbindung der Umfahrung Innsbruck in den BBT

Diese Optimierung ist aus raumplanerischer Sicht sehr zu begriiRen, da die mogliche Be-
eintrachtigung von Wohngebauden tber den Tunnelasten minimiert wird.

Einbindung in Bahnhof Innsbruck

Als Gesamtpaket durfte die geplante Variante der Einbindung in den Bahnhof Innsbruck die
geringsten Beeintrachtigungen von Orts- und Landschaftsbild, Wohnbevdélkerung und Be-
trieben aufweisen. Der Argumentation in der UVE kann daher gefolgt werden.

Lage der Zwischenangriffe

Die Lage der Zwischenangriffe ist sicher zu einem hohen MaR durch die Lage der Multifunk-
tionsstellen und verschiedene technische Parameter beeinflusst. Innerhalb der méglichen
Spielraume sind verschiedene Varianten nachvollziehbar miteinander verglichen worden.
Eine starke Verringerung der Auswirkungen des BBT wahrend der Bauphase bringt der
Wegfall des dritten Zwischenangriffs im Wipptal mit sich, was eindeutig im Sinne von Um-
welt und Bevélkerung liegt.

Kein Auswahlkriterium war die Erreichbarkeit von Zwischenangriffen mit der Eisenbahn,
was aber wegen der kurvenreichen Bestandsstrecke in grof3teils steiler Hanglage und v.a.
wegen des Platzmangels von geringer Relevanz sein dirfte.

Deponiestandorte

Eingangs ist anzumerken, dass das Einbeziehen der Deponien in die Umweltvertraglich-
keitsprifung sehr begrif3t wird, da diese die grofiten oberirdischen Auswirkungen auf
Raum, Umwelt und Bevélkerung mit sich bringen.

Es wurde eine relativ grof3e Anzahl von mdglichen Deponiestandorten untersucht. Die Aus-
wahl erfolgte mit plausiblen Kriterien. Eine Minimierung der Zahl der Eingriffe und der
Transportwege ist wahrend der Bauphase vor allem in Hinblick auf die Wohnbevélkerung
des bereits durch die bestehenden Verkehrslinien stark belasteten Wipptals sehr zu begri-
3en.

Die GroRdeponie Padastertal wird aus der Sicht einiger Fachbereiche wie Naturschutz,
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Landschaftshild oder Gewasserdkologie kritisch beurteilt. Bei einer Gesamtschau hat sie
aus Sicht der Raumordnung jedoch einige gewichtige Vorteile: Eine zentrale Deponie fiir
den gesamten sudlichen Bereich des Nordtiroler Wipptals befindet sich hier in einem
schwer einsehbaren Seitental. Sie kann nach einer kurzen Anlaufphase wahrend der ge-
samten Bauzeit direkt aus dem Berg befiillt werden, wodurch sich die Belastungen der Be-
volkerung des Wipptals (Staubentwicklung, Larm- und Schadstoffemissionen der Bauma-
schinen) auf ein Minimum reduzieren.

Von Seiten der Raumordnung ist die in der UVE angesprochene gewerbliche Nachnutzung
der Deponie Ahrental Sid klar abzulehnen.

Zusammenfassend kann somit gesagt werden, dass die Vor- und Nachteile der Ausfiihrungsva-
rianten sowie die entsprechenden Auswabhlkriterien ausreichend und plausibel dargestellt sind.
Aus Sicht der Raumordnung ergeben sich keine maf3geblichen Abweichungen gegeniber der
Einschatzung der Projektwerberin.

Landwirtschaft

Befund - Sachverhalt:

Die umweltrelevanten Vor- und Nachteile der von der Projektwerberin gepriiften Trassenvarian-
ten werden im Bericht D0118-02367, Kapitel 7 ff (insbesondere Kapitel 9.10. — Deponiestandor-
te) sowie im Zusatzdokument D0118-04484 dargelegt. Dies gilt auch fur die umweltrelevanten
Vor- und Nachteile gepriifter Technologie- und Ausfihrungsvarianten. Die endgliltige Depo-
niestandortewahl erfolgte erst nach Festlegung der endgiiltigen Trasse im Rahmen eines aus
technischen, wirtschaftlichen und 6kologischen Uberlegungen heraus aufeinander abgestimm-
ten, samtliche Bautatigkeiten (insbesondere hier die Materialwirtschaft betreffenden) umfassen-
den einzigen Konzeptes. Spezifische, die landwirtschaftliche Nutzung betreffende Ausfihrungen
sind in den Unterlagen, die die Trassenvarianten behandeln, nicht zu finden. Von den Deponie-
standorten, die von den diversen Vorstudien dann in die engere Wahl kamen, sind im Rahmen
der Optimierungsarbeiten der Standort Ahrental Nord und Pfons entfallen, der Standort Europa-
briicke kam hingegen in der Optimierung 2007 neu hinzu. Dariliber hinausgehende Varianten-
prifungen in Form von weiteren Deponiestandorten sind in der UVE nicht behandelt.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Landwirtschaftliche Flachen sind vor allem von den Deponiestandorten betroffen. Die endgulti-
gen Deponiestandorte wurden erst nach Prifung der Trassenvarianten (inkl. Optimierungen und
Umplanungen) festgelegt. Der Verbrauch an landwirtschaftlichen Flachen tGberwiegt daher in der
Bauphase und ist fast ausschlief3lich voriibergehender Natur. In der Betriebsphase ist der (dau-
ernde) Flachenverbrauch gering.

Ausschlaggebend fiir die letztlich getroffene Auswahl der Deponien war das zugrunde gelegte
Deponiekonzept, welches vorsieht wenige - dafiir gro3ere - Standorte auszuwéhlen anstelle von
vielen kleinen. Bei der Planung wurden folgende Grundsétze beriicksichtigt:

- Hohe Wiederverwertung des Ausbruchsmaterials

- Minimierung der Umweltbelastung durch den Transport und Standorte

- Meidung von Transportwegen durch besiedeltes Gebiet

- Minimierung der abzulagernden Massen

- Akzeptanz der betroffenen Bevolkerung durch offene Informationspolitik
- Berlcksichtigung von Wirtschaftlichkeitskriterien

Unter Berlcksichtigung der Standorte der Machbarkeitsstudie 1987 und 1993 und bestehender
Steinbriche und Schottergruben, wurden neue Auffiillungsstandorte unter Beachtung folgender
Grundsatze gesucht:

- Minimale Beeintrachtigung von bestehenden Siedlungen;

- Rucksichtnahme auf Landschaftsbild und geschitzte Flachen;

- Schutz von Biotopen, Natur- und Baudenkmaélern

- Minimierung von Strafl3entransporten, Vermeidung von Ortsdurchfahrten;
- Konzentration auf Standorte in der Nahe der Tunnelangriffspunkte sowie

- Optimierung der Auffillmengen.
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Die Antragstellering hat bezuglich der Auswahl von wenigen und dafiir gréReren Deponiestand-
orten folgende Schlussfolgerungen formuliert: ,Eine grof3e Deponie hat den Nachteil, dass sie
einen erheblichen Eingriff in das Landschaftsbild bzw. den Natur- und Landschaftshaushalt
darstellt. Mehrere Deponien belasten das Landschaftshild zwar an verschiedenen Punkten,
jedoch in erheblich geringerem Ausmalf als eine grof3e, zudem stellt sich hier die Rekultivierung
in der Regel unkomplizierter dar und mehr Standorte stehen zur Auswahl, was eine Optimierung
der Standortwahl erleichtert, wenngleich die Betroffenheit von Siedlungsgebieten nicht auszu-
schliel3en ist.”

Diese Einschatzung der Antragstellerin wird aus fachlicher Sicht grundséatzlich geteilt. Ergan-
zend dazu ist allerdings zu sagen, dass eine gréere Anzahl an kleinen Deponiestandorten
wesentlich schwerer zu finden ist als einige wenige gro3e Standorte, sodass die im vorigen
Absatz angefiihrte Optimierung lediglich theoretischer Natur sein kann. AuBerdem wirden da-
durch noch mehr landwirtschaftliche Strukturen, allerdings in einem jeweils geringeren Ausmals,
betroffen, sodass die gewahlte Vorgangsweise auch aus dieser Sicht sinnvoller erscheint. Auch
kann mit einigen wenigen betroffenen Betrieben ein individuell ausgefeiltes Malinahmen- und
Entschadigungspaket besser erarbeitet werden als mit mehreren Grundeigentiimern.

Um die fur die landwirtschaftliche Nutzung mit der getroffenen Auswahl verbundenen Nachteile
zu minimieren, werden bereits fir die Bauphase Vorkehrungen getroffen, die geeignet sind, den
urspriinglichen Bodenzustand sowie die urspriinglichen Nutzungsmdoglichkeiten weitestgehend
wiederherzustellen. Belastungen (Immissionen, Erosion, Verdichtung) werden so weit als még-
lich minimiert. Diese MalBnahmen sind jedoch unabhangig vom jeweiligen Deponiestandort und
den damit verbundenen Zufahrtsstraen und Baustelleneinrichtungen als Stand der Technik
anzusehen und anzuwenden, insofern sind die gewahlten Kriterien des Variantenauswahlverfah-
rens aus fachlicher Sicht ausreichend, plausibel und geeignet, die Auswirkungen vergleichend
darzulegen!

Forstwirtschaft,
Forstokologie,
Jagdwesen

Befund - Sachverhalt:

Die Projektwerberin hat anhand eines historischen Abrisses Uber den durchgefihrten mehrjahri-
gen Planungs- und Priifungprozess alternative Lésungsmaoglichkeiten angefuhrt. Das Projekter-
fordernis wird dargelegt.

Gutachten - Schlussfolgerungen:

Eine maRgebliche Relevanz fir die Fachgebiete Forstwirtschaft, Forstdkologie und Jagdwesen
bestehen nicht, weil die Auswirkungen auf Forstwirtschaft, Forstokologie und Jagdwesen vor
allem durch die jeweils gleiche Gré3enordnung der notwendigen Deponien bei allen Varianten
gleich sind.

Fur die Fachgebiete Forstwirtschaft, Forstokologie und Jagdwesen sind die Alternativen und
Varianten ausreichend dargelegt.

Limnologie und
Fischerei

Befund - Sachverhalt:

Die Korridor- und Trassenauswahl wird in einem eigenen Technischen Bericht (DO118-02367-
10) behandelt. Dem Fragenkomplex liegen primér verkehrspolitische und technische Uberlegun-
gen und Entscheidungen in der Vergangenheit zugrunde. Eine adaquate fachliche Beurteilung
von alternativen Korridoren und Trassen ist aufgrund des bei Alternativen fallweise geringeren
Detaillierungsgrades nicht mdglich.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Vor diesem Hintergrund erscheint eine im Hinblick auf das Schutzgut Gewasser giinstigere
Variante (insbesondere ein anderer Korridor) als rein spekulativ aber zumindest als denkmég-
lich.

Tunnelbautechnik

Befund - Sachverhalt:

Die umweltrelevanten Vor- und Nachteile der verschiedenen Varianten bzw. Alternativen der
Verwirklichung einer alpenquerenden Eisenbahn-Neubaustrecke durch Tirol sind im Dokument
D0118-02367-10 in den Kapiteln 6 bis Kapitel 9 dargelegt. Bei den einzelnen Alternati-
ven/Varianten sind zuséatzlich zu den technischen und wirtschaftlichen Vor- und Nachteilen auch
die umweltrelevanten Vor- und Nachteile erlautert.

Im Kapitel 7 werden detailliert die verschiedenen Trassenvarianten im 6stlichen Korridor (Tras-
senflhrungsvarianten 6stlich des Wipptales) behandelt. Im Kapitel 8 ist die schlussendliche
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Auswahl des Tunnelsystems (System mit zwei Einspurtunneln ohne Sicherheitsstollen) ausfihr-
lich technisch, wirtschaftlich und hinsichtlich umweltrelevanter Aspekte begriindet.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Der von der BBT SE getroffenen Systemauswahl ist aus tunnelbautechnischer Sicht der Vorzug
gegeniber anderen Systemen zu geben. Durch die Projektoptimierungen seit 2002 (Kapitel 9)
wurden Verbesserungen vor allem hinsichtlich der geotechnischen Belange erzielt.

Somit ergeben sich aus tunnelfachlicher Sicht keine Abweichungen gegeniiber der Einschét-
zung der BBT SE

Bodenmechanik

Grundsatzlich ist zur Frage der Trassenvarianten festzuhalten, dass dem Fachgebiet Bodenme-
chanik bei der Betrachtung von Alternativen und Trassenvarianten aufgrund des geringen Detail-
lierungsgrades der Alternativen bzw. Trassenvarianten eine untergeordnete Rolle zukommt.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Zum Punkt Deponien ist festzustellen, dass bei der Beurteilung der alternativen Trassen nicht
auf erforderliche Deponien eingegangen wurde und deshalb eine Beurteilung in diesem Zu-
sammenhang nicht mdéglich ist. Grundsatzlich ist aber festzustellen, dass ein kirzerer Tunnel
auch kleinere Deponien zur Folge hat und damit der Verbrauch an natirlichem Gelédnde wesent-
lich geringer wére.

Fur die Einbindung des Hauptbahnhofes an den geplanten Basistunnel bestehen ver-
kehrstechnisch nicht viele Méglichkeiten. Aus geotechnisch-bodenmechanischer Sicht entstehen
durch die Wabhl der eingereichten Variante ,Hochlage E" naturlich geringere bautechnische Ein-
griffe in den Untergrund und eine geringere Einbindung in das Grundwasser als bei der Variante
~Tieflage”.

Beschriebene alternative Deponiestandorte im eingereichten Projekt, die derzeit nicht ausgefuhrt
werden, sind die Deponie Ahrental Nord und die Deponie Pfons. Die Griinde warum die Deponie
Pfons derzeit nicht realisiert wird, sind nachvollziehbar. Die Deponie Ahrental Nord wird derzeit
als private Deponie betrieben.

Abfallwirtschatft,
Deponietechnik

Diese Frage ist fur den Fachbereich Abfallwirtschaft/Deponietechnik nicht relevant.

Geologie, Hydro-
geologie

Befund - Sachverhalt:

Die fur die Fragen zum Fragenbereich 1 relevanten geologischen, hydrogeologischen und geo-
technischen Verhaltnisse werden von den gefertigten Gutachtern auf Basis der Projektunterla-
gen und eigener fachlicher Einschatzung ausfuhrlich im Kapitel 11.1 behandelt, sodass zur
Vermeidung von Doppelanfiihrungen auf dieses Kapitel verwiesen werden darf.

Gutachten — Schlussfolgerungen:

a) Werden die umweltrelevanten Vor- und Nachteile der von der Projektwerberin gepriften
Trassenvarianten dargelegt?

Soweit sie den Fachbereich Geologie — Hydrogeologie betreffen, werden die Vor- und Nachteile
der gepriften Trassenvarianten in nachvollziehbarer Weise dargelegt.

b) Werden die umweltrelevanten Vor- und Nachteile gepriifter Technologie- und Ausfiihrungsva-
rianten (Wahl der Langsneigung) dargelegt? und

¢) Sind die gewahlten Kriterien des Variantenauswahlverfahrens aus fachlicher Sicht ausrei-
chend, plausibel und geeignet, die Auswirkungen vergleichend darzulegen?

Die gewahlten Kriterien des Variantenauswahlverfahrens sind aus geologisch — hydrogeologi-
schen Griinden ausreichend, plausibel und geeignet, die Auswirkungen des Vorhabens auf die
Umwelt (Grund- und Bergwasser, Oberflachenwésser; Gelandeoberflache) vergleichend darzu-
legen.

d) Ergeben sich aus fachlicher Sicht maf3gebliche Abweichungen gegeniiber der Einschatzung
der Projektwerberin?

MaRgebliche Abweichungen gegeniber der Einschatzung der Projektwerberin ergeben sich
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nicht.

Grundwasser-
schutz,
Siedlungswasser-
wirtschaft

Befund — Sachverhalt / Gutachten:

siehe Frage 1.1; die Fragestellung ist primér fiir den Fachbereich Geologie/Hydrogeologie rele-
vant.

Bodenmechanik

Gutachten - Schlussfolgerungen:

Grundsétzlich ist zur Frage der Trassenvarianten festzuhalten, dass dem Fachgebiet Bodenme-
chanik bei der Betrachtung von Alternativen und Trassenvarianten aufgrund des geringen Detail-
lie-rungsgrades der Alternativen bzw. Trassenvarianten eine untergeordnete Rolle zukommt.

Zum Punkt Deponien ist festzustellen, dass bei der Beurteilung der alternativen Trassen nicht
auf erforderliche Deponien eingegangen wurde und deshalb eine Beurteilung in diesem Zu-
sammenhang nicht mdéglich ist. Grundsatzlich ist aber festzustellen, dass ein kirzerer Tunnel
auch kleinere Deponien zur Folge hat und damit der Verbrauch an natiirlichem Geléande wesent-
lich geringer wére.

Fur die Einbindung des Hauptbahnhofes an den geplanten Basistunnel bestehen verkehrstech-
nisch nicht viele Méglichkeiten. Aus geotechnisch-bodenmechanischer Sicht entstehen durch
die Wahl der eingereichten Variante ,Hochlage E“ natirlich geringere bautechnische Eingriffe in
den Untergrund und eine geringere Einbindung in das Grundwasser als bei der Variante ,Tiefla-
ge“.

Beschriebene alternative Deponiestandorte im eingereichten Projekt, die derzeit nicht ausgefiihrt
werden, sind die Deponie Ahrental Nord und die Deponie Pfons. Die Griinde, warum die Depo-
nie Pfons nicht realisiert wird, sind nachvollziehbar. Die Deponie Ahrental Nord wird derzeit als
private Deponie betrieben.

Ein alternatives Deponiekonzept ist nicht Inhalt der UVE.

Wildbach- und
Lawinenverbau-
ung

Gutachten — Schlussfolgerungen:

Umweltrelevante Nachteile, das Fachgebiet Wildbach- und Lawinenverbauung betreffend sind
nicht erkennbar. Die Unterlagen sind aus Sicht der Wildbach- und Lawinenverbauung ausrei-
chend. Aus fachlicher Sicht ergeben sich keine mafl3geblichen Abweichungen gegeniiber der
Einschatzung der Projektwerberin.

Hydrographie,
Hydrologie

Befund — Sachverhalt:

Die Fragestellung ist fur den Fachbereich Hydrographie/Hydrologie in Teilbereichen relevant.
Die Korridor- und Trassenauswahl wird in einem eigenen Technischen Bericht (DO118-02367-
10) behandelt. Dem Fragenkomplex liegen priméar verkehrspolitische und technische Uberlegun-
gen und Entscheidungen in der Vergangenheit zugrunde.

Gutachten - Schlussfolgerung

Eine adaquate fachliche Beurteilung von alternativen Korridoren und Trassen ist aufgrund unzu-
reichender fachlicher Durchdringung dieser Alternativen nicht méglich. Vor diesem Hintergrund
erscheint eine im Hinblick auf das Schutzgut Wasser giinstigere Variante (insbesondere ein
anderer Korridor) als rein spekulativ aber zumindest als denkmdoglich.

Naturkunde inkl.
Landschaftsbild

Da die Korridor- und Trassenauswabhl in einem eigenen Technischen Bericht behandelt, und der
Entscheidung lber die Trasse primar verkehrspolitische und technische Uberlegungen und
Entscheidungen zugrunde liegen, darf die derzeitige Trasse als gegeben angenommen werden.
Die Trasse wurde mittlerweile durch BGBI Nr 315/2008 verordnet. Darin sind auch die Deponien
einschlie3lich deren Fassungsvolumen bezeichnet. Da wirklich ernst zu nehmende andere Tras-
sen aufgrund fehlender Vorgaben nie einer eingehenden naturkundefachlichen Priifung vom
hiermit befassten ASV fiir Naturkunde unterzogen werden konnten, darf eine solche Beurteilung
als hypothetisch bezeichnet werden. Die Auswahl der derzeitgen 5 Deponien erscheint im Hin-
blick auf die ehemals angedachten Deponien, die im Hydrogeologischen Gutachten angespro-
chen sind — dazu gehdéren auch Ferrariwiese, NoR3lach und Pfons jedenfalls optimiert.

Es ist jedoch sehr wohl davon auszugehen, dass bei einem Planungsschwerpunkt auf Seiten
Natur- und Landschaftsschutz eine Variante gefunden werden kann, die geringere Beeintrachti-
gungen fir die Schutzgiter des TNSCHG 2005 mit sich bringt. Dabei kénnten bspw. vor Errich-
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tung einer Deponie bestehende Schottervorrate abgebaut werden wodurch sich die Grofze der
Deponie uU betrachtlich erstrecken lief3e. Auch kdnnten bestehende Abbaustandorte und/oder
Entnahmestellen im Nahebereich oder bewilligte Deponiestandorte angefahren werden.

Auch bei Optimierungen sind jedoch starke Beeintrachtigungen bei Anlage von Deponien im
Ausmal von mehr als 12 Mio m3 Material zu erwarten.

Kulturgtter Gutachten — Schlussfolgerungen:

Die umweltrelevanten Vor- und Nachteile der von der Projektwerberin gepruften Standort- bzw.
Trassenvarianten werden dargelegt. Aus Sicht des Fachgebietes Kulturgiter ergeben sich keine
maRgeblichen Abweichungen gegeniiber der Einschétzung der Projektwerberin.

3.24 FACHGEBIETSSPEZIFISCHE ZUSAMMENFASSUNGEN

Verkehrsplanung

Mit dem BBT als Teil der TEN-Achse Nr.1 werden die notwendigen Voraussetzungen fir eine leistungsfahi-
ge Hochleistungsstrecke und damit die Mdglichkeit einer bedeutenden Verkehrszunahme auf der Schiene
geschaffen.

In Bezug auf das Fachgebiet Verkehrsplanung werden

- 1. das Erfordernis des BBT erlautert, sind (unter Beriicksichtigung der Begriindung fur die Nachriistung der Giter-
zugumfahrung Innsbruck im §31a-Gutachten) die Vor- und Nachteile der von der Projektwerberin gepriften Alterna-
tiven dargelegt und ergeben sich aus fachlicher Sicht (abgesehen von den erforderlichen Ergédnzungen im Rechts-
rahmen betreffend Begleitmal3hahmen sowie Stufenplan fur die Zulaufstrecken) grundsétzlich keine maf3geblichen
Abweichungen gegenuber der Einschétzung der Projektwerberin,

- 2. die verkehrsrelevanten Auswirkungen des Unterbleibens des Vorhabens dargelegt und ergeben sich (trotz der
Méngel bei der Bewertung der Zielerfillung und bei den Schlussfolgerungen hinsichtlich der Wirkung) keine grund-
satzlichen maRgeblichen Abweichungen gegeniliber der Einschatzung der Projektwerberin,

- 3. die umweltrelevanten Vor- und Nachteile der von der Projektwerberin gepriften Trassen-, Technologie- und Aus-
fuhrungsvarianten (abgesehen von einer Variantenprifung mit Sidportal in Aicha zur Optimierung der L&ngsnei-
gungen im Sidzulauf) dargelegt und ergeben sich (mit der Einschrankung beziiglich der Variantenprifung auf der
Silidseite des Brenners) keine maf3geblichen Abweichungen gegeniiber der Einschatzung der Projektwerberin.

Es wird empfohlen, den Rechtsrahmen hinsichtlich BegleitmalBnahmen und Stufenplan fiir die Zulaufstre-
cken zu erganzen sowie eine Variantenpriifung mit Stdportal in Aicha zur Optimierung der Langsneigungen
im Sudzulauf durchzufihren.

StralRenverkehrstechnik
Aus stralRenverkehrstechnischer Sicht war keine Stellungnahme erforderlich.
Eisenbahntechnik einschlielich Tunnelsicherheit

Im Hinblick auf das Fachgebiet Eisenbahntechnik einschlie3lich Tunnelsicherheit ergeben sich aus fachli-
cher Sicht keine maf3geblichen Abweichungen gegeniiber der Einschatzung der Projektwerberin.

Es wird empfohlen, die Mdglichkeit der Umstellung von Linksbetrieb im Brenner-Basistunnel auf Rechtsbe-
trieb im Unterinntal erst bei der Ausfahrt aus dem Bahnhof Innsbruck Richtung Hall zu untersuchen. Dadurch
lieRe sich das vorgesehene Kreuzungsbauwerk fiir den héhenfreien Gleiswechsel vor der Einfahrt aus dem
Basistunnel in den Bahnhof Innsbruck Hauptbahnhof vermeiden und dadurch kdnnten die Querschlage zwi-
schen der Tunnelréhre Ost und der Tunnelréhre West einfacher und kiirzer gestaltet werden, ein Punkt, der
auch dem Sicherheitskonzept sehr entgegenkame.
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Eisenbahnbautechnik und Betrieb

In fachlicher Hinsicht ergeben sich im Fragenbereich 1 hinsichtlich der an den Sachverstandigen fur Eisen-
bahnbautechnik und Betrieb gestellten Fragen keine maf3geblichen Abweichungen gegeniiber der Gesamt-
einschatzung der Projektwerberin.

Aus eisenbahntechnischer Sicht wird empfohlen, alternativ auch die Mdglichkeit einer Uberwerfungsfreien
Einbindung in den Haupt- und Frachtenbahnhof Innsbruck baulich zu prifen und dabei die Mdglichkeit der
Umstellung von Linksbetrieb im Brenner-Basistunnel auf Rechtsbetrieb im Unterinntal erst bei der Ausfahrt
aus dem Bahnhof Innsbruck Richtung Hall betrieblich zu untersuchen. Durch den Entfall der Uberwerfung
konnten sodann die Querschlage zwischen den Tunnelréhren hinsichtlich Sicherheitskonzept ,einfacher und
kUrzer gestaltet werden.

Larm

Aus fachlicher Sicht ergeben sich keine maf3geblichen Abweichungen gegeniiber der Gesamteinschatzung
der Projektwerberin.

Erschutterungen

Aus fachlicher Sicht ergeben sich keine maf3geblichen Abweichungen gegeniiber der Gesamteinschatzung
der Projektwerberin.

Klima, Luft

Aus fachlicher Sicht ergeben sich keine maRgeblichen Abweichungen gegentber der Gesamteinschatzung der
Projektwerberin.

Immissionsklimatologie

Bezlglich der Darstellung der Vor- und Nachteile der von der Projektwerberin gepriften Alternativen, der
umweltrelevanten Vor- und Nachteile des Unterbleibens des Vorhabens (Nullvariante) sowie der umweltrele-
vanten Vor- und Nachteile der von der Projektwerberin gepriften Standort- oder Trassenvarianten ergeben
sich aus Sicht des SV fur Immissionsklimatologie keine mafigeblichen Abweichungen gegeniiber den Ein-
schéatzungen der Projektwerberin.

Elektromagnetische Felder, Elektrotechnik

Die von der Projektwerberin vorgelegten Schlussfolgerungen hinsichtlich der Alternativen bzw. Trassenvari-
anten (einschlie3lich Nullvariante) wird vom Sachverstandigen fur den Fragenbereich elektromagnetische
Felder, Elektrotechnik bestatigt.

Offentliche Gesundheit, Umweltmedizin inkl. Wasserhygiene und Elektromagnetische Felder

Aus fachlicher Sicht ergeben sich unter den vorgenannten Pramissen keine maf3geblichen Abweichungen
gegeniiber der Gesamteinschatzung der Projektwerberin.

Raumplanung

Die Angaben in der UVE, auf die sich die im Fragenbereich 1 gestellten Fragen beziehen, werden aus Sicht
der Raumordnung weitgehend als ausreichend und nachvollziehbar eingestuft, wenn von den fir die Ver-
kehrsprognose getroffenen Annahmen ausgegangen wird. Hier gibt es jedoch Unsicherheiten betreffend die
kiinftige Entwicklung der Treibstoffpreise.

Ordnungspolitische Rahmensetzungen durch Tirol, Osterreich und die EU zur Verkehrsverlagerung auf die
Schiene sowie der zeitgerechte Ausbau der Zulaufstrecken und der nétigen Verladeterminals bergen weitere
Unwagbarkeiten hinsichtlich der Verkehrswirksamkeit des BBT in sich.

Einige Interpretationen durch den Leser bedirfen die Einschatzung der umweltrelevanten Nachteile des
Ausbleibens des BBT. Hier wéaren ergdnzende Angaben wiinschenswert.

Auswirkungen durch Verkehrsvermeidung oder groRRrdumige Verkehrsverlagerung sind in der UVE leider
nicht zu finden.
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Aus Sicht der Raumordnung ergeben sich keine maRgeblichen Abweichungen gegeniiber der Einschatzung
der Projektwerberin.

Landwirtschaft

Bei der Nullvariante ist die landwirtschaftliche Nutzung in der bisherigen Form weiterhin mdglich, Verande-
rungen, die sich daraus ergeben (weder Vor- noch Nachteile), sind nicht absehbar, eine weitere Darlegung
und Begutachtung kann daher entfallen.

Die Standortauswahl der Deponien beruht auf einem einzigen, die gesamte Bautatigkeit umfassenden Kon-
zept. Die gewahlten Kriterien fur die Wahl weniger und dafir gréRerer Deponiestandorte sind aus fachlicher
Sicht ausreichend, plausibel und geeignet, die Auswirkungen vergleichend darzulegen. Fur die Minimierung
der mit der getroffenen Auswahl verbundenen Nachteile sind ausreichende Minimierungsmal3nahmen vor-
gesehen.

In Hinblick auf den Fachbereich Landwirtschaft ergeben sich keine maf3geblichen Abweichungen gegeniber
der Einschétzung der Projektwerberin.

Forstwirtschaft, Forstokologie, Jagdwesen

Die umweltrelevanten Vor- und Nachteile des Unterbleibens des Vorhabens werden aus der Sicht der Fach-
gebiete Forstwirtschaft und Forstokologie und Jagdwesen in der UVE und im Projekt schlussig dargelegt.
Die Vor- und Nachteile der von der BBT — SE gepriften Trassenvarianten werden schliissig aus der Sicht
der Fachgebiete Forstwirtschaft und Forstokologie und Jagdwesen dargelegt.

Limnologie und Fischerei
Durch das Projekt sind Auswirkungen auf den Wasserhaushalt zu erwarten.

Bei der Prifung von alternativen Korridoren und Trassen sind in erster Linie verkehrspolitische und techni-
sche (auch geotechnische) Kriterien geprift worden. Die konkreten Vor- und Nachteile aus der Sicht des
Fachgebiets Fischerei und Limnologie werden lediglich fiir die Vorschlagstrasse der BBT behandelt.

Tunnelbautechnik

Im Hinblick auf das Fachgebiet Tunnelbautechnik ergeben sich aus fachlicher Sicht keine maRgeblichen
Abweichungen gegeniiber der Einschatzung der Projektwerberin.

Bodenmechanik

Das Erfordernis des Brennerbasistunnels ist aus der Sicht des Fachgebietes Bodenmechanik (Geotechnik
oberirdische Bauwerke) nicht beurteilbar. Bei Prifung der alternativen Korridore und Trassen sind in erster
Linie verkehrstechnische und technische Kriterien sowie der Schutz der Bevdlkerung (Luft, Larm) mal3ge-
bend.

Grundsatzlich ist festzustellen, dass das vorgeschlagene Projekt einen hohen Bedarf an Flachenverbrauch
durch die dauernde Lagerung von Tunnelausbruchmaterial erzeugt. Dem vorliegenden Konzept liegen nur
neu zu errichtende Deponiestandorte zu Grunde. Ein grol3er Teil der Flachen kann nach der Fertigstellung
des Bauvorhabens wieder genutzt werden. Vorausgesetzt ist allerdings, dass die Deponien dauerhaft (Pla-
nungsziel gréer 100 Jahre) errichtet werden.

Aufgrund des geringen Detaillierungsgrades der Alternativen bzw. Trassenvarianten kann der Einfluss alter-
nativer Trassen auf mogliche Deponievolumina und damit auf den Flachenverbrauch bzw. auf den
Verbrauch von Boden und Wasser nicht beurteilt werden.

Zur Gewahrleistung einer ausreichenden Stabilitéat des Bodens, Erosionssicherheit bei Beanspruchung durch
Grund- und Oberflachenwéasser bzw. Minimierung von Verformung von Bauwerken ist neben der Eignung
des Standortes letztendlich immer auch die konstruktive Durchbildung des Bauwerkes (einschlie3lich der
Deponien) ausschlaggebend. In Abhéngigkeit von den Untergrundverhdltnissen ist durch geeignete kon-
struktive Malinahmen die Stabilitét sicherzustellen, die Erosionssicherheit zu gewdhrleisten, bzw. sind die
zulassigen Verformungen des Bodens einzuhalten. Dies betrifft in einem besonderen Mal3e die Entwasse-
rungsmaflRnahmen der Deponien, unter Beachtung besonderer Einwirkungen wie extreme Niederschlage
und Hochwasser.
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Abfallwirtschaft, Deponietechnik

Zum Fragenbereich 1 kann zusammenfassend festgehalten werden, dass es fur den Fachbereich Abfallwirt-
schaft / Deponietechnik offenkundig ist, dass bei Unterbleiben des Vorhabens keine Deponien erforderlich
sind.

Geologie, Hydrogeologie
Zur Frage der Korridorauswahl:

Aus den geologischen Gegebenheiten ergibt sich, dass sowohl die "Wettersteinvariante Garmisch - Bozen"
(auch als "Korridor West" bezeichnet) als auch die Korridorvariante "Fernpass - Reschen - Bahn" (auch als
"Korridor Mitte" bezeichnet durch die Untertunnelung der Nérdlichen Kalkalpen vergleichbare geologisch —
tektonische Rahmenparameter aufweisen. Aus fachlicher Sicht stellt eine untertdgige Querung verkarstungs-
fahiger Gesteinsabfolgen auf mehrere Zehner-Kilometer eine Gefahrdung sensibler Bergwasserkorper dar,
sodass aus geologisch — hydrogeologischen Griinden eine Umweltvertraglichkeit grundsatzlich in Zweifel zu
Ziehen ist.

Die Einengung in eine Korridorvariante "Brennerfurche" (auch als "Korridor Ost" bezeichnet) und deren ver-
tiefende Weiteruntersuchung ist daher aus geologischen und hydrogeologischen Griinden nachvollziehbar.

Die weitere Untersuchung eines Korridors ,Brennerfurche”, eines Korridors ,westlich der Brennerfurche" und
eines Korridors ,0stlich der Brennerfurche" ist aus geologisch — hydrogeologischen Griinden ebenfalls nach-
vollziehbar.

Obwohl die Unterquerung des Brenners zwischen den Zwangspunkten Innsbruck und Franzensfeste durch
die Korridorvariante ,Brennerfurche” auf kiirzestem Wege mdoglich gewesen ware, hétte die ungunstige Ori-
entierung der Tunnelachse zu den tektonisch stark beanspruchten Gesteinsabfolgen (schleifende Querung
von Stdrungszonen auf lange Distanzen) sowohl bautechnische als auch hydrogeologische Risken nach sich
gezogen. Die Eliminierung dieser Korridorvariante ist somit aus geologisch — hydrogeologischer Sicht nach-
vollziehbar.

Die von den Projektanten angefiihrten Risken bei Realisierung der Variante ,westlich der Brennerfurche"
sind ebenfalls aus geologisch — hydrogeologischen Griinden nachvollziehbar, sodass auch diese Korridorva-
riante zu Recht nicht weiter verfolgt wurde.

Die Auswahl der Korridorvariante ,6stlich der Brennerfurche" ist somit aus geologisch — hydrogeologischen
Griinden plausibel und nachvollziehbar.

Zur Frage der Variantenauswabhl:

Die Variantenauswabhl ist aus geologisch-hydrogeologischer Sicht plausibel und nachvollziehbar. Die geolo-
gisch — hydrogeologischen Gegebenheiten sind bei allen Varianten grundsatzlich ahnlich. Gravierende Vor-
oder Nachteile der Ein-reichvariante mit den anderen Varianten sind aus geologisch-geotechnisch-
hydrogeologischer Sicht nicht erkennbar.

Die weitere Variantenprifung unter Bedachtnahme
e des Ausweichens von wichtigen kritischen Punkten (Brennerlinie !)
e der moglichst senkrechten Durchdrterung kritischer Zonen auf kiirzeste Distanz
e einer Positionierung der Trasse in Formationen mit guten felsmechanischen Eigenschaften
e einer Verringerung von plastischen Deformationen
e und einer bautechnische Trassenoptimierung: fiir Zwischenangriffe und Multifunktionsstellen

ist aus geologisch — hydrogeologischen Griinden plausibel und nachvollziehbar. Ebenso plausibel sind die
Ergebnisse der erfolgten Trassenoptimierung, sodass die Auswahl der Einreichvariante (Haupttunnel, Ver-
bindungstunnel, Entwasserungsstollen, Rettungstunnel, Zugangsbauwerke zu den Multifunktionsstellen) aus
geologisch — hydrogeologischen Grinden nachvollziehbar ist. MalRgebende fachliche Abweichungen beste-
hen nicht.
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Bauchemie

Im gegenstandlichen Fragenbereich war eine Befassung durch den Sachversténdigen fur Bauchemie nicht
erforderlich.

Grundwasserschutz, Siedlungswasserwirtschaft

Beim gegenstandlichen Projekt wird durch die Entwésserung des Gebirges in den Grund- bzw. Bergwasser-
haushalt eingegriffen. In welchem Ausmal insbesondere in den Bergwasserhaushalt letztendlich eingegrif-
fen wird und die Auswirkungen durch diesen Eingriff sind derzeit nach den Angaben in den Projektsunterla-
gen schwer abschéatzbar. Dies trifft im Wesentlichen jedoch auch bei den alternativen ,gleichwertigen Tun-
nelvarianten” zu.

Wasserbautechnik

Aus der Sicht des Fachgebietes Wasserbautechnik ergeben sich keine mafigeblichen Abweichungen ge-
genuber der Einschatzung der Projektwerberin. Die Ausfuihrungen im Einreichprojekt sind nachvollziehbar,
vollstandig und plausibel.

Wildbach- und Lawinenverbauung

Zusammenfassend kann aus Sicht des Sachverstandigen fiir Wildbach- und Lawinenverbauung festgestellt
werden, dass alle umweltrelevanten Vor- und Nachteile des Unterbleibens des Vorhabens und der gepriften
Trassenvarianten der Projektswerber dargelegt sind, das Variantenauswahlverfahren aus fachlicher Sicht
ausreichend, plausibel und geeignet ist, die Auswirkungen vergleichend darzulegen und ergibt sich daraus
keine maRgebliche Abweichung gegeniber der Einschéatzung der Projektswerber.

Hydrographie, Hydrologie
Durch das Projekt sind Auswirkungen auf den Wasserhaushalt zu erwarten.

Bei der Prifung von alternativen Korridoren und Trassen sind in erster Linie verkehrspolitische und techni-
sche (auch geotechnische) Kriterien gepriift worden. Die konkreten Vor- und Nachteile aus Sicht des Fach-
gebietes Hydrographie und Hydrologie werden nur fiir die Vorschlagstrasse des BBT behandelt.

Naturkunde inkl. Landschaftsbild

Variantenstudien und v.a. Mdglichkeiten einer anderweitigen Deponierung des Tunnelmaterials wurden im
Vorfeld betrieben. Dabei waren unterschiedlichste Aspekte zu bertcksichtigen. Bei einer starken Betonung
der naturkundlichen Werte waren bessere Losungen aus der Sicht des ASV fir Naturkunde méglich. Dabei
waren geringere Beeintrachtigungen fir die Schutzgiter des TNSCHG 2005 zu erwarten gewesen. Wenn
man bericksichtigt, dass nunmehr mit BGBI Nr 315/2008 die Trasse einschlieRRlich der Deponien verordnet
ist, kbnnen die Standorte der Deponien als vergleichsweise guter Kompromiss angesehen werden. Optimie-
rungen waren dazu aus naturkundlicher Sicht noch mdglich.

Kulturguter

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass aus Sicht des Fachbereiches Kulturguter die umweltre-
levanten Vor- und Nachteile des Unterbleibens des Vorhabens und der Standorten- und Trassenvarianten
dargelegt wurden, es ergaben sich keine maf3geblichen Abweichungen gegenuber der Einschatzung der
Projektwerberin.
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3.3 ZUSAMMENFASSUNG ZUM FRAGENBEREICH 1

Im Fragenbereich 1 sind entsprechend den Anforderungen des UVP-G die folgenden Fragestellungen von
den UVP-Sachverstandigen zu beantworten:

Nr. | Fragestellungen Fragenbereich 1 (FB 1)

1 Ist das Erfordernis des Brenner-Basistunnels dargelegt?

Werden die Vor- und Nachteile der von der Projektwerberin gepriften Alternativen dargelegt? Wurde
bei der Prifung der Alternativen und der Auswahl der Vorschlagstrasse den Rahmenbedingungen der
TEN-Leitlinien Rechnung getragen?

Ergeben sich aus fachlicher Sicht maRgebliche Abweichungen gegenliber der Einschatzung der
Projektwerberin?

2 | Werden die umweltrelevanten Vor- und Nachteile des Unterbleibens des Vorhabens dargelegt bzw.
kénnen diese aus den vorgelegten Unterlagen abgeleitet werden? Ergeben sich aus fachlicher Sicht
mafgebliche Abweichungen gegenlber der Einschatzung der Projektwerberin?

3 | Werden die umweltrelevanten Vor- und Nachteile der von der Projektwerberin gepruften Trassenvarian-
ten dargelegt? Werden die umweltrelevanten Vor- und Nachteile geprifter Technologie- und Ausfih-
rungsvarianten (Wahl der Léngsneigung) dargelegt? Sind die gewdahlten Kriterien des Variantenaus-
wahlverfahrens aus fachlicher Sicht ausreichend, plausibel und geeignet, die Auswirkungen verglei-
chend darzulegen? Ergeben sich aus fachlicher Sicht maf3gebliche Abweichungen gegeniber der Ein-
schatzung der Projektwerberin?

Die Sachverstdndigen gelangen in Zusammenschau der in Kap. 3.2 angefiilhrten Ergebnisse aller
Fachgebiete betreffend den Fragebereich 1 (Alternativen, Trassenvarianten, Nullvariante in Hinblick
auf § 24c Abs. 5 Z 4 UVP-G 2000 idgF zu der folgenden Schlussfolgerung:

Die Darlegungen der Projektwerberin zu Alternativen, Trassenvarianten und Nullvariante entspre-
chen den Erfordernissen der Umweltvertraglichkeitsprifung im Sinne des UVP-G. Die Ergebnisse
der UVE zur Trassenauswahl werden bestétigt.

Einschrankungen erfolgen zu dieser Aussage in folgenden Fachgebieten:

e Verkehrsplanung

Um die angestrebte Verkehrswirksamkeit des Vorhabens sicherzustellen, sind verkehrspolitische
Begleitmallnahmen, die zeitgerechte Realisierung der Zulaufstrecken sowie die Optimierung der
Langsneigung beim Sidzulauf von grundlegender Bedeutung. Diese fallen zum Teil nicht in den
Zustandigkeitsbereich der Projektwerberin (BegleitmalRnahmen), zum Teil sind sie nicht Gegens-
tand des eingereichten Projektes (Zulaufstrecken, Stidportal).
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