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1 Ausgangslage und gutachterlicher
Auftrag

1.1 Vorbemerkung

(1) Der vorliegende Bericht resumiert die gutachterliche Tatigkeit im Rah-
men des Mandats ,Rentabilitatsbetrachtung und Risikoeinschatzung des Ver-
kehrssystems TALPINO OKO TRANS* im Auftrag des &sterreichischen Bun-
desministeriums flr Verkehr, Innovation und Technologie, das die beiden
Gutachter im Wesentlichen zwischen dem Marz und August 2005 durchge-
fuhrt haben.

(2) Zu Beginn der Untersuchung lagen zunachst verschiedene Dokumente
vor, die den Entwicklungsstand dieses Systems zum Jahresende 2004 repra-
sentierten. Parallel zur gutachterlichen Tatigkeit wurde das TALPINO-Konzept
weiterentwickelt und erfuhr mit den ersten Uberlegungen zum Konzept ,Be-
Gleitende” Autobahn®, die den Gutachtern erstmals Anfang April 2005 vorge-
stellt wurden, eine wesentliche Weiterentwicklung. Aufgrund der intensiven
Diskussion anlasslich dieses ersten Treffens von Entwicklern und Gutachtern
wurde das Konzept in der folgenden Zeit permanent weiterentwickelt.

(3) Die Gutachter haben im Mai 2005 vertragsgemal einen ,Fortschrittsbe-
richt“ erarbeitet und Ende Mai vorgelegt; er befasste sich mit den grundsatzli-
chen Systemeigenschaften des TALPINO-Konzepts und bertcksichtigte dabei
auch schon diejenigen Weiterentwicklungen, welche die TALPINO-Entwickler
bis Mitte Mai 2005 vorgestellt hatten. Als Konsequenz der ersten grundsatzli-
chen Analysen, die noch bewusst auf die Begutachtung eines konkreten An-
wendungsfalls verzichteten, sondern erst zur Herleitung eines solchen fuhrten,
wurde den Entwicklern am 19. Mai 2005 eine Reihe von Fragen vorgelegt, die
von diesen nahezu zeitgleich mit dem Abschluss des Fortschrittberichts be-
antwortet wurden. Nach Diskussion des Fortschrittberichts und Festlegung
eines Anwendungsfalls Anfang Juni 2005 wurde den Entwicklern in einer aus-
fuhrlichen Stellungnahme der Anwendungsfall vorgestellt und eine Reihe wei-
terer Fragen gestellt. Diese Stellungnahme wurde den Entwicklern Ende Juni
zugeleitet.

(4) Anlasslich eines zweiten Treffens der Entwickler und Gutachter Ende
Juli 2005 wurden samtliche bis dahin von den Gutachtern aufgeworfenen Fra-
gen im Hinblick auf den vereinbarten ,rein hypothetischen Anwendungsfall*
diskutiert. Anfang August 2005 haben die Entwickler dazu erste Unterlagen
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ubermittelt, die nach eingehender Analyse zu einer weiteren Stellungnahme
und einem Fragenkatalog seitens der Gutacher an die Entwickler flhrten, die
diesen Mitte August Ubermittelt wurden. Die Entwickler haben darauf mit meh-
reren Unterlagen reagiert, die den Gutachtern am 22. und 23. August 2005
Ubermittelt wurden, also wenige Tage vor Abschluss des vorliegenden Ent-
wurfs des Schlussberichts.

(5) Die Berichterstattung der Gutachter im vorliegenden Bericht folgt be-
wusst diesem Prozess, um die Dynamik aufzuzeigen, die das Gutachten aus-
geldst hat und mit der die Entwickler an die Weiterentwicklung des Systems
TALPINO OKO TRANS herangehen.

1.2 TALPINO Systembeschreibung zu
Auftragsbeginn

(1) TALPINO OKO TRANS ist die Bezeichnung fiir ein neues modulares
Verkehrssystem, das von den 6sterreichischen Entwicklern DI F. Ducia und DI
M. Prachensky entwickelt wurde. Es basiert auf den Grundprinzipien:

» Unabhangiger Fahrweg im Tunnel, im Einschnitt oder eingehaust,
» Einzelplattformen mit relativ hohem Ladevolumen und —gewicht,

» Einzelfhrung der Plattformen entlang der Fahrstrecke ohne mechani-
sche Kupplung mit elektronischer Abstandskontrolle,

» Querverschub und Einzelbearbeitung der Plattformen ohne die Notwen-
digkeit einer Zerlegung des Zugverbands an den Terminals.

(2) Da fur TALPINO mehrere Entwicklungsvarianten existieren, ist es erfor-
derlich, das dieser Begutachtung zugrunde liegende System durch weitere
Merkmale zu spezifizieren:

» Tragen der Plattformen durch Luftkissen auf ebenem Untergrund (vergi-
tete ebene Betonfahrbahnoberflache),

» Fuhrung und Spursicherung der Plattformen durch linear-induktive Moto-
ren (LIM) sowohl entlang der Strecke wie auch an den Terminals,

» Passive starre Weichen mit magnetischer Einstellung,

» Antrieb der Plattformen durch asynchrone Linearmotoren (in der Platt-
form seitlich eingebaut),

© 2005 ProgTrans AG/ Rentabilitats- und Risikobeurteilung TALPINO OKO TRANS Seite 2
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Individuelles Ein- und Ausfadeln der Plattformen an Stationen,

Querverschub an Stationen zur Bearbeitung der Plattformen und Trans-
portvorbereitung,

Auslegung primar fir den Guterverkehr,

Vergleichsweise hohe Freiheitsgrade fur die Trassierung (Kurvigkeit,
Langsneigung).

Die wesentlichen Male und Leistungsdaten sind:
Lange/Breite/(Lade-)HOhe der Boxen in m: ca. 20,00 / 3,50 / 4,50,
Geschwindigkeit: auslegungsabhangig zwischen 80 und 160 km/h,

Bruttogewicht: 50t; Nettogewicht abhangig von der Transportart (bei-
spielsweise Schiittgut, Komplett-Lkw; Container),

Eigengewicht der Plattformen: ca. 6t,

Energieverbrauch: unterschiedliche Angaben, abhangig vom Anwen-
dungsfall (bzgl. Geschwindigkeit, Langsprofil, Beschleunigungs- und
Bremsvorgange etc.),

Betriebssteuerung: Alcatel-System; Frequenz bis zu 10 sec, Abstands-
haltung auf der Strecke (Angaben der Entwickler),

Automatische Steuerung des Ein- und Ausfadeln an den Stationen, der
Beschleunigung und Verzdgerung sowie des Querverschubs und der
Operationsbewegungen an den Stationen.

Die Merkmale des betrieblichen Einsatzes lassen sich am besten an-

hand von Referenzstrecken quantifizieren. Die Entwickler nennen eine Reihe
mdglicher Routen, darunter:

>

>

>

Alpenquerung Miinchen — Mailand (auch: UIm — Memmingen - Mailand),
Mailand — Containerhafen Genua,

Genua — Minchen,

Triest — Miinchen — Linz,

Gutershuttle Containerhafen Rotterdam — Ruhrgebiet,

Gutershuttle Containerhafen Hamburg — Osnabrtck — Disseldorf,
Gutershuttle Wien — Bratislava,

Guterverteilerringe in Grof3stadten Wien, Paris, Minchen, Shanghai,

Verbindungen zwischen Stadtzentren und Flughafen.
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1.3 Gegenstand des gutachterlichen Auftrags

(1) Das Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie hat
den Prifauftrag zur Beurteilung der Technologie TALPINO wie folgt definiert:

» Abschatzung der wirtschaftlichen Realisierbarkeit (Strecke und Statio-
nen) aufgrund der Merkmale

0 Umweltrentabilitdt und Kostenrentabilitat,

0 Integrierbarkeit in bestehende Verkehrssysteme,

0 Nutzen- und Kosten, abgeschéatzt auf Grundlage allgemeiner Indika-
toren.

» Quantitative Untersuchung eines Anwendungsfalls incl. Nutzen-Kosten-
Bilanz auf Grundlage der Indikatoren

Entwicklungskosten

Investitionskosten

Kosten Betrieb, Erhaltung u. dgl.

Kosten Steuerung, Uberwachung und Sicherung
Verkehrsnachfrage

Verlagerungspotential von anderen Verkehrstragern
Erwartbare Einnahmen

Wechselwirkungen auf Erlése anderer Verkehrstrager
Auswirkungen auf Umwelt — und Regionalentwicklung
Sonstige volkswirtschaftliche Kosten/Nutzen

©O OO0 OO0 OO0 O Oo0OOo

» Beurteilung der Marktchancen und Marktfahigkeit im Hinblick auf

Die aktuelle Marktsituation,

Die kiinftige Marktentwicklung (mit/ohne TALPINO OKO TRANS)
Anderung der Marktlandschaft

Marktverdrangungspotentiale

Entstehen von neuen Markten

Gefahrdungspotentiale fir andere Verkehrstrager.

O O 0O O o0 ©

(2) Die Gutachter werden sich nicht im Detail mit den Problemen der techni-
schen Realisierbarkeit befassen. Insbesondere wird auf folgende Punkte nicht
in spezieller Weise eingegangen:

» Probleme der Linearmotortechnologie bei der Einzelplattformen-Traktion,
» Probleme der Luftkissentechnik,

» Energiezufuhr flr Luftkissen und Magnetfiihrung,

© 2005 ProgTrans AG/ Rentabilitats- und Risikobeurteilung TALPINO OKO TRANS Seite 4
IWw Schlussbericht



S progtrans

» Leit- und Sicherungstechnik, auch fir das Ein- und Ausfadeln der Platt-
formen sowie den Querverschub,

» Sicherheitssystem fir Gefahrenguter und fur mitgefuhrtes Fahrpersonal
der Lkw.

(3) Auch soll die mittelfristige Konkretisierbarkeit auf speziellen Ver-
kehrsachsen nicht als Beurteilungskriterium dienen. Diese kénnte aufgrund
getroffener politischer Entscheidungen fir andere Verkehrstechnologien be-
reits stark eingeschrankt sein.

(4) Vielmehr geht es im Hauptauftrag darum zu prifen, welche verkehrli-
chen und marktbezogenen Voraussetzungen fir einen wirtschaftlichen Einsatz
von TALPINO OKO TRANS gegeben sein miissen. Das System hat — techni-
sche Funktionsfahigkeit vorausgesetzt — bestimmte funktionelle Merkmale, die
seine moglichen Vorteile gegentber konventionellen Verkehrstechnologien
beschreiben. Diese missen auf eine Marktnachfrage treffen, welche die Kos-
ten des Verkehrsangebots tragen kann, zumindest in einem héheren Umfang,
als dies bei konventionellen Technologien der Fall ist. Diese Untersuchung
kann sich nicht auf einen Verkehrskorridor beschréanken, der hypothetisch
durch den TALPINO OKO TRANS bedient wird. Vielmehr sind die gesamten
Nachschubketten zu analysieren, die sich bei einem TALPINO OKO TRANS-
Angebot herausbilden kdonnten. Denn das System setzt bei Nutzung seiner
theoretischen Kapazitat voraus, dass starke Blndelungsprozesse bei den an-
gesprochenen Nachschubketten wirksam werden, so dass das betroffene Ge-
biet weit Gber den mit dem System ausgestatteten Verkehrskorridor hinausge-
hen muss.

(5) Ein wichtiger Untersuchungsaspekt ist die Integrierbarkeit in bestehen-
de Transportsysteme. An dieser Stelle gilt es, die Untersuchungsbedingungen
so zu setzen, dass eine neutrale Bewertung moglich wird. Einerseits darf die
Existenz konventioneller Transportsysteme im untersuchten Korridor nicht zu
einer Abwertung des neuen Systems aufgrund méglicher Verlagerungseffekte
fuhren, andererseits wird man aber auch nicht von den vielfaltigen Schnittstel-
lenproblemen abstrahieren kénnen.
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2 Untersuchungsgrundlagen

2.1 Entwicklungsstand und verfugbare
Dokumente

(1) Die TALPINO OKO TRANS-Diskussion befindet sich derzeit auf der
Ebene einer Pre-Feasibility Study; d.h. es gibt Konzeptideen und Uberschlagi-
ge Angaben zu technischen Funktionalitaten, Leistungsfahigkeiten und Kos-
ten, aber kein entwickeltes Industrieprodukt mit exakt quantifizierten Merkma-
len. Die Angaben der Entwickler basieren ebenso auf Schatzungen und Ana-
logieschliissen wie die zum Vergleich aufgebaute Wissensbasis der Gutach-
ter. Die Unsicherheit der Beurteilung wird dadurch vermindert, dass die Kom-
ponenten des Systems durchaus bekannte Technologien sind (Luftkissen,
magnetische Fihrung, Linearmotorantrieb). Insofern lassen sich relativ ver-
lassliche Daten zu einer Reihe von Systemkomponenten zusammenstellen.

(2) Den Gutachtern wurden im Verlauf ihrer Tatigkeit folgende Unterlagen
zum Projekt TALPINO OKO TRANS zur Verfligung gestellt:

» Projektantrag TALPINO an das BMVIT, Teil B: Projektbeschreibung
(30.06.2004),

» Zusammengefasste Kommentare der Jury (28./29.08.2004),

» TALPINO-Businessplan: Eine betriebswirtschaftliche Analyse eines in-
novativen Verkehrskonzepts in der Alpenregion; Diplomarbeit R.
Deutsch an der Universitat Innsbruck (2/2004),

» Aktualisierte Businessplane: 1. Stand 08-02-2005; 2. Stand 07-04-2005;
3.Stand 11-04-2005; 4.Stand 12-04-2005 (Hauptunterlage zum Fort-
schrittsbericht); 5. Stand: 22-05-2005; 6. Stand 05-08-2005 (Hauptunter-
lage fir den Entwurf des Schlussberichts), 7. Stand 20-08-2005 (vgl. die
Dokumentation im Anhang),

» Dokument ,Be-gleitende Autobahn® (Vorabzug zum Druck), ibergeben
am 07.04.2005,

» Folder ,Be-gleitende Autobahn®, Vorabzug 12.04.2005,

» Diverse Filmausschnitte, von den Entwicklern mit Begleitschreiben vom
12.04.2005 zur Verfligung gestellt,

» Schreiben der Entwickler vom 23. Mai 2005 (11 Seiten) mit Antworten zu
diversen von den Gutachtern per email Ubermittelten Fragen,

» Dokument ,TALPINO OKO TRANS* (23. Mai 2005, 26 Seiten),

© 2005 ProgTrans AG/ Rentabilitats- und Risikobeurteilung TALPINO OKO TRANS Seite 6
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» Beschreibung des Linearen Induktionsmotors (LIM) (23. Mai 2005),
» Stellungnahme zum Fortschrittsbericht, Gbergeben am 27. Juli 2005,

» Angebotsschreiben der Firma UNGER STAHLBAUGESMBH (Wien) an
die Entwickler zum Bau der Einhausungen des offenen Fahrwegs einer-
seits (14.07.2005) und der Stations-Uberdachungen andererseits
(02.08.2005),

» Angebotsschreiben der Firma IMMORENT AG (Wien) an die Entwickler
zum Leasing der Stationen und der TALPINO-Plattformen (02.08.2005),

» Betriebskonzept TALPINO, Erlduterung der Funktionsweise des
TALPINO-Systems im Anwendungsfall ,Be-Gleitende Autobahn®
(22.08.2005),

» Erganzungen und Anmerkungen der Entwickler zur 2. Stellungnahme
der Gutachter (22.08.2005),

» Abschlussbericht ,KV-Pilotrelation Neckar-/Alb-/Donau-/Bodenseeraum -
Regionen Lombardei/Veneto (AlpFRail West), Netzplanung - Betriebs-
konzept — Kalkulation®, Juni 2005 (als pdf-file von den Entwicklern tber-
mittelt, 22.08.2005),

» 43 Zeichnungen und Bilder zur Konkretisierung und Erlauterung des
Anwendungsfalls ,Be-Gleitende Autobahn® (22.08.2005).

2.2 Projektantrag der Entwickler an das BMVIT

(1) Ausgangspunkt der Antragstellung der Entwickler ist die Hypothese,
dass der Giuterverkehr (ber die Alpen in der Zukunft so stark steigen wird,
dass neben den leistungsmalig auf ca. 20 Mio. Nettotonnen pro Jahr be-
grenzten Eisenbahntransversalen zusatzlich wenigstens eine Hochleistungs-
verbindung fir Giater mit wenigstens 50 Mio. Nettotonnen pro Jahr erforderlich
sein wird, um groRere Teile des Lkw-Verkehrs auf umweltvertraglichere Ver-
kehrsmittel zu verlagern. Als maximale Leistungsfahigkeit des TALPINO OKO
TRANS-Systems werden sogar 250 Mio. Nettotonnen p.a. angegeben.

(2) TALPINO-Plattformen sollen 35 Nettotonnen und mehr tragen kénnen,
bei einem Bruttogewicht von 50 — 60 Tonnen. Ein automatisierter Wechsel von
verschiedenen Transportsystemen (Bahn, Lkw) soll méglich sein. Die Grolke
der TALPINO-Plattform wird im Antrag mit 20,00 x 3,50 x 4,50 m angegeben,
wobei in anderen Unterlagen auch andere Malie genannt werden. Diese Di-
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mensionierung stellt sicher, dass ganze Lkw auf das spurgefiihrte System
verlagert werden kdnnen.

(3) Die Auslegung der technischen Systeme bis hin zur Steuerungs-/
Sicherheitstechnik beschrankt sich auf skizzenhafte Beschreibungen, wobei
die Antragsteller darauf verweisen, dass Details durch das beantragte Unter-
suchungsprojekt zu klaren sind. So bleibt eine Reihe von zentralen Fragen
zunachst unbeantwortet, die flr die technische Machbarkeit, aber auch fir die
Okonomische Bewertung von Bedeutung sind:

1. Eine automatische Steuerung entlang der Strecke und beim Ein- und
Ausfadeln erscheint durchaus vorstellbar, gleichfalls fir den Querver-
schub auf vordefinierten Wegen. Es steht in Frage, ob dies fir alle Ope-
rationsbewegungen an den Terminals zutrifft (etwa: Bereitstellung von
Sonderfahrzeugen fir Gefahrgut; Abstellen, Stapeln und Einstellen der
Plattformen).

2. An den Stationen missen Plattformen vorratig gehalten werden, die
dann nach Bedarf vom Stapel zu nehmen sind. Daraus ergeben sich
Probleme, wie beispielsweise: Leerplattformen-Ruckflihrung bei asym-
metrisch verteilter Nachfrage, Terminaldispositionen fir die Plattformen
analog zu Containerterminals mit Werkzeugen, die noch nicht bekannt
sind (z.B. Kran, Reach-Stacker).

3. Energiebedarf fallt nicht nur bei der Traktion, sondern auch beim Quer-
verschub und bei der Bearbeitung der Plattformen an. Die Frage ist of-
fen, ob die Energieversorgung flr alle Operationsbewegungen mit Hilfe
von Induktion gewahrleistet werden kann.

Solche und ahnliche Fragen sind nur im Rahmen einer Machbarkeitsstudie
verlasslich zu klaren.

2.3 Stellungnahme der Jury

(1) Die Kommentare der Jury zum Projektantrag TALPINO sind Uberwie-
gend kritisch. Wichtige technische Fragen bleiben offen:

1. Ist das System energetisch wirklich im Vorteil, wenn man die Energie
fur das Tragen der Lasten mit Hilfe von Luftkissen berlcksichtigt?

2. Wie wird die Energie an Bord der Plattformen erzeugt bzw. leitungsfrei
vom Fahrweg aus Ubertragen?

© 2005 ProgTrans AG/ Rentabilitats- und Risikobeurteilung TALPINO OKO TRANS Seite 8
IWw Schlussbericht



S progtrans

3. Wie wird das System gesteuert, entlang der Strecke und an den Kno-
ten?

4. Ist das Sicherheitskonzept so machbar oder effizient und welche Vor-
kehrungen gibt es fir Gefahrentransporte?

5. Wie ist letztlich die Trassierung gedacht (,mehrere kurze Tunnel®)?

(2) Die Jury ist auch im Zweifel, ob wirklich ein Markt fur ein zusatzliches
Transportsystem vorhanden ist.

2.4 Businessplan TALPINO — Diplomarbeit von R.
Deutsch an der Universitat Innsbruck

(1) R. Deutsch versucht in seiner an der Universitat Innsbruck eingereich-
ten Diplomarbeit, einen Businessplan auf Basis der Beschreibungen der Pro-
jektentwickler zu formulieren. Dieser umfasst die Abschnitte Realisierungs-
fahrplan, Chancen und Risiken, Marketing, Geschaftssystem und Organisation
sowie Finanzierung. Zu einem Businessplan gehort eine hinreichend detaillier-
te Beschreibung des Geschaftsmodells in technischer und wirtschaftlicher
Hinsicht. Hierzu nimmt der Verfasser die Grindung einer Gesellschaft an, der
TCR (TALPINO CARGO RAPID). Diese Gesellschaft betreibt ein Projekt, das
die beschriebene Technologie auf der Relation Minchen—Mailand einsetzt. Im
Zuge der Projektdefinition gibt es eine Reihe von interessanten Festlegungen:

1. Die Trasse folgt nicht der Brenner-Route, sondern fiihrt direkt von Min-
chen Uber Kempten, Oberstdorf, Ischgl, Bormio, Bergamo nach Mai-
land. Mit etwa 385 km Lange ist sie mehr als 200 km kurzer als die
Verbindung Uber die Brenner-Route.

2. Anstelle eines langen Tunnels, wie auf der Brenner-Route, gibt es meh-
rere kiirzere Tunnel zwischen Oberstdorf und Lovere. Die Tunnellange
liegt zwischen 10,8 und 25,8 km. Es wird als eventueller Vorteil ange-
fuihrt, dass die kiirzeren Tunnelstiicke in einer wirtschaftlicheren Bau-
weise gefertigt werden kdnnen.

3. Die Flexibilitat der Trassierung erlaubt die Einrichtung von Stationen in
den Gebirgstalern, die von der Trasse Uberwiegend quer durchschnitten
werden. Insgesamt lassen sich auf diese Weise zwischen den Termi-
nals 16 Stationen realisieren.

4. Die Annahmen zu den Investitionen in die Trasse orientieren sich an
Eisenbahntunneln und erscheinen realistisch.
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5. Die Annahmen zum betrieblichen Einsatz sind eher theoretischer Natur
(20 Stunden/Tag; 350 Tage/Jahr), bei stérungsfreiem Betrieb.

6. Die Annahmen zum Einsatz der Linearmotortechnik, der Magnetfiihrung
und der Luftkissentechnik sind nicht auf die speziellen Einsatzbedin-
gungen abgestimmt.

7. Bei der Finanzierung fallt die Hauptlast den Landern Italien und
Deutschland zu, die EU soll 20% beisteuern, wahrend die Alpenlander
Osterreich und die Schweiz weniger als 10% einbringen missten.
Durch Hinzuziehung von privatem Kapital und Beteiligung der EIB wa-
ren die Staatsanteile auf eine GroRenordnung von 40% zu reduzieren.

8. Der Break-even wird unter gunstigsten Bedingungen nach 17 Jahren,
unter weniger glinstigen Bedingungen nach 26 Jahren erreicht.

(2) Die Diplomarbeit Gbernimmt ansonsten direkt die Daten der Entwickler
und erflllt den eigenen (fur eine Diplomarbeit sehr hohen) Anspruch, einen
Businessplan zu entwickeln - also eine umsetzbare Geschaftsidee zahlenma-
Rig zu belegen - nicht. Eine Reihe von Annahmen erscheint unrealistisch; vor
allem wird nicht konkret aufgearbeitet, welche Transporte auf den TALPINO
verlagert werden sollen und wie die Anderung der logistischen Ketten ablau-
fen soll. Manche Angaben, etwa zum Energieverbrauch, sind unhaltbar. Die
Ergebnisse zu den Break-even-Punkten sind nicht durch belastbare Wirt-
schaftlichkeitsrechnungen hinterlegt.

2.5 Businessplan der Entwickler fur eine fiktive
Strecke

(1) Die Entwickler haben mit Emails vom 7., 11. und 12. April 2005, sowie
vom 22. Mai 2005 Daten zum Businessplan fiir eine fiktive Strecke Ubermittelt.
Dies hatte zum Ziel, die besonderen Merkmale des Systems TALPINO an-
hand einer prototypischen Relation herauszuarbeiten, ohne mdgliche Konflikte
mit bestehenden Systemen beachten zu missen. Wesentliche Annahmen
waren:

1. Als Trasse wird eine fiktive Verbindung mit 240 km Lange definiert, wo-
bei 155 km eben, 40 km aufgestelzt und 45 km im Tunnel verlaufen.

2. Entlang der Strecke sollen 6 Stationen eingerichtet werden.

3. Die Betriebszeit betragt 300 Tage pro Jahr mit 18 Std. pro Tag.
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4. Die Plattformen verkehren im 25 sec (=550 m) Abstand mit 79 km/h mit
einer Gesamtfahrzeit von 3,03 Stunden.

5. Im Mittel beférdert eine Plattform eine (Brutto-) Nutzlast (Transportge-
falk und Ladung) von 25 Tonnen.

6. Die Beforderungskapazitat wird auf 50 Mio. Tonnen Brutto-
Nutzlast/Jahr in der Summe Uber beide Fahrtrichtungen ausgelegt. Die
Anzahl der beférderten Nettotonnen/Jahr liegt damit bei 39 Mio. Die
Aufteilung der Nachfrage auf die einzelnen Stationen ist offen.

7. Die Investitionsausgaben liegen in der Schatzung bei 3,85 Mrd. Euro
bei einer Abschreibungsdauer von 50 Jahren.

8. Die Erldse werden aus Lkw-Transporttarifen (0,9 Euro/Lkw-km) abgelei-
tet und insgesamt mit 432 Mio. Euro pro Jahr geschatzt. Sonstige Erlo-
se erscheinen mit 86 Mio. Euro in der Rechnung (deklariert mit 5%;
rechnerisch 20%).

9. Abschreibungen, Mieten, Zinsen, Personal- und Betriebskosten sum-
mieren sich nach der Kalkulation zu 459 Mio. Euro pro Jahr, so dass ein
Uberschuss von 59 Mio. pro Jahr verbleibt.

(2) Die vorgelegten Kalkulationen waren in einigen Punkten bereits we-
sentlich realistischer als der Businessplan in der Diplomarbeit von R. Deutsch.
Dennoch blieben fiir die Gutachter einige Fragen offen, die im ,Fortschrittsbe-
richt* vom Mai 2005 festgehalten und den Entwicklern vorgelegt wurden:

1. Die Annahmen zu den Mietkosten flr Fahrzeuge und Stationen er-
schienen sehr optimistisch. Sie erfordern einen mutigen Investor oder
eine staatliche Absicherung.

2. Die Zahlen zu den Stationen waren nicht nachvollziehbar. Die Herstel-
lungs- und Unterhaltskosten sind aber ein sehr wichtiger Faktor fur die
Beurteilung der Wirtschaftlichkeit des TALPINO-Projekts. Terminals und
Zwischenstationen missten unterschieden werden. Bei den Zwischen-
stationen wird man Uberwerfungsbauwerke nicht vermeiden kdnnen.

3. Die grundsatzliche Annahme einer durchschnittlichen Nutzlast von 25 t
fur einen Lkw war zu hinterfragen; es ist zwar richtig, dass ein 40 t- Lkw
Uber eine Nutzlastkapazitat von etwa 26 bis 26,5 t Nutzlast verfugt; al-
lerdings wird diese Nutzlastkapazitat im Durchschnitt auch im Fernver-
kehr nur in der GroRenordnung von zwei Dritteln bis zu maximal drei
Vierteln ausgenutzt, weil unpaarige Verkehrsstréome und Probleme bei
der Ruckfrachtakquisition im Mittel nicht mehr zulassen. Alle derartigen
Berechnungen sollten also mit maximal 20 t Nutzlast durchgeflihrt wer-
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den. Damit kommt der "durchschnittliche Lkw" dann bei einem Leerge-
wicht von 13 bis 14 Tonnen auf ein mittleres Gesamtgewicht von 33 bis
34 t. Als ,Brutto“-Nutzlast im Sinne der TALPINO-Beférderung wéaren
dann sogar diese Gewichte anzusetzen. Allerdings erschien diese An-
nahme fir den weiteren Rechenverlauf auf der Erlésseite solange von
untergeordneter Bedeutung, wie die Erlése je Fahrzeugeinheit unver-
andert bleiben.

4. Bei der Erlésberechnung wurde seitens der Entwickler von einer Ein-
nahme in H6he von 0,90 Euro je Lkw-km ausgegangen; diese Annah-
me orientiert sich offenbar an den Vollkosten des Fahrzeugeinsatzes
eines legal betriebenen dsterreichischen (und in der GréRenordnung
auch westeuropaischen) Lkw im internationalen Guterverkehr. Es er-
schien den Gutachtern sehr unrealistisch, dass diese Zahlungsbereit-
schaft tatsachlich existiert. Diese orientiert sich auch im Guterverkehr
eher an den ,Out-of-pocket-Kosten” (fur Kraftstoffe und Mauten); auf ei-
ner ,normal“ bemauteten Strecke waren dies (bei Kraftstoffkosten von
0,95 Eurocent je Liter Diesel und einem Durchschnittsverbrauch von 34
Litern auf 100 km sowie einer durchschnittlichen Maut von 27,3 Euro-
cent je Lkw-km) etwa 60 Eurocent je Lkw-km.

5. Bei den Erldsen war ferner eine Position von 5% "Sonstiges" aufge-
fuhrt, faktisch wurde aber mit 20% gerechnet. Es war ungeklart und
blieb zu erlautern, woher diese Erlose stammen sollen.

6. Die Annahmen zu den Personalkosten erschienen sehr optimistisch.

7. Die Daten zum Energieverbrauch waren in den verschiedenen Unterla-
gen sehr unterschiedlich. Sie stimmten nicht mit Herstellerangaben fur
die Luftgleitkissentechnik berein.

2.6 Bewertung der besonderen Systemmerkmale
und der ersten Business-Plane

(1) Das TALPINO-System ist im Prinzip keine vollkommen neue Technolo-
gie, sondern eine innovative Kombination von bekannten Techniken. Die Aus-
legung einiger wesentlicher Komponenten, wie zum Beispiel Niederdruck-
Luftkissen, Linear-Antrieb, induktive Stromubertragung und elektronische Sys-
temsteuerung ist industriell noch nicht in der Form entwickelt, wie sie fur das
TALPINO-System benotigt werden. Wahrend die grundsatzliche technische
Machbarkeit nicht in Zweifel gestellt werden soll, kennzeichnen die in diesen
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Bereichen noch bestehenden offenen Fragen die Dimensionen der wirtschaft-
lichen Risiken. Dies gilt allerdings fiir jede Innovation und darf nicht von vorn-
herein als Ausschlusskriterium gelten. Falls ein attraktives wirtschaftliches
Potential zu identifizieren ist, werden die noch offenen technischen Fragen
wieder aufzugreifen sein, um die Risiken zu vermindern.

(2) Somit geht es bei einer ersten Bewertung der Systemmerkmale und
deren Umsetzung in Business-Plane darum, die Funktionalitdt des Systems
fur Gultertransporte zu charakterisieren, um damit zu klaren, unter welchen
Einsatzbedingungen eine Uberlegenheit gegeniiber bestehenden Systemen
entstehen kann.

1. Die neue Funktionalitdt des TALPINO-Systems fiir den Gutertransport
besteht in der modularen Betriebsweise mit einzelnen Plattformen, die
flexible Operationen an den Terminals erlauben. Im Gegensatz zur Ei-
senbahn mussen keine Zugverbande zusammengestellt und wieder
zerlegt werden. Der Verschub der Plattformen ist in alle Richtungen
mdglich und dabei zu einem grof3en Teil automatisierbar. An den Stati-
onen ist das System ahnlich flexibel wie der Lkw. Umstellungen von
anderen Transportsystemen sind im Vergleich zur Eisenbahn schneller
und weniger aufwandig zu realisieren.

2. Die Plattformen lassen sich flexibel bestlicken, entweder durch aufge-
stellte Boxen oder durch Integration von Tragelementen fir Container
bzw. Lkw.

3. Das System ermdglicht relativ hohe durchschnittliche Transportge-
schwindigkeiten und bietet wegen der kurzen Umstellzeiten auch
Einsatzpotential fiir mittlere Transportentfernungen.

4. Es wird unabhangig von anderen Verkehrssystemen gefuhrt und verur-
sacht geringere lokale Umweltbeeinflussungen.

5. Theoretisch ergibt sich bei dichter Taktfolge der Plattformen eine hohe
Kapazitat des Systems.

(3) Die ersten Business-Plane versuchen, positive Aussichten fiir den be-
trieblichen Einsatz zu begrinden. Einige Systemmerkmale sprechen dafur,
dass Investitions- und Betriebskosten in einem Rahmen bleiben, der eine wei-
tere Befassung mit dem System sinnvoll macht:

1. Aufgrund der hohen Steigfahigkeit lassen sich glinstigere Trassie-
rungselemente verwenden als bei Eisenbahn und Autobahn.

2. Die Fahrwegbefestigung ist wegen der flachigen Druckverteilung gerin-
ger zu dimensionieren.
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3. Die Kosten der Instandhaltung dirften wesentlich geringer liegen als bei
der Eisenbahn.

4. Der Personaleinsatz fallt wegen des hohen Automatisierungsgrades ge-
ringer aus, entsprechend niedriger liegen die Personalkosten.

5. Die Umschlagvorgange und die Operationen der Plattformen lassen
sich 6konomischer gestalten als bei der Bahn.

(4) Die in den ersten Business-Planen erarbeiteten Daten zu Investitions-
und Betriebskosten sind aber noch wenig belastbar. Dies gilt auch und insbe-
sondere flr Vergleiche zwischen TALPINO und Bahngutertransport. Diese
sind noch wenig aussagefahig, zumal sie das TALPINO-System unter idealen
mit dem Konkurrenzsystem unter realen Einsatzbedingungen vergleichen.
Aber es ware ebenso verfehlt, fir das TALPINO-System ahnlich unginstige
Kapazitatsauslastungen zu unterstellen, wie sie bei der Giterbahn heute vor-
herrschen. Denn es soll durch seine hdhere Attraktivitdt mehr Transporte an-
ziehen und somit bessere Auslastungsquoten aufweisen.

(5) Eine Beurteilung der Wirtschaftlichkeit setzt voraus, dass konkretere
Informationen Uber die Nachfragepotenziale vorliegen, so dass das System in
Bezug auf Kapazitat und Leistungsbedingungen auf die Nachfrage eingestellt
werden kann. Diese lassen sich einerseits durch eine Zusammenstellung i-
dealisierter Annahmen konstruieren oder andererseits durch Definition eines
konkreten Anwendungsfalls bereitstellen. Beide Wege werden in der Folge
beschritten, um die Unsicherheiten Uber die wirtschaftlichen Einsatzmdglich-
keiten des TALPINO-Systems zu verringern.
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3 Grundsatzliche Uberlegungen zu
Anwendungsfallen

3.1 Grundsatzliche Markt- und
Kapazitatseinschatzungen

3.1.1 Allgemeine Entwicklungstendenzen des Giuterverkehrs in Europa
und im alpenquerenden Verkehr

(1) Der Guterverkehr in Westeuropa verzeichnet seit der Ankindigung der
Vollendung des EU-Binnenmarkts in der zweiten Halfte der 80er Jahre grolie
Zuwachse, und zwar einerseits insbesondere im internationalen Verkehr und
andererseits auf der StraRe. Als Faustformel lasst sich seitdem konstatieren,
dass der AuRenhandel (Ein- und Ausfuhren) etwa doppelt so stark wachst wie
das Bruttoinlandsprodukt und dass die Gilterverkehrsleistungen (in der Di-
mension Tonnenkilometer, tkm) etwa im Gleichschritt bis leicht Gberproportio-
nal zum BIP-Wachstum ansteigen.

(2) Seit dem Fall des ,Eisernen Vorhangs® gilt der starke Anstieg grenz-
Uberschreitender Verkehre auch fiir zahlreiche Lander Mittel- und Osteuropas,
wobei zu beachten ist, dass aufgrund der anderen Wirtschaftsstrukturen die
Transportintensitat (das Verhaltnis von tkm zu BIP) in diesen Landern im Mit-
tel zunachst sehr hoch war; sie reduziert sich im Zuge des wirtschaftsstruktu-
rellen Wandels zwar allmahlich; aber dieser Prozess dauert deutlich langer,
als man zu Beginn der 90er Jahre angenommen hat, zumal der internationale
Warenaustausch mit dem Westen, der schon vor der EU-Erweiterung in 2004
eingesetzt hatte, durch diese aber nochmals einen zusatzlichen Impuls erfuhr,
diesem Trend der abnehmenden Transportintensitat entgegenwirkt.

(3) Der alpenquerende Guterverkehr ist viele Jahre ein dynamischer
Wachstumsmarkt gewesen. Dabei ist zu beachten, dass einzelne Phanomene
der Modalwahl- wie der Routenwahlanderungen immer wieder zu erheblich
verzerrten Einzelwahrnehmungen auf bestimmten Korridoren bzw. Alpentber-
gangen gefuhrt haben; dies gilt besonders markant fur die Brennerroute, die
sich in einer ,Sandwich-Position“ zwischen den im Osten Osterreichs und den
in der Schweiz gelegenen Alpenubergangen befindet. Die zahlreichen vorlie-
genden Korridorprognosen machen deutlich, dass man das Geflige alpenque-
render Verkehre nur angemessen erfassen kann, wenn man diese Uber den
gesamten Alpenbogen (von Ventimiglia bis zum Osten Osterreichs) im Ge-
samtzusammenhang von Schiene und Stralle betrachtet. Bei dieser Betrach-
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tung zeigt sich, dass der alpenquerende Guterverkehr auch heute noch ein
dynamisch wachsender Markt ist und keineswegs durch neue Ost-
Westverkehre substituiert wird, wie dies eine zeitlang von manchen Prognosti-
kern vermutet wurde.

(4) Nach unseren aktuellsten Einschatzungen (ProgTrans European Trans-
port Report 2004) wird sich die gesamtmodale Guterverkehrsleistung aller
Landverkehrstrager in den westeuropaischen EU-Landern bis 2015 um 2,3%
p.a. erhdhen; die Modalsplit-Anteile der Schiene werden sich trendmafig noch
etwas verringern, aber durch die Wirkung der ,Eisenbahnpakete® und entspre-
chende Effizienzverbesserungen der Eisenbahnverkehrsunternehmen nach
2010 auch wieder leicht zulegen.

(5) In den EU-Beitrittslandern, deren Einwohnergesamtzahl im Jahr 2003
etwa 20% derjenigen der alten EU-Lander betrug, wird die Guterverkehrsleis-
tung im gleichen Zeitraum (2003/2015) um etwa 2,7% p.a. zulegen; dieser
Anstieg wird mit einem — auch schon in den 90er Jahren zu verzeichnenden —
weiteren Rlckgang des Schienenanteils verbunden sein — das Binnenschiff
spielt auRer auf wenigen Flissen in diesen Landern ohnehin keine nennens-
werte Rolle.

(6) Nach unseren neuesten Prognosen zum alpenquerenden Giterverkehr
(im Auftrag der Brenner-Basistunnel-Gesellschaft; noch unveréffentlicht) rech-
nen wir Uber den gesamten Alpenbogen B (von Ventimiglia bis Tarvisio) mit
einem Anstieg des Guterverkehrsaufkommens (in Tonnen) zwischen 2003
und 2015 um 2,4% p.a. und danach bis 2025 um 1,5% p.a. Der Grund dafiir,
dass dieses Wachstum noch hoher eingeschatzt wird als im Mittel aller west-
europaischen EU-Lander, hangt insbesondere mit der groRen Wachstums-
Dynamik in den Hinterlandverkehren der italienischen Seeh&afen zusammen,
die zunehmend das europaische Tor flir Globalisierungsverkehre werden. Ge-
rade der Containerverkehr ist aktuell ein besonders dynamisch wachsendes
Marktsegment, und dies hat sehr stark mit Hinterlandverkehren aller europai-
schen Seehafen zu tun.

(7) Aus der erwahnten Untersuchung der alpenquerenden Verkehre lassen
sich auch GréfRenordnungen der Beférderungsmengen ableiten, die fir die
Beurteilung des Bedarfs zusatzlicher Massenkapazitaten im Guterverkehr von
groliem Interesse sind. Die gesamten alpenquerenden Verkehre (auf Schiene
und StralRe) hatten in 2003 ein Volumen von rund 145 Mio. Tonnen; davon
entfielen rund 50 Mio. auf samtliche franzdsisch-italienischen Ubergénge, rund
32 Mio. t auf die Schweizer Ubergange und rund 63 Mio. t auf die dsterrei-
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chisch-italienischen Ubergange. Der Anteil der Schiene betrug in 2003 insge-
samt rund 30%; in der Schweiz lag er bei etwa 63%, in Osterreich bei etwa
25% und in Frankreich noch deutlich niedriger.

(8) Im Brennerkorridor, der immer wieder als potenzielle TALPINO-
Anwendungsstrecke in der Diskussion ist, betrug das gesamte Glterver-
kehrsaufkommen in 2003 etwa 38 Mio. Tonnen, davon 27 Mio. auf der Stralle
und 11 Mio. auf der Schiene. In 2004 war aus Grinden, die nicht alleine in
Osterreich und schon gar nicht alleine im Brennerkorridor selbst zu suchen
sind, am Brenner ein dynamisches Wachstum zu verzeichnen (um 8,5%), das
vor allem mit Routenwahleffekten zusammen hangt und in dieser Form weder
fur den Alpenraum insgesamt noch fiir die zuklnftige Entwicklung als repra-
sentativ betrachtet werden kann. Nach unseren Trendprognosen erwarten wir
im Brenner-Korridor in 2025 ein gesamtmodales Guterverkehrsaufkommen in
der Grdélenordnung von 56 Mio. Tonnen, wenn der Brenner-Basis-Tunnel
nicht realisiert wird. Im gesamten alpenquerenden Verkehr werden es dann —
verteilt auf die existierenden und in Bau befindlichen Ubergénge — auf Schiene
und StralRe rund 220 Mio. Tonnen sein.

3.1.2 Hypothesen zur Kapazitatsentwicklung und zum Kapazitatsbe-
darf im alpenquerenden Guterverkehr

(1)  Vor dem Hintergrund der oben gemachten Aussagen zur Marktentwick-
lung im alpenquerenden Verkehr ist unschwer erkennbar, dass wir es einer-
seits zwar mit dynamisch wachsenden Markten zu tun haben; andererseits
befinden sich allerdings mit den beiden Schweizer NEAT-Projekten (Neue
Eisenbahn-Alpentransversalen) am Gotthard und Loétschberg auch Kapazi-
tatserweiterungen im Bau, die sehr fraglich erscheinen lassen, ob unter Kapa-
zitatsaspekten alleine noch weitere gréRere Infrastrukturprojekte realisiert
werden mussten. Nicht unerwahnt bleiben soll, dass neben dem Brenner Ba-
sistunnel ja auch zwischen Frankreich und Italien eine weitere Alpenquerung
(Mt. Cenis) in der Planung ist.

(2) Unterstellt man, dass die zukunftige Modalsplit-Politik — im Gegensatz
zur aktuellen tatsachlichen Entwicklung (die sich deutlich von den Absichtser-
klarungen der europaischen Verkehrspolitik unterscheidet) — tatsachlich dazu
fuhrt, dass StraRengiterverkehre — mit welcher Begriindung auch immer —
deutlich teurer werden (in Relation zu spurgefuhrten Transportsystemen),
dann gibt es zu den heute existierenden und vermutlich auch tber die in Bau
befindlichen Kapazitdten hinaus zusatzlichen Kapazitatserweiterungsbedarf.
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Dies gilt mit grofer Wahrscheinlichkeit jedenfalls fur die Zulaufstrecken zu den
neuen Eisenbahnalpentransversalen, die zunehmend zum Engpassfaktor
werden konnten. Allerdings darf hier - um keine falschen Erwartungen im Hin-
blick auf deren Ersetzbarkeit durch neue Verkehrssysteme zu wecken - nicht
vernachlassigt werden, dass diese Zulaufstrecken in erheblichem Umfang
auch durch andere Schienenverkehre (Personenverkehr, nationaler Giterver-
kehr) beansprucht werden, also nicht ohne weiteres durch ein neues System
in ihrer Kapazitat erweitert werden kénnen. Wir haben unter solchen Annah-
men einer sehr stark Schienen-orientierten Verkehrspolitik in der EU und ins-
besondere in den Alpenlandern prognostiziert, dass im Brennerkorridor in
2025 eine Beforderungsmenge rund 58 Mio. Tonnen erwartet werden kdnnte,
davon etwa 30 Mio. Tonnen auf der Schiene.

(3) Diese Uberschlagigen Betrachtungen zeigen, dass die Wachstumsper-
spektiven des alpenquerenden Glterverkehrs mit den Kapazitaten, die fir
eine wirtschaftliche TALPINO-Realisierung nachgefragt sein missten, nur be-
grenzt zusammen passen. Fur weitere Anwendungs-Untersuchungen mussen
also in jedem Fall andere Einsatzfelder gesucht oder die grundsatzlichen Ren-
tabilitats-Rahmenbedingungen des TALPINO-Projekts deutlich verandert wer-
den. Allerdings muss auch die Jahreskapazitat von 50 Mio. Tonnen noch rela-
tiviert werden: Dies ist die Bruttokapazitat (beférderte Fahrzeuge und Nutz-
last); bereinigt um die mittlere Auslastung je Fahrzeug (unterstellt sind hier
80%) ware der entsprechende Bezugswert zur Verkehrsnachfrage ,nur“ 40
Mio. Tonnen pro Jahr, die von 2 Mio. Lkw beférdert werden.

3.2 Moglichkeiten zur Einbindung des TALPINO-
Systems in logistische Ketten

3.2.1 Grundsétzliche Uberlegungen zu allgemeinen Treibern

(1) Bei den Treibern, die fir ein TALPINO-Projekt sprechen kénnten, sind
verschiedene Push- und Pull-Effekte zu unterscheiden. Die Pull-Effekte sind
diejenigen, die vom TALPINO-Projekt selbst ausgehen. Wenn man es nlich-
tern betrachtet - insbesondere vor dem Hintergrund, dass dieses System in
jedem Fall kaum als eigenstandiges System existieren wird, sondern nur als
Erganzungssystem zu betrachten ist- sind potenzielle Pull-Faktoren die
TALPINO-Kapazitaten, die durchschnittlichen Beférderungsgeschwindigkeiten
und der Preis. Die vom TALPINO-System bereitgestellten Kapazitaten werden
vermutlich nur auf wenigen Relationen bendtigt; dies gilt vor allem dann, wenn
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man Transporte Uber langere Distanzen betrachtet oder in Ermangelung der
Netzbildungsfahigkeit bzw. von direkten door-to-door-Verkehren auf kurzen
Massenrelationen Verkehrstragerwechsel erforderlich werden.

(2) Damit ist man schon beim Thema Preis: Fur den Nutzer zdhlen neben
den direkten Beférderungskosten alle Kosten des Umschlags sowie alle (zu-
satzlichen oder eingesparten) Zeitkosten. Er wird also eine Uberschlagsrech-
nung anstellen, alle sonstigen Faktoren in die Waagschale werfen und dann
seine Entscheidung fallen. Dies hangt sehr stark von den Alternativen ab und
auch davon, ob man das TALPINO-System als Erganzungssystem zur Schie-
ne oder zur Stral3e betrachtet. Da es sich aufgrund der Massenleistungsfahig-
keit, die einen zentralen Systemvorteil darstellt, in der Regel um ein Ergan-
zungssystem zu bestehenden Verkehrssystemen handelt, sind auf jeden Fall
auch die Zeitkosten des (ein- oder mehrmaligen) Umschlags zu beachten, die
in die Kalkulation der gesamten Beférderungszeit bzw. der durchschnittlichen
Beforderungsgeschwindigkeit eingehen.

(3) Auf der Seite der Push-Faktoren sind alle diejenigen Faktoren zu nen-
nen, die im Grundsatz fur jede Routen- oder Modalwahlentscheidung von Be-
deutung sind: ortliche oder zeitliche Fahrverbote, allgemeine oder Sonder-
mauten sowie die Verscharfung von Verkehrs-, Sicherheits- oder Sozialvor-
schriften — sei es in Form tatsachlicher Veranderungen von Grenzwerten, sei
es in Form einer intensiveren Durchsetzung geltenden Rechts. Insbesondere
die Vorschriften zu den Lenk- und Ruhezeiten bzw. die Uberwachung von de-
ren Einhaltung kdénnte StralRenverkehrsteilnehmer veranlassen, sich nach Al-
ternativen umzuschauen.

3.2.2 Beurteilung der verschiedenen Formen kombinierter Verkehre

(1) Fur die Einbindung des TALPINO-Systems in logistische Transportket-
ten lassen sich grundsatzlich zwei Falle kombinierter Verkehre unterscheiden:

» KV zwischen TALPINO und Schiene sowie
» KV zwischen TALPINO und Strale.

(2) Der KV zwischen Schiene und TALPINO erscheint sowohl im Wagenla-
dungsverkehr als auch im Wechselaufbauten- und Containerverkehr ziemlich
unrealistisch und wird verstandlicherweise auch in den Ausarbeitungen der
Entwickler nur nachrangig behandelt. Die mal3geblichen Grunde durften darin
bestehen, dass in jedem Fall zusatzliche Umschlage sowohl zeitlich als auch
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kostenmaRig anfallen, fur die es praktisch keine Kompensationsmdglichkeiten
gibt. Beim KV TALPINO-Schiene im Wagenladungsverkehr ist aulerdem zu
beachten, dass die erforderlichen Mengen vermutlich nur auf solchen Relatio-
nen zu erwarten sind, in denen im Schienenverkehr Ganzziige angeboten
werden und langfristig auch die besten Aussichten auf Rentabilitdt bestehen.
Gerade dieses Ganzzugskonzept wird aber von TALPINO nicht verfolgt. Im
Ubrigen ist die Schiene heute in der Lage - und praktiziert dies auch intensiv -,
solche Verkehre in Abhangigkeit von der Trassenverfligbarkeit tiber verschie-
dene Routen abzuwickeln. Bei Zwangspunkten in Form von Umschlagstellen
ginge diese Flexibilitat verloren.

(3) Auch der KV TALPINO-Schiene im Verkehr mit Containern oder Wech-
selaufbauten erscheint in Anbetracht der Umschlagskosten unrealistisch. Im
Prinzip mussten diese Kosten ja durch entsprechende Einsparungen bei den
Investitions- und Betriebskosten kompensiert- bzw. Gberkompensiert werden.
Das erscheint vor dem Hintergrund der bisher zur Verfigung gestellten Unter-
lagen zu den Kostenschatzungen flr das TALPINO-System nicht sehr wahr-
scheinlich. Dieser Vergleich dirfte aber auch grundsatzlich sehr schwer sein,
weil die Preise fur Schienentransporte Ublicherweise relationsbezogen kalku-
liert werden und aufgrund hoher Fixkostenanteile auch nicht beliebig auf Teil-
strecken aufteilbar sind; d.h. wenn fur Teilstrecken kaum Kostendegressionen
bestehen, sind Umladungen weitestgehend per se schon Zusatzkosten.

(4) Damit verbleibt fir die weiteren Betrachtungen der KV TALPINO-Stral3e,
wobei wiederum verschiedene Varianten zu unterscheiden sind, namlich
TALPINO-Verkehre als

» Strallenersatzverkehre (,Be-Gleitende Autobahn®) oder als

» Schienenersatzverkehre (heutiger KV Schiene-Stralle).

(5) Folglich ist unvermeidlich das Thema angesprochen, ob das TALPINO-
System heutige Schienenverkehre zumindest beim KV Schiene-Stralze kon-
kurrenziert. Dies durfte insbesondere bei der ,Rollenden Landstrasse” der Fall
sein, die durch das aktuelle Projekt ,Be-Gleitende Autobahn® direkt adressiert
wird. Im unbegleiteten KV mit Wechselaufbauten oder Containern gelten sinn-
gemalR die oben bereits angestellten Uberlegungen: Man muss dann zu den
Umschlagszeiten und —kosten auch noch die Dispositionskosten fiir die Fahr-
zeuge in Ansatz bringen, die diese LadungsgefalRe zu- und wegbringen.
Deswegen ist auch kaum zu erwarten, dass Versender die TALPINO-Plattform
als door-to-door-Transportmittel einsetzen werden, wobei auch noch die Frage
zu stellen ware, ob eine TALPINO-Plattform zu vergleichbaren Kosten wie ein
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Container (etwa 1'300 — 2'000 Euro fir einen 40’-Container) hergestellt wer-
den kann und auch stapelbar und seegangig ware.

(6) Im Prinzip verbleibt damit als einzig realistischer Anwendungsfall, dass
TALPINO Strallenglterverkehr im Sinne der Rollenden Landstrasse bzw. Rol-
lenden Autobahn Ubernimmt, sei es aus der heutigen oder sei es aus neuer
Nachfrage nach solchen Verkehren. Dieser Fall soll nachfolgend etwas naher
beleuchtet werden:

1. Im internationalen Strallenglterverkehr kann man heute von Fahrzeug-
vollkosten fur Fahrzeuge mit westeuropaischen Fahrern in der GréRen-
ordnung von 0,70 bis 1,10 Euro je Fahrzeugkilometer ausgehen; diese
spezifischen Kosten variieren je nach Fahrgebiet, tatsachlicher Fahrer-
entlohnung und Einhaltung der Verkehrs-, Sicherheits- und Sozialvor-
schriften teilweise stark.

2. Neben den Fahrerldhnen sind die wichtigsten wahrgenommenen Kos-
ten die Treibstoffkosten und die routenspezifischen Abgaben (Mauten).

3. Sofern der Fahrer selbst tiber die Routen- bzw. Modalwahl entscheidet,
dirfte er die Vorteilhaftigkeit, die Stral’e zu verlassen, nach folgendem
Schema berechnen:

o0 Kalkulationsgrundlage bilden die Distanzen, die Geschwindigkeiten
und der Preis. AuRerdem kann die Unterbrechung der eigenen Lenk-
zeit interessant sein, wenn sie im Sinne der EU- bzw. AETR-
Bestimmungen als Ruhezeit oder Lenkzeitunterbrechung angerech-
net wird.

0 Aus Kostengrinden wird der Fahrer die Stra’e nur verlassen, wenn
der TALPINO-Preis unter den direkten Kosten der Strallenbenutzung
liegt; dies sind bei 34 Litern Diesel auf 100 km und einem Literpreis
von 0,95 Euro (Stand: Mai 2005) rund 32 Cent je Kilometer. Hinzu
kommen die direkten Mauten (in Osterreich aktuell 27,3 Cents) sowie
eventuelle Sondermauten.

0 Aullerdem mdchte der Fahrer nicht gerne Zeit verlieren, da er die
Fixkosten des Fahrzeugs nur amortisieren kann, wenn dieses er-
tragsbringend mdglichst groRe Laufleistungen erzielt. Er wird Gbli-
cherweise auf Autobahnen von Fahrgeschwindigkeiten von etwa 70
km/h ausgehen, braucht also fur eine Strecke von 240 km etwa drei
Stunden und 25 Minuten. Wenn TALPINO dieselbe Strecke in 3
Stunden schafft (80 km/h Systemgeschwindigkeit), dann darf der ge-
samte Umschlag beim Ein- und Ausladen — incl. aller Wartezeiten —
nicht Ianger als 25 Minuten dauern.
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4. Lenkzeitunterbrechungen sind bereits ab 15 Minuten interessant, wobei
der Fahrer dann tatsachlich keinerlei Tatigkeiten ausliben darf (also
auch keine Lade- oder Uberwachungstatigkeiten). Jeder Fahrer muss
spatestens nach 4 1/2 Stunden Fahrzeit mindestens 45 Minuten Lenk-
zeitunterbrechung vorweisen; er darf diese Unterbrechungen auf bis zu
drei Abschnitte von jeweils 15 Minuten aufteilen. Wenn er 45 Minuten
wahrend der TALPINO-Fahrt pausiert, kann er also anschlieRend wie-
der 4 1/2 Stunden fahren — allerdings héchstens 9 Stunden am Tag
(zweimal pro Woche sind Erhéhungen auf 10 Stunden mdglich; inner-
halb von zwei aufeinander folgenden Wochen sind wiederum maximal
90 Stunden Lenkzeit zuldssig). Unter diesem Aspekt sind also bereits
TALPINO-Fahrten ab etwa 60 km interessant (wenn die Beférderungs-
und Zeitkosten ebenfalls ,stimmen®).

5. Besonders interessant sind Ruhezeiten; diese betragen taglich mindes-
tens 11 Stunden, dirfen allerdings dreimal je Woche auf 9 Stunden
verkirzt werden, wenn dies bis zum Ende der folgenden Woche ausge-
glichen wird. Fur die TALPINO-Kalkulation ist von besonderer Bedeu-
tung, dass die tagliche Ruhezeit auch auf drei Abschnitte aufgeteilt
werden darf, wenn sie auf 12 Stunden ausgedehnt wird und ein Ab-
schnitt mindestens 8 Stunden dauert. D.h. im Prinzip sind alle
TALPINO-Fahrtzeiten als Ruhezeiten nutzbar, wenn sie in ein bestimm-
tes Ruhezeitenmuster eingebettet sind. Ab 2 Stunden muss dann bei-
spielsweise nur noch eine weitere Pause von 2 Stunden eingelegt wer-
den, bis nach einer Gesamtlenkzeit von 9 oder (zweimal woéchentlich)
10 Stunden eine 8-stindige Ruhepause einzulegen ist. Unter diesem
Aspekt erschiene ein unterer Schwellenwert einer TALPINO-Strecke bei
etwa 150 — 160 km (in Abhangigkeit von der tatsachlichen Fahrge-
schwindigkeit) sinnvoll.

3.3 Fazit

(1) Das TALPINO-System ist unter logistischen Aspekten, solange es nicht
eine hohe Netzbildungsfahigkeit aufweist, bestenfalls im kombinierten Verkehr
mit der StralRe sinnvoll, und zwar ausschlief3lich im begleiteten KV. Es steht
dann in direkter Konkurrenz zur rollenden Landstrasse/Autobahn des heutigen
Rad-Schiene-Systems. Unter Zeitaspekten sind langere Strecken tendenziell
gunstiger als kiirzere, weil ansonsten der Geschwindigkeitsvorteil des
TALPINO-Systems die Zeitnachteile des Umschlags nicht auszugleichen ver-
mag. Unter direkten Preisaspekten dirfte der Kilometer heute nicht mehr als
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etwa 60 Cents kosten; dieser Preis kann um so hoher sein, je hoher die fakti-
schen Kraftstoffpreise und auf dem entsprechenden Abschnitt die Sonderab-
gaben sind; dies wird momentan durch die aktuelle Wegekostenrichtlinie und
auch durch die neue Vignettenrichtlinie allerdings stark eingeschrankt. Und zu
den Dieselpreisen ist anzumerken: Eine Erhdhung um beispielsweise 0,10
Euro je Liter erhoht die Kilometerkosten bei einem Durchschnittsverbrauch
von 34 Litern je 100 km ,nur‘ um 3,4 Eurocent.

(2) Von den Lenk- und Ruhezeiten her machen theoretisch bereits kurze
Zeiten bzw. Distanzen Sinn; bei den Lenkzeitunterbrechungen lage ein unterer
Schwellenwert etwa bei 60 km (wenn die Systemgeschwindigkeit von
TALPINO 80 km/h betragt), bei den Ruhezeiten etwa bei 160 km. Damit gibt
es fur den TALPINO-Markt aus heutiger Sicht eine klare Beschrankung auf
eine Einsatzart (Rollende Landstralle) sowie Minimallangen (60 bzw. 160 km)
und Maximaldistanzen, die sich aus der systembedingten optimalen Kapazitat
(von etwa 50 Mio. Jahrestonnen brutto bzw. 40 Mio. netto) ableiten.
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4 Abschatzung der wirtschaftlichen
Realisierbarkeit unter idealisierten
Annahmen

(1) Im ersten Analyseschritt im Rahmen des vorliegenden Gutachtens ging
es darum zu prifen, ob das System TALPINO OKO TRANS aufgrund seiner
allgemeinen Merkmale eine Chance hat, in Teilsegmenten des Transport-
marktes eingesetzt zu werden. Dies setzt voraus, dass es zumindest unter
prototypischen Einsatzbedingungen wirtschaftlich ist und eine bessere Um-
weltvertraglichkeit verspricht als die konventionellen Transportsysteme. Auf
dieser Basis lassen sich dann anschlielend Einsatzfelder definieren, die fir
eine konkrete Anwendungsstudie in Frage kommen.

(2) Am Anfang stand ein virtueller Test der Systeme unter idealisierten
Einsatzbedingungen, wie sie im seinerzeitigen Businessplan fur den TALPINO
gesetzt wurden. Es ist das erklarte Ziel der 6sterreichischen und der europai-
schen Verkehrspolitik, einen grofRen Teil des erwarteten Glterverkehrswachs-
tums von der Stralte auf spurgefiihrte Verkehrsmittel zu verlagern. Ein be-
darfsangepasster Ausbau der Autobahnen ist aus Umweltgrinden nicht ange-
zeigt.

(3) Daraus folgt, dass der Systemvergleich im Wesentlichen auf TALPINO
und die Gltereisenbahn beschrankt ist. Der Vergleich zum Lkw ist dann rele-
vant, wenn es um anreizkompatible Angebotseigenschaften geht, um den
Transport vom Lkw zu verlagern. In diesem Zusammenhang sind Eigenschaf-
ten wie Tarifstruktur, Umschlagdauer, Umschlagkosten, Fahrtdauer (Anre-
chenbarkeit fiir obligatorische Ruhezeiten) relevant.

(4) Es wurde angenommen, dass die Systeme TALPINO und Guterbahn die
gleichen Strecken-Investitionen erfordern, denn die Angaben zu den Investiti-
onen des TALPINO entstammten zum Teil Eisenbahnunterlagen.

(5) Als die fir den Systemvergleich wichtigen Fragen verbleiben dann:

1. Koénnte ein konventionelles Eisenbahnsystem, ggf. mit angepasster
Systemsteuerung, eine dhnlich hohe Kapazitat erreichen?

2. Wie gestalten sich Energieverbrauch und Umweltbeeintrachtigung im
Vergleich?

3. Gibt es einen klaren Kostenvorteil fir ein System?
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4. Gibt es bei langfristigem Betrieb Vorteile durch andere Reinvestitions-
zyklen?

5. Welche betrieblichen Vorteile entstehen fiir die Nutzer iGiber Kostenein-
sparungen hinaus?

6. Wie ist das System in bestehende Guterverkehrssysteme zu integrie-
ren?

7. Wo liegen die Einsatzvoraussetzungen und die kritischen Grenzen?

(6) Diese Fragen wurden zunachst unabhangig von einem konkreten An-
wendungsfall geprift. Dort, wo quantitative Analysen erforderlich wurden, ge-
schah dies durch Konstruktion eines fiktiven Anwendungsfalls. Die Ergebnisse
dienten im weiteren Verlauf dazu, einen konkreten Anwendungsfall so zu
bestimmen, dass er in das Intervall der Einsatzgrenzen fur das System hin-
einpasst. Mit dieser Vorgehensweise sollte vermieden werden, das neue
Transportsystem TALPINO OKO TRANS mit Anwendungsfallen in Verbindung
zu bringen, bei denen es aufgrund seiner Spezifika kaum eine Realisierungs-
chance hat und auf Basis nicht-adaquater Beurteilungskriterien unzutreffend
beurteilt wird.

4.1 Kapazitadtszuwachs und hohe
Betriebsgeschwindigkeit

4.1.1 Kapazitatszuwachs

(1)  Als besonderer Vorteil des TALPINO-Systems wird die hohe Kapazitat
genannt. Unter stark idealisierten Annahmen (350 Betriebstage/Jahr; 20 Stun-
den/Tag, 6 Sekunden-Takt) kommt man auf eine Gréllenordnung von 250
Mio. Nettotonnen pro Jahr (Diplomarbeit Deutsch; in seiner Arbeit liegt vermut-
lich ein Irrtum/Rechenfehler (DPA, S. 34) vor: Er geht von einem 10-Sekun-
den-Takt aus, rechnet aber mit 6 Sekunden!! Bei einem 10-Sekunden-Takt
ergibt sich c.p. eine Jahreskapazitat von 151,2 Mio. Tonnen!). Diese Kapazi-
tatsdimension erscheint vor dem Hintergrund einer Prognose von 400 Mio.
Tonnen im alpenquerenden Guterverkehr im Jahre 2030 als anzupackende
Herausforderung. Da solche Kapazitatszahlen sehr unrealistisch sind und sich
auch keine kinftige Nachfragesituation vorstellen lasst, bei der entlang eines
Alpenkorridors eine derart hohe Gutertransportnachfrage konzentriert werden
kann (vgl. Kapitel 3.1), wurden die Kapazitadtsannahmen im Businessplan der
Entwickler auf ein realistisches Mall zuriickgenommen. Im Falle von 300 Be-
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Im Falle von 300 Betriebstagen pro Jahr, 18 Betriebsstunden je Tag und 25
Sekunden-Takt und 25 Nettotonnen je Plattform erhalt man etwa 40 Mio. Net-
totonnen.

(2) Eine solche Kapazitat ist auch von einem Eisenbahnsystem erreichbar.
Nehmen wir an, dass ein Zug im Durchschnitt 750 Nettotonnen beférdert. Bei
normaler Zugsicherung kdénnen wenigstens 10 Zige in einer Richtung pro
Stunde verkehren, also 7’500 Nettotonnen je Stunde und Richtung bewegt
werden. Dies ergibt bei 18 Stunden Betrieb pro Tag und 300 Betriebstagen 40
Mio. Tonnen pro Richtung und 80 Mio. Tonnen Uber beide Richtungen. Die
neuen im Geschaftsmodell der Entwickler genannten 40 (oder an anderer
Stelle 50) Mio. Nettotonnen lassen sich unter realistischen Betriebsbedingun-
gen also auch von der Guterbahn erzielen, wobei allerdings bericksichtigt
werden muss, dass ein eventuell geplanter Mischbetrieb die Kapazitat stark
herabsetzen kann. Dies gilt vor allem dann, wenn auf der Trasse auch Hoch-
geschwindigkeits-Personenverkehre abgefahren werden sollen.

(3) Wie in Kapitel 3.1 bereits ausgefiihrt, ist das Kapazitatsargument ohne-
hin nicht so ausschlaggebend, wie dies in der Diplomarbeit Deutsch hinsicht-
lich der (nicht nachvollziehbaren) Prognosen des alpenquerenden Gluterver-
kehrs gesehen wurde. Die neueren Prognosen von ProgTrans liegen bei 220
Mio. Tonnen im Jahr 2025, die sich auf alle Alpeniibergange von Ventimiglia
bis Tarvisio verteilen. Davon sollen vier auf einen hohen Standard ausgebaut
werden (Gotthard, Létschberg, Mt. Cenis, Brenner). Zusatzlich gibt es Umfah-
rungen der Alpen auf der Westseite (Ligurische Kiste mit Autobahn- und
Bahnverbindungen) und auf der Ostseite (Uber Slowenien).

(4) Als Fazit kann festgehalten werden, dass ein TALPINO OKO TRANS —
System im alpenquerenden Guterverkehr aus Kapazitatsgrinden nicht ge-
braucht wird. Auch das Argument der Spitzenlastabdeckung ist wenig zielflih-
rend. Denn dies wirde die Vorhaltung von kostenintensiven Kapazitaten be-
dingen, die zu Zeiten der Normallast nicht benétigt wirden.

4.1.2 Geschwindigkeitsvorteil

(1) Im Guterverkehr sind Geschwindigkeitsvorteile nur dann relevant, wenn
sie sich in verbesserte Taktungen der transportvor- und —nachgelagerten Akti-
vitdten umsetzen lassen. Dabei ist der gesamte Zeitbedarf fir den Transport-
prozess relevant und nicht der Anteil eines Einzelelementes der Transportket-
te. Es ist unwahrscheinlich, dass das TALPINO-System als komplettes Netz
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aufgebaut wird, vielmehr muss man davon ausgehen, dass TALPINO nur auf
einem stark frequentierten Abschnitt eines Hauptkorridors eingebunden wer-
den kann. Unter dieser Annahme werden vor- und nachgelagerte Transporte
und Umschlagvorgange einen hohen Anteil an der Gesamttransportzeit ha-
ben. Es ist damit von vornherein zu vermuten, dass eine sehr hohe Betriebs-
geschwindigkeit des TALPINO-Systems in der Transportkette nicht wirtschaft-
lich umgesetzt werden kann.

(2) Aus diesem Grunde haben sich die Entwickler entschieden, den ur-
springlich genannten Geschwindigkeitsbereich zwischen 80 und 160 km/h auf
den unteren Bereich zu beschranken. Falls das TALPINO-System primar als
rollende Landstrafe dienen soll, so kommt hinzu, dass seine Attraktivitat fur
Stralentransportunternehmen dadurch erhdht wird, dass Ruhezeiten flr die
Fahrer der Lkw angerechnet werden kénnen (Erflllung der Sozialvorschriften;
vgl. hierzu auch Kapitel 3). Die optimale Systemgeschwindigkeit kann aus
Sicht der Fuhrunternehmen dann sogar noch unter 80 km/h liegen. Hinzu
kommt, dass der Energieaufwand Uberproportional mit der Geschwindigkeit
ansteigt — in diesem Zusammenhang sei daran erinnert, dass das TALPINO-
System nicht in vakuumierten Réhren verkehren soll und somit dem normalen
Luftwiderstand ausgesetzt ist.

(3) Als Fazit dieser Uberlegung folgt, dass die optimale Systemgeschwin-
digkeit fur den TALPINO auch unterhalb der Plangréf3e von 80 km/h liegen
kann. Sie ist unter Berlcksichtigung der Praferenzen der Hauptkunden und
der Kostenstrukturen des Systems zu optimieren.

4.2 Flexible Rollende Landstral3e

(1) Das TALPINO-System kdnnte gegenlber der Bahn den Vorteil aufwei-
sen, dass sich ROLA-Verkehre wegen des schnelleren und komfortableren
Umschlags besser realisieren lassen als bei der Bahn. Hinzu kommt die Ver-
teilung der Zwischenstationen Uber die Strecke, so dass die Umschlagpunkte
flexibler gewahlt werden kdnnen als bei einem starren Bahnsystem mit seinen
aufwandigen Umschlag- und Umstellanlagen.

(2) Bei der Eisenbahn macht der Umschlag an Zwischenstationen kaum
Sinn, weil Komplett-Zlige ein- und ausgeschleust sowie bearbeitet werden
missten. Dazu reicht an den Stationen unterwegs die Nachfrage wahrschein-
lich nicht aus. Inwieweit ein solcher Vorteil fir den TALPINO wirtschaftlich
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umsetzbar ist, muss aufgrund der Nachfragesituation an den vorgesehenen
Zwischenstationen geprift werden. Mit hoher Wahrscheinlichkeit wird die An-
zahl der Zwischenstationen wesentlich geringer sein, als von den Entwicklern
im zwischenzeitlich vorgeschlagenen Konzept (,Be-Gleitende Autobahn®; Ver-
sion April 2005) veranschlagt wurde. Dies ist durch die wesentlich hdheren
Kosten bedingt, die einschlieRlich der notwendigen Flachen und der Uberwer-
fungsbauwerke zu kalkulieren sind. Nur im Falle einer gebundelten hohen
Nachfrage werden sich Zwischenstationen lohnen.

(3) Hier hat das TALPINO-System den Vorteil, dass es nahe an die Auto-
bahn herangebracht werden kann und einen flexiblen Wechsel der Lkw von
der StralRe auf die Plattform ermdéglicht. Dagegen bietet das Bahnsystem den
Vorteil, dass die Zige bereits vor dem TALPINO-Start-Terminal zusammen-
gestellt werden kénnen und Uber das TALPINO-Ziel-Terminal hinausfahren.
Damit kénnen Umstellungen eingespart werden, die Kosten und Risiken fur
lang laufende Nachschubkette bedeuten. Daraus folgt, dass spezielle
TALPINO-bezogene Nachfragesegmente primar auf mittellangen ROLA-
Strecken zu identifizieren sind.

(4) Solche Segmente kénnten zum Beispiel entstehen:

1. bei hohen Gebulhren fir die Autobahnbenutzung, zum Beispiel in 6ko-
logisch sensiblen Regionen,

2. bei straffen Regulierungen, zum Beispiel drtlichen oder zeitlichen Fahr-
verboten fur schwere Lkw,

3. bei fehlenden Autobahnverbindungssticken, die langfristig aufgrund
von Umweltschutzbestimmungen nicht gebaut werden kénnen (z.B.
wegen Zerschneidung von Naturschutzgebieten),

4. bei permanent Uberlasteten Autobahnstrecken, die nicht ausgebaut
werden kdnnen.

(5) In solchen Fallen kdnnten TALPINO-Strecken Verbindungsfunktionen
Ubernehmen und Lkw mit geringen Zeitverlusten gegeniber freier Fahrt auf
Autobahnen durch kritische Bereiche bewegen.
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4.3 Energiebedarf und Umweltbeeinflussung im
Vergleich

4.3.1 Energiebedarf

(1) Fur den Energiebedarf des TALPINO-Systems gibt es unterschiedliche
Angaben. Ausgangspunkt war die im Geschaftsmodell TALPINO (Diplomar-
beit Deutsch) in der Anlage zu findende Annahme, dass der Transport einer
Plattform Uber den gesamten Laufweg von 385 km (Minchen-Mailand) einen
Energieaufwand von 200 kWh erfordert. Ein Vergleich mit der Alternative G-
terbahn weckt Zweifel an dieser Angabe. Ein Glterzug kdnnte bei Neutrassie-
rung der Vergleichsstrecke mit einer maximalen Langsneigung von 13 %o,
einer Behangung mit 20 Wagen, die mit jeweils 50 Nettotonnen beladen wa-
ren (1°000 Nettotonnen je Zug) pro Kilometer etwa 30-35 kWh bendétigen, also
fur die Gesamtstrecke 11°'550 kWh. Der TALPINO kdme dagegen fiir den
Transport von 1°000 Nettotonnen auf 6’700 kWh, also auf etwas mehr als die
Halfte eines bereits sehr energieeffizient ausgelegten Glterzuges.

(2) Bezogen auf die Normstrecke von einem km wirde sich fur den Trans-
port einer Nettotonne ergeben:

» Bahn: 0,030 kWh/tkm
» TALPINO: 0,017 kWh/tkm

(3) Im Businessplan (Version 4 vom 12.04.2005) geben die Entwickler
folgende Vergleichszahlen zum Energiebedarf:

Tabelle 4.1: Vergleich des Energiebedarfs verschiedener Gitertrans-

portsysteme
Geschwindig- Energie- Normiert auf | Normiert auf
keit km/h verbrauch kWh kWh/tkm

Lkw mit 25 t Nutzlast 70,0 38 | Diesel/100 km | 444,4 kWh | 17,78 kWh/tkm
TALPING mit 25t 79,2 135 kW 1350 kWh | 5,40 kWh/tkm
Nutzlast
TALPING mit 45t 79,2 243 KW 2430kWh | 540 kWhitkm
Nutzlast
Bahn (Hakenlast 900t; KA. 3'000 kW 3'000,0 KWh | 22,22 kWh/tkm

Nutzlast 135t)

Quelle: Entwickler TALPINO, Businessplan Version 4; Tabellenblatt ,Vergleiche®
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(4) Beim Lkw ist offensichtlich, dass bei der Normierung auf den Tonnenki-
lometer die Division durch 100 vergessen wurde (der Dieselverbrauch wurde
je 100 km angegeben). Méglicherweise ist ein dhnlicher Normierungsfehler
auch beim TALPINO aufgetreten, denn der Energieverbrauch des TALPINO
wird gegenuber dem ersten Geschaftsmodell deutlich hoher geschatzt. Der
Transport einer 50t-Plattform mit 33 Nettotonnen tber den gesamten Laufweg
wirde nun auf rund 60.000 kWh kommen, also um etwa eine Zehner-Potenz
héher liegen als im ersten Geschaftsmodell. Vollig unerklarlich ist die hohe
Einschatzung des Energiebedarfs der Bahn, die sogar noch Uber dem Lkw
liegt. Einschlagige Studien rechnen dagegen mit einem deutlichen energie-
wirtschaftlichen Vorteil der Bahn gegeniber dem Lkw, der im Durchschnitt
beim Faktor 3 liegt. Geht man davon aus, dass die obige Energiebedarfs-
schatzung far den Bahnguterverkehr optimale Bedingungen voraussetzt und
im realistischen Falle der doppelte Energieaufwand eintritt, so kAme man auf
0,06 kWh/tkm bei der Bahn gegenuber 0,178 kWh/tkm beim Stralengiterver-
kehr, was etwa den Durchschnittsverbrauchen entspricht, die in Studien fur
die UIC (Infras und IWW, 2000; 2004) ermittelt wurden. Dies gilt allerdings fur
den Durchschnitt der Bahntransporte und nicht fir die Rollende Landstral3e,
deren Energiebilanz erheblich schlechter ist (siehe die erganzenden Uberle-
gungen).

(5) Da das Tragen per Luftkissen im Allgemeinen einen héheren Energie-
aufwand erfordert als das Tragen per Schiene und Fahrwerk und da auch der
Linearmotor nicht weniger Energie bendtigt als ein Drehstrommotor im Fahr-
zeug (es gibt andere Aspekte, wie die weitgehende Verschleillfreiheit, die den
Linearmotor wirtschaftlich interessant machen), sind die Angaben zum Ener-
gieverbrauch des TALPINO-Systems weiter zu hinterfragen. Zur Klarung die-
nen

» Angaben des Herstellers von Luftgleitkissen-Systemen,
» Angaben der Serfaus-Bahn,

» Angaben der RailCab Entwickler, die sich gegen die Verwendung von
Luftkissen-Technologien im Personentransport entschieden haben.

(6) Die Firma DELU GmbH macht folgende Angaben zum Energiebedarf
der Luftgleitkissentechnik im Vergleich zu anderen Technologien:
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Tabelle 4.2: Energieverbrauch verschiedener Transportsysteme

Ungeféahr benétigte - . Treibstoff zum
. . Geschwindigkeit
kW-Leistung je Km/h Transport 1 Tonne
Tonne 1km weit (kg)

Flugzeug 100/150 240/800 0,42/0,70
Lkw 22 10/50 0,10/0,45
Luftkissen bis 100 t 50/100 50/80 0,45
Luftkissen, Flur-
férderung, bis 120 t 0.22 173 0,01/0,025

Quelle: DELU, 2005

(7) Tabelle 4.2 bestatigt die aus der Fordertechnik bekannte Einstufung der
Luftgleitkissentechnik. Sie ist ein hdchst energieeffizientes Transportmittel fur
die Bewegung schwerer Lasten mit niedriger Geschwindigkeit tber relativ kur-
ze Distanzen. |hr Einsatzgebiet liegt damit primar beim innerbetrieblichen
Transport groRer und schwerer Bauteile, wie zum Beispiel Flugzeugrimpfen
bei der Airbus-Fertigung. Beim Transport mit héheren Geschwindigkeiten und
Uber lange Distanzen liegt der Energieverbrauch in der Grélkenordnung des
Lkw. Ob sich ein Vorteil gegenuber dem Lkw ergibt, ist von den speziellen
Bedingungen des Einsatzfalles abhangig.

(8) Mit hoher Wahrscheinlichkeit ist die Verschiebung der Plattformen an
den Terminals und Zwischenstationen mit Hilfe der Luftkissentechnik sehr
energieeffizient, vor allem gegenuber der Eisenbahn. Dagegen ist der Bahn-
transport auf der Strecke mit einem weit geringeren Energiebedarf verbunden,
der je nach Einsatzbedingungen 50 bis 33% des Lkw-Energiebedarfes ent-
spricht, in dessen GréRRenordnung auch die Luftgleitkissentechnik liegen dirf-
te.

(9) Uber die obigen Vergleichszahlen hinaus lassen sich die Daten zur Ser-
faus-Bahn heranziehen, die auch von den Entwicklern als Referenzobjekt ge-
nannt wird. Es ist hier zu berlicksichtigen, dass die Serfaus-Bahn flir den Per-
sonenverkehr eingesetzt wird und nicht mit Linearantrieb, sondern mit Seilzug-
technik arbeitet. Fir das voll besetzte Fahrzeug werden 21 Tonnen Gewicht
angegeben. Fur die Erzeugung der Luftkissen bendtigt man Elektromotoren
mit einer Dauerleistung von 12,5 kW/17PS. Rechnet man dies auf eine 50t-
Plattform um, so erhalt man 22 kW/35 PS bzw. eine Dauerleistung von 22
kWh. Damit ergibt sich ein Energiebedarf von 22/50 = 0,44 kWh je Tonne und
Kilometer, was die Angaben von DELU bestatigt.
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(10) Andere Systementwickler haben die Luftgleitkissentechnik wegen ihres
Energieaufwandes nicht als Systemkomponente aufgenommen. Zum Beispiel
wird das ,RailCab*“ der Forschungsinitiative ,Neue Bahntechnik Paderborn®,
das mit Linearmotorantrieb arbeitet, von einem Rad/Schiene-System mit pas-
siver Weichentechnik getragen. Die Einzelfihrung einer 10-Personen-Kabine
im Netz erfordert 2 kWh je km. Erst wenn die Kabinen zu Verbanden (,Kon-
vois“) zusammengefasst werden, reduziert sich der Energiebedarf drastisch.
Bei Konvois von 10 Fahrzeugen wiirde er theoretisch in einer Gréfenordnung
von 0,5 kWh je km liegen. Unter diesen optimalen Voraussetzungen wirden
fur eine Fahrt von 385 km auf der Idealverbindung zwischen Minchen und
Mailand insgesamt 192,5 kWh je Kabine aufzuwenden sein. Dies ware die im
ersten Business-Plan (Diplomarbeit R. Deutsch) angegebene Dimension, wo-
bei allerdings ein RailCab 3,5 Tonnen und eine TALPINO-Plattform 50 Tonnen
wiegen soll. Diese Vergleichsangaben zeigen die Unsicherheiten in den Da-
tengrundlagen bei der Bewertung des Energiebedarfes auf und machen er-
ganzende Uberlegungen erforderlich.

(11) Die Entwickler teilen die Beurteilung der Gutachter zum Energie-
verbrauch nicht. Sie unterstellen der Fa. DELU mangelnde Erfahrung im Be-
reich der schnellen Gulterbeférderung. AuRerdem werde bei TALPINO nur das
Schweben durch Luftkissen erzeugt, nicht aber die Traktion, die mit dem Line-
arantrieb wesentlich energiesparender realisiert werden kénne. Das RailCab-
Beispiel halten sie fur ungeeignet, weil RailCab nur fur Personenverkehr aus-
gelegt sei. Letztlich werde beim Vergleich mit der Serfaus-Bahn die An-
schlussleistung mit der tatsachlichen Leistungsaufnahme verwechselt. Diese
lage wesentlich niedriger, weil von drei Geblasemotoren nur einer standig in
Betrieb sei.

(12) Die Frage des Energieverbrauchs kann aufgrund der unterschiedlichen
Datenquellen nicht abschlieRend geklart werden. Die Entwickler sind von ei-
nem klaren Vorteil des TALPINO-Systems Uberzeugt, wobei die quantitativen
Abschatzungen der energetischen Vorteile gegentber der Eisenbahn in ver-
schiedenen Unterlagen zwischen 20 und 300% variieren. Da die Frage des
Energieverbrauchs nicht nur fir die Wirtschaftlichkeit, sondern auch fir die
Umweltvertraglichkeit des Systems eine zentrale Rolle spielt, besteht diesbe-
zuglich weiterhin ein dringender Klarungsbedarf.
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Erganzende Uberlegungen zum Vergleich TALPINO und Bahn

(1) Die an verschiedenen Stellen angefuhrten Vergleiche mit der Eisenbahn
machen ergénzende Uberlegungen erforderlich: Die Entwickler gehen in ihren
Vergleichtabellen von einem Guterzug aus, der 900 t Bruttogewicht und 135 t
Nettogewicht beférdert. Ein solcher Zug soll 3000 kWh je Zug-km und damit
22,22 kWh je Nettotonnen-km bendtigen. Quellen werden nicht genannt. Zur
Ermittlung von Vergleichsangaben fiir den Bahntransport lassen sich die Er-
gebnisse von neueren Studien heranziehen.

(2) Im Projekt FACORA fir die UIC von INFRAS/IWW (INFRAS und IWW,
2004) wurden Korridoruntersuchungen durchgefiihrt, die verwendbare Ver-
gleichsdaten liefern:

Beispiel |: Rotterdam - Basel

» Giuterzug, 25 Wagen, Gesamtgewicht 2120 Tonnen, Gewicht der La-
dung 1375 Tonnen verbraucht pro Kilometer 35 kWh.

» Die Auslastung ist als sehr gut angenommen, Ladung kénnten Rohél-
produkte oder Erze sein.

Beispiel |I: KéIn - Mailand

» Giuterzug, 20 Wagen, Gesamtgewicht 1297 t, Gewicht der Ladung 432
Tonnen verbraucht pro Kilometer 30 kWh.

» Hierbei handelt es sich um einen Containerzug mit mittlerer Auslastung.

Allerdings ist der Energieverbrauch schwer pauschal zu messen. Starken Ein-
fluss haben:

» -Eigenschaften des Zuges: Gewicht, Aerodynamik, Laufeigenschaften
der Wagen, Moglichkeit zur Rickspeisung von Energie

» -Fahrplan: gefahrene Geschwindigkeit (Hochstgeschwindigkeit), Anzahl
der Brems- und Beschleunigungsvorgange

» -Topographie: Steigungen, Kurven

(3) Insgesamt kommen Infras/IWW zu dem Ergebnis, dass die Bahn im
Durchschnitt etwa ein Drittel des Lkw-Energiebedarfes aufweist, also ca 0,06
kWh/tkm. Im Falle der Rollenden Landstralie fallt dieser Vergleich allerdings
weniger gunstig aus. Hier ist der energetische Vorteil des Bahntransportes
weitaus geringer, weil das gesamte Bruttogewicht des Lkw zu transportieren
ist und aufwandige Umstelloperationen anfallen.
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Vergleich zur Rollenden Landstral3e

(1) Aus der Studie von Infras/IWW ist bekannt, dass die Rollende Land-
stralle bezogen auf Energieverbrauch und Umweltbeeinflussung deutlich
schlechter abschneidet als der Durchschnitt des Bahngutertransports.

Abbildung 4.1: Vergleich der externen Kosten fir verschiedene Trans-
portmittel auf der Relation Kéln-Mailand

ElrolAl000[pkn Corridor Ill: Intermodal freight transport Cologne - Milan
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Erlduterungen: HDV: Heavy Duty Vehicle
UCT: Unaccompanied Container Transport (Rail)
RMV: Rolling Motorway

Dazu der Kommentar (INFRAS und IWW, 2000, p. 140)

Rolling motorway is not convincing to offer a real alternative to unaccompanied com-
bined transport as the difference to pure road haulage is rather small. Even though it
was assumed that an average RMW-train is only half as long as the competing UCT-
train, and accordingly its environmental costs are 50% as high, the bad net loading
factor of 157 t/train (against 529t in UCT) had the stronger (negative) effect for the
rolling motorway service. Further it must be considered that share of the whole the

route chain where rolling motorway is used (Basle - Chiasso) is only 30%.

(2) Es st erkennbar, dass die Rollende Landstral’e bei den externen Kosten
nur geringflgig besser abschneidet als der Lkw mit 40 t Bruttogewicht. Dies ist
nicht zuletzt durch die schlechte Auslastung bedingt, aber ein guter Teil der
externen Kosten entsteht auch durch die aufwandigen Umstellungen und das
Mitfihren der Fahrzeuge. Fir die Rollende Landstrale kann man durchaus
mogliche Systemvorteile des TALPINO gegenuber der Bahn identifizieren. Die
TALPINO-Stationen lassen sich in der Nahe von Autobahnen platzieren, die
Lkw sind schneller auf die Plattformen und aus diesen heraus zu bewegen,
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und die Querverschiebung der Plattformen gestattet eine schnelle Bearbei-
tung.

(3) Als Fazit bleibt festzuhalten, dass das TALPINO-System als Instrument
der Rollenden LandstralRe Vorteile gegeniber der Bahn haben kdnnte. Diese
liegen weniger beim Transport auf der Strecke, wo signifikante energiewirt-
schaftliche Vorteile — aus Sicht der Gutachter — bislang nicht belegt werden
konnten. Vielmehr lassen sich Umstellungs- und Bearbeitungsprozesse beim
TALPINO-System effizienter gestalten als bei der Rollenden Landstralle, so
dass der Gesamtprozess mit einem geringeren Energieaufwand verbunden
sein kann.

4.3.2 Umweltaspekte

(1) Die Umweltaspekte betreffen Klimaeffekte sowie Abgas- und Larmim-
missionen. Im Falle der Klimaeffekte gilt, dass der Energieverbrauch als Leit-
variable dienen kann. Hier ist fir den TALPINO allenfalls ein Vorteil gegen-
uber dem Lkw, aber keine signifikante Praferenz gegenuber der Bahn festzu-
stellen. Nattrlich werden schlecht ausgelastete RolLa-Zlige bei diesem Kriteri-
um schlechter abschneiden als ein gut ausgelasteter TALPINO; d.h. die Beur-
teilung der Klimaeffizienz ist nicht zuletzt abhangig von der Akzeptanz des
Systems durch die Nachfrager. Ein weiterer Aspekt ist die Produzierbarkeit
der elektrischen Energie durch regenerative Quellen, die in Osterreich wegen
der starken Nutzung der Wasserkraft eine hohe Bedeutung haben. Die Be-
ricksichtigung dieses Faktors flihrt zu einer klareren Vorzugsposition gegen-
uber dem Lkw, nicht aber zur Bahn, die gleichfalls regenerative Energiequel-
len nutzt.

(2) Ahnliches gilt fiir die Abgasbelastungen: Der TALPINO benutzt, wie die
Bahn, zum Teil regenerativ hergestellte elektrische Energie und gewinnt dar-
aus Vorteile gegeniber dem Lkw. Ein weiterer Vorteil liegt in der Partikelemis-
sion. Diese geht bekanntlich nicht allein von Verbrennungsprozessen aus,
sondern ist zum grofRen Teil auch ein Ergebnis des mechanischen Abriebs an
beweglichen Teilen (Kupplungen, Bremsen, Radreifen) und Verwirbelungen
von Feinstaub durch Fahrzeuge. Geht man davon aus, dass der TALPINO in
einer abgeschirmten Rohre fahrt und fur Antrieb, Seitenfuhrung und Tragen
keine beweglichen Komponenten bendétigt (abgesehen von den Elektromoto-
ren fur die Luftdruckerzeugung), so kann man an dieser Stelle einen eindeuti-
gen Vorteil des Systems identifizieren.
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(3) Das Gleiche qilt fur den Faktor Larm: Das TALPINO-System verkehrt in
einer abgeschlossenen Réhre und verursacht nur geringe Larmemissionen im
Aulenbereich. Vor allem die von Betroffenen als stérend empfundenen Moto-
ren- und Reifengerdusche, bzw. im Falle der Eisenbahn die Schleif- und
StoRRgerdusche vom Rad/Schiene-Kontakt, kbnnen beim TALPINO nicht auf-
treten. Ein Teil dieser Belastigung lasst sich auch bei Bahn und Lkw vermei-
den, doch setzt dies erhebliche Investitionen in den Schallschutz voraus.

(4) Im Ergebnis ist festzustellen, dass der TALPINO zwar keine systemim-
manenten energetischen Vorteile gegenliber der Bahn beim Transport auf der
Strecke hat, aber durch die effizienteren Operationen an den Stationen insge-
samt mit weniger Energie auskommen kann als die Rollende Landstralle der
Bahn. Letztlich erscheint die Auslastung der Systeme hier als entscheidender
Faktor. Bei Abgasen und Larm hat das TALPINO-System zweifelsfrei die
gunstigeren Eigenschaften, was in 6kologisch sensitiven Regionen ein rele-
vanter Vorteil sein kann.

4.4 Systemkosten

Die internen Systemkosten bestehen aus

Kapitalkosten flir Streckenbau und Ausrtstung
Kapitalkosten flir das rollende Material

Energiekosten fur Tragen, Antrieb und Querverschiebung
Personalkosten

>
>
>
>
» Kosten fur Unterhalt und Instandhaltung
>

Kosten flr Energie

4.4.1 Kapitalkosten fir Streckenbau und Ausristung

(1) Die Investitionen zur Errichtung des TALPINO-Fahrwegs wurden von
den Entwicklern im fiktiven Anwendungsfall urspringlich (d.h. in der ersten
den Gutachtern im Februar 2005 zur Verfigung gestellten Version des Busi-
nessplans) flr eine Strecke von insgesamt 45 km kalkuliert; die Angaben hier-
zu finden sich in Tabelle 4.3. In den darauf folgenden Versionen des Busi-
nessplans wurde die Gesamtlange aufgrund der im Verlauf der Gutachterta-
tigkeit entstandenen Uberlegungen zum Konzept ,Be-Gleitende Autobahn,
das erstmals im April 2005 vorgestellt wurde, auf 240 km Lange mit geringfu-
gig veranderten Anteilen der einzelnen Streckentypen ausgedehnt.
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Tabelle 4.3: Kalkulation der Baukosten des TALPINO-Fahrwegs

Streckentyp, Bauteile Lange Anteil in % | TALPINO Kosten Herstellung
Strecke eben 30 km 66,7% 7’200 k€/km
Strecke aufgestelzt, 5,5 m 10 km 22,2% 18’000 k€/km
Einhausung Stahl 40 km zus. 89,9% 1’080 k€/km
Tunnel, bergméannisch 5km 11,1% 30’000k€/km
Fahrweg insgesamt 45 km 100,0 12’133 k€/km

Quelle: Entwickler TALPINO, Businessplan Version 1; Tabellenblatt ,Strecke”

(2) In Version 4 des Businessplans vom April 2004 anderte sich diese An-
gabe marginal auf 13’275 k€/km oder 6°637,5 k€/km und Spur. Dieser Wert-
ansatz ist aulRerordentlich optimistisch. Er unterstellt, dass der gréfite Teil der
TALPINO-Trasse ebenerdig gebaut werden kann. Hier ist anzumerken, dass
neue Terminals in Ballungsrdumen in der Regel Zubringerstrecken tUber oder
unter der Erdoberflache voraussetzen, so dass der Anteil der Briicken und
Tunnel wesentlich hoher liegen dirfte. Die Ansétze fur die einzelnen Bautypen
erscheinen dagegen realistisch.

(3) Bericksichtigt man alle Kapitalkosten, so nennen die Entwickler fir den
240 km langen fiktiven Anwendungsfall folgende Gré3enordnungen je Spur:

Tabelle 4.4: Investitionskosten fur verschiedene Bauelemente je Spur
und km (€/km)

Bau 6'637°500
Grundkosten 162’500
Maschinenbau 120’000
Elektro: Zuleitung mit Installation 50°000
Elektro: Primérkabel Induktion 40’000
Elektro: bei 0,64 Stationen je km 45818
Regelung, Steuerung 70’000
Gesamtplanung, Projektmanagement 650’000
Gebuhren Lizenzen 240’000
Herstellkosten 8'015'818

Quelle: Entwickler TALPINO, Businessplan Version 4; Tabellenblatt ,Zusammenfas-
sung”
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(4) Als Summe ergeben sich rund 8 Mio. Euro je Spur oder 16 Mio. Euro je
Streckenkilometer flr die Investitionen in die ausgeristete Strecke. Der Ge-
samtbetrag belauft sich somit fur 240 Streckenkilometer auf 3,85 Mrd. Euro.
Wahrend die Baukosten der Strecke unter Voraussetzung der angesetzten
Anteile von freier Strecke und Ingenieurbauwerken realistisch erscheinen, sind
die Kosten fir die Elektroausristung sowie die Steuerung/Regelung zu hinter-
fragen. Denn sie liegen um Dimensionen unter Vergleichswerten der Magnet-
schwebebahn fiir die Elektroausristung (Linearmotor, Induktionsibertragung)
oder der Eisenbahn (Ausristung fur ETCS Level 2). Allerdings sind diese Ver-
gleiche nicht direkt méglich, da bei der Magnetschwebetechnik die Unterwerke
wegen des hohen Spitzenbedarfes an elektrischer Energie entsprechend aus-
gelegt werden missen. Daher wird die Ausristung fir das TALPINO-System
mdglicherweise mit geringeren Kosten gegenlber einem Transrapid-System
zu realisieren sein. Bei der Regelung/Steuerung sind die TALPINO-
Anforderungen etwa mit ECTS Level 3 zu vergleichen, fur den noch keine
Kostenschatzungen von Seiten der Anbieter (von den Entwicklern wird
ALCATEL genannt) vorliegen. Nimmt man die Ausristungskosten von ETCS
Level 2 zum Vergleich, so sind diese bereits deutlich héher als die Schatzun-
gen der Entwickler. Es erschien daher als wahrscheinlich, dass die Kosten-
schatzungen in diesem Bereich bei einer konkreten Machbarkeitsstudie deut-
lich nach oben korrigiert werden missen.

4.4.2 Kapitalkosten fir Stationen und rollendes Material

(1) Fur die 240 km lange Musterstrecke wurde mit 5 (an einer Stelle mit 6)
Stationen gerechnet, deren Flachenbedarf mit 20.000 m? angesetzt ist. Die
Kosten fir Flachenerwerb, Bauwerke, Zulaufstrecken einschl. Uberwerfungs-
bauwerken sowie der Ausrustung wurden auf 18 Mio. Euro je Station und
Spur, also insgesamt 180 Mio. Euro geschatzt. Im Vergleich zu Umstellanla-
gen der Bahn erscheint dies sehr optimistisch. Dies gilt vor allem vor dem Hin-
tergrund, dass wenigstens zwei Hauptterminals in der Nahe von Ballungsrau-
men liegen sollten, wo bauliche Zwangspunkte zu bertcksichtigen sind. Wei-
ter ist zu bedenken, dass Flachen flur die Bearbeitung der Plattformen bendtigt
werden, falls Container oder Stuckgut transportiert werden sollen. Falls das
TALPINO-System als Rollende Landstrale fungieren soll, so sind Abstellfla-
chen fur Lkw vorzusehen, da die Ankunftsrate der Lkw nicht mit der Abferti-
gungsrate am Terminal Ubereinstimmt. Beispiele wie der Kanaltunnel zeigen,
wie umfangreich solche Abfertigungs- und Wartebereiche anzulegen sind.

© 2005 ProgTrans AG/ Rentabilitats- und Risikobeurteilung TALPINO OKO TRANS  Seite 38
IWw Schlussbericht



S progtrans

(2) Mit dem rollenden Material sind hier die Plattformen angesprochen, die
auf Luftkissen bewegt werden. Die Kosten einer Plattform einschl. Hulle und
Léscheinrichtung wurden von den Entwicklern mit 336.605,00 Euro kalkuliert.
Gemal Betriebskonzept ergibt sich eine Anzahl von rund 1’500 Fahrzeugen,
die insgesamt 2,7 Mio. mal pro Jahr zum Einsatz kommen sollen (Anmerkung:
Bei dieser Rechnung wird im Ubrigen von einem gesamten Netto-
Nutzaufkommen von 68 Mio. Tonnen ausgegangen, wahrend in der zusam-
menfassenden Wirtschaftlichkeitsrechnung 50 Mio. Tonnen Brutto-Nutzlast
angenommen werden. Im letzteren Falle sind ,nur® etwa 2 Mio. Fahrzeugein-
satze p.a. notwendig.).

(3) Diesen Angaben lagen keine Betriebssimulationen, sondern Mittelwerte
fur unterschiedliche Abstdnde zwischen den Plattformen auf der Strecke
zugrunde. Daher liessen sich die Zahlen zum Fahrzeugeinsatz nicht kommen-
tieren. Auch die Frage, ob eventuell wesentlich mehr Plattformen bendtigt
werden, um die transportvor- und —nachgelagerten Prozesse im Container-
sowie im Stickgutverkehr durchzufiihren, liess sich an dieser Stelle nicht kla-
ren.

4.4.3 Personalkosten

(1) Die jahrlichen Verwaltungskosten wurden pauschal mit 0,5% der Investi-
tionen p.a. angesetzt, also rund 800 Mio. Euro p.a. Fir die Operationen an
den Stationen wurden 6 Mann/Station fur Verwaltung und 8 Mann/Station fur
den Service vor Ort gerechnet. Insgesamt fallen rund 15 Mio. Euro p.a. an.

(2) Wegen fehlender Betriebsimulation war eine Kommentierung dieser An-
nahmen nicht moglich. Im Vergleich zu Umschlagstationen wie dem Kanaltun-
nel liegen diese Annahmen sehr niedrig.

4.4.4 Kosten fur Unterhalt und Instandhaltung.

(1) Die Unterhaltskosten sind mit 1,5% der Investitionen in die Rechnung
eingegangen. Dies ergibt einen Betrag von rund 58 Mio. Euro p.a.

(2) Offenbar sind keine Ersatzinvestitionen innerhalb des Abschreibungs-
zeitraumes von 50 Jahren unterstellt. Dies ist auf3erordentlich optimistisch. Im
Vergleich zu Bahn und Stralle ist allerdings zu konstatieren, dass der ver-
schleilaufwandige Kontakt zwischen Rad und Infrastruktur unter hohen Achs-
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lasten entfallt. Die einzigen beweglichen Teile befinden sich in den Elektromo-
toren fir die Luftkissenplattformen. Damit ist plausibel anzunehmen, dass die
Reinvestitionen deutlich niedriger sind als bei den zitierten Konkurrenzsyste-
men. Allerdings werden sie nicht vernachlassigbar klein sein.

4.45 Kosten fur Energie

(1)  Wie in Abschnitt 4.2 in groRerem Detail ausgefuhrt, sind die angenom-
menen Energiekosten mit rund 57 Mio. Euro p.a. (120 kWh flr den Transport
von 25 Nettotonnen) nicht nachvollziehbar.

(2) Da der Energieverbrauch eine wesentlich Beurteilungsgrof3e fur die lau-
fenden Kosten des Systems auf der einen Seite und seine Umweltvertraglich-
keit auf der anderen Seite darstellt, wurde auf das Erfordernis erganzender
Informationen hingewiesen.

4.4.6 Zusammenfassung der Systemkosten

(1) Die Entwickler gingen in ihren urspringlichen Businessplanen von fol-
genden Annahmen bei der Bestimmung der jahrlichen Kapital- und Betriebs-
kosten aus:

» Abschreibungszeitraum: 50 Jahre
» Fahrzeugmiete: 12% der Herstellkosten
» Miete fur Stationen: 10% der Herstellkosten

» Kalkulatorische Zinsen: 4% der Herstellkosten p.a.

(2) Daraus ergaben sich in der Zusammenfassung, normiert je km und
Spur, die in nachfolgender Tabelle 4.5 aufgeflihrten Angaben.

(3) Diesen Systemkosten wurden als Erlése 1,08 Mio. Euro p.a./km und
Spur gegenulbergestellt, d.h. insgesamt 518'400°000,-- Euro, so dass sich eine
Gesamtrentabilitat von 13% (Erl6se/Kosten*100) ergibt (Anmerkung: Die Ent-
wickler beziehen den Uberschuss auf die Erléssumme und weisen daher nur
12% Rentabilitat aus.).
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Tabelle 4.5: Zusammenfassung der Kapital- und Betriebskosten je km

und Spur
Kapitalkosten in Euro p.a./km und Spur
Abschreibung, Strecke und Ausristung 160'316,--
Miete Fahrzeuge 128'522,--
Miete Stationen 36°000,--
Kalkulatorische Zinsen 320°633,--
Betriebskosten in Euro p.a./km und Spur
Verwaltung 40°'079,--
Personal 31°262,--
Energie 119'318,--
Unterhalt 120237 ,--
Insgesamt

in Euro p.a./km und Spur 956°368,--

in Euro p.a. 459°'056’640,--

Quelle: Entwickler TALPINO, Businessplan Version 4; Tabellenblatt ,Zusammenfas-
sung”

(4) Die zentralen Annahmen auf der Erldsseite waren:
» 50 Mio. Bruttotonnen werden p.a. befordert.

» Dies entspricht bei einer Auslastung von 25 Tonnen je Lkw bei 2 Mio.
Lkw-Fahrten p.a.

» Als Betriebseinnahme fir das TALPINO-System wurde ein Betrag von
1,00 Euro/Lkw-km angenommen.

» Das bedeutet implizit: FUr eine Lkw-Fahrt mit 25 Tonnen Nutzlast wer-
den mehr als 1,00 Euro je Lkw-km erldst.

» Aullerdem werden Zusatzerlose in Hohe von 10% der ,Standarderlose”
erzielt.

(5) In Kapitel 3 wurde ausgefihrt, dass diese Annahmen fiir die Erlésseite
sehr unrealistisch sind. Anstelle von 1,00 Euro/Lkw-km ist eher mit 0,60 Eu-
ro/Lkw zu rechnen. Welcher Art die Zusatzerlése sein sollen, war nicht ersicht-
lich. Sie schwanken ohnehin in verschiedenen Unterlagen zwischen 5 und
20%.

(6) Im Ergebnis verblieben erhebliche Unsicherheiten fur die Beurteilung der
Wirtschaftlichkeit des Systems TALPINO, vor allem in folgenden Bereichen:
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1. Die Erlésseite ist pauschal mit einfachen Annahmen ohne Nachfrage-
analyse behandelt worden.

2. Die Kapitalkostenrechnung enthalt groe Bandbreiten der Bewer-
tungsmoglichkeiten, vor allem bei den angenommenen Anteilen der
Ausbauarten, den Stationen und der Ausristungen.

3. Die Betriebskostenrechnung ist vor allem im Bereich der Energie- und
Instandhaltungskosten unvollstandig und in ihren Annahmen nicht
nachvollziehbar.

(7) Fairerweise muss man anfligen, dass solche Einwande praktisch immer
bei Systembeschreibungen auftreten, die noch nicht das Stadium der Feasibi-
lity Study erreicht haben. Insoweit kbnnen die im Bereich der Systemkosten
und -erldse festgestellten Unsicherheiten noch nicht das Gesamturteil darstel-
len.

4.5 Integrierbarkeit in bestehende
Verkehrssysteme

Die bestehenden Systeme flr den Gltertransport bestehen aus:

» StralRengltertransport

» Schienengutertransport

» Binnenschifffahrt

» Seeschifffahrt einschl. Kistennahe Schifffahrt.

45.1 StralRengutertransport

(1) Die Diskussionen weiter vorne haben gezeigt, dass sich das System
TALPINO als Rollende Landstrae auf bestimmten Relationen in die Trans-
portketten integrieren Iasst. Im unbegleiteten Container-Verkehr und im Ver-
kehr mit Wechselbriicken lassen sich begrenzt Einsatzbereiche vorstellen, fir
die TALPINO in Frage kommt. In jedem Falle verlangt dies ein hohes Trans-
portaufkommen auf Punkt-Punkt-Relationen.

(2) Insgesamt gilt, dass der Stralengtterverkehr als hochflexible und den
Einsatzbedingungen relativ leicht anzupassende Transportform seine Rolle als
Zulieferer gegeniiber dem TALPINO wie auch gegeniber den anderen Trans-
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portarten wahrnehmen kann, so dass im Prinzip ROLA-, Container- und
Wechselbriickenverkehre in gemischter Form denkbar sind.

4.5.2 Schienengutertransport

(1) Sobald ein ausreichend dichtes Netz fiir den Schienengitertransport
vorliegt, ist es schwierig, das TALPINO-System als integralen Bestandteil ein-
zubinden. Technisch betrachtet wirkt ein TALPINO-Strang wie eine andere
Spurweite im Bahnsystem; d.h. die Interoperabilitat wird unterbrochen, und es
werden aufwandige Umstellvorgange erforderlich. Es wird daher weltweit nur
sehr wenige Einsatzbereiche geben, bei denen TALPINO ein Bestandteil ei-
nes Netzes im Eisenbahnverkehr sein kann.

(2) Erforderlich waren bestehende Liicken im Eisenbahnnetz, die nur unter
sehr hohem Aufwand zu schliefen sind, groRere Entfernungen, Hauptstrome
an den Terminals beginnend und endend. Ein Beispiel fir eine solche Relation
ware die Verbindung Rio de Janeiro—Sao Paulo—Campinas in Brasilien, wo es
aufgrund der schwierigen Topographie sehr aufwandig ist, eine leistungsfahi-
ge Eisenbahnverbindung zu installieren.

4.5.3 Binnenschifffahrt

(1) Der Verteilerverkehr von den Binnenhéafen ist in der Regel zu gering, um
die Kapazitat eines TALPINO-Systems zu fullen. Selbst der Bahnguterverkehr
ist hier nur bei den grolien Binnenhafen lohnend, vor allem dann, wenn volu-
menstarke Relationen bestehen, die nicht Gber das Binnenschiff zu realisieren
sind.

(2) Damit kann das TALPINO-System weitgehend fiir eine Verteilerfunktion
ausgehend von Binnenhafen ausgeschlossen werden.

454 Seeschifffahrt und Kistennahe Seeschifffahrt

(1) Einige Seehafen entwickeln sich vor allem aufgrund des boomenden
internationalen Containerverkehrs mit hoher Geschwindigkeit. Im Seehafen-
Hinterland-Verkehr kénnte der TALPINO eingesetzt werden, wenn sehr auf-
kommensstarke Relationen bestehen. Bei den Nord- und Ostseehéafen sind
hier nur geringe Chancen zu sehen, weil die Hinterlandverbindungen Uber
Binnenschiff und Eisenbahn gut ausgebaut sind (oder werden, wie im Falle
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der Betuwe-Linie Rotterdam-Emmerich, bzw. der ,Eiserne Rhein* von Antwer-
pen ins Hinterland). Aufkommende Container-Hafen im Mittelmeer-Raum sind
Genua und Gioia Tauro. Dennoch wird auf absehbare Zeit das Aufkommen
auch hier nicht ausreichen, um einen hochleistungsfahigen TALPINO-Strang
zu den italienischen Industriegebieten oder zu Agglomerationen nérdlich der
Alpen auszulasten.

(2) Dagegen kénnen solche Verbindungen fiir Seehafen in Asien oder La-
teinamerika interessant werden, wenn die Vernetzung zum Hinterland bislang
nur lickenhaft ausgebaut ist (Shanghai, Shenzhen, Kaohsiung, Singapur,
Hongkong).

(3) Reduziert man die Integrationsiuberlegungen auf den europdischen
Raum, so verbleibt die Kombination mit dem Stralenguterverkehr als integra-
tionsfahige Alternative. Kombinationen mit dem Eisenbahnverkehr sind
schwer vorstellbar, vor allem, wenn die in der Liste der prioritiren Transeuro-
paischen Netze enthaltenen Verbesserungen fir die Guterbahn entsprechend
der Planungen realisiert werden.

4.6 Nutzen- und Kosten, abgeschatzt auf
Grundlage allgemeiner Indikatoren

(1) Die vom BMVIT zur Untersuchung angeregte Indikatorenliste besteht
aus den folgenden Komponenten:

Entwicklungskosten

Investitionskosten

Kosten Betrieb, Erhaltung und dergleichen

Kosten Steuerung, Uberwachung und Sicherung
Verkehrsnachfrage

Verlagerungspotential von anderen Verkehrstragern
Erwartbare Einnahmen

Wechselwirkungen auf Erlése anderer Verkehrstrager
Auswirkungen auf Umwelt und Regionalentwicklung

vV VvV vV vV VvV v v VvY

Sonstige volkswirtschaftliche Kosten/Nutzen

(2) Die meisten der Indikatoren wurden in den obigen Ausflhrungen ange-
sprochen. Fir die Beurteilung der restlichen Indikatoren, vor allem im Bereich
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des Umweltschutzes, ist es nutzlich, die Untersuchungsergebnisse eines kon-
kreten Anwendungsfalls mit hinzuzuziehen. Aus diesem Grunde wird dieser
Punkt in Kapitel 5 wieder aufgenommen.

4.7 Wirtschaftliche Einsatzbedingungen fur das

System TALPINO OKO TRANS

Aus den in der ersten Phase durchgefiihrten Untersuchungen folgt:

1.

Das System TALPINO ist nicht als neues netzweites Angebot fur den
Gutertransport zu verstehen, sondern als korridorbezogene Erganzung
bestehender Netze.

Eine generelle wirtschaftliche Indikation fiir den Einsatz des TALPINO
ist nicht zu diagnostizieren. Das System ist im Durchschnitt weder billi-
ger noch flexibler als der Lkw und im Durchschnitt auch nicht energie-
sparender als die Eisenbahn. In speziellen Einsatzbereichen kann es
aber dennoch als Erganzung in Frage kommen. Fir langfristig disponie-
rende Investoren kdnnen der geringe Wartungsbedarf und der niedrige
Erhaltungsaufwand des Systems entscheidungsrelevante Merkmale
sein.

Im Bereich der Umweltvertraglichkeit sind klare Vorteile gegentiber dem
Lkw und gewisse Vorteile gegenlber der Bahn zu konstatieren. Dies
liegt an der wesentlich geringeren Larmemission und den geringen
Feinstaub-Emissionen sowie an der vollkommenen Abschirmung des
Systems. Auch ist ein Einsatz von Pestiziden zur Freihaltung der Tras-
sen nicht erforderlich. Eine Beurteilung der CO,-Emissionen ist beim
derzeitigen Stand nicht moglich. Aus Sicht der Gutachter sind nur in
speziellen Einsatzbereichen (etwa: Rollende Landstral’e) ahnliche E-
nergieverbrauche/CO,-Emissionen wie bei der Eisenbahn zu erwarten.
Die Entwickler sehen dagegen einen deutlichen Vorsprung ihres Sys-
tems gegenuber den konventionellen Transportmitteln.

Eine Ergdnzung zum Eisenbahn- oder Binnenschiffsverkehr kann
TALPINO im europaischen Raum nicht werden. Auch weltweit lassen
sich hier nur schwer geeignete Einsatzfelder definieren.

Im Seehafenhinterlandverkehr lassen sich einige Einsatzbereiche in
Asien oder Stidamerika vorstellen. In Europa sind dagegen die Chan-
cen bei Realisierung der Transeuropaischen Projekte beschrankt.
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6. Als Ergénzung zum Strallenglterverkehr, auch zu dessen teilweisem
Ersatz, erscheint TALPINO durchaus geeignet. Die Umstellvorgange
von der Stralle auf den TALPINO gestalten sich leichter und flexibler
als bei der Eisenbahn, so dass TALPINO eine Alternative zur Rollenden
Landstral’e werden kann.

7. Ein zusatzlicher groRerer Bedarf an Angeboten der Rollenden Land-
stralle ist dort zu sehen, wo sich der Stralenguterverkehr besonders
kraftig entwickelt, aber an Grenzen der angebotsseitigen Entwicklung
stof3t oder erhebliche negative Auswirkungen verursacht.

8. Solche Grenzen kdnnen durch den Umweltschutz oder durch sehr hohe
Kosten der Kapazitatserweiterung fir die Strallen gegeben sein. Auch
Risikoerwagungen kénnen eine Rolle spielen.

9. Zusatzlich kdnnen Regulierungsbedingungen, etwa in Form von Sozial-
vorschriften fir den Strallenguterverkehr, die Akzeptanz eines ROLA-
Angebots fordern. Nicht zuletzt kdnnten in der Zukunft auch wesentlich
héhere Mautentgelte des Strallengtiterverkehrs und Umweltauflagen fir
den Schienenguterverkehr in sensitiven Gebieten in Aussicht stehen.

10. Als erstes Zwischenergebnis folgt, dass die Einsatzfelder des TALPINO
in Europa in der ersten Stufe politisch und in zweiter Stufe wirtschaftlich
zu definieren sind, wenngleich eine hohe Verkehrsnachfrage auf dem in
Aussicht genommenen Korridor die unabdingbare Voraussetzung dar-
stellt.

11. Daher liegt es nahe, die Auswahl einer fiktiven Anwendungsstrecke auf
Bereiche zu konzentrieren, in denen eine Rollende Landstralle anstelle
eines Fernverkehrswegeausbaus aus den Grinden (6) bis (9) in Frage
kommen kann.
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5 Anwendungsfall

5.1 Auswabhlkriterien fur den Anwendungsfall

Aufgrund der Diskussion des Fortschrittsberichts und der darin dokumentier-
ten Zwischenergebnisse zur TALPINO-Begutachtung haben sich BMVIT, Gut-
achter und Entwickler darauf verstandigt, dass der Anwendungsfall folgenden
Kriterien entsprechen soll:

1. Das Nachfragevolumen soll ausreichen, um die Massenleistungsfahig-
keit des Systems TALPINO zu demonstrieren.

2. Die Topographie sollte anspruchsvoll genug sein, um die trassierungs-
technischen Vorteile des Systems zur Geltung zu bringen.

3. Die Terminals sind an grofieren Agglomerationszentren anzulegen, wo-
bei gegebenenfalls Zwischenstationen an Mittelzentren einzubinden
sind.

4. Das Angebot beschrankt sich auf die Rollende Landstralle bzw. das
TALPINO-Konzept der ,Be-Gleitenden Autobahn® und wird technisch
darauf ausgerichtet.

5. Damit reichen Plattformen mit Aufstell- und Sicherungseinrichtungen fiir
schwere Lkw aus.

6. Die Belastung entlang der betrachteten Autobahnstrecke sollte hoch
genug sein, um eine deutliche Umweltentlastung im Korridor durch
TALPINO zu erzielen.

7. Entlang der ausgewahlten Strecke sollten umfangreiche Ausbaumal}-
nahmen angedacht sein, um die Nachfrageentwicklung im Lkw-Verkehr
kapazitiv zu bewaltigen.

8. Der Einsatz von TALPINO wird ausschlieBlich fiktiv angelegt und stellt
in keiner Weise die geplanten Ausbaumalinahmen in Frage.

5.2 Beschreibung des Anwendungsfalls

(1)  Vor diesem Hintergrund der Auswabhlkriterien haben sich der Auftragge-
ber, dessen Berater und die Gutachter Anfang Juni 2005 darauf verstandigt,
dass Konzept ,Be-Gleitende Autobahn“ zur Grundlage eines vorgesehenen
Anwendungsfalls zumachen und hierfir den Autobahn-Abschnitt Stuttgart -
Minchen vorzusehen. Diese Auswahlentscheidung wurde im Sinne eines
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srein hypothetischen Anwendungsfalls® Mitte Juni 2005 vorbehaltlich eventuel-
ler Bedenken seitens des deutschen Bundesministeriums fir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen (BMVBW) bestatigt. Das BMVBW hat dem Anwen-
dungsfall mit der Bitte zugestimmt, tber die Ergebnisse durch das BMVIT in-
formiert zu werden.

(2) Der ausgewahlte Anwendungsfall der deutschen Bundesautobahn
(BAB) A8 zwischen Stuttgart und Minchen ist im Abschnitt von Stuttgart-
Flughafen bis zum Dreieck Minchen-Eschenried gut 190 km lang. Die Ge-
samtstrecke lasst sich sehr sinnvoll in drei Abschnitte einteilen: Stuttgart-
Flughafen bis Ulm-West (ca. 73 km); Ulm-West bis Augsburg-West (ca. 71
km) und Augsburg-West bis Dreieck Munchen-Eschenried (ca. 47 km). Zu
Teilabschnitten dieser Strecke liegen relativ gute Planungsunterlagen vor, weil
sie fir diverse Formen einer Privatfinanzierung in Betracht kommen: der so
genannte ,Albaufstieg“ mit einer Lange von 8,0 km zwischen Muhlhausen und
Hohenstadt, der als ,F-Modell“-Projekt (gemafR FStrPrivFinG (Fernstralien-
bauprivatfinanzierungsgesetz) bzw. FStrPrivFinAendG (Gesetz zur Anderung
des Fernstrallenbauprivatfinanzierungsgesetzes)) vorgesehen und auch im
aktuellen Bundesverkehrswegeplan (BVWP, 2003) enthalten ist, sowie ein
45,6 km langes Teilstlick zwischen Bubesheim und Augsburg-West, das als
Projekt nach dem "A-Modell" (Finanzierung zur Halfte aus Einnahmen aus der
Lkw-Maut) zur Diskussion steht.

(3) Fur den "rein hypothetischen Anwendungsfall" erschien die Strecke mit
zwei Kopfstationen sowie zwei Zwischenstationen recht gut geeignet. Auch
die vergleichsweise hohen Lkw-Belastungen kénnen als eine ,TALPINO-
freundliche® Ausgangssituation bezeichnet werden. Fur 2002 betrug die werk-
tagliche durchschnittliche Verkehrsmenge von Lkw ab 3,5 t zGG und Sattel-
zigen aufderhalb der Ferienzeiten (W-DTV) auf deutschen Autobahnen insge-
samt rund 8'400 Fahrzeuge (vgl. BASt, 2004) und in 2003 etwa 8'500 Fahr-
zeuge (vgl. BASt, 2005); im Abschnitt Stuttgart-Minchen betrugen die werk-
taglichen Lkw-Querschnittsbelastungen in 2002 rund 9'400 — 11'900 Fahrzeu-
ge und in 2003 rund 9'500 — 11’800, lagen also deutlich Uber dem Durch-
schnitt (und in 2003 im Mittel rund 1% hoéher als in 2002). Dies ist ja nicht zu-
letzt der Grund dafir, dass gerade in diesem Abschnitt AusbaumalRnahmen
vorgesehen sind, also das Nachdenken Uber eine Entlastung durchaus einen
realen Hintergrund hat.

(4) Bezieht man die Lkw-Zahlen auf das ganze Jahr, so ergibt sich fur die
Autobahnen in Deutschland insgesamt in 2002 ein DTV-Wert von 7'100 Lkw
bzw. 7'150 in 2003 und im ausgewahlten Autobahnabschnitt Stutt-
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gart -Minchen zwischen 7'600 und 9'100 in 2003 bzw. zwischen 7'700 und
9’600 Lkw je Tag in 2003. Zum Vergleich: Auf der Brennerroute betrugen die
DTV der Lkw im Jahr 2004 — nach einem enormen Anstieg gegenuber 2003 —
zwischen 5'000 und 6'000 Lkw je Tag. Wenn man sich bislang also den An-
wendungsfall Brennerroute vorstellen konnte, so ist zumindest unter Aspekten
der Verkehrsbelastungen die Anwendungsstrecke Stuttgart-Minchen sogar
um einiges gunstiger.

5.3 Angebotsbezogene Bedingungen fir den
TALPINO-Einsatz

(1) Auf der Basis der verschiedenen Diskussionen zwischen den Entwick-
lern und Gutachtern sowie der Fragestellungen der Gutachter haben die Ent-
wickler ein Betriebskonzept fliir den Anwendungsfall der ,Be-Gleitenden Auto-
bahn® Stuttgart-Munchen erarbeitet und mit Schreiben vom 22. August 2005
Ubermittelt. Die wichtigsten Elemente sollen nachfolgend in aller Kiirze zitiert
werden.

(2) Die insgesamt 182,5 km lange Strecke besteht zu 172,5 km aus ebener
Strecke und zu 8 km aus aufgestelzter Strecke. Diese beiden Streckentypen
werden eingehaust (180,5 km). 2 km bestehen aus Tunnelstrecken.

(3) Grundsatzlich werden auf TALPINO-Plattformen Stralenfahrzeuge be-
fordert, die von deren Fahrern selbst auf- und abgeladen werden. Es gibt kei-
nen Fahrplan, sondern ausschlie3lich einen Bedarfsbetrieb.

(4) Es koénnen Last- und Sattelzlige, aber auch Wohnwagengespanne bis
zu einem Gesamtgewicht von 40 Tonnen befoérdert werden. Die Berechnun-
gen zum Fahrzeugeinsatz basieren auf einem 40t-Sattelzug.

(5) Die Anwendungsstrecke Stuttgart-Flughafen-Dachau bei Miinchen wird
von den Entwicklern als ,Rickgrat® einer langeren Strecke mit Abzweigen be-
trachtet. Es gibt je eine kleine Zwischenstation (,Mini-Station“) bei UIm und bei
Augsburg, wobei offen bleibt, welche verkehrliche Funktion diese halben Zwi-
schenstationen haben; die im Betriebskonzept enthaltene Systemskizze ,Zwi-
schenstation® lasst wohl in einer Fahrtrichtung nur Entladungen und in der
anderen Fahrtrichtung Beladungen zu. Die Entwickler gehen ohnehin davon
aus, dass vorwiegend Fahrten zwischen den Kopfstationen am Anfang und
Ende der gesamten Anwendungsstrecke stattfinden. Die Zwischenstationen
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sind als ,technische Stationen“ ausgebildet, bei denen auf Wunsch oder im
Notfall ausgefadelt werden kann.

(6) Den Ablauf in den Stationen beschreiben die Entwickler wie folgt:

1. Lkw fahrt auf die Zulaufspur 10 sec
2. Lkw-Fahrer wahlt sein Strecken-End-Ziel 10 sec
3. Lkw wird zu ,seiner” Spur geleitet 20 sec
4. Lkw fahrt auf ,seine” Plattform bis zum definierten Anschlag 20 sec
5. Lkw wird automatisch fixiert 30 sec
6. Lkw-Fahrer bekommt gleichzeitig in seiner Muttersprache
Instruktionen und Zielbestatigung -

7. Plattform ,legt ab“ und fahrt vor 20 sec
8. Plattform wird quer verschoben bis zur Ausfahrt 30 sec
9. Einfadeln der Plattform in den TALPINO-Strang 20 sec
10. Gesamtdauer von der Einfahrt bis zur Beférderung 180 sec

Einschliel3lich 2 Minuten Reserve kdnnen bei 12 Einfahrtstellen 144 Plattfor-
men je Stunde beladen und auf die Fahrt geschickt werden. Dies entspricht
bei einem 24-Stunden-Betrieb an 360 Tagen 1,24 Mio. Fahrzeugen (je Rich-
tung).

(7) In den Stationen stehen in drei Schichten je 6 Personen fiir Uberwa-
chungs- und Hilfsfunktionen zur Verfugung; in einer Schicht sind aul3erdem 2
Verwaltungs-Angestellte tatig.

(8) Die Berechnungen von Aufwand und Ertrag gehen von einer Verkehrs-
starke von 67'000 Kfz/24 Std. und einem Lkw-Anteil von 21% aus; von diesem
Potenzial Ubernimmt die ,Be-Gleitende Autobahn® 60%. Bei den Verkehrsstar-
kezahlen berufen sich die Entwickler auf das Projekt-Informationssystem
,PRINS“ des deutschen Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen BMVBW, das ermdglicht, Projektinformationen im Internet abzu-
rufen (vgl. www.bmvbw.de/static/Bundesverkehrswegeplan_2003/prins), und
auf die dort angegebenen Prognosewerte der Verkehrsstarken fir 2015 im
BAB A8-Abschnitt Hohenstadt-Dachau (Proj.-Nr. BY5015). Die Einnahmen
werden — der Empfehlung der Gutachter folgend — auf 0,60 Euro je Strecken-
kilometer angesetzt.
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5.4 Nachfragekonstellation in Aufkommen,
Leistung und Modal Split

(1) Die Annahmen zum Potenzial und zur tatsachlichen Nachfrage nach
Beforderungsleistungen sind ein entscheidender Punkt der gesamten Begut-
achtung des TALPINO-Konzepts. Ausgangspunkt zur Ermittlung des Potenzi-
als an TALPINO-Sendungen (Anzahl der von TALPINO im hypothetischen
Anwendungsfall beférderten Last- und Sattelziige) bildet die heutige und zu-
kinftige Verkehrsnachfrage entsprechender Fahrzeuge auf der A8. Wir ge-
hen - offensichtlich im Gegensatz zu den Entwicklern - davon aus, dass dies
im Wesentlichen ,schwere Lkw“ mit einem zuldssigen Gesamtgewicht ab 12
Tonnen sind, wie sie auch der Bemautung in Deutschland unterliegen.

(2) Die BAB A8 weist im Vergleich mit anderen europaischen Autobahnen
ein recht hohes Lkw-Aufkommen auf; es lag bei Fahrzeugen oberhalb von 3,5
Tonnen in den Jahren 2002 und 2003 zwischen rund 7'600 und 9’600 Lkw je
Tag und damit deutlich Gber dem gesamtdeutschen Autobahndurchschnitt und
auch deutlich hdher als an den hoch belasteten Alpentransversalen Brenner
und Gotthard. Der Anteil schwerer Lkw ab 12t zGG durfte nach der ,Realisie-
rungsstudie zum A-Modell BAB A8; Streckenabschnitt AK Ulm/Elchingen — AD
Allach® (BMVBW, 2003) im relevanten Abschnitt der BAB A8 aktuell bei rund
85 - 88% liegen; im Rahmen eines ProgTrans-Gutachtens fur das deutsche
BMVBW wurde fiir das Jahr 2003 ein durchschnittlicher Anteil der mautpflich-
tigen an allen Lkw auf deutschen Autobahnen in Héhe von 88,6% ermittelt.

(3) Gemall BVWP-Prognosen ist auf dem Untersuchungsabschnitt im Jah-
re 2015 mit durchschnittlich etwa 7’125 schweren Lkw je Tag zu rechnen; dies
entspricht etwa 2,6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr. Es gibt auch hoéhere Belas-
tungsprognosen von bis zu 8'600 schweren Fahrzeugen je Tag; dabei handelt
es sich allerdings um punktuelle Spitzenbelastungen von Fahrzeugen, die
nicht alle durchgangig den gesamten Untersuchungsabschnitt befahren, son-
dern teilweise im Untersuchungsabschnitt auf die Autobahn auf- bzw. von der
Autobahn abfahren. In der oben erwahnten ,Realisierungsstudie” ergibt sich
fur das Jahr 2015 im gesamten 101 km langen Streckenabschnitt eine durch-
schnittliche Prognosebelastung schwerer Lkw von etwa 8'700 Fahrzeugen pro
Tag; dies entspricht einem Jahresaufkommen von 3,2 Mio. Lkw.

(4) Um sich Potenziale der rollenden Landstrasse besser vorstellen zu
kdénnen, sollen einige Vergleichszahlen herangezogen werden:

» Die HUPAC beforderte im Jahre 2004 auf der Gotthard-Route auf der
.Rollenden Autobahn“ (RoLa) 25'153 Fahrzeuge (+ 20,4% gegenlber
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2003 mit 20'895 Fahrzeugen; HUPAC, 2005). Uber den Gotthard und
Lotschberg gingen in 2004 per RolLa insgesamt 89’881 Fahrzeuge. In
2003 waren es noch 77'119 Fahrzeuge gewesen (BAV, 2005).

» Auf der Brenner-Route wurden im Jahre 2003 noch 163'700 Lkw per
RolLa beférdert, Im Jahre 2004 waren es nur noch 72'447 Fahrzeuge
(BAV, 2005). Im Herbst 2004 wurde die RolLa-Bedienung (voriiberge-
hend) eingestellt, weil die Nachfrage aufgrund des verkehrspolitischen
Umfelds so massiv eingebrochen war.

» Auch Kombiverkehr in Deutschland war in 2004 erheblich von den Ver-
anderungen der allgemein- und verkehrspolitischen Umfeldbedingungen
betroffen; die beiden Relationen Dresden — Lovosice (Polen) und Man-
ching — Bennersee (Osterreich) wurden im Laufe des Jahres eingestellt.
Auf der erstgenannten Relation wurden im 1. Halbjahr noch 27'500
Fahrzeuge, auf der zweitgenannten noch bis zum Dezember 2004
53'140 Fahrzeuge befordert. Insgesamt ging das RolLa-Aufkommen in
Deutschland von 187'170 Lkw in 2002 Uber 191'540 Lkw in 2003 auf
80’640 Lkw im Jahre 2004 zurlck (Kombiverkehr, 2005).

(6) Als Fazit dieser Betrachtungen kann festgehalten werden, dass die Ro-
La bei fehlendem férderndem Umfeld groRe Nachfrage-Probleme hat, aber
auch absolut ein sehr begrenztes Aufkommen aufweist. Vor diesem Hinter-
grund haben die Gutachter den Entwicklern empfohlen, den hypothetischen
Anwendungsfall fur folgende drei Szenarien der Potenzialausschopfung
durchzurechnen:

» Best case”: 50% Potenzialausschopfung;
» ,Optimistic case“: 30% Potenzialausschépfung;

» ,Base case®: 15% Potenzialausschépfung.

(6) Auf Basis der heutigen wie der prognostizierten Fahrzeugbewegungen
schwerer Lkw auf der A8 in der Grélkenordnung von etwa 2,6 Mio. Fahrzeu-
gen pro Jahr ergibt sich als Empfehlung, den hypothetischen Anwendungsfall
fur folgende drei Szenarien der Potenzialausschopfung durchzurechnen:

» Best case“: 50% Potenzialausschépfung => 1,3 Mio. Fahrten pro Jahr

» ,Optimistic case“: 30% Potenzialausschopfung => ca. 800°000. Fahrten

pro Jahr
» ,Base case“: 15% Potenzialausschépfung => ca. 400°000. Fahrten pro
Jahr
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(7) Der Einfachheit halber wurde als Annahme empfohlen, dass diese Fahr-
ten sich auf alle Tage des Jahres gleichmaRig verteilen, was zumindest im
Hinblick auf die Tagesganglinie eine sehr TALPINO-freundliche Annahme dar-
stellt. Alternativ sollten die Entwickler auch erwagen, das Aufkommen nur auf
250 Werktage oder 300 Betriebstage (ohne Sonntage) aufzuteilen. Dies ware
evil. realitatsnaher und kdme dem TALPINO-System moglicherweise sogar
entgegen, da die hohe Kapazitat ja eine wichtige Systemstarke des TALPINO-
Konzepts darstellt. Wir haben den Entwicklern freigestellt, ein Betriebskonzept
fur 5 Werktage oder 6 Betriebstage je Woche oder — wie zunachst praktiziert —
fur einen durchgangigen Betrieb Uber das ganze Jahr zu definieren. Als ein
verkehrspolitisches Argument fur den Sonntag kénnte gelten, dass Verkehre,
die die ,Be-Gleitende Autobahn“ nutzen, vom Sonntagsfahrverbot freigestellt
werden kdnnten.

5.5 Assessment gemal Indikatorenliste

(1)  Vor dem Hintergrund der bisherigen Ausfihrungen kann das nachfol-
gende Assessment zum Anwendungsfall gemaR der eingangs benannten In-
dikatorenliste relativ kurz gehalten werden. Die meisten der beurteilungsrele-
vanten Annahmen haben sich ja infolge des intensiven Austauschs zwischen
Entwicklern und Gutachtern weiter entwickelt, und viele der letztlich getroffe-
nen Annahmen sind das Resultat dieser Diskussionen, deren wesentlichen
Inhalte weiter oben dokumentiert sind. Der aktuellste Businessplan (Version 7;
Stand 20-08-2005) mit den von den Entwicklern fiir den Anwendungsfall kon-
kretisierten Annahmen ist im Anhang dokumentiert.

(2) Die tatsachlichen Entwicklungskosten des TALPINO OKO TRANS Sys-
tems lassen sich von Aullenstehenden nicht beurteilen; die Dynamik, mit der
die beiden Entwickler Anregungen aufnehmen und umsetzen, ist beeindru-
ckend. Das System befindet sich allerdings nach wie vor auf der Entwick-
lungsstufe einer Pre-Feasibility Study, auch wenn viele Ausfiihrungsdetails
schon relativ weit bedacht sind. Der bisherige Aufwand durfte im Vergleich zu
anderen verkehrssystemtechnischen Entwicklungen gering gewesen sein, weil
die Entwickler sich bewusst auf bereits vorhandene Komponenten abstiitzen;
mit dieser Einschatzung soll der grof3e persdnliche Aufwand der Entwickler
keinesfalls herabgesetzt werden. Der Entwicklungs-Aufwand dlrfte allerdings
erheblich zunehmen, wenn Prototypen entwickelt und Betriebssimulationen
durchgefiihrt werden missen.
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(3) Die konkreten Annahmen zu den Baukosten der drei Streckentypen
kénnen die Gutachter weder heute noch zukinftig abschlieliend beurteilen.
Sie erscheinen vor dem Hintergrund der Basisberechnungen und von eigenen
Erfahrungswerten zu den Baukosten von Verkehrswegen (insbesondere Stra-
Ren) plausibel. Die Annahme, dass die Grunderwerbskosten fur den Fahrweg
in den angesetzten Kosten enthalten sind, halten wir fir vertretbar. Die An-
nahmen zu den Kosten der Einhausung erscheinen uns hingegen als relativ
niedrig, obwonhl sie gegentber friiheren Kalkulationen bereits angehoben wur-
den. Dieser Punkt ist fur die System-Beurteilung insgesamt allerdings nicht
von nennenswerter Bedeutung.

(4) Die Basisannahmen im Hinblick auf die Errichtungskosten der
TALPINO-Stationen erscheinen uns ebenfalls insgesamt angemessen. Im
Businessplan gehen die Entwickler weiterhin davon aus, dass diese Stationen
geleast werden sollen. Bei der Berechnung der Leasingrate schreibt das Lea-
singunternehmen, das den Entwicklern hierzu eine Offerte unterbreitet hat,
explizit: ,Der o0.a. Leasingraten zugrunde liegende Zinssatz (3,5%) stellt einen
Richtwert dar, der endglltig erst nach Beurteilung der Bonitat des Leasing-
nehmers sowie der Einschatzung eines allfalligen Verwertungsrisikos festge-
legt werden kann.“ Obwohl uns der unterstellte Kalkulationszinssatz sehr nied-
rig erscheint, haben wir diesen Punkt akzeptiert. Einen Restwert der
TALPINO-Stationen in Hohe von 40% der Baukosten nach 20 Jahren halten
wir hingegen fur dusserst unwahrscheinlich. Wir haben daher vorgeschlagen,
eine Alternativkalkulation fiir eine Nutzungs- bzw. Leasingdauer von 40 Jah-
ren mit jahrlicher AfA von 2,5% einzuholen, sodass die Anlage dann vollig
abgeschrieben ist. Auf diesen Vorschlag sind die Entwickler allerdings nicht
eingegangen.

(5) Die Einzelannahmen zur Berechnung der Herstellungskosten der
TALPINO-Plattformen kénnen wir ebenfalls nicht beurteilen. Im Vergleich mit
friheren Kalkulationen fallt auf, dass die Kosten je Einheit deutlich niedriger
angesetzt sind; dies wird von den Entwicklern aber nachvollziehbar mit der
deutlichen Vereinfachung der Plattform-Auslegung begrindet. Die GroRen-
ordnung der Herstellungskosten erscheint im Vergleich mit den Kosten ande-
rer Fahrzeuge realistisch. Auch fir die Plattformen wird im Businessplan von
einer Leasinglésung ausgegangen. Dabei halten wir einen Restwert in Hohe
von 25% (im Businessplan steht zwar ,0% Rest", aber es wird mit 25% ge-
rechnet) fiir wenig realistisch. Wir haben daher vorgeschlagen, dass die Be-
rechnung der Leasingrate den Restwert der TALPINO-Plattformen am Ende
der Nutzungsdauer von 20 Jahren mit Null ansetzt; dieser Empfehlung haben
die Entwickler allerdings nicht entsprochen.
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(6) Auch die Angaben zur Berechnung des Energiebedarfs und entspre-
chender Ausristungen fir die TALPINO-Plattformen und den TALPINO-
Betrieb kénnen von den Gutachtern nicht im Detail beurteilt werden. Hier
muss auf die von den Entwicklern benannten Experten verwiesen werden. Die
zahlreichen zu dieser Thematik aufgeworfenen Fragen haben die Entwickler
zwar beantwortet, doch konnten Zweifel nicht ausgeraumt werden. Dies gilt
vor allem fur den angenommenen Energieverbrauch der Niederdruck-
Luftkissen-Technik, der nicht durch belastbare wissenschaftliche Dokumente
oder Herstellerangaben gestitzt wird. Das Gleiche gilt auch fir die Berech-
nung der Kosten der elektrischen Ausristung.

(7) Die Berechnung der Personalkosten ist von den Entwicklern auf das von
ihnen vorgelegte Betriebskonzept ausgelegt worden; die Basisannahmen
wurden im Verlauf der Begutachtung angepasst und erscheinen in der jetzigen
Form plausibel.

(8) Wichtige Fragen, die aus heutiger Sicht offen sind, beziehen sich zum
einen auf die Basisannahmen zu den Ablaufen in den Stationen und zum an-
deren auf die Einschatzung des Potenzials an TALPINO-Nutzern sowie auf
dessen faktische Ausnutzung. Beide Fragen hangen eng zusammen und ha-
ben einen entscheidenden Einfluss auf die betriebswirtschaftliche Rentabilitat
des Gesamtsystems. Die Fragen zu den Ablaufen in den Stationen kénnen
erst durch konkrete Betriebssimulationen beantwortet werden. Als Beispiel sei
die Annahme genannt, dass die kontinuierlich auf die Stationen zulaufenden
Fahrzeuge — immerhin gemall Entwickler-Annahme 1,25 Mio. Fahrzeuge je
Richtung und Jahr oder im Mittel gut 140 Fahrzeuge in jeder Stunde des Jah-
res — tatsachlich nur 5 Minuten vom Einfahren in die Station bis zum Ab-
schluss des Einfadelns der Plattform in den Fahrweg brauchen. Solche Fra-
gen lassen sich letztlich nur mit einer Simulation des Betriebsablaufs beant-
worten. Im Hinblick auf das TALPINO-Potenzial sind wir allerdings weiterhin
dezidiert anderer Ansicht als die Entwickler: Wir halten sowohl die Ausgangs-
zahl — auch wenn sie zutreffend aus einem ,offiziellen Dokument zitiert ist -
als auch die angenommene ,Penetrationsrate fur vollig unrealistisch. Die im
PRINS-Projektblatt des BMVBW benannte ,Verkehrsstarke 2015“ von 67'000
Kfz/24h erscheint uns plausibel, nicht aber ein Lkw-Anteil von 21%. Dies wir-
de einem DTV-Wert fir alle Lkw ab 3,5t zGG von uber 14'000 entsprechen.
Das steht in klarem Widerspruch zu allen modellmaRig ermittelten Prognosen
des Lkw-Verkehrs auf diesem Streckenabschnitt, die weiter oben zitiert sind
und im Maximalfall auf 10'000 Fahrzeuge pro Tag kommen. Aulierdem halten
wir fir wenig wahrscheinlich, dass kleine Lkw oder Wohnwagengespanne flr
einen Betrag von 60 Eurocent je Kilometer auf den TALPINO wechseln, ob-
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wohl sie nicht mautpflichtig sind und zumindest Wohnwagengespanne, aber
auch viele kleinere Lkw, auch keinerlei Nacht- und Wochenendfahrverboten
oder Sozialvorschriften unterliegen. Und schlieRlich halten wir auch fir wenig
wahrscheinlich, dass 60% des gesamten Potenzials aller Lkw ab 3,5t zGG auf
das TALPINO OKO TRANS-System umsteigen. Jegliche bisherigen Erfahrun-
gen hinsichtlich der Reaktions- und Entscheidungsmuster im StralRengiter-
verkehr sprechen jedenfalls sehr klar gegen diese Annahme. Bei einer Ge-
samtwuirdigung dieser Argumente bleiben wir bei unserem Vorschlag, fiir Mo-
dellrechnungen der Rentabilitat des TALPINO OKO TRANS von deutlich an-
deren (niedrigeren) Nachfragemengen auszugehen. Der von den Entwicklern
im aktuellsten Businessplan angenommene Niedrigstwert von 1,25 Mio. Sys-
temnutzern pro Jahr erscheint uns ein Maximalwert zu sein, selbst wenn wir
alle weiter oben ausfuhrlich beschriebenen Systemvorteile und Push-Effekte
verkehrspolitischer Malnahmen in die Waagschale werfen.

(9) Fur den Fall von 1,25 Mio. TALPINO-Nutzern pro Jahr kommen die Ent-
wickler unter den von ihnen getroffenen und zuvor ausfuhrlich besprochenen
Annahmen zu einem Gesamtaufwand pro Jahr in Héhe von 102,6 Mio. Euro
und zu Erlésen in Hohe von 136,9 Mio. Euro. Dabei gehen sie von identischen
Fahrweg- und Stationskosten wie in ihrem Basis-Fall aus, haben aber alle
anderen Aufwendungen proportional gekurzt. Bei dieser Berechnungsmetho-
dik ergibt sich unter Beibehaltung aller Gbrigen Annahmen eine Break-Even-
Nachfragemenge von rund 850’000 Fahrzeugen pro Jahr. Selbst ein derarti-
ges Potenzial halten wir — wie schon weiter oben zum Ausdruck gebracht — fiir
sehr optimistisch; und es gilt zu bedenken, dass wir zumindest bzgl. der ge-
troffenen Leasingannahmen ebenfalls Zweifel angemeldet haben.

(10) Die UGbrigen gemal Indikatorenliste vorzunehmenden Beurteilungen un-
terscheiden sich im Anwendungsfall nicht von denjenigen, die weiter oben
schon flr die Beurteilung unter idealisierten Annahmen ausgefiihrt wurden.
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6 Marktchancen und Marktfahigkeit

6.1 Mdgliche Einsatzfelder innerhalb und
aulR3erhalb Europas

(1) In Europa sind die Einsatzméglichkeiten des TALPINO-Systems auf
absehbare Zeit begrenzt. Zwar kénnte der Seehafen-Hinterland-Verkehr bei
einigen Hafen ein attraktives Potential an Container-Verkehren bieten (z.B.
Rotterdam, Antwerpen, Hamburg), doch trifft das System hier auf etablierte
Konkurrenz der Binnenschifffahrt und der Eisenbahnen. Falls die Transeuro-
paischen Verkehrsvorhaben verwirklicht werden, so wird die Marktposition der
Bahnen im lang-laufenden Guterverkehr — vorausgesetzt, dass die Bahnorga-
nisationen ihre Chancen nutzen — erheblich gestarkt werden. Seehéafen im
Mittelmeerraum verzeichnen ein hohes Wachstum im Container-Verkehr auf-
grund von veranderten See-Routen (Gioia Tauro, Genua), doch sind die Men-
gen bei weitem nicht ausreichend, um ein hochleistungsfahiges spurgeflihrtes
System im Hinterlandverkehr auszulasten.

(2) Ein moglicher Markteinstieg in Europa kann daher nur als Erganzungs-
system zu bestehenden Transportsystemen gelingen. Dies gilt weniger fir den
Binnenschiffs- und Eisenbahnverkehr als fir den Strallenglterverkehr.
TALPINO eignet sich dort, wo

» aus Grinden des Umweltschutzes Netzerganzungen und Erweiterungs-
mafnahmen fir die Autobahnen nicht realisiert werden konnen,

» Wochenend- und Nachtfahrverbote eine kontinuierliche Transportbedie-
nung Uber die Strale erheblich behindern,

» aufgrund von Engpasslagen oder sensitiven Umweltbedingungen hohe
Stralienbenutzungsgebihren anfallen,

» die Einhaltung von Sozialvorschriften einen Ubergang auf ein spurge-
fuhrtes Transportsystem attraktiv macht.

(3) Es ist offensichtlich, dass diese Bedingungen staatlich gesetzt sind.
MarktmaRig rechnet sich der TALPINO ebenso wenig wie die Rollende Land-
stralle der Eisenbahn, selbst bei noch steigenden Energiepreisen. Aufgrund
der Uberschlagigen Kalkulationen erscheint es aber durchaus realistisch, dass
ein TALPINO-System mit geringeren Zuschissen fir eine ,Be-Gleitende Au-
tobahn“ auskommen kann als die Rollende Landstralle der Bahn. Dies liegt
einerseits an der wesentlich glnstigeren Organisation der Umschlagsvorgan-
ge an den Stationen. Zum zweiten entfallt die aufwandige Zugbildung. Drittens
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ist die Abwicklung der Zieldisposition flexibel und kostengiinstig; d.h. im Ge-
gensatz zur Bahn kann jede Plattform individuell, direkt und schnell disponiert
werden. Dies steigert viertens die Attraktivitat fur Versender und Fuhrunter-
nehmen, so dass mit einer hoheren Nachfrage gegeniber der Rollenden
Landstral’e gerechnet werden kann.

(4) In einer Reihe von Studien (zum Beispiel: Infras/IWW, 2004) ist belegt
worden, dass die Rollende Landstralle der Bahn nur geringe Umweltvorteile
gegenuber dem durchgehenden Lkw-Transport aufweist. Fir die Bahngesell-
schaften ist die ROLA bis auf Ausnahmen nicht wirtschaftlich darstellbar, so
dass sie ein geringes Interesse an der Ausweitung der ROLA-Angebote ha-
ben. Somit ist es durchaus vorstellbar, in diesem Marktsegment Nischen fir
das TALPINO-System zu finden.

(6) Technisch wird es kein Problem sein, auch unbegleitete Transporte fur
Sattelauflieger anzubieten. Fiur diesen Markt gibt es alternative Neuentwick-
lungen auf Basis von Bahnverkehren, wie zum Beispiel Cargo-Beamer oder
Modalohr. Letztere bedingen relativ aufwandige Terminal-Investitionen (Car-
go-Beamer) oder erhebliche Investitionen in spezifisches Rollmaterial (Modal-
ohr) und rentieren sich erst, wenn einige Ganzzlge pro Tag auf den mit den
Umschlageinrichtungen  ausgerlisteten Terminals zustande kommen.
TALPINO hat gegeniber diesen Entwicklungen den Vorteil des erheblich ein-
facheren Umschlages. Allerdings mussten die Plattformen fur die Befestigung
der Sattelauflieger ausgeristet werden, was technisch ohne groflere Proble-
me machbar sein sollte. Nachteilig fur den Markteinstieg ist sicherlich, dass
der unbegleitete Verkehr eher groflere Entfernungen voraussetzt, was ent-
sprechende Investitionen in den TALPINO-Fahrweg voraussetzt.

(6) Geht man davon aus, dass in Europa der Markteinstieg fir ein
TALPINO-System primar als Ersatz oder Erganzung von Rollenden Landstra-
Ren der Bahnen denkbar ist, so lasst sich auf den hierfur ausgewahlten Rela-
tionen der unbegleitete Transport wie auch der Container-Transport als Er-
ganzung zur ROLA organisieren, da hierfir nur geringe Anderungen bei den
Plattformen und bei den organisatorischen Ablaufen an den TALPINO-
Terminals erforderlich sind.

(7) In Europa wird die Aufnahmefahigkeit fur ein neues Transportsystem
auch dadurch erschwert, dass in den industriell entwickelten Landern eine
relativ gute Infrastrukturausstattung vorhanden ist, die durch nationale und
europaische Initiativen (Transeuropaische Netze) im Bereich der konventionel-
len Verkehrsmittel erganzt wird. Auf3erhalb Europas, in Asien und Studameri-
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ka, ist dagegen das Wachstum des Verkehrs wesentlich hoher und stoRt auf
ein unterentwickeltes Verkehrsangebot.

(8) Japan verflgt Uber eine ausgezeichnete Verkehrsinfrastruktur flir den
Personenverkehr. Im Guterverkehr ist die kistennahe Seeschifffahrt hoch
entwickelt, wahrend die Gltereisenbahn eine untergeordnete Rolle spielt und
der StralRenguterverkehr auf Uberlastete Autobahnen trifft. Es gibt einige See-
hafen-Hinterland-Relationen mit hohem Aufkommen und hohen Wertigkeiten
der Transporte, etwa die Anbindung der GroRindustrie (z.B. in Toyota City mit
dem Hafen Nagoya; Anbindung der Wirtschaftszentren an die Hafen Kobe,
Tokyo, Yokohama). Es gibt Konzepte japanischer Verkehrswissenschaftler,
die eine Abwicklung der starken Seehafen-Hinterland-Zentren-Transporte mit
FlieBband (Conveyor)- Systemen vorsehen, die dem TALPINO-Konzept &hn-
lich sind. Dies unterstreicht, dass einige TALPINO-Grundideen (individuelle
Plattformen, Querverschub, automatische Steuerung) auch in Japan verfolgt
werden und hier langfristig Marktchancen haben kénnen. Es ist aber wenig
wahrscheinlich, dass ein in Europa entwickeltes Transportsystem in Japan
zum Einsatz kommt, da man sich dort an der Spitze der Technologieentwick-
lung sieht und — wie im Falle der Magnetschwebebahnen — eigene Technik
bevorzugt.

(9) In China hat das Wachstum der Wirtschaft, das seit tGber einem Jahr-
zehnt Raten zwischen 8 und 10 % aufweist, zu drastischen Erhdhungen des
Guterumschlags geflihrt. Der Container-Umschlag bei den aufkommens-
starksten Seehafen wachst mit zweistelligen Jahresraten und trifft auf Hinter-
landverbindungen, die vdllig unterdimensioniert sind. Es ist nicht ausgeschlos-
sen, dass China — wie im Falle Transrapid flr den Personenverkehr — im Gu-
terverkehr den Sprung in die fortschrittlichste Technologie sucht. Eine Markt-
einfihrung des TALPINO-Systems wiurde allerdings voraussetzen, dass sich
namhafte international aufgestellte Wirtschaftsunternehmen engagieren, da
Technologieanbieter mit erheblichen Overhead-Kosten und Risiken rechnen
missen. Auch spielen Fragen des Technologie-Transfers eine grofie Rolle, so
dass kleinere und mittlere Unternehmen nur geringe Chancen haben, innova-
tive Produkte in diesen Markt zu bringen. Die TALPINO-Initiative hat bislang
nicht die Unterstitzung von GroRunternehmen, um in den laufenden Planun-
gen zum Aufbau neuer Verkehrsinfrastrukturen zur Verknipfung der Megaci-
ties bericksichtigt zu werden. Man kann sich durchaus vorstellen, dass im
Falle gezielter Industrie-Unterstiitzung eine Pilotanwendung — wie im Falle des
Transrapid in Shanghai — zustande kommt. Im Erfolgsfalle winkt hier ein dy-
namischer Markt, der im Vergleich zu Europa in wesentlich geringerem Um-
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fang durch vorhandene und relativ leistungsfahige Infrastrukturen begrenzt
wird.

(10) In Mittel- und Sidamerika gibt es schnell wachsende Megacities mit
einem enormen Transportbedarf, der durch herkémmliche Transportsysteme
nur unvollkommen erflllt werden kann. Als Beispiel sei die Verbindung von
Campinas nach Sao Paulo herausgegriffen, die wegen der mittleren Distanz
fur ein Pilotprojekt in Frage kommen kénnte. Im Erfolgsfalle lieRRe sich die Ver-
bindung nach Rio de Janeiro erweitern. Ahnliche Uberlegungen wurden vor
Jahren fir eine Magnetbahnverbindung auf diesen Relationen angestellt. Die-
se kamen allerdings aufgrund der schwierigen Wirtschaftslage in Brasilien
wieder zum Erliegen. Des Weiteren ist zu sehen, dass eine Magnetbahn nur
fur den schnellen Personenverkehr Vorteile aufweisen wirde. Der rapide
wachsende Giuterverkehr muisste sich weiter Eisenbahn und Stralle nutzen,
die wegen des schwierigen Gelandes nur mit sehr hohem Aufwand verbessert
werden kénnen. Mexico-City, Buenos Aires oder Santiago de Chile kénnen
weitere Megacities sein, die in Zukunft neue Gutertransportsysteme einsetzen
werden, weil die bestehenden konventionellen Systeme wenig leistungsfahig
sind und die weitere Entwicklung nicht blockieren durften.

(11) In Nordamerika bieten sich vor allem mittellange Korridore an, auf denen
die Eisenbahnen schwach sind (im Gegensatz zu den langlaufenden Relatio-
nen im Containerverkehr). Folgende Korridore werden in den USA intensiv
diskutiert:

» California Corridor zwischen der San Francisco Bay Area und San Die-
go, wobei kirzere Relationen wie San Francisco — Sacramento/San Jo-
sé oder San Diego — Los Angeles fur den Markteinstieg in Frage kom-
men.

» Pacific Northwest Corridor zwischen Vancouver, Seattle und Portland.
» Florida Corridor zwischen Orlando und Miami.

» North-East Corridor zwischen Boston und Washington.

(12) Der Markteinstieg gestaltet sich in den USA als besonders schwierig, da
die offentliche Unterstiitzung fir umweltfreundliche Transportsysteme sehr
gering ist und jeder Marktzutritt mit heftigen AbwehrmalRnahmen der etablier-
ten Konkurrenz zu rechnen hat.

(13) Die TALPINO-Entwickler geben neben den strangbezogenen Einsatzfel-
dern (Punkt-Punkt-Verbindungen) auch Ringverteiler als Zukunftsoptionen fur
ihr System an (Wien, Shanghai). An dieser Stelle ist Skepsis angebracht.
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Tangentiale Transportverteiler erfordern eine hohe Streckenldnge und eine
starke Differenzierung in der Verkehrsbedienung. Denn es gilt hier, die radia-
len Massenstrome auf die stadtischen Standorte des Handels und der Produk-
tion zu verteilen. Es erscheint wenig wahrscheinlich, dass TALPINO in diesem
Segment seine Systemstarken ausspielen kann, da die Anlage des Verteiler-
rings sehr hohe Investitionen im Agglomerationsbereich erfordert und die Er-
fullung der hoch differenzierten Verteileraufgaben nur schwerlich marktgerecht
gelingen kann.

6.2 Gegenwartige Marktsituation und erwartete
Entwicklung

(1) Die gegenwartige Marktsituation in Europa bietet relativ geringe Chan-
cen fiur die Etablierung eines neuen Gutertransportsystems. Auf Okologisch
besonders sensitiven Korridoren kann das TALPINO-System als Erganzung in
Frage kommen, um die Umweltbelastung zu verringern. Im Ausland lassen
sich gréfRere Chancen diagnostizieren, vor allem in China und in Stidamerika,
also in Gebieten, in denen die Gitertransportentwicklung besonders dyna-
misch ablauft und die Verkehrsnachfrage nicht auf eine relativ leistungsfahi-
ges Angebot trifft. Hier ist die Wahrscheinlichkeit hoher, dass man zur Losung
der Verkehrsprobleme auch neue Konzepte heranzieht und nicht allein auf die
Anpassung bestehender Systeme setzt.

(2) Die zukinftige Entwicklung des Guterverkehrs wird durch starke Hetero-
genitat gekennzeichnet sein. In den Industrielandern Europas ist mit einem
Rickgang der durchschnittlichen Wachstumsraten zu rechnen. Auch auf den
starken Relationen wie dem alpenquerenden Verkehr werden die friheren
Wachstumsprognosen zunehmend durch verhaltenere Projektionen ersetzt.
Eine Erganzung bestehender Systeme aus kapazitiven Grinden wird nicht
erforderlich sein. Daher ist das Einsatzpotential flir das TALPINO-System auf
Erganzungen des Transportangebots in Marktnischen begrenzt, die weitge-
hend staatlich definiert werden.

(3) In den USA gibt es einige Korridore, in denen eine wesentliche Erho-
hung der Gutertransportkapazitaten notwendig sein wird. Hier sind vor allem
die pazifischen Korridore zu nennen. In einer solchen Entscheidungsumge-
bung ist es durchaus mdglich, dass die Massenleistungsfahigkeit eines Sys-
tems wie TALPINO, verbunden mit der logistischen Flexibilitat, zu Uberlegun-
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gen in Richtung auf TALPINO fuhren, wenn Grof3unternehmen die System-
vermarktung betreiben.

(4) Das rapide Wachstum in den Agglomerationen der Schwellenlander wird
mit hoher Wahrscheinlichkeit dazu fuhren, dass neue Transportsysteme in
den Markt kommen. Hier werden die Argumente der Massenleistungsfahigkeit
und der logistischen Flexibilitat die ausschlaggebende Rolle spielen, wenn die
Systemkosten in vergleichbare Dimensionen zu den herkémmlichen Ver-
kehrsmitteln riicken. Im asiatischen Raum sowie in Mittel-/Sidamerika werden
die groten Chancen gesehen, neue Transportsysteme fiir originare Trans-
portaufgaben einzusetzen und sie nicht - wie im Falle von Europa diagnosti-
ziert - als Erganzungs- oder Nischenprodukte einzusetzen. Voraussetzung ist
das Engagement von GrolRunternehmen, da Procurement und Finanzierung
neuer Systeme eine erhebliche Marktstarke der Anbieter voraussetzen.

6.3 Positionierung von TALPINO OKO TRANS auf
der Angebotsseite des Transportmarktes

Die obige Analyse fiihrt zu der folgenden Zusammenfassung:

1. In Europa wird das TALPINO-System auf absehbare Zeit ein Ergan-
zungssystem bleiben, da eine starke Erh6hung der Massenleistungsfa-
higkeit nicht erforderlich ist und die konkurrierenden Systeme — nicht
zuletzt durch ihre Aufbesserung im Rahmen der Transeuropaischen
Netze — die Nachfrage Uberwiegend gut und kostenglinstig bedienen
kénnen.

2. Der Einsatz von TALPINO in Marktnischen, wie zum Beispiel der Rol-
lenden LandstralRe, wird die Eisenbahngesellschaften kaum negativ be-
rihren. Sie werden von Aufgaben entlastet, flr die sie nicht sehr geeig-
net sind und kénnen ihre Kapazitaten flr Produkte einsetzen, bei denen
sie Marktstarken aufweisen (Ganzzilige, Flligelziige auf weiten Relatio-
nen).

3. In umweltsensitiven Korridoren kann mit dem Einsatz des TALPINO-
Systems eine wirksamere Umweltentlastung bewirkt werden, als dies
mit der Verlagerung von Guiterverkehr auf die Bahn erreichbar ist. Dies
liegt an gunstigeren Umwelteigenschaften des TALPINO und an der
héheren logistischen Qualitat des Systems.
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4. Wahrend eine Ausdehnung des TALPINO-Einsatzes in Europa Uber die
aufgezeigten Marktnischen hinaus die Synergie der Konkurrenzsysteme
negativ beeinflussen kann, ist dies fur den Einsatz in anderen Kontinen-
ten weniger problematisch. Dies gilt fir den asiatischen Raum ebenso
wie fur Mittel- und Sidamerika. Auch in Nordamerika lassen sich wegen
der geringeren NetzerschlieBung durch die Eisenbahn attraktive Korri-
dore finden, auf denen ein umfassendes Leistungsangebot durch ein
TALPINO-System realisiert werden kann.

5. Die fur das TALPINO-System diagnostizierten Marktchancen sind unter
der Voraussetzung zu sehen, dass die im Geschaftsmodell angenom-
menen Bedingungen auch technisch/organisatorisch umgesetzt werden
kénnen. Dazu wird die technische Einsatzreife dokumentiert werden
mussen, was die aktive Einbindung von gréeren Unternehmen in die
weitere Entwicklung voraussetzt. Im Falle der technischen Einsatzreife
ist die Marktreife davon abhangig, ob wirtschaftliche Vorteile gegentber
den bestehenden Systemen in Aussicht stehen. Auch hier ist die Initia-
tive grolRerer Unternehmen gefragt, um aus der TALPINO-Idee ein
marktfahiges Produkt zu machen und dies in der Konkurrenz der Sys-
teme durchzusetzen.

6. Die staatliche Unterstitzung kann die technische Entwicklungsforde-
rung bis zur Feststellung der technischen Einsatzreife (F&E-Forderung;
evtl. Pilotanlage) und die Herstellung von Rahmenbedingungen fiir den
realen Einsatz (preisliche und regulative Bedingungen) umfassen. Vor
einem Einstieg in FérdermalRnahmen ist eine Reihe von Fragen zur
technischen Machbarkeit zu klaren, die nicht Gegenstand dieses Gut-
achtens waren.

7. Die Analyse im vorliegenden Gutachten hat aufgezeigt, dass das
TALPINO-Konzept einige wesentliche Merkmale fir marktfahige Guter-
transportsysteme der Zukunft aufweist. Es ist modular, automatisch
betreibbar, hat eine hohe Massenleistungsfahigkeit, gleichzeitig eine
hohe Flexibilitdt an den Terminals und I&sst sich auf die Anforderungen
der Versender anpassen. Es lassen sich, wie die Anwendungsstudie
gezeigt hat, Marktsegmente finden, in denen TALPINO die Transport-
bedienung verbessern kann, ohne einen héheren Zuschussbedarf von
Seiten des Staates im Vergleich zu konventionellen Verkehrsmitteln
einzufordern. Technische Machbarkeit vorausgesetzt, ist ein erfolgrei-
cher Markteinsatz in der weiteren Zukunft nicht ausgeschlossen.
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7 Synopse der Starken, Schwachen,
Chancen und Risiken

(1) Die zahlreichen Bewertungsresultate aus den vorstehenden Kapiteln
sollen abschlieRend im Sinne einer offenen Gesamtwirdigung in Form einer
~SWOT“-Analyse zusammengefasst werden, bei der Starken (strengths),
Schwachen (weaknesses), Chancen (opportunities) und Risiken (threats) des
Systems TALPINO OKO TRANS benannt werden. Die Starken und Schwa-
chen beziehen sich auf die systeminternen Aspekte, hier also auf die konkre-
ten Produkteigenschaften und —wirkungen des TALPINO-Systems, wahrend
die Chancen und Risiken die externe Seite, hier also insbesondere die Markt-
bedingungen reflektieren.

(2) Die SWOT-Analyse strebt bewusst nicht an, ein Gesamtergebnis im
Sinne einer Nutzen-Kosten-Untersuchung zu erzielen (also eine ,Wertsynthe-
se“ vorzunehmen), sondern mochte den Entscheidungstragern ermaoglichen,
sich selbst ein umfassendes Bild zu machen und anhand der eigenen Ein-
schatzung der Bedeutung der einzelnen Aspekte ein Urteil zu bilden. Vor die-
sem Hintergrund sind nachfolgend die aus der Sicht der Gutachter wichtigsten
Starken, Schwachen, Chancen und Risiken aufgefuhrt.

Starken:

» Das System TALPINO erflllt weitestgehend die Merkmale innovativer
Transporttechnologien: Ersatz drehender und sich berthrender mecha-
nischer Elemente durch berthrungsarme Trag- und Vortriebstechniken
sowie automatische elektronisch/magnetische Steuerungen mit passiven
Weichen.

» Besonders attraktiv fir die Nachfrage ist die individuelle Steuerung der
Plattformen, die flexibel bestlickt werden und einzeln verkehren kénnen.
Relativ leichtes Handling der Plattformen, Stapelbarkeit, effiziente Re-
servehaltung und Leerplattform-Ruckfihrung sind gunstige Eigenschaf-
ten fur den Betrieb.

» Hohe Massenleistungsfahigkeit sowie Beforderung grof3er Volumina und
Gewichte sind mdglich.

» Der einfache Querverschub ermoglicht leichtes und flexibles Handling an
den Stationen. Schnittstellen zwischen automatischem und manuell ge-
steuertem Verschub sind denkbar, so dass eine weitere Steigerung der
Flexibilitat moglich ware.
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» Der Fahrweg ist wegen flachiger Lastabtragung relativ einfach zu kon-
struieren und dirfte gegentber der Eisenbahn und der Stral3e einen we-
sentlich geringeren nutzungsbedingten Instandhaltungsaufwand erfor-
dern.

» Der gesamte Systembetrieb beruht ausschlieRlich auf elektrischer Ener-
gie und bietet damit gegenuber allen Verkehrssystemen, die auf lokale
Verbrennung fossiler Energietrager angewiesen sind, einen Vorteil.

» Die Umweltbeeinflussung ist zumindest lokal geringer (Larm, Partikel)
als bei Bahn und Stralle, die Sicherheit gegenuber dem Lkw-Verkehr
wesentlich héher.

» Das Unfallrisiko ist deutlich geringer als beim Straflentransport; gleich-
falls ist das System nicht von Unfallereignissen der Pkw auf der StralRe
betroffen. Dies wirkt sich nicht nur in Form verminderter Unfallkosten
aus, sondern verbessert auch die Zuverlassigkeit der logistischen Ket-
ten, die mit Hilfe des TALPINO-Systems hergestellt werden.

Schwachen:

» Wichtige Systemelemente, wie Niederdruck-Luftkissen, Linear-Antrieb,
magnetische Flihrung mit passiven Weichen oder automatische Steue-
rung des Verschubs an Stationen sind noch nicht getestet.

» Der Energiebedarf ist schwer abschatzbar und mdéglicherweise deutlich
hdéher, als von den Entwicklern angegeben.

» Ein besonders kritischer Punkt ist die Niederdruck-Luftkissentechnik. Mit
der Erfullbarkeit der Annahmen zu diesem Technik-Element steht und
fallt das Gesamtsystem.

» Der Anteil fester Fahrwegkosten (einschlieRlich Stationen) ist relativ
hoch; weiterhin werden hohe Anforderungen an die Qualitat des Fahr-
wegbodens, auch in den Stationen, gestellt.

» Die Auslegung der Fahrwegkapazitat ist starr; d.h. ein stufenweise Aus-
bau der Kapazitat ist schwer moglich (Fahrwegdimensionierung, feste
Installation fir Linearmotoren, Seitenfihrung und Fahrzeugsteuerung).

Chancen:

» Auch wenn in Europa die Marktchancen auf absehbare Zeit sehr einge-
schrankt erscheinen, da die konventionellen Verkehrsmittel gut ausge-
baut sind und im Zuge der Transeuropaischen Netze auf den Bedarf so-
wohl quantitativ wie auch qualitativ angepasst werden sollen, lassen sich
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in speziellen Marktsegmenten auch in Europa Einsatzchancen identifi-
zieren. Dies betrifft die rollende Autobahn und eventuell kirzere Seeha-
fen-Hinterland-Beziehungen.

» Im Falle der rollenden Autobahn weist das System TALPINO eine erheb-
lich héhere Attraktivitat als die Eisenbahn auf und kénnte diese auch auf
der Kostenseite unterbieten. D.h.: Dort wo bereits massiv 6ffentlich ge-
férdert wird, um eine Verlagerung des Guterverkehrs auf umweltfreundli-
che spurgeflihrte Systeme zu erreichen, konnte TALPINO bei gleicher
Fordersumme einen hoheren Verlagerungseffekt erzielen.

» In Auslandsmarkten spielt die Massenleistungsfahigkeit eine groRere
Rolle. In Asien (speziell China) und Sudamerika bieten sich Marktper-
spektiven, weil der Giterverkehr mit sehr hohen Raten wachst und die
steigende Nachfrage auf ein unterentwickeltes Transportsystem trifft. Da
Eisenbahn und StraRe wenig leistungsfahig und schwach vernetzt sind,
ist auch das Argument der Verlagerung von Bahntransporten und der
Verschlechterung der Auslastung dieses in Europa hoch subventionier-
ten Verkehrstragers weniger gewichtig. Dies gilt auch fur die Lander
USA und Japan, die allerdings eher Eigenentwicklungen bevorzugen
durften.

» Auf langere Sicht hat das Konzept der flexiblen Einzelsteuerung von
Plattformen dort gute Marktchancen, wo sich hohe Transportaufkommen
entlang von Korridoren ergeben und aus Umweltgriinden Restriktionen
fur den Lkw-Verkehr gesetzt werden.

Risiken:

» Im Zuge einer Pilotentwicklung wichtiger Systemelemente (s.o0.) kdnnen
starke Anderungen der jetzigen Beschreibung notwendig werden, die
auch die Funktionalitat beeinflussen.

» In einem Schliiisselbereich (Niederdruck-Luftkissen-Technik) kénnen An-
derungen zu den getroffenen Annahmen in die Negativrichtung zum Kol-
laps des Gesamtsystems flihren.

» Die Kostenschatzungen basieren auf groben Annahmen und konnen
leicht nach oben variieren, was zu einer héheren Break-even-Nachfrage-
menge fuhrt. Dies gilt auch fur die getroffenen Annahmen zum Leasing
von Stationen und Plattformen.

» Die betriebswirtschaftliche Rentabilitat ist nur bei sehr hoher Nachfrage
erreichbar. Letztere lasst sich in Europa praktisch nur durch politische
Restriktionen fur den Lkw-Verkehr schaffen.
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» Die Einrichtung der gesamten Fahrweganlage einschlieBlich Motoren

8

und Steuerung ist irreversibel und fiihrt zu hohen ,sunk costs®. Im Falle
des Konkurses der Betreibergesellschaft waren die Kosten eines Abbaus
der Anlage erheblich.

Aufgrund des hohen Ausfallrisikos ist das Engagement kapitalstarker
Unternehmen erforderlich. Dieses ist aufgrund der langen Amortisati-
onsdauer auch bei Erreichung der betriebswirtschaftlichen Rentabilitats-
schwelle nicht von vornherein zu erwarten. Damit ist das System auf ei-
ne starke flankierende Unterstitzung durch die 6ffentliche Hand ange-
wiesen.

Fazit

Aus der eingehenden Beschéaftigung mit dem Transportsystem TALPINO OKO
TRANS und seinem Entwicklungsfortschritt innerhalb des Begutachtungszeit-
raums bis zum Sommer 2005 ziehen die Gutachter folgende Schlussfolgerun-

gen:

1.

Die aufgrund der technischen Systemmerkmale theoretisch erreichba-
ren Funktionalitdten begrinden ein wirtschaftliches Potential, das fur
die Weiterentwicklung des Systems TALPINO spricht.

Die praktische Erreichbarkeit der theoretischen Funktionalitdten unter
realen Einsatzbedingungen wurde bislang nicht nachgewiesen. Dies ist
aber fir die Marktfahigkeit des Systems und die Bereitschaft der 6ffent-
lichen Hand, die Technik aufgrund vermuteter Umweltvorteile zu unter-
stitzen, von entscheidender Bedeutung. Ganz besonders gilt dies fur
den Energieverbrauch fir die Luftkissen- und die Antriebstechnik, der
von den Entwicklern im Vergleich mit anderen Verkehrssystemen sehr
niedrig eingeschatzt wird, woran die Gutachter erhebliche Zweifel an-
melden.

Die Luftkissentechnik und andere Systemkomponenten wie der Linear-
antrieb und die magnetische Flhrung mit passiven Weichen sollten in
Form physischer Demonstratoren so weit entwickelt werden, dass ihre
technische Funktionssicherheit und die Annahmen zu Kosten und E-
nergieverbrauch belegt werden kdnnen.

Fir andere Systemkomponenten reicht es aus, rechnergestiitzte De-
monstratoren aufzubauen, d.h. die Funktionalitat mit Hilfe von Simulati-
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onsmodellen nachzuweisen. Dies betrifft die elektronische Steuerung
wie den Betriebsablauf am Strang und in den Stationen.

5. Die Entwickler haben Anstdl3e gegeben, die sie aus eigener Kraft aber
nicht umsetzen kénnen, um aus der Konzeptidee ein Industrieprodukt
zu machen. Dazu ist das Engagement von gréeren Unternehmen un-
abdingbar. Dies bezieht sich auch auf die Bereitschaft, mafigeblich an
einem Demonstrator-Projekt mitzuwirken, bei dem das System zu-
nachst im innerbetrieblichen Einsatz getestet werden kann. Denn der
Schritt in den aul3erbetrieblichen Einsatz ist mit aul3erordentlich hohen
irreversiblen Fixkosten — auch fur die 6ffentliche Hand in Form der Fest-
legung von Flachennutzungen — verbunden und verlangt eine hohe
Entscheidungssicherheit.

6. Auch bei Interesse von groReren Unternehmen wird eine langere Ent-
wicklungsphase erforderlich sein, die von der staatlichen Férderung ab-
hangig ist. Daher ist als ein erster Schritt zu empfehlen, ein internatio-
nales Konsortium aus Industrie und Forschungseinrichtungen zu bilden,
um ein Technologie-Forderprojekt anzusto3en. Im Rahmen eines sol-
chen Projektes kénnten die im zweiten und dritten Punkt des Fazits ge-
nannten Demonstratoren aufgebaut werden.

7. Vor diesem Hintergrund werden fir die weitere Entwicklung des Ver-
kehrssystems TALPINO OKO TRANS folgende Entwicklungsstufen und
Beteiligte vorgeschlagen:

l. Fundierung der Annahmen zur technischen Einsatzfahigkeit so-
wie zum Energiebedarf der Niederdruck-Luftkissen-Technik.
(Entwickler, Hersteller von Luftkissen-Technik, Forschungsein-
richtungen zur Férdertechnik).

Il. Formierung eines internationalen Antragskonsortiums unter Ein-
schluss von gréReren Wirtschaftsunternehmen fir ein Entwick-
lungsprojekt zur Auslegung der Technik-Komponenten und zur
Vorbereitung von Demonstratoren.

[l Aufbau von Demonstratoren: Physischer Demonstrator, mogli-
cherweise auf dem Gelande eines Unternehmens flir den inner-
betrieblichen Einsatz. Virtueller Demonstrator flr die Simulation
der Steuerungstechnik und der Betriebsablaufe.

V. Teststrecke fir den aulerbetrieblichen Einsatz. Bestatigung der
technischen Einsatzreife.

V. Einsatzfelderstudie flr den Markteinsatz.
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9 Quellenverzeichnis

= Bundesamt fir Verkehr (BAV): Trend alpenquerender Schienengliterver-
kehr, www.bav.admin.ch/mfm/d/resultate.cfm (BAV, 2005)

* Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW,
Hrsg.): Bundesverkehrswegeplan 2003, Bonn 2003 (BVWP, 2003)

» Bundesministerium fiur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW,
Hrsg.): PRINS Projektinformationssystem zum Bundesverkehrswegeplan,
www.bmvbw.de/static/Bundesverkehrswegeplan_2003/prins (PRINS)

» DELU Deutsche Luftkissen Transportsysteme (Hrsg.): Dokumentation zur
DELU-Luftkissentechnik, Ntrnberg 2005 (DELU, 2005)

» Fernstralenbauprivatfinanzierungsgesetz, Gesetz Uber den Bau und die
Finanzierung von Bundesfernstraflen durch Private, vom 30. August 1994,
zuletzt gedndert durch das Gesetz zur Beschleunigung der Umsetzung
von Offentlich Privaten Partnerschaften und zur Verbesserung gesetzlicher
Rahmenbedingungen fiir Offentlich Private Partnerschaften, BGBI | 1994,
2243 (FStrPrivFinG); Gesetz zur Anderung des FernstraBenbauprivatfi-
nanzierungsgesetzes und stralenverkehrsrechtlicher Vorschriften, vom
1.9.2002, BGBI |1 2002 Nr. 63 vom 5.9.2002 (FStrPrivFinAendG)

» Fitschen, Arnd; Komann, Ingo: Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstra-
Ren 2003, Jahresauswertung der automatischen Dauerzahlstellen, Berich-
te der Bundesanstalt fur StralRenwesen, Reihe ,Verkehrstechnik®, H.
V 127, Bergisch Gladbach 2005 (BASt, 2005)

= HSH Nordbank; BUNG Beratende Ingenieure; AVISO: Realisierungsstudie
zum A-Modell BAB A8, Streckenabschnitt AK Ulm/Elchingen — AD Allach,
Fortschreibung Erlauterungsbericht, November 2003, im Auftrag des Bun-
desministeriums flr Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, 0.0. 0.J. (2003)
(BMVBW, 2003)

= HUPAC: Verkehrsentwicklung 2004, HUPAC Press Release vom 13. Ja-
nuar 2005, www.hupac.ch/news/05 13g_d (HUPAC, 2005)

= |INFRAS/IWW: External Costs of Transport, Final Report to the UIC,
Zilrich/Karlsruhe 2000 (INFRAS und IWW, 2000)

= INFRAS/IWW: Facts on Competition in the European Transport Market
(FACORA), Fact Finding Study, Final Report to the UIC, Zirich/Karlsruhe
2004 (INFRAS und IWW, 2004)
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= |ckert, Lutz et al.: European Transport Report 2004, hrsg. von der
ProgTrans AG, Basel 2004 (ProgTrans European Transport Report 2004)

» Kathmann, Thorsten et al.: Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstrallen
2002, Jahresauswertung der automatischen Dauerzahlstellen, Berichte der
Bundesanstalt fur StralRenwesen, Reihe ,Verkehrstechnik®, H. V 115, Ber-
gisch Gladbach 2004 (BASt, 2004)

=  Kombiverkehr Deutsche Gesellschaft fir kombinierten Gilterverkehr
(Hrsg.): Geschaftsbericht 2004, Frankfurt 2005 (Kombiverkehr, 2005)

» OKOMBI Osterreichische Gesellschaft fiir den kombinierten Verkehr
(Hrsg.): Geschaftsbericht 2004, Wien 2005 (Okombi, 2005)
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10 Anhang: TALPINO Businessplan zum
Anwendungsfall (Stand: 25-08-2005)

TALPINO
OKO TRANS

Talpino Businessplan

Vers. 21.Aug.2005 Ducia-Prachensky
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A‘A Leasing
TALPINO'
L 182.50 km Gesamtléange
OKO TRANS
Pro Spur 2 Trassen
BAU: Annahme: Breite = 6.00 m
Strecke eben: 500.00 €/m? 43'000'000.00 €/km 46'000'000.00 €/km
Strecke aufgestelzt 5,5m: 1'200.00 €/m? a7'200'000.00 €/km a 14'400'000.00 €/km
inhausung Stahl (z.B.://Autobahn): Zusatz: 2 1'065'000.00 €/km a2'130'000.00 €/km
1'065.00 €/m1
Tunnel bergménnisch mit TBM: 12'000.00 €/m1 4 12'000'000.00 €/km a24'000'000.00 €/km
Hauptstationen:
Dach: 9'216.00 m? a 133.33 €/m? 1'228'800 €|
Platte/ Fundamente 13'824.00 m? a350.00 €/m?
Ausriistung: 30% a 145.00 €/m?
4 Stationen 29'614'080.00 €|
Zwischenstationen
Dach: 3'840.00 m? 4 133.33 €/m?
Platte/ Fundamente 5'760.00 m? a350.00 €/m?
Ausrlistung: 30% a 145.00 €/m?
2 Stationen 6'169'600.00 €|
35'783'680.00 €| a196'074.96 €/km
Grundstiickpreis: 100'224.00 m? 450.00 €/m? 5'011'200.00 €
Leasing:|Invest: 36'000'000 €| fiir 6 Stationen gerundet
50.00 €/m? 5'000'000 €|Grund gerundet
Dauer 20 Jahre
3% AfA 40%|Rest
21'600'000 €
Grund 5'000'000 €
26'600'000 €
179'872 €|Monatlich 12|Monate
Stationen 2'158'461€p a geandert
|
tatséchlicher Zinssatz. 5.2645%
Plattform 15 Jahre
5% AfA 0%|Rest
Annahme IMMORENT miti: 140'000 € 1'050 Stiick 146'981'734 €
Restwert: 35'000 € 10'708'669 €
tatséchlicher Zinssatz. 7.2857%
Tatséchliche Kosten: 140'000 €] 1'050 Stiick 146'981'734 €
Restwert: 35'000 € 10'708'669 €
tatséchlicher Zinssatz.| 7.2857%
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\
Plattform Luftgleitkissen

VW

TALPINO

Stahlkonstruktion Blechtrager

IOKO TRANS
70.00 m? mit 50.00 kg/m? 3'500.00 kg a5.00 €/kg 17'500 €
LIM Langs 280.00 kg 45'000 €
LIM quer 100.00 kg 15'000 €
16 Luftgleitkissen a100.00 kg 1'600.00 kg a700.00 € 11'200 €
2 Geblase a50.00 kg 100.00 kg a4000.00 € 8'000 €
Pic-up 32'000 €
5'580.00 kg 128'700 €
Reserve 10% 558.00 kg 5% 6'435 €
6'138.00 kg 135'135 €

Schatzpreis

Arbeitsdruck =2.00 bar
Gesamtimasse: 50'000.00 kg

Luftileitkissen Bedarf: 2.50 m?
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T‘No‘ LIM, Elektro
OKO TRANS
1 vehicle mass.| 50.00 tonnes
2. max speed required 22.00 m/s =79.20 km/h
3. acceleration | 1.00 m/s?
4 friction and wind drag at22.00 m/s = 14.00 kN

(scaled from 25kN at 30m/s)

5. 4 pairs of double sided LIMs working into 8mm
thick reaction plate
aluminium 5083 tough alloy with 20mm LIM to

LIM gap.

[ Nummbers of LIMs|8 LIMs
hence start th‘rust required 50.00 kN
and thrust @ 22m/s = 14kN
so thrust per LIM at Om/s = 6.25 kN

[at 22.00 m/s = 1.75kN

|
1,750N at 22m/s requires 110A from 400V 65Hz
supply
with operating efficiency 69% and power factor
0.73 |

Specific power consumption = 32 Watts/Newton
\ s0 14.00 kN requires 448.00kW supply from IPT

At stall each LIM draws at 9Hz and 147V 6 Watts/Newton
\ s0 50.00 kN requires 300.00kW supply from IPT
\ bei 15.83 kN sind notwendig: 95.00 kW "als Dauerleistung"

If 450kW is available then same LIMs can deliver
75KkN giving 1.5m/s/s

acceleration o‘n 50 tonnes.

Each single LIM dims: 1500 x 400 x 80mm, 4x 2 LIMs
weight 220kg

LIM is 25% ED rated so motor cooling is required
for continuous duty

6. Budget price per single LIM = GBP 5,000 so cost =60'000.00 € fir gréRere Srtlickzahl

per vehicle = GBP 40k or

\ \

Stromkosten: 62.00 €/ MWh 0.062|€/kWh

Kosten 1 Fahrt: 13.57228535|Euro

0.074368687 |Euro /km
Anzahl Farten pro Jahr: 2'430'556 |Fahrten
bei 15|Nettotonnen:
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Indukt_Energie
Angaben Prof. Meins:
"Kostenschatzung auf Basis unserer TRANSRAPID -Erfahrungen."

Pos Komponente Le[f\t/\L;]ng Preis HK spezif. Kosten Bemerkung
Einspeisung:
Primarwechselrichter 250 kW 20000 ohne Behausung
Einspeisung 250 kW 5000
Auskopplung 250 kW 5000
1 Gesamt: 30000 120.00€/kW
Primarkabel:
Primarkabel [€/m] 20 Hin + Ruckleiter
Pr.-Kabel-Befestigung 20
2 Gesamt: 40 40.00 €/m
Fahrzeug:
Ein Pick-Up 25 kW 2'000.00 €/25kW
Fzg.-Elektronik pro Pick-U 25 kW 2'000.00 €/25kW Schnittstelle 560VDC
3 Gesamt: 4'000.00 €/25kW 160.00€/kW
Fir TALPINO:
Fahrzeug:
Leistung/Fzg [kKW]: 200
Anzahl Pick-Up/Fzg: 8
Kosten/Fzg: [€] 32'000.00 €/Fzg.
Priméarkabel:
Lange [pro km]: 40'000.00 €/km
Einspeisung:
Leistungsaufnahme: bei rechnerisch gemittelt: 4.55 Fahrzeuge auf 1 km
432 kW/ km
Angenommene Leistung je Station: 600 kW
somit Abstand der Stationen: 1.39 km
Kosten pro Station: 72000
Anzahl der Stationen 0.72Stationen/ km
Kosten pro km: 51'818.18 €/km

. Personalkosten
70%

Faktor Arbeitgeber-Leistungen

I'A I.PI N0° Monatsgehalt brutto i.M:. 2200 € 14x pro Jahr
r Kosten: 3740 €
OKO TRANS Anzahl Stationen 6 Stick
3-Schichtbetrieb
Verwaltung: 2 Mann/Station 104'720 €|1 Schicht
Station: 6 Mann/Station 942'480 €| 3-Schichtbetrieb
1'047'200 € |pro Station
Personalkosten: 34'428.49 €/km und Jahr
6'283'200 € Gesamt
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Betriebskonzept Eisenbahn / Lkw
TALPINO' |
OKO TRANS ‘
Strecke: Gesamt 182.50 km
24|Wagen
Bruttotonnen: 1'496 t 59 t|pro Wagen
Bahn: Fahrdienst 0.26667 | Zkm 48.67 € auf Musterstrecke
Unterhalt KV 0.0007 |Btkm 191.11 € auf Musterstrecke
Unterhalt GV 0.0017|Btkm 464.13 € auf Musterstrecke
Energie (Tag) 0.0019|Btkm 518.74 € auf Musterstrecke
Lok: Monatsmiete Taurus 40'400.00 € Einsatz: 10.00|h/Tag
Rev._Aufschlag 4'040.00 € 600.00|km/Tag
var. Kosten 0.4900 €/ km 6.00|Tage/Woche
Zugkraft 650 t 3.50|Wochen/Monat
Eigenlast 80t somit: 3.53 €|/ km [
643.67 € auf Musterstrecke
Waggon: Taschenwagen 293'000.00 € Einsatz: 12.00|h/Tag
20 Jahre|AfA p.a. 14'650.00 € 24|Wagen
Variable Kosten 0.05 €|/km 960.00/ km/Tag
Eigenlast 25t 6.00|{Tage/Woche
Nutzlast 34t 45.00{Wochen/Jahr
Brutto Einzelwagen 59t somit: 2.56 €|€/ km flr Zug
Aufladen eines Wagen: 25.00 €|einmalig \
"echte" Nutzlast 26t 466.56 € auf Musterstrecke
GESAMT: 2'932.89 € 16.07 € /km
oder: 0.67 € /"LKW-km"
LKW: Schnitt: 60.00|km/h
Zeitabhangige Kosten 35.00 €/h 0.58 €/ km
Fahrleistungsabhéngig 0.45 €/ km 0.45 €/ km
Fixe Kosten 70.0 €/ Tour|500 km 0.14 €/ km
Zuladung 26t 1.17 €/ km
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