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,»betreffend die schriftliche Anfrage der Abg.
Anschober und Freunde vom 23. Oktober 1991,
Zl. 1792/J-NR/1991 “Baﬁ des Semmering-~Basistunnels"

Ihre Fragen darf ich wie folgt beantworten:

Zu den Fragen 1, 2 und 6:

"Welche aktuelle Rentabilitdtsstudien des zur Diskussion ste-
henden Projektes liegen derzeit mit welchem konkreten Inhalt
vor? ' '

Inwiefern, nach Meinung des Verkehrsministers, die Of fnung der
Ostgrenzen die Sinnhaftigkeit und Rentabllltat des Semmering— »
Basistunnels verandert° . o

Ist der Verkehrsminister bereit, ein von den dem Semmering-
Basistunnel kritisch gegeniiberstehenden Biirgerinitiativen no-
miniertes Gutachterteam einerseits mit einer neuen Rentabili- -
tadtsstudie, andererseits mit einer neuen Kostenabschétzung _
sowlie einem Gutachten uber die verkehrspol1t1tsche Sinnhaftig-
keit zu beauftragen?” : : C

Die Rentabilit&t von langfristigen Infrastrukturmagnahmen
aller Art ware praktisch nur unzureichend zu berechnen.
Dennoch wurden entsprechende Untersuchungen iiber die |
Wirtschaftlichkeit des Projektes "Semmering-Basistunnel"
durchgefiihrt, die zu dem Schluf kommen, dap dieses Vorhaben -
insbesondere unter gewissen Szenarien - sehr wohl Rentabilitat
aufweist. Zum wiederholten Male darf ich in diesem Zusammen—
~hang vor allem auf folgende Studien hinweisen:

- "Technotkonomische Untersuchung eines Elsenbahn~Ba51stunnels
als Alternative zur Semmering-Bergstrecke" von Dipl.Ing.
Dr. techn. Werner Schr6fl (TU Graz)
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- "Konzeption und Erarbeitung von Planungsvorgaben f@r das
HL-Streckennetz Osterreichs", eine Untersuchung, die 1986
von A.D. Little International vorgelegt wurde

- "Rentabilitidt des Semmeringbasistunnels", eine Studie von
Prof. Schénbick (TU Wien) aus dem Jahre 1987, die 1989
durch eine Zusatzuntersuchung erganzt wurde.

Dariiber hinaus ist der volkswirtschaftliche Nutzen des Projek-~

tes zu betonen:

* Verlagerung des Giiterverkehrs von der Strafe auf die ‘
Schiene, womit gleichzeitig der internationalen Strategie,
den Kombinierten Verkehr zu foérdern, entsprochen wird. In
diesem Zusammenhang erinnere ich daran, daf Osterreich vor
kurzem in Prag bei einer gesamteuropéischen Verkehrskon-
ferenz ein internationales Abkommen iiber den Ausbau der
Eisenbahnen fiir den Kombinierten Verkehr unterzeichnete.

Die Semmeringstrecke ist eine jener Eisenbahnverbindungen,
die in diesem Abkommen festgelegt sind.
Derzeit sind nicht alle Arten des Kombinierten Verkehrs tiber

den Semmering fihrbar.

* Verbesserte Anbindung der Steiermark und Karnten an den
Donauraum (diese Bedeutung wird durch Fertigstellung des

Rhein-Main-Donau-Kanales noch steigen).
* Erméglichung einer wirtschaftlicheren Betriebsfihrung.

Der Ausbau der Schwachstelle Semmering ist angesichts der pro-
gnostiziérten Verkehrsentwicklung und des Erfordernisses
"Verkehrsverlagerung von der StrapBe auf die Schiene - gerade
auch im Zusammenhang mit der "0ffnung der Ostgrenzen" -~ ein
zwingendes Gebot. So sind die West- und die Siidbahn besonders
im Hinblick auf die Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse in
Richtung CSFR und Ungarn unabdingbar. Die Bahn muf zu jedem
Zeitpunkt der Betrachtung ausreichende Kapazitatsreserven auf-
weisen, damit seitens dieses Verkehrsmittels ein Sog entsteht

und nicht ein Druck von der StraBe auf die Schiene.
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Die verkehrspolitische Sinnhaftigkeit des‘Ausbaues der Bahn,
der Sidbahn und damit des Semmering-Basistunnels steht éomit
aﬁBer Zweifel. Da die verkehrspolitische Sinnhaftigkeit gege-
ben ist und die Kostenschitzung von anerkannten Fachleuten
durchgefihrt wurde, besteht kein AnlaB, die Errichtung des

Semmering-Basistunnels durch weitere Gutachten zu verzdgern.

Zu Frage 3:

"Schweizer Tunnelbauexperten bezweifeln massivst die von den
OBB angegebene Prognose der zu erwartenden Baukosten fir den
Semmering-Basistunnel von 4,2 Mrd. Schilling. Ist der Ver-
kehrsminister bereit, diese Kalkulationsgrundlage der OBB vom
Rechnungshof {iberpriifen zu lassen?"

Der Chef der Sektion "Technischer Stab" der Baudirektion der
Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) erklarte die Angaben der
sogenannten Schweizer "Tunnelexperten" als vollkommen aus der
Luft gegriffen und nachgewiesenermafen falsch. Die Bausumme
des erst kiirzlich fertiggestellten Ziirichbergtunnels der SBB,
welcher in der baulichen Auslegung mit dem Semmering-Basistun-
nel verglichen werden kann, betrdgt inklusive kompletter
Streckenausristung rd. 26.000 Franken/pro Laufmeter. Umgerech-
net auf das nachweislich niedrige Preisniveau Osterreichischer
Tunnelpreise sind daher die prdliminierten Kosten fir den Sem-

mering-Basistunnel durch diese Aussage hinreichend bestatigt.

Zu Frage 4:

"Ist der Verkehrsminister zur Durchfithrung einer Umweltver-
traglichkeitspriifung fiir dieses Projekt bereit?
Wenn ja, mit welchen konkreten Leitlinien und Inhalten?"

Im Zuge des durch das Eisenbahn-Hochleistungsstreckengesetz
vorgeschriebenen "§ 4- Verfahrens" wurden auch samtliche |
notwendigen umweltrelevanten Aspekte des PrOJektes untersucht
Die Umweltvertradglichkeitserklarung wurde den vom PrOJekt be-
rihrten Landern vorgelegt und von den Amtssachverstandigen
positiv bewertet, was letztlich zur grundsatzlichen Zustimmung
der Lander NO und Steiermark zum gegensténdlichen Projekt
fihrte.
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Zu Frage 5:

"Wie beurteilt der Verkehrsminister im Vergleich zum
Semmering-Basistunnel die Sinnhaftigkeit, Rentabilitat, ver-
kehrspolitische Zweckmdfigkeit und Machbarkeit der sogen. Ku—_
kuruztrasse?

Die von anerkannten Fachleuten durchgefiihrte Machbarkeitsstu-
die fir eine neue Siid-Ost-Spange ist bereits fertiggestellt
und wurde am 2. Dezember 1991 der Offentlichkeit brésentiert.
Die Siid-Ost-Spange bzw. Kukuruztrasse ist eine Mafnahme der
langfristigen Kapazititserhdhung im osterreichischen Eisen-
bahnnetz, die um die Jahre 2010, 2015 notwendig sein wird. Aus
diesem Grund kann sie nicht als Alternativprojekt zum Semme-
ring-Basistunnel gesehen werden. Internationalen Erfahrungen
zufolge ist fir die rechtlichen Vorarbeiten und fir die Zu-
stimmung der vom Projekt beriihrten Bevolkerung ein Zeitraum
von zumindest 10 Jahren anzusetzen. Zusatzlich sind etwa 12
Jahre fiir eine Gesamtbauzeit vorzusehen, sodaf mit einer_
durchgehenden Verkehrswirksamkeit einer SGd-Ost-Spange nicht

vor 22 Jahren zu rechnen ist.

‘Bis dahin wird aber von den Prognostikern ein Verkehrséuf—

kommen erwartet, das Sid-Ostspange und Semmering-Tunnel er-
forderlich macht, so daB der mittelfristig realisierbare
Semmering-Basistunnel nicht nur als Ubergangsldsung sondern

als Dauerldsung notwendig ist.

Zu Frage 7:

"Wie kann der Verkehrsminister in Zeiten hochster Budgetknapp-
heit in seinem Verkehrsressort, in Zeiten der Schliefung
mehrerer Nebenbahnen eine Milliardeninvestition befiirworten,
deren Okonomische wie Okologische Sinnhaftigkeit mehr als
fragwlirdig ist?"

Wie bereits ausgefiihrt, steht die dkonomische und bkologiSChe
Sinnhaftigkeit des Projektes Semmering-Basistunnel auBer
Zweifel. Der Semmering-Basistunnel wird die Abwicklung eines

zeitgemdfen Nord-Sid-Schienenverkehrs - unter Anwendung

www.parlament.gv.at



1784/AB XVIII. GP - Anfragebeantwortung (gescanntes Original) _ 5von5

moderner Transporttechniken - gewdhrleisten und dadurch eine
erhebliche Entlastung der an den Strafentransitrouten lebenden
Bevolkerung bieten. Da Fernverkehrsrouten und
Regionalverkehrsstrecken vollkommen unterschiedlichen Bediirf-
nissen gerecht werden miissen, sind sie voneinander getrennt zZu
betrachten und daher auch nicht gegeneinander austauschbar.
Die beantragte Schliefung von Nebenbahnen bzw. Nebenbahnteile
wird nicht wegen Finanzierungsengpassen (es werden dadurch
lediglich 15,8 MiQ S Nebenbahnabgeltung eingespart) vorge-
nommen, sondern wegen deren Nichtakzeptanz durch die Be-
vilkerung und Wirtschaft. Nicht in Anspruch genommene Ver-
kehrsangebote sollten nicht weitergefiihrt werden. Hingegen
weist die Sidbahn eine sehr hohe Inanspruchnahme auf, die
standig weiter steigt.

Zu Frage 8:

"Ist es in der Vergangenheit zu Interventionen der aus dem
heimischen Strafenbauskandal bekannten grofen Tunnelbaufirmen
gekommen? "

Mir sind solche Interventionen nicht bekannt.

)
Wien, am Kﬁ. Dezember 1991

Wi,
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