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Ihre Fragen darf ich wie folgt beantworten:

Zu den Fragen 1 und 2:
"Kann das angestrebte Ziel einer leistungsfahigen Siidbahn

durch MafBnahmen auf der bestehenden Strecke iliber den
Semmering erreicht werden?

Wenn nein, warum nicht?"

Einer zeitgeméBen Verkehrsabwicklung auf der derzeitigen, rd.
140 Jahre alten, Semmeringstrecke zwischen Gloggnitz und
Mirzzuschlag stehen insbesondere folgende Fakten entgegen:

- Die bestehenden Steigungen und Kurvenradien entsprechen
nicht mehr den Anforderungen an einen modernen Zugverkehr.
Im Anforderungsprofil an eine leistungsfdhige Hauptver-
bindung sind ua. Steigungen von um die 10 Promille ent-
halten, die bei einem Ausbau der bestehenden Strecke

keinesfalls erreicht werden koOnnen.

-~ Mapnahmen auf der derzeitigen Strecke, wie z.B. Kurvenbe-

gradigungen, wdren nur in einem v6llig unzureichenden
AusmaB mdglich und wiirden dariberhinaus auch den Charékter
dieser historischen Bergstrecke véllig zerstéren, da die
Begradigungen auch im Bereich der als erhaltenswert ange-
sehenen Viadukte vorgenommen werden miiften.
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- Moderne Transporttechniken, wie Huckepackverkehr, kdnnen
auf der Semmeringstrecke nur sehr bedingt angewendet
werden. Bei Aufweitung der bestehenden Tunnel miiften
(aufgrund der geringen Tunnelwandstdrke) Félsbewegungen

durchgefiihrt werden, die sich durch die im Streckenbereich

der heutigen Semmeringstrecke unglinstigen geologischen
Bedingungen zweifellos sehr schwierig und aufwendig gef

stalten wiirden.

- Die Vorteile, die sich aus der Verwirklichung des Sem-
meringbasistunnels ergeben, sind neben wesentlichen Fahr-
zeitverkirzungen (ca. 30 Minuten) vor allem entscheidende
Betriebskosteneinsparungen sowie betriebliche Verein-

fachungen im Reise- und Giliterverkehr.

Diese liegen insbesondere im Entfall des Vorspannbetriebes
fiir Giliterziige, in der Verringerung des Energieverbrauches,

im Wegfall der aufwendigen Erhaltungsarbeiten sowie in

Personaleinsparungen.

Durch die Neubaustrecke wird es auch moglich sein, alle For-
men des Kombinierten Verkehrs (z.B. auch "Rollende Land-

strafe") auf der Silidbahn einzusetzen.

Insgesamt werden die OBB durch die Realisierung des
Semmeringprojektes aus Kosteneinsparungen und Mehreinnahmen
ein Plus von voraussichtlich rd. 135 Mio S jahrlich erwirt-

schaften.

Zu Frage 3:
"Entspricht es den Tatsachen, daB z.B. Containerverkehr auf
der Sidbahn durchaus moglich ist?"

Der Containerverkehr ist nur mit Einschréinkungen méglich, da
- bedingt durch die engen Kurvenradien - Reihungsbe-

schrankungen erforderlich sing.
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Zu den Fragen 4, 5 und 6:
"Wie hoch werden die Investitionskosten fiir das Neue Bahn-
Projekt Semmering-Tunnel nach neuesten Schatzungen sein?

Ist es richtig, daf die Eisenbahn-Hochleistungsstrecken-AG
jetzt schon Investitionskosten in Hohe von 5,2 Mrd S (im
Unterschied zu den urspringlich bekanntgegebenen
Investitionskosten in Hdhe von 3,6 Mrd S) zugibt?

In welcher Héhe sind die Finanzierungskosten zu veran-
schlagen?"

Die Investitionskosten fir den Semmering-Basistunnel werden
nach neuestem Planungsstand mit rund 4,2 Mrd S (Preisbésis
1990: ausschlieflich der Bahnhofsumbauten von Gloggnitz und
Mirzzuschlag) veranschlagt.

Die angesprochene Hohe der Investitionskosten von 5,2 Mrd S
basierte auf Preisbasis 1.1.1986 und bezog sich auf den
Tunnel einschlieflich der Zulaufstrecke Wr. Neustadt -

Gloggnitz.

Die Finanzierung des Vorhabens "Semmering-Basistunnel" er-
folgt durch die Autobahn- und SchnellstraBen-Finanzierungs-
Aktiengesellschaft (ASFINAG) gemaB der ASFINAG-Gesetznovelle
1989. ‘

Zu Fragqe 7:

"Warum wird fir den Bau des Semmering-Basis-Tunnels das
Argument ins Treffen gefithrt, wonach die Verkiirzung der
Reisezeiten den Erfordernissen eines marktorientierten neuen
Austrotaktes entsprechen, wo doch die Reisezeitersparnis
lediglich knapp itber 20 Minuten betrdgt, fir den neuen
Austrotakt aber 30 Minuten erforderlich waren?"

Durch die Realisierung des Semmeringsbasistunnels sind im
Hinblick auf den Integrierten Taktverkehr Fahrzeitver-

kiirzungen von 30 Minuten méglich.
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Zu Frage 8:

'"Wieso sprechen OBB-Generaldirektor Ubleis und Sie von einer
"Engstelle Semmering", wenn gegenwdrtig lediglich etwa 40 %
der Kapazitit beim Personen- und Giiterverkehr ausgelastet
sind?" ‘

Diese Feststellung ist nicht richtig. Der Auslastungsgrad

betrigt derzeit durchschnittlich rd. 80 %.

Mit Einfiihrung des Neuen Austrotaktes NAT 91 (wirksam ab
2. Juni 1991) und der damit verbundenen Verdichtung des Ver-

kehrsangebotes wird der Auslastungsgrad aunsteigen.

Zu Frage 9: ,

"Warum hdlt das Verkehrsministerium der Forderung nach einem
Ausbau der bestehenden Bahnstrecke die "extrem starke
Steigung (26 %0) " und die "engen Radien der Ghega-Bahn" (bis
zi1 174 Meter) entgegen, wo doch etwa der Tauern eine Steigung
von 27 %o, der Brenner und der Gotthard eine von 28 %o und
der Arlberg sogar eine Steigung von 31 %o aufweisen?"

Es entspricht den Tatsachen, daf auch auf diesen Gebi:gs—
strecken der Betrieb mit teilweise grofem Aufwand abgewickelt
werden mufl. Groﬁiﬁgige Problemldsungen auf den gebirgsﬁber—
querenden Eisenbahnstrecken Brenner, Arlberg, Tauern und
Gotthard lassen sich aber wohl kaum mit jenen der Semmering-
strecke vergleichen. Fir die Unterquerung jener Gebirgs-

zlige wdren Basistunnel mit Langen von 50 und mehr Kilometer
erforderlich, wogegen beim Semmeringprojekt mit einem Basis-
tunnel von rd. 20 km das Auslangen gefunden werden kann.

Nichts desto weniger sind jedoch vertiefte.Uberlegungen'und
Untersuchungen technischer, wirtschaftlicher und verkehrs-
politischer Art fiir einen Brenner-Basistunnel seitens Oster-
reichs und seiner Nachbarstaaten Deutschland und Italien im
Gange, eine Machbarkeitsstudie filir ein Tunnelprojekt liegt
bereits vor. Auch auf Schweizer Seite gibt es Unter-

suchungen fir eine leistungsfdhige neue Alpentransversale.
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Europaweit, sowohl auf der Ebene der ECE als auch der EG,
findet eine Auseinandersetzung mit den heutigen Anforderungen
an europdische Hauptmagistralen der Bahn statt, d.h. auch in
Richtung qualifizierter Anforderungskriterien. Osterreich
wird sich diesem Trend zum umweltfreundlichen und leistungs-

fahigen Massentransport nicht verschliefen kénnen.

~ 2u den Fragen 10 und 11:

"Kénnen Sie Aussagen des Verkehrsministeriums bestatigen,
daB im Jahre 2010 etwa 3,4 Millionen Tonnen Transit pro Jahr
auf der Slidbahn zu beftrdern sein werden?

Wenn ja, dann wdren das bei angenommenen 340 Nettotonnen pro
Zug ca. 28 ZzZiige pro Tag: dies wiirde aber in etwa dem der-
zeitigen Aufkommen entsprechen. Weshalb wird trotzdem am
Projekt Semmering-Basis~Tunnel festgehalten?"

Es wurden im Jahre 1990 auf der Siidbahn liber den Semmering
insgesamt rd. 5,5 Mio Nettotonnen Guter beférdert.
Studien entsprechend, kdénnten ab 2010 etwa 9,4 Mio t Fracht-

substrat zur Befdrderung gelangen.

Wien, am.z5-. Mérz,1991

/ . .
Der Bunflesministyer
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