4973/AB XX. GP - Anfragebeantwortung

4973/AB XX.GP

Die schriftliche parlamentarische Anfrage Nr. 5251/J - NR/ 1998, betreffend alarmierende
Beantwortung der Anfrage 4466/J (Verfall der Ghega - Bahn uiber den Semmering), die die
Abgeordnete Dr. Petrovic, Freundinnen und Freunde am 26. November 1998 an mich gerichtet
haben, beehre ich mich wie folgt zu beantworten:

Zu Frage 1:

Zunéchst ist festzuhalten, daR an der Semmering - Bergstrecke laufend Erhaltungs- und Erneue -
rungsarbeiten durchgefiihrt werden. Deshalb hat auch der Rechnungshof festgestellt, daB infolge
dieser dauernden Erhaltungsarbeiten die volle Kapazitat der Bergstrecke nur an 23 (1) Tagen im
Jahr (Vergleichsjahr 1996,1997) zur Verfugung steht.

Die Sicherheitsiiberpriifungen (gemaR OBB - Dienstvorschrift B 20 - Bannaufsicht) fanden im
Streckenabschnitt Gloggnitz - Mirzzuschlag letztmalig in nachstehenden Zeitrdumen statt:

- OberbaumeRwagenfahrten: Juni und August 1998
- Weichenhauptrevisionen: September 1998

- Tunnel Gleis 2: September 1997

- Tunnel Gleis 1: Juli 1998
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- Briicken und Viadukte: Oktober - November 1998

Zu Frage 2:

Aufgrund der langjahrigen Erfahrung der diese Untersuchungen stdndig durchfiihrenden
Spezialisten kann ein Uberpriifungszeitraum von vier Jahren als geeignet angesehen werden. Bei
speziellen Schadensbildern werden die Fristen fur das jeweils betroffene Bauwerk entsprechend
gekurzt. Die Entscheidung dartber trifft der fur das Gutachten verantwortliche Experte.

Zu den Fragen 3 bis 5:

Erganzend zu den Uberpriifungen gemaR Dienstvorschrift B 20, die von zustindigen

OBB - Fachleuten durchgefiihrt werden, wurden folgende Gutachtertatigkeiten an Zivilinge -
nieurbiros vergeben:

Ingenieurbauwerke Biiro Prof. Dr. Pauser
Biiro Kirsch - Muchitsch
Tunnel Biro IGT - Ingenieurgemeinschaft
Geotechnik und Tunnelbau
Geologie Biiro Waibel

Biro Intergeo
B.Uro Prof. Dr. Weiss
Material Osterreichisches Bauinstitut

Da die Endberichte dieser Gutachten nach den Angaben der Osterreichischen Bundesbahnen
voraussichtlich erst Mitte 1999 vorliegen werden, konnten die Prifberichte der Eisenbahn -
aufsichtsbehdrde noch nicht vorgelegt bzw. angefordert werden. Nach Vorliegen dieser Berichte
wird Uber die weitere Vorgangsweise zu entscheiden sein. Diese Gutachten werden Grundlage
eines Sanierungskonzeptes sein. Die Erhaltungsmafinahmen an den Bauwerken sind nur bei
eingleisigem Betrieb durchfiihrbar und werden daher einen Zeitraum von 10 bis 15 Jahren in
Anspruch nehmen, in der auch der heutige Betrieb nicht in der bisherigen Qualitat aufrecht
erhalten werden kann. Eine VergréRerung der Kurvenradien und eine Aufweitung der Gleis -
abstande von 3,60 m auf 4m kann nur mit betrachtlichen Eingriffen durchgefiihrt werden, die im
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Lichte des Denkmalschutzes zumindest fragwurdig sind.

Eine frihere Schétzung von Basler und Partner geht von Sanierungskosten fir die Bergstrecke
von etwa 2,4 Mrd. ATS aus, eine Tunnelaufweitung ist mit weiteren 300 Mio. ATS zu ver -
anschlagen. Wurde die Bergstrecke nur mehr fiir den Regionalverkehr benétigt, wiirde sich der
Sanierungsaufwand auf etwa 800 Mio. ATS reduzieren.

Eine Untersuchung der Sanierung der Viadukte auf der Nordrampe der Semmering - Bergstrecke
wurde im Rahmen des externen Controllings des BMWYV beauftragt und befaft sich aus -
schlielich mit der Instandhaltung der Viadukte auf der Nordrampe der Semmeringstrecke. Es
wurden weder die Tunnels und deren Profile bzw. deren Ausweitung untersucht, noch die
dazwischen liegende Strecke und die sonstigen Streckenbauten und deren Sanierungsbedarf
erhoben. Auch die Frage der Ausweitung der Gleisbdgen und die Investitionserfordernisse fiir
die durchgehende Ausweitung des Gleisabstandes auf 4m anstelle von 3,60 m wurden in dieser
Untersuchung nicht erhoben.

Diese vom BMWYV beauftragte Untersuchung des Ingenieurbiros Fritsch/Chian & Partner zeigt
daruber hinaus deutlich, daf die Sanierungskosten der Bergstrecke - ohne jedwede positive
Beeinflussung der duerst schlechten bestehenden Betriebsqualitét, also nur zur Aufrechter -
haltung des schlechten bestehenden Betriebszustandes - einen je nach den Betriebserforder -
nissen unverhéltnismalig hohen Mittelaufwand bzw. ein ungiinstiges Mitteleinsatz - Nutzen -
Verhéltnis aufweisen:

Die Kosten fiir die Sanierung der Viadukte und Briicken auf der Nordrampe - das ist der Bereich
zwischen den Bahnhofen Gloggnitz und Semmering - betragen auf Preisbasis 1998, je nach
vorgesehener Nutzungsdauer, zwischen 566 Mio. und 1.143,6 Mio. 6S (ohne MWST), wobei der
geringere Wert einer Nutzungsdauer von 10 - 20 Jahren, der héhere Wert einer Nutzungsdauer
von 30 - 40 Jahren entspricht.

In diesen Kosten sind lediglich die Mehraufwendungen fur die Sanierungsarbeiten unter

Aufrechterhaltung eines (eingeschrankten) Verkehrs enthalten, nicht jedoch die OBB internen
Betriebserschwernisse. Es konnen auch nach Fertigstellung der Sanierung der Briicken und
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Viadukte die betrieblichen Einschrankungen und der hohe Erhaltungsaufwand der Strecke
aufgrund der vorhandenen Trasse (enge Radien) und Nivelette (hohe Steigung) nicht beseitigt
werden.

Des weiteren sind in den Kosten keine Aufwendungen flr allfallige Bahnhofsausbauten,
Uberleitstellen, Linienverbesserungen und eventuell erforderliche Tunnelaufweitungen etc.
enthalten. Selbstversténdlich auch nicht enthalten sind eventuell erforderliche Erhaltungs -
arbeiten bzw. Reininvestitionen auf der freien Strecke zwischen den Kunstbauwerken.

Die hohere Summe ergibt sich aus dem Erfordernis, weiterhin den Gesamtverkehr tiber die
Bergstrecke zu fiihren, die niedere Summe ergabe sich aus dem Erfordernis, nur mehr Regional -
verkehr (ber die Bergstrecke zu fuhren. Die SanierungsmaRnahmen werden sehr unterschiedlich
ausfallen, je nachdem, ob sie fiir einen Lokal - und Touristenverkehr oder fiir einen Gesamt -
verkehr inkl. schwerer Guterzlige getroffen werden. Eine weitere Unwagbarkeit kommt durch
die Ernennung zum Weltkulturerbe und die damit verbundenen Kosten fur die zuétzlichen
Auflagen des Denkmalschutzes hinzu.

Fur den Bereich Absatz ergeben sich durch die erschwerten Betriebsbedingungen, zusétzliche
Traktion, zusatzlichen Verschub, zusatzlichen Personalbedarf etc. Mehrkosten in der Hohe von
150 Mio. ATS pro Jahr. Aber auch die Kosten fiir den Bereich Absatz der OBB sind sehr
unterschiedlich ob Gesamtverkehr ( mit Doppeltraktion, Verschub, Zugsforderungsleitung etc.)
oder nur mehr Regionalverkehr tber die Bergstrecke gefuhrt wird. Die kalkulierten Rationalisie -
rungseffekte wirden sich jedenfalls bei Flihrung von Regionalverkehren grof3teils realisieren
lassen. Allein dieser Kostenunterschied, die jahrlich anfallenden erhdhten Betriebskosten bei
Infrastruktur und Absatz so wie die noch nicht abschétzbaren Kosten fiir die Sanierung der
tibrigen Streckenbestandteile zeigen sehr deutlich, dall der Semmering - Basistunnel Uber seine
Lebensdauer gerechnet auch betriebswirtschaftlich zu rechtfertigen ist.

Zu Frage 6:

Uber die Anzahl der von den erwéhnten Zivilingenieurbiiros eingesetzten Personen ist mir eine
Auskunft nicht mdglich, die Kosten werden mit ca. 10 Mio. S veranschlagt.
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Zu Frage 7:

Die Beauftragung der externen Gutachter mit Ausnahme der Untersuchung durch das Blro
Fritsch, Chiari & Partner erfolgte durch die OBB unter Einhaltung der entsprechenden Normen
und Vorschriften.

Zu den Fragen 8 und 9:

Die unternehmensinternen Uberpriifungen der OBB erfolgten gemaR den Bestimmungen der
behdrdlich genehmigten Dienstvorschrift B 20, den jeweiligen technischen Vorschriften des
Unternehmens (Dienstvorschriften B 51, B 52, B 45 etc.) sowie den einschl&gigen

O - NORMEN.

Nach Angaben der OBB waren fiir die externen Uberpriifungen nachstehende Leistungskataloge
maBgeblich:

Ingenieurbauwerke:

Erstellung einer umfassenden Dokumentation des Erhaltungszustandes aller Objekte unter
Einbeziehung aller vorhandenen Unterlagen, einer eingehenden Untersuchung vor Ort sowie
aller notwendigen Materialpriifungen und Messungen.

Beurteilung des Sicherheitszustandes der Objekte unter Beriicksichtigung der aktuellen normge -
maéRen Lastbilder sowie der derzeitigen und zukiinftig zu erwartenden Verkehrsbelastung.
Empfehlung von Instandsetzungs- und allfalligen VerstarkungsmalRnahmen in Abstimmung mit
den zustandigen Stellen der OBB, den bestehenden Normen und Vorschriften sowie dem
Bundesdenkmalamt.

Abschéatzung des zukiinftigen Erhaltungsaufwandes.

Tunnelbau:

Zustandsfeststellung bei allen Tunnelobjekten.

Ermittlung der erforderlichen Erhaltungsarbeiten fiir die Aufrechterhaltung des derzeitigen
Bestandes.
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Darstellung des Istzustandes in Tunnelb&ndern.
Erarbeitung von Sanierungstypen.
Kostenschétzung des kiinftigen Sanierungsaufwandes.

Geotechnik:

Uberpriifung des Untergrundes im Bereich der gesamten Bestandsstrecke.

Untersuchung der Fundierungen aller Objekte, Béschungen und Dd&mme in geologischer und
geometrischer Hinsicht.

Erhebung von vorhandenen Daten, Auswertung und geologische Kartierung.

Zusétzliche Bodenaufschliisse zur Beurteilung der Situation.

Interpretation des Istzustandes und gutachterliche Prognosen in Hinblick auf die Bestands -
sicherheit der Semmeringstrecke.

DarUberhinaus gibt es laufende Uberpriifungen durch Fachkrafte der OBB. Auch die zukiinfti -
gen Uberprifungen werden von den zustandigen OBB - Stellen durchgefihrt.

Zu den Fragen 10 und 11:

Der Bericht der vom BMWYV und den Landeshauptleuten von Wien, Niederdsterreich, Burgen -
land, Steiermark und Ké&rnten eingesetzten Expertenarbeitsgruppe hat sich keineswegs negativ
zum Semmering - Basistunnel ausgesprochen, sondern in Anbetracht der faktisch bestehenden
Unmdglichkeit des sofortigen Baus infolge der bevorstehenden Klarung der Rechtslage vor den
Hochstgerichten empfohlen, die Zeit nicht unnitz verstreichen zu lassen, sondern in der
Zwischenzeit bestimmte Untersuchungen vornehmen zu lassen.

Zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit und Attraktivitat des Schienenpersonenverkehrs
versuchen weltweit Verkehrsunternehmen, durch den Einsatz von Neigetechnik auch abseits
von Neubaustrecken die Reisezeit zu verkilrzen und den Fahrkomfort zu erhéhen.

Studien Uber einen mdglichen Einsatz von Ziigen mit Wagenkastenneigung (WKN) auf den
Strecken Graz - Innsbruck, Wien - Graz und Wien - Villach haben gezeigt, dal? - optimaler Strek -
kenzustand vorausgesetzt - eine Fahrzeitreduktion von ca. 10 - 15% erzielbar ist. Dies setzt
voraus, daB alle schienengleichen Eisenbahnkreuzungen, Briicken, Bogenweichen, Sicherungs -
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systeme etc. fir die hohere WKN - Geschwindigkeit ausgelegt werden, wodurch zusatzliche
Investitionskosten anfallen. Diese Erfahrungen wurden auch in den L&ndern gemacht, die heute
bereits Neigeziige einsetzen.

Grundsatzlich ist zum WKN - System festzustellen, daB ein nennenswerter Fahrzeitgewinn nur
auf bogenreichen Strecken mit Bogenradien von 350 m und groRer erreicht werden kann. Auf
Strecken mit Bogenradien unter 300 m sowie in Gegenbdgen ohne Zwischengerade (z.B.
Semmering) ist die Nutzung des WKN - Systems nicht méglich.

Ebenso ist bei Strecken mit groBem Anteil an Geraden bzw. Radien tiber 1500 m (z.B. West -
bahn) der Fahrzeitgewinn entsprechend gering, da hier auch herkémmliche Fahrzeuge mit einer
Geschwindigkeit von 160 km/h verkehren kénnen.

WKN - Systeme werden auf bogenreichen Strecken in Spanien (TALGO PENDULAR, passives
System) seit 1980, in Italien (FIAT PENDOLINO, aktives System) bereits seit den 70er Jahren
in groRerer Stuickzahl eingesetzt und fanden in letzter Zeit auch in Schweden (X 2000, aktives
System der Firma ABB) und Finnland (FIAT PENDOLINO) Verwendung. Versuchsfahrten
fanden in Deutschland bereits 1965 statt, die Entwicklung wurde aber 1975 eingestellt und erst
1987 mit Testfahrten von WKN - Fahrzeugen auslandischer Hersteller wieder aufgenommen.
Letztlich hat dies zur Serienreife eigener Fahrzeuge gefiihrt. Auch in der Schweiz (Firma SIG)
sowie in Osterreich (Firma Siemens - SGP) fanden Versuchsfahrten statt.

In Deutschland erfolgte der planmé&Rige Einsatz von Fahrzeugen mit Neigetechnik ab 1992 in
Oberbayern (vorerst 20 Dieseltriebwagen). Aufgrund deren guter - auch kommerzieller -
Bewdhrung wurden vor kurzem 200 modifizierte Triebwagen fir den Regionalverkehr mehrerer
deutscher Bundeslander bestellt; ferner sind 43 elektrische Intercity - Triebwagenziige (ICT) in
Neigetechnik bestellt. Im September des Vorjahres hat allerdings das Eisenbahnbundesamt den
weiteren Einsatz der VT 611 untersagt, weil die Laufsicherheit nicht gewéhrleistet war. Im
Janner 1999 mufiten einige VT 605 ebenfalls aus dem Verkehr gezogen werden. Laut Auskunft
des Bundesamtes fur Verkehr ist die Kundenzufriedenheit mit dem Cisalpino auf den Berg -
strecken der Schweiz deutlich gesunken, weil mehreren Fahrgasten bei der Fahrt Gibel wurde.

Im Juni 1996 sind in Osterreich Versuchsfahrten mit dem von Firma FIAT fir die slowenischen
Staatsbahnen bestimmten elektrischen Triebwagenzug des Typs ETR 470 durchgefihrt worden.
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Dieser im 15 kV 16 2/3 Hz Bahnstromsystem einsetzbare Triebwagenzug in Neigetechnik
verursachte allerdings auf der Versuchsstrecke fir die Eisenbahhsicherungsanlagen unzumutbar
hohe Stérstrome und wurde damit als Kandidat fir ein zukiinftiges einzusetzendes Neige -
technik - Fahrzeug ausgeschieden.

Im selben Jahr fanden noch weitere Versuchsfahrten zur Erprobung von Neige -

technik - Komponenten (z.B.: Siemens - SGP Nei Tech - Drehgestelle) statt. Auch dabei waren die
Erfahrungen nicht zufriedenstellend.

Die Expertenarbeitsgruppe zum Ausbau des Systems Siidbahn hat die Untersuchung des

Einsatzes von WKN - Systemziigen auf der Stidbahn empfohlen, diese Untersuchungen werden
durchgefihrt.

Zu den Fragen 12 und 19:

In der Beantwortung zur Anfrage 4466/J wird zu Frage 17 ausdriicklich darauf hingewiesen, daf3
die Ghegabahn von den OBB jederzeit in betriebssicherem Zustand erhalten wird. Es wurde
gleichzeitig darauf hingewiesen, dal die betriebssichere Erhaltung der Strecke jedoch zuneh -
mend schwieriger und kostenaufwendiger wird und eine zeitgeméalRe Modernisierung unwirt -
schaftlicher als die Errichtung des Basistunnels ware.

Punkt 1 des Ubereinkommens zwischen dem Land Niederésterreich und dem Bund lautet:

“Der Bund wird daftir Sorge tragen, daR bei Verkehrsaufnahmen auf der neuen Basistunnel -
strecke auf der Semmering - Scheitel strecke vor allem

- der notwendige Schiiler- und Berufsverkehr und

- ein im Interesse des regionalen Fremdenverkehrs gelegener Touristenverkehr gefiihrt

werden.

Die néheren Festlegungen Uber die Fahrplangestaltung fiir diese Verkehre werden rechtzeitig
unter Bedachtnahme auf die jeweiligen Erfordernisse im Einvernehmen mit dem Land Nieder -
Osterreich getroffen.”

Es ist somit nicht beabsichtigt, die Ghega - Bahn nach der Errichtung des Basistunnels als blofe
Museumsbahn zu fiihren. Die Scheitelstrecke mul? vielmehr auch nach der Errichtung des
Basistunnels - unter Beriicksichtigung der dann gegebenen Verkehrsbelastung - erhalten werden,
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wobei die Fahrplangestaltung im Sinne des Ubereinkommens zu treffen sein wird. Das auf der
Bergstrecke gefuhrte Angebot im Regionalverkehr wird daher von den Verkehrsdienstleistungs-
bestellungen der regionalen Gebietskdrperschaften abhdngen, wie das die einschldgigen EU -
Richtlinien vorsehen. Daher kann aus jetziger Sicht keine Aussage uber die Qualitit und
Quantitat dieses Angebotes gemacht werden. Derzeit jedoch ist die Inanspruchnahme des
bestehenden Angebotes duRerst gering, wie auch der Rechnungshof in seinem Bericht fest -
gestellt hat.

Der Rechnungshof kritisiert daher die Aufrechterhaltung der Bergstrecke fiir den Regional -
verkehr als extrem unwirtschaftlich. Dazu ist anzumerken, daR das Land NO die Aufrechter -
haltung der Bergstrecke verlangt und zur Bedingung fiir den Bau des Basistunnels gemacht hat,
was sich auch im Abkommen aus 1991 niederschldgt. Die Flihrung des Regional Verkehrs auf
der Bergstrecke geht somit auf einen ausdriicklichen Wunsch des Landes Niederdsterreich
zuriick. So wie bei allen Nebenbahnen vertritt der Bund auch hier die Ansicht, daR die In -
frastruktur einer Strecke so lange aufrecht erhalten wird, so lange Verkehrsdienstleistungen auf
Basis der einschldgigen EU - Verordnung bzw. aufgrund des Bundesbahngesetzes 92 fir diese
Strecke bestellt werden. Nachdem die Aufrechterhaltung der Bergstrecke auf einen vehementen
Wunsch des Landes Niederdsterreich zuriickgeht, geht der Bund auch davon aus, dal das Land
Niederdsterreich eine entsprechende Verkehrsbedienung im Regionalverkehr bestellen wird. Es
ist generell Aufgabe der regionalen Gebietskdrperschaften, Verkehrsdienstleistungen im
Regionalverkehr zu bestellen. Dabei mul} es sich auch nicht unbedingt um Schienenverkehrs -
dienste handeln, sondern die Bestellung kann auch Busdienste beinhalten, sodal? ein Angebot im
oOffentlichen Verkehr vorhanden ist und die Bevolkerung am Semmering nicht ausschlieflich auf
ihren eigenen PKW angewiesen ist. Erreichbarkeitsberechnungen haben im tbrigen ergeben,
daR fur den Bezirk Mirzzuschlag und die Region Gloggnitz ein Busangebot heute schon eine
deutliche Erreichbarkeitsverbesserung gegentiber der Semmering - Bergstrecke auf der Bahn
bewirken wirde.

Dariiber hinaus darf ich anmerken, dal} der Vertrag zwischen dem Bund und dem Land Nieder -

Osterreich aus zwei Vertragsteilen besteht, der erste Vertragsteil bezieht sich auf die Ver -
pflichtung des Bundes zur Aufrechterhaltung der Bergstrecke, der zweite Vertragsteil bezieht
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sich jedoch auf die Errichtung des Semmering - Basistunnels, dem vom Land Niederdsterreich in
diesem Vertrag zugestimmt wurde. Ich gehe davon aus, daB beide Vertragspartner gewillt sind,
diesen Vertrag einzuhalten.

Zu Frage 13a:

Der Bau der Semmering - SchnellstraBe ist im geltenden Bundesstrallengesetz festgeschrieben
und wurde im Rahmen eines Malinahmenpaketes zur Fertigstellung des hochrangigen StraRRen -
netzes im April 1996 von der Bundesregierung beschlossen.

Zu Frage 13b:
Unter Bedachtnahme auf die mir vorliegenden Expertenmeinungen halte ich die Realisierung
einer leistungsfahigen Schieneninfrastruktur fir prioritér.

Zu Frage 13c:

Ich habe als Verkehrsminister immer die verkehrspolitischen Aspekte fiir den Fall der Realisie -
rung dieses Projektes dargestellt. Die Kompetenz fur die Planung und den Bau von Bundes -
straRen liegt aber letztlich beim Bundesminister fur wirtschafiliche Angelegenheiten. Ich habe
daher keine rechtlichen Mdglichkeiten die Realisierung dieses Projektes entsprechend mit -
zugestalten.

Zu Frage 14:

Mir sind die 6kologischen Bedenken gegen den Ausbau der Semmering - Schnellstrale bewuf3t.
Einerseits geht es dabei um die 6kologische Gefahrdung des unmittelbaren Umfelds dieser
Trassen, andererseits - und diese Gefahrdung scheint mir aus einer gesamtheitlichen, auf
Nachhaltigkeit bedachten Sicht sogar noch gravierender - es geht auch um verkehrspolitisch
falsche Weichenstellungen, zumal dann, wenn der Semmering - Eisenbahntunnel nicht realisiert
werden sollte. Ich habe mich daher immer gegen den friihzeitigen Bau der Scheitelstrecke der
S6 ausgesprochen.

Zu Frage 15:
Im Rahmen des Kontaktkomitees zum Bundesverkehrswegeplan, in dem neben den Bundeslan -
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dern und einigen anderen Ministerien auch das Bundesministerium fur wirtschaftliche Angele -

genheiten vertreten ist, hat sich mein Ressort sehr bemiht, anstatt des Baus der vierstreifigen S6
im Scheitelabschnitt einen bestandsnahen zweistreifigen Ausbau mit kleinen 6rtlichen Ortsum -
fahrungen durchzusetzen.

Da der Bau der S6 im geltenden BundesstraRengesetz verankert ist, die betroffenen Bundeslan -
der Niederdsterreich und Steiermark in diesem Fall fur eine Modifikation des Projektes nicht
gesprachsbereit waren hat der Bundesminister fur wirtschaftliche Angelegenheiten das Projekt
entsprechend in Angriff genommen.

Zu Frage 16a:

Im Rahmen der Modellrechnungen des Bundesverkehrswegeplanes wurden fur die S 6 Scheitel -
strecke unter den Rahmenbedingungen des Plannullfalles (autobannméRiger Liickenabschluf3
der S 6, Errichtung des Semmeringbasistunnels, Fortschreibung der bisherigen Verkehrspolitik
ohne starke dkologische Eingriffe) eine Zunahme des gesamten StraRengterverkehrs (nicht nur
Transitverkehr) um ca. 150 % im Zeitraum zwischen 1995 und 2015 ermittelt. Dies entspricht
rechnerisch einer Zunahme um etwa 4,7 %jahrlich. Tatséchlich ergibt sich ein wesentlicher Teil
der zusétzlichen Belastung aus der Verlagerung von StraBenguterverkehr von der parallelen A2
(Sudautobahn) zur S 6 (Semmering - Schnellstrafe).

Zu Frage 16b:

Die oben genannte Zahl wurde im “Arbeitspaket R2” (Modellrechnung Guterverkehr) des
Osterreichischen Bundesverkehrswegeplanes ermittelt. In diesem Arbeitspaket wurde eine
Verkehrsprognose fiir das Jahr 2015 flir das gesamte dsterreichische Bundesstralen-,
SchnellstraRen- und Autobahnnetz erstellt.

Zu Frage 17:

Die Entwicklung des Verkehrs ist zumindest innerhalb von Grenzen durch das Verkehrsangebot
lenkbar. Die Szenarien, die fur den Osterreichischen Bundesverkehrswegeplan untersucht
wurden, stitzen sich darauf ab und zeigen vor allem Steuerungsmdglichkeit Uber die Kosten auf
Es ist deshalb das erklarte Ziel der dsterreichischen VVerkehrspolitik, tber eine Internalisierung
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der externen Kosten schrittweise die Kostenwahrheit im Verkehr und damit bessere Wett -
bewerbsbedingungen flr die umweltfreundlichen Verkehrstrager einzufiihren.

Die Investitionen in die Infrastruktur werden darauf abgestimmt, einerseits um die verkehrs -
politischen MalRnahmen in ihrer Wirkung zu verstarken, andererseits um die bei einer Verkehrs -
verlagerung erforderlich werdenden Kapazitaten vorzuhalten. Die Planungen des Osterreich -
ischen Bundesverkehrswegeplans haben zum Ziel, die Konsistenz zwischen allgemeiner
Verkehrspolitik und dem Ausbau der hochrangigen Verkehrsinfrastruktur herzustellen.

Die Notwendigkeit, in diesem Sinne gegebenenfalls auch Tunnel zu bauen, ergibt sich aus dem
jeweiligen geographischen Umfeld.

Zu Frage 18:

Durch die Internalisierung der externen Kosten und die VVorhaltung der erforderlichen Kapazita -
ten auf der Schiene kénnte in Osterreich bis 2015 die jahrliche Giiterverkehrsleistung auf der
Strale statt um 88 um nur 59 %, auf der Schiene hingegen statt um 75 um 100 % zunehmen. Bei
reduziertem Ausbau der Schiene kdnnte die Schiene nicht einmal die im Trend zu erwartenden
Zuwachse aufnehmen; die Folge wére noch mehr Guterverkehr auf der Stral3e.

Zu Frage 20:

Die Baugenehmigungen fiir den Semmering - Basistunnel und den Umbau des Bahnhofes
Gloggnitz wurden in zwei getrennten Verfahren erteilt. Fiir den Umbau des Bahnhofes
Gloggnitz selbst liegen samtliche behodrdlichen Bewilligungen vor, sodaR unabhéngig vom
Semmering - Basistunnel die Bauarbeiten am Bannhof Gloggnitz begonnen werden kénnen.

Im Gbrigen verweise ich auf meine Beantwortung der schriftlichen parlamentarische Anfrage Nr.
3798/J - NR/1998, betreffend Larmschutz- und Sicherungsma3nahmen im Bereich des Bahnho -
fes Gloggnitz, der Abgeordneten Dr. Petrovic, Freundinnen und Freunde vom 3. Mdrz 1998.
Die Kundmachung der Bauverhandlung war am Amtsbrett der Stadtgemeinde Gloggnitz in der
Zeit vom 12. Juli 1994 bis 22. August 1994 6ffentlich angeschlagen. Die 6¢ffentliche Bau -
verhandlung wurde am 22. August 1994 in Gloggnitz durchgefihrt. Die eisenbahnrechtliche
Baugenehmigung wurde den Osterreichischen Bundesbahnen mit Bescheid vom 7. November
1995 erteilt.

Nach Angaben der OBB wurde am 14. September 1998 die Gemeinde Gloggnitz (anwesend
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waren der Birgermeister sowie die Stadt- und Gemeinderéte) Uiber die weitere Vorgangsweise
betreffend den Umbau des Bahnhofes Gloggnitz durch die OBB informiert. In Abstimmung mit
der Stadtgemeinde Gloggnitz fand weiters am 13. November 1998 in der drtlichen Hauptschule
eine offentliche Informationsveranstaltung der OBB statt, die auch von den lokalen Medien
entsprechend angekindigt wurde. Bei dieser Veranstaltung wurde die Bevolkerung und die
Grundeigenttimer in Gloggnitz eingehend von der weiteren VVorgangsweise informiert. Daher ist
es offensichtlich vollig unzutreffend, von einem Informationsdefizit zu sprechen. Auch besteht
keinerlei Veranlassung, Varianten zu diesem Projekt zu erstellen.

Zu Frage 21:

Die Trassenfiihrung des Neubauabschnittes Gloggnitz - Miirzzuschlag wurde nach dem positiven
Abschlul} des Anhorungsverfahrens per Trassenverordnung im August 1991 - basierend auf den
Ergebnissen des Anhdrungsverfahrens und den von den beiden betroffenen Bundeslandern und
allen betroffenen Gemeinden sowie den gesetzlichen Interessensvertretungen abgegebenen
positiven Stellungnahmen - festgelegt. Der eisenbahnrechtliche Baugenehmigungsbescheid
wurde im Dezember 1994 erteilt.

Nach meiner Auffassung beriihrt die derzeitige politische Diskussion keineswegs den Raum
Pottschach - Gloggnitz. Eine Diskussion Uber die Trassenfiihrung in diesem Bereich, wie sie in
der Anfrage” dem Vernehmen nach” angedeutet wird, ist meinem Ressort nicht bekannt.

Zu Frage 22:

Zu dieser Frage darf ich zun&chst auf den Rechnungshofbericht verweisen, der den j&hrlichen
Reinvestitionsaulwand fiir die Semmering - Bergstrecke als 4mal so hoch beziffert, wie auf einer
vergleichbaren Strecke im Miirztal. Fiir die Reinvestition wurde in den Jahren 1980 - 1997
durchschnittlich ca. 25 Mio. S (exklusive Tunnel und Viadukte) bereitgestellt. Konkret wurden
in den Jahren ab 1991 folgende Mittel aufgewendet:

1991 18,6 Mio. S
1992 21,2 Mio. S
1993 31,2 Mio. S
1994 57,2 Mio. S
1995 69,4 Mio. S
1996 62,8 Mio. S
1997 98,1 Mio. S
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Fur Tunnels und Bricken wurden aufgewendet:

1991 4,5 Mio. S

1992 8,6 Mio. S

1993 19,9 Mio. S
1994 23,0 Mio. S
1995 24,3 Mio. S
1996 22,4 Mio. S
1997 25,2 Mio. S

Zahlen vor 1991 sind nicht verfuigbar, da die Aufbewahrungsfrist fur Rechnungen 7 Jahre
betragt.

Zu Frage 23:

Dies waren insbesondere folgende Projekte:
Sanierung des Polleroswandtunnels (1994 - 1996)
Sanierung des Gamperlviaduktes (1992 - 1993)
Sanierung des Steinhauserviaduktes (1994 - 1997)
Sanierung des Krauseiklauseviaduktes (1997 - 1999)

Zu Frage 24:

In der zitierten Anfragebeantwortung vom 23. Juli 1998 (Parl. Anfrage Nr.4466/1998)

habe ich unter Punkt 1 nicht nur erwéhnt, daf "aufgrund der schweren Verkehrsbelastung und
des Alters der Viadukte......in den nachsten Jahren hiefiir durchschnittlich ca. 50 Mio. S pro Jahr
zusétzlich zu veranschlagen sind”, sondern auch angefirt, dal “fur die Erneuerung bestehender
Anlagen(exklusive Tunnels und Viadukte) im Durchschnitt ca. 25 Mio. S pro Jahr auf -
zuwenden waren” und daB “der jahrliche Aufwand flr die Erhaltung der Semmeringbahn im
Streckenabschnitt Gloggnitz - Mirzzuschlag im Jahresdurchschnitt rund 90 Mio. S betrégt”.
Somit errechnet sich der von mir angefiihrte jahrliche Gesamtaufwand auf 165 Mio. S.

Die Begriindung des von mir in der Anfragebeantwortung vom 23. Juli 1998 angefiihrten
jahrlichen Mehraufwandes von 50 Mio. S in den ndchsten Jahren zur Erneuerung von Viadukten
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liegt in einem langerfristig geplanten Erneuerungszyklus und ist abhéngig von der kiinftigen
Verkehrsbelastung.

Die Finanzierung der Erhaltungsaufwendungen auf der Semmeringbahn erfolgt aus dem
Infrastrukturbudget des Kapitels 65 (Ansatz 1/65148) sowie aus Mitteln der Schieneninfra -
struktur - Finanzierungsgesellschaft. Ein Vergleich dieser laufenden Aufwendungen fur die
Erhaltung der Semmering - Scheitelstrecke mit dem "jahrlichen Mehraufwand von 500 Mio.
Schilling fur die Kostentilgung des Semmering - Basistunnels" ist falsch und unzul&ssig, da die
behaupteten 500 Mio. S jahrlich nicht nachvollziehbar sind und auRerdem einem allfélligen
jahrlichen Mehraufwand ein entsprechender betriebs- und volkswirtschaftlicher Mehrertrag
gegenibersteht.
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