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Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie

Anfragebeantwortung

Die schriftliche parlamentarische Anfrage Nr. 1031/J-NR/2003 betreffend ,Konjunkturpaket IlI" der
Bundesregierung, die die Abgeordneten Lichtenberger, Freundinnen und Freunde am
5. November 2003 an mich gerichtet haben, beehre ich mich wie folgt zu beantworten:

Im Allgemeinen
Angaben von Infrastrukturinvestitionen lassen sehr unterschiedliche Interpretationsmaglichkeiten
zu:

- Erstens hangen die Werte davon ab, ob Anfangs- und Endjahr der angegebenen Periode
eingeschlossen sind oder nicht.

- Zweitens laufen Projekte in der Regel Uber mehrere Jahre. Dabei treten Bautatigkeit und
Mittelabflisse zeitlich versetzt auf und die Aufteilung der Gesamtbetrage auf Jahresraten ist
mit erheblichen Unscharfen behaftet.

- Drittens ergeben sich besonders unterschiedliche Betrage je nachdem, ob lediglich Neu-
oder auch Erhaltungsinvestitionen gemeint sind und ob nur die reinen Baukosten, die
Gesamtinvestitionskosten einschlieflich Grunderwerb - ohne oder mit Valorisierung - oder
auch Finanzierungskosten eingerechnet sind.

- Und letztlich bedingen unsere Bemiihungen, lber die Ansatze des GVP-O hinaus zusétz-
liche Mittel fir den Ausbau der Infrastruktur iber PPP-Modelle und unter Zuhilfenahme von
EU-Forderungen zu mobilisieren - vor allem im Hinblick auf die kommende EU-Erweiterung
sowie zur vorgezogenen Umsetzung prioritarer TEN-Projekte, wie etwa des Brenner-
Basistunnels - weitere Veranderungen im Zahlengerust.

Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur zeigen erhebliche Beschaftigungseffekte, die der
GrolRenordnung nach mit ca. 20.000 Mannjahren je 1 Mrd. € anzusetzen sind. Diese betreffen
naturlich nicht nur unmittelbar die Baustellen vor Ort, sondern auch die Baumaschinenindustrie
sowie das Baunebengewerbe. Gerade dieser letztere Anteil kommt besonders der regionalen
Wirtschaft zugute.

Noch wichtiger sind uns aber die nachhaltigen Beschaftigungseffekte, die eine erhohte
Standortgunst bewirkt, indem ein entsprechend ausgebautes Verkehrsnetz auf Dauer
Erreichbarkeiten verbessert und folglich Marktzugang und Kommunikation erleichtert.
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Ich gebe lhnen im weiteren die auf der Grundlage des Generalverkehrsplans aus heutiger Sicht
geplanten Investitionen ohne Valorisierung und ohne Finanzierungskosten bekannt, wobei ich mir
erlaube, die Fragen 1-9

Zusatzlich zu welchen Infrastrukturinvestitionen werden die von Bundeskanzler Schiissel
angekundigten ,zusatzlichen" insgesamt 32 Mrd Euro bis 2010 aufgebracht?

Wie werden diese ,zusatzlichen" Mittel aufgebracht werden, handelt es sich insbesondere um a)
zusatzliche Budgetmittel des Bundes, b) zusétzliche Schulden des Bundes, c) zusatzliche Schulden
Dritter, fir die der Bund haftet, oder d) um sonstige zusatzliche Schulden Dritter?

Welche Summen a) fiir StraRRen, b) fir Schienen werden zusatzlich zu bereits fixierten Budgets oder
uber bereits getatigte Ankiindigungen hinaus vom Bund bereitgestellt?

Welcher Anteil dieser zusatzlichen Mittel wird ins Bundesland Karnten flieRen?

Welche zusatzlichen Projekte bei a) Stralle, b) Schiene werden mit diesen zusatzlichen Mitteln
umgesetzt?

Welche Projekte bei a) Stralle, b) Schiene werden mit diesen zusatzlichen Mitteln vorgezogen
umgesetzt?

Wie sollen die von Bundeskanzler Schissel angekindigten zusatzlichen Mittel fur Strake und
Schiene fiir die Jahre 1999 bis 2002 riickwirkend zum Tragen kommen?

Ist angesichts der von Bundeskanzler Schussel genannten Mittelverteilung von 56,3% StralRe zu
43,7% Schiene die Aussage ,2/3 Schiene, 1/3 Strale" zum GVP noch haltbar?

Wie erklaren Sie, dass der Generalverkehrsplan mit seinen bekannten Investitionssummen ,exakt
umgesetzt" werden soll, wenn zugleich sowohl Sie selbst als auch der Bundeskanzler ganzlich andere
Summen als die im GVP fixierten nennen?

in einem zu beantworten:

Grundsétzlich sind alle Investitionen, die nicht im Paket 0 des GVP-O enthalten sind, zusétzliche
Investitionen aufgrund des GVP-O. Fir die Finanzierung des Schienenausbaus im Paket 1a wurde
der SchlG-Rahmen um 5,6 Mrd. € aufgestockt, fur den weiteren Ausbau wurde im Rahmen des
neuen OBB-Strukturgesetzes vorgesorgt. Flr die Finanzierung des StralRenausbaus gemal Paket
1 in der Hohe von 4,7 Mrd.€ wird zuséatzlich zu den bestehenden Sondermautstrecken und der
PKW-Vignette eine fahrleistungsabhangige LKW-Maut eingefihrt.

Der GVP-O sieht Investitionen in das Schienennetz vor, die bis einschlieRlich 2006 jahrlich
annahernd 1,2 Mrd. €, weiter bis 2010 jahrlich rund 1 Mrd.€ betragen. Mit dem Paket 1b soll die
Hohe von 1,2 Mrd. € pro Jahr gehalten werden. In den Ausbau des hochrangigen Strallennetzes
sollen auf dieser Grundlage bis einschlief3lich 2006 jeweils 0,6 Mrd. €, in den Folgejahren jeweils
0,5 Mrd. € investiert werden. Hinzu kommen jahrlich mehr als 0,5 Mrd. € fUr die "verlanderten"
Bundesstralien.
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Abweichend von den Vorgaben des GVP-O wird vor allem der Bau der fehlenden StraRen-
verbindungen mit den Beitrittslandern beschleunigt, sodass fur das hochrangige Netz von
tatsachlichen Investitionsraten der ASFINAG in der Hohe von 1,0 Mrd. € auszugehen ist. Weiters
sind Bemuhungen im Gange, im Rahmen des Quickstart-Programms den Schienenausbau mit
unseren Ostlichen Nachbarlandern tber die Ansatze des GVP-O hinaus zu forcieren und mit dem
Bau des Brenner-Basistunnels bereits 2005 zu beginnen. Voraussetzung dafur sind
entsprechende Zuschusse der EU sowie die Beteiligung von Privatkapital im Rahmen von PPP-
Modellen.

Von den genannten Investitionsraten entfallen auf Karnten jahrlich ca. 100-150 Mio. € fur den
Ausbau des Schienennetzes und ca. 60 - 80 Mio. € fir den Stralenbau, einschlieRlich der
"veranderten" Bundesstralien.

Im Bereich der Strale werden einige der im GVP-O verankerten Vorhaben frither und schneller
realisiert. Beschleunigte Planung und Genehmigung ermdglichen einen vorgezogenen Baubeginn,
was gleichsam ruckwirkend einem friheren Projektstart entspricht.

Auch auf der Schiene handelt es sich im Wesentlichen um Vorziehungen. Herausragendes
Beispiel ist - wie schon erwahnt - der Brenner-Basistunnel, dessen Realisierung der GVP-O "nach
2021" vorsieht, wahrend nun der Baubeginn definitiv mit 2005 fixiert wurde.

Abweichungen gegeniiber dem GVP-O betreffen also vor allem die Zeitschiene. Daher kann es
zeitlich - und auch raumlich - beschrankt, zu Verschiebungen im Aufteilungsschlissel Stralke -
Schiene kommen. Unabhangig davon gilt im Gesamtnetz langfristig aber die

Aufteilung 1/3 StraBe zu 2/3 Schiene.

Fragen 10 und 11:
Werden die im GVP enthaltenen Projekte womdglich zu wesentlich hoheren Kosten als dort
angegeben umgesetzt, und wenn ja, was sind im einzelnen die Ursachen hiefiir?

Welche Kostensteigerungen bei welchen Projekten des GVP im Vergleich zu den im GVP
festgehaltenen Summen sind Ihnen bekannt?

Antwort:

Die Kostenangaben der im GVP enthaltenen Eisenbahninfrastrukturvorhaben beziehen sich auf
die Preisbasis 1. Janner 2002 und enthalten bei den OBB-Vorhaben keine aktivierbaren
Eigenleistungen.

Unter diesem Gesichtspunkt ist es nachvollziehbar, dass die Gesamtkosten der einzelnen
Vorhaben einschlieRlich der jeweils aktivierbaren Eigenleistungen und einschliellich der
insbesondere bei mehrjahrigen Vorhaben auftretenden Preisgleitungseffekte in der Regel Gber den
im GVP enthaltenen Kostenangaben liegen. Im Ubrigen ist keine Tendenz erkennbar, dass die im
GVP enthaltenen Schienenprojekte wesentliche Kostenuberschreitungen aufweisen werden.

Fragen 12 bis 15:

Welche Infrastrukturinvestitionen des Bundes bei StralRe und Schiene im einzelnen (bitte detailliert
nach Projekt und dafir aufgewendeter Summe aufschlisseln) wurden im Jahr 1999 getéatigt?
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Welche Infrastrukturinvestitionen des Bundes bei Stralle und Schiene im einzelnen (bitte detailliert
nach Projekt und daflir aufgewendeter Summe sowie jahresweise aufschliisseln) wurden in den
Jahren 2000 bis 2003 getatigt?

Welche Infrastrukturinvestitionen des Bundes bei Stralle und Schiene im einzelnen (bitte detailliert
nach Projekt und dafiir aufgewendeter Summe sowie jahresweise aufschliisseln) sollen in den Jahren
2004 bis 2010 getatigt werden?

Welche Infrastrukturinvestitionen des Bundes bei Stralle und Schiene im einzelnen (bitte detailliert
nach Projekt und dafiir aufgewendeter Summe aufschliisseln) sind zusatzlich im Jahr 2011
vorgesehen?

Antwort:

Im Hinblick darauf, dass den Eisenbahninfrastrukturuntemehmen des Bundes (OBB, HL-AG, BEG)
eine Vielzahl von Vorhaben durch Ubertragungsverordnungen zur Planung und zur Durchfiihrung
ubertragen wurden bzw. noch werden, wirde eine taxative Behandlung samtlicher Vorhaben den
Rahmen der Anfragebeantwortung erheblich bersteigen.

Die Gesamtinvestitionssummen fiir die Jahre 1999 bis einschlief3lich 2011, welche sich aus den
Vorhaben der ausfinanzierten Pakete 0 und 1 a des GVP auf Preisbasis 1. Janner 2002 ergeben
und keine aktivierbaren Eigenleistungen enthalten, kdnnen der nachfolgenden Ubersicht
entnommen werden, wobei die Werte fur die Jahre 1999 bis 2002 bereits die tatsachlich
verbrauchten Mittel und die Werte fiir die Jahre 2003 bis 2011 den geschatzten jahrlichen
Mittelbedarf darstellen (Werte in Mio. €).

1999 (2000 [2001 {2002 2003 {2004 {2005 |2006 |2007 {2008 (2009 {2010 (2011

866 |907 869 [1010 |130 |1760 [18%0 |1700 1150 [920 |700 ]460 |300

Im Falle einer zuséatzlichen Mittelbereitstellung fiir das Paket 1b des GVP-O und einer den
derzeitigen Planungen entsprechenden Umsetzung der einzelnen Vorhaben des Pakets 1 b wirde
der jahrliche Mittelverbrauch in den Jahren 2004 bis 2011 relativ gleich bleibend zwischen 1.700
Mio. € und 1.900 Mio. € liegen.

Die jahrlichen Investitionsraten (in Mio. €) fir hochrangige Stralen (Bundesstralien A + S) fiir die
Jahre 1999 - 2006 sind nachfolgend angefuhrt. Die Finanzierung dieser Vorhaben erfolgt nicht aus
dem Bundesbudget, sondern Uber die ASFINAG. Dabei handelt es sich bei den Betragen in den
Jahren 1999 bis 2002 um Ist-Werte und bei den Betragen im Jahr 2003 um Erwartungs-Werte. Die
Zahlen flr die Jahre bis 2006 wurden seitens des BMVIT flr den Konjunkturgipfel mit dem BMF
abgestimmt, die darlber hinausgehenden Zahlen bis 2011 ergeben sich aus dem GVP-O.

1999 12000 (2001 (2002 2003 2004 12005 |2006
225 (286 (403 526 670 [773 1880 (790

In den Betragen ist das bis zum 1. April 2002 im Rahmen der Auftragsverwaltung von den Bundes-
landern betreute und nunmehr an die Bundeslander Ubertragene Netz der Bundesstralen B nicht
enthalten.
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Eine vollkommene Auflistung aller Vorhaben im einzelnen wirde den Rahmen einer
parlamentarischen Anfrage bei weitem sprengen, da die Auflistung aller Projekte mehrere hundert
Seiten in Anspruch nehmen wirde.

Griinde fiir Kostensteigerungen von StraRenprojekten gegeniiber dem GVP-O sind Forderungen
nach zusatzlichen Umweltschutzmafllnahmen (die vor allem im verbauten Gebiet durch die
Anordnung von Tunneln sehr teuer werden kdnnen), Malinahmen zur Anhebung der Verkehrs-
und Betriebssicherheit (z.B. neue EU-Richtlinie betreffend Tunnelsicherheit) und
Kapazitatserweiterungen, die u.a. auch auf die unmittelbar bevorstehende EU-Erweiterung
zurickzufthren sind.

Aulerdem ist generell darauf hinzuweisen, dass die Projektskosten durch die im Zuge des
Planungsprozesses immer weiter in die Tiefe gehenden Untersuchungen eine zunehmende
Genauigkeit aufweisen.

Frage 16:

Ist es zutreffend, dass ein wesentlicher Teil der flr das Schienennetz (ob nun als zusatzlich oder
nicht) angekindigten Mittel nach den Absichten der Regierung im ,Bundesbahnstrukturgesetz 2003"
nicht vom Bund, sondern von den OBB aufzubringen sein wird, und wenn ja, wie hoch wird dieser
sein?

Antwort:
Die zuklnftige Finanzierung der Eisenbahninfrastruktur soll sowohl durch direkte Zuschusse aus

dem Budget als auch durch eine Haftungsiibernahme des Bundes fiir Kredite der OBB-Bau AG
moglich sein. Im BBStr-G stehen eben beide Moglichkeiten zugleich offen: Der Bund kann
Eisenbahninfrastrukturausbauten gemaR § 43 Abs. 2 fordern, dies wird im Budget durch den
Beschluss des Nationalrates entschieden, und die OBB-Bau AG kann mit Haftung des Bundes
gemass § 47 Fremdmittel aufnehmen, um die Schieneninfrastruktur entsprechend dem
Rahmenplan auszubauen. Es werden im BBStr-G die Vorteile beider Varianten miteinander
verknUpft.

Frage 17:
Wann wird die Guterzugumfahrung St. Pélten/Stufe 2 (im GVP mit einer Summe von 268,9 Mio Euro

im fraglichen Zeitraum enthalten) umgesetzt?

Antwort:

Untersuchungen und Studien haben ergeben, dass der Mittelteil der Glterzugumfahrung

St. Polten (Stufe 2 des Vorhabens) erst zu einem spateren Zeitpunkt in betrieblicher Hinsicht
erforderlich ist, soferne die Gleisanlagen des Bahnhofes St. Polten und des 6stlichen und
westlichen Einfahrtsbereiches zu einem friiheren Zeitpunkt um- und ausgebaut werden. Unter
diesem Gesichtspunkt sollen die durch eine Ruckstellung der Stufe 2 der GZU St. Polten frei
werdenden Mittel teilweise fir den vorgezogenen Um- und Ausbau des Bahnhofes St. Polten
verwendet werden. Eine diesbezigliche Ubertragungsverordnung ist derzeit in Vorbereitung.

Frage 18:
Wann wird die Schweizergartenschleife (im GVP mit einer Summe von 181,7 Mio Euro im fraglichen

Zeitraum enthalten) umgesetzt?
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Antwort:

Der Bund und das Land Wien haben sich kirzlich in einer gemeinsamen Absichtserklarung dazu
bekannt, das Vorhaben ,Bahnhof Wien" ehestmaglich in Angriff zu nehmen und hiefur die
erforderlichen Voraussetzungen zu schaffen. Im Falle einer Realisierung des Vorhabens ,Bahnhof
Wien" kdnnte auch die urspringlich vorgesehene sogenannte Schweizergartenschleife entfallen.
Die Realisierung der Schweizergartenschleife ist daher von einer endgultigen Entscheidung
hinsichtlich des Bahnhofes Wien abhangig.
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