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Der Semmering-Basistunnel

Wir verweisen auf die Aktualisierung vom 17.07.2017 und ergdnzen diese mit weiteren Unterlagen,
die Sie in beiliegender Ubersicht bzw. Anlagen finden.
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Mit falschen Zahlen zu falschen Zielen

Professor Horst Knapp war iiber Jahrzehnte hinweg einer der wichtigsten Wirtschaftsjournalisten in
Osterreich und in der dsterreichischen Wirtschaftspolitik ein viel beschaftigter Berater und
Gutachter, als dieses Land noch nicht von ,,Politikberatern” tiberflutet war. Sein Erfolg hat auf einem
einfachen Rezept beruht: Kldren wir zuerst einmal die Fakten und sorgen wir vor allem dafiir, dass
verlassliche Zahlen vorliegen. Wenn allseits anerkannte Zahlen auf dem Tisch liegen, dann — so seine
Uberzeugung und auch Erfahrung — ist der GroRteil der Strecke zu einer gemeinsamen und
verniinftigen Entscheidung bereits zuriickgelegt.

Jeder verniinftige Kaufmann wiirde bei einer Entscheidung, insbesondere bei einer teuren und
weitreichenden Investitionsentscheidung zwei Schritte setzen: Zuerst den Ist-Stand kldren und dann
(auf den Ist-Stand aufbauend) eine Prognose erstellen oder auch verschiede Szenarien entwickeln.
Bei den Ausbauinvestitionen der Bahn wiirde man erwarten, dass die Erhebung des Ist-Standes und
die Prognoseerstellung mit besonderer Sorgfalt und verantwortungsvoll vorgenommen werden.

Die nunmehr hier vorgelegten Erganzungen zur Dokumentation Giber den Semmering Basistunnel
belegen, dass beim groRten Investitionsprojekt der dsterreichischen Geschichte — dem Ausbau der
Bahn — bis heute niemand es fiir notwendig erachtet hat, verldssliche Zahlen tiber den
Personenverkehr und den Giiterverkehr auf der Schiene in Osterreich vorzulegen. Gerade die
jiingsten Revisionen der Zahlen im Giiterverkehr machen die offenbar tiefgreifenden
Erhebungsmangel deutlich.

Seit Jahren kann belegt werden, dass die Gesamtzahlen im Personenverkehr der Bahn falsch sind,
und zwar durch zwei einfache Berechnungen: Die in der OBB-Bilanz angegebenen
Personenkilometer passen mit den Erlosen auf Fahrkartenverkdaufen nicht zusammen; und die
ausgewiesenen Veranderungen der Fahrgastzahlen, multipliziert mit den publizierten ErhGhungen
der Preise fiir Fahrscheine passen mit den Veranderungen der Einnahmen aus dem Personenverkehr
nicht zusammen. Offenbar liegen die Fahrgastzahlen betrachtlich unter den kommunizierten und
auch in der OBB-Bilanz verffentlichten Werten.

Aufgrund einer privaten Initiative wurde im Herbst 2017 eine Zahlung der Fahrgastzahlen tiber den
Semmering vorgenommen. Dabei wurde eine klagliche Auslastung festgestellt: Uber den Semmering
rollen tiglich rund 50 Personenziige mit einer Kapazitat von mehr als 20.000 Sitzplatzen. Mehr als 50
% davon sollten auch besetzt sein, tatsachlich diirften es eher 15 % sein.
Anlage Nr. 1 (Seite 1 - 6):
- Falsche Einschitzung der Verkehrsnachfrage fiihrte zu eklatanten Fehlentscheidungen beim
Schienenausbau” v. 10.09.2018
- Schienenersatzverkehr iiber den Semmering legt geringe Passierzahlen offen” v. 13.09.2017
- ,Bahnpersonenverkehr Semmering/Verkehrszahlung” v. 28.09.2017.

Im Giiterverkehr schien die Datenqualitit iiber die Verkehrsstrome besser als im Personenverkehr zu
sein. Allerdings sorgen mehrere Datenrevisionen, darunter besonders gravierende in jungster Zeit,
fiir offenkundige Widerspriiche. Nachdem die Verkehrsprognosen, die nicht zuletzt zur Begriindung



der iberzogenen Ausbauplane der Bahn verwendet wurden, allesamt eine Bruchlandung erlitten und
sich als weit {iberh6ht herausgestellt haben, scheint man nun mit nicht nachvollziehbaren Revisionen
der Daten die triste Realitat bertlinchen zu wollen .

Anlage Nr. 2. (Seite 7 - 19):

- Brief an den Osterreichischen Rechnungshof v. 30.07.2018 mit Beilagen
- Eurostat: Zughewegungen auf dem Schienennetzwerk. Osterreich, 2015 - Eine erniichternde

Bilanz” v. 17.07.2018 mit Beilage
- Milliardeninvestitionen auf Basis von Phantasiezahlen” v. 18.07.2018
- ,Schienengiiterverkehr: Schénfarberei mit Statistik” vom 26.06.2018
- JAlpenquerender Giiterverkehr in Osterreich” v. 09.05.2018
- JAlpenquerender Giiterverkehr/Transitverkehr” v. 22.10.2014.

Bedauerlicher Weise erfolgt nicht nur in Osterreich der Bahnausbau im Blindflug. Der Europdische
Rechnunghof hat in einem im Juni 2018 vorgelegten Bericht (Special Report 2018/No 19) festgestellt,
dass der Ausbau des europdischen Hochgeschwindigkeitsnetzes der Bahn auf keiner fundierten
Analyse beruht, aller Voraussicht nach nicht (vollstdndig) umgesetzt werden wird und keiner
gesamteuropiischen Strategie folgt. Konsequenzen hat dieser Bericht wohl leider keine, denn die EU
glaubt immer noch an die segensreiche Wirkung eines Bahnausbaus ohne sinnvolle Einbindung in ein
Gesamtkonzept und ohne entsprechenden Nachweis der Wirtschaftlichkeit.

Anlage Nr. 3 (Seite 20 - 23):
- .EU-Hochgeschwindigkeitsschienennetz: ineffizienter Flickenteppich ohne langfristigen Plan”

v. 11.07.2018 mit Beilage.

Das Diktat der leeren Taschen zwingt aber zumindest einzelne Lander, ihre Bahnpolitik auf den
Priifstand zu stellen. Obgleich die franzosische Bahn hinsichtlich Kosten und Effizienz weit besser
abschneidet als etwa die OBB, wurde dennoch von der franzésischen Regierung eine Kommission
unter dem fritheren Chef von Air France, Jean-Cyril Spinetta, eingerichtet, die einen Bericht tiber die
Situation des franztsischen Eisenbahnsystems erstellte. Dieser Bericht sollte Vorbild sein fiir andere
Lénder, die mit hohen Kosten und zweifelhafter Effizienz des Bahnsystems zu kimpfen haben.
Anlage Nr. 4 (Seite 24 - 33):
- ,Die Zukunft des Eisenbahnsystems” mit Beilagen.

In Osterreich hat zwar der friihere Finanzminister Hans-Jorg Schelling mehrfach vor den
iberbordenden Kosten der Bahn gewarnt, diese Warnungen haben aber nicht zu einer umfassenden
Analyse gefiihrt. Weder Regierung noch Parlament (oder dessen Organ, der Rechnungshof) noch
Justiz und auch nicht die Medien (als sogenannte , Vierte Gewalt”) sind gegenwartig bereit, die
Notbremse beim Milliardendesaster Bahnausbau zu ziehen. Als um die Zukunft des Landes besorgter
Burger bleibt nur die Méglichkeit, die Fehlentwicklung zu dokumentieren.
Anlage Nr. 5 (Seite 34 - 41):
- ,Bahninvestitionen werden mit fragwiirdigen Wirkungszielen begriindet” v. 16.04.2018
- Morbelastungsgesetz: Die offenen Schleusen im Staatshaushalt” v. 10.04.2018
- ,Bahnausbau am Prifstand” v. 01.02.2018
- Semmering-Basistunnel: Das Versagen der Justiz” v. 15.12.2015.
- .Wie man in Osterreich mit falschen ,Projektbegriindungen” Megatunnel a la Semmering
durchsetzt” v. 20.01.2014.

Dkfm. Franz Fally Christoph Hartmann
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Falsche Einschitzung der Verkehrsnachfrage fiihrte zu eklatanten Fehlentscheidungen beim
Schienenaushau

In der Presseinformation , Klug investieren, verantwortungsvoll sparen” des Verkehrsministeriums
(BMVIT) aus dem Jahr 2010 wird die Verkehrsprognose Osterreich (VPO 2025+) als ,Grundlage fiir die
Bewertung der Infrastrukturvorhaben” und als ,fundierte Einschatzung der zukunftigen Entwicklung
der Verkehrsnachfrage” bezeichnet. Etwa zur Halbzeit des Prognosezeitraums sollen nachfolgend
einige Punkte aus der VPO 2025+ hinsichtlich ihrer Stichhaltigkeit gepriift werden. Die
Verkehrsprognose Osterreich 2025+ ist auf der Homepage des BMVIT abrufbar
(https://www.bmvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/verkehrsprognose 2025/index.html).

e Im Bereich des Personenverkehrs wird eine iberaus starke Steigerung im Fernverkehr
angenommen, wie aus der Ubersicht iiber prognostizierte Steigerungen an ausgewdhlten
Stellen des Eisenbahnnetzes hervorgeht (Tabelle 4-18). Als Beispiel sei hier insbesondere die
Verbindung tiber Semmering und Wechsel angefiihrt, mit prognostizierten 13.000 bis 14.500
Reisenden pro Tag im Jahr 2025, Tatsichlich hat sich die Zahl der Reisenden gegentiber der
Basisjahr 2005 (mit —angeblich — 7.500 Reisenden) bislang nicht nur nicht erhéht, sondern
auf rund 3.500 (gezihlte) Reisende iiber den Semmering und rund 800 (geschdtzte) Reisende
tiber den Wechsel vermindert.

e Im VPO 2025+ wird zwar zugegeben, dass sich der Wachstumstrend im Personenverkehr auf
der Schiene abschwacht (Punkt 6.3.3), aber davon der Fernverkehr explizit ausgenommen.
Tatséchlich zeigt sich, dass eher im Nahverkehr (aus verkehrs- und umweltpolitischen
Griinden) die Bedeutung der Bahn zunimmt, hingegen der Fernverkehr unter der Konkurrenz
von Bus und Flugzeug stagniert.

e Beim Schienengiiterverkehr rechnete die VPO 2025+ bis zum Jahr 2015 mit einer Steigerung
auf 118 bis 140 Mio. Tonnen je nach ,Szenario 1- 2“. Fir das Jahr 2025 rechnete man dann
mit einer weiteren Steigerung auf 142 bis 186 Mio. Tonnen je nach ,Szenario 1-2“ (siehe
Tabellen 5-12 und 5-14). Laut Statistik Austria betrug der tatsachliche Wert im Jahr 2015
gerade einmal 97 Mio. Tonnen und lag somit erheblich unter dem niedrigeren Szenariowert.

e Inder VPO 2025+ wurden die — wie sich jetzt bestétigt — iiberh6hten Prognosen wider
besseres Wissen angesetzt: In einer Gegeniiberstellung verschiedener internationaler
Prognosen (Tabelle 6-22) zeigt sich, dass selbst die im niedrigeren Szenariowert 1
angenommene Steigerung der Giiterverkehrs um durchschnittlich 2,7 % pro Jahr teilweise
beim (mehr als) fiinffachen Steigerungssatz anderer internationaler Prognosen liegt.

e Wie stichhaltig die Prognosen beziiglich einzelner Streckenabschnitte sind, ist unklar. Hier
sichern sich die insgesamt sechs in die Prognoseerstellung involvierten Institute vorsorglich
ab, indem festgehalten wird, dass die Ubertragung der Gesamtentwicklung auf einzelne
Streckenabschnitte ,nicht Teil des Auftrages der gegenstiandlichen Verkehrsprognosen” war
und ,von den OBB selbst durchgefiihrt” wurden (Punkt 5.4.5.2). Gerade diese Zuordnung ist
aber entscheidend, um im Netz der Bahn einzelne Engpasse — so es sie gibt - zuverlassig zu
identifizieren und durch entsprechende Ausbaumalnahmen zu beseitigen.

e Selbst bei Streckenabschnitten mit extrem teuren Bauvorhaben schwanken die
Verkehrsprognosen in einem AusmaR, das eine sinnvolle Planung faktisch unmoglich macht.
Obwohl etwa beim Brenner der hochste Wert um fast 80 % Uber dem niedrigsten Wert liegt
(und das bei einem Planungshorizont von nur 15 Jahren!), weisen die Transportzahlen zur
Halbzeit des Planungshorizonts darauf hin, dass selbst der niedrigste Wert bis 2025 nicht
erreicht werden wird.

e Die eingangs erwdhnte Presseinformation ,Klug investieren, verantwortungsvoll sparen”
relativiert die VPO 2025+ vollends: ,Die Finanz- und Wirtschaftskrise, die sich in der zweiten
Hilfte des Jahres 2008 abzuzeichnen begann, konnte in den Annahmen der Szenarien noch

nicht beriicksichtigt werden. Der Einbruch in der Verkehrsnachfrage, der sich 2009
1
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abzeichnete, muss aber fiir die anstehenden Uberlegungen zur Neubewertung der
Infrastrukturinvestitionen beriicksichtigt werden. Eine komplette Neuberechnung der
Prognose schied aus Griinden der Bearbeitungsdauer aus.” Mit anderen Worten: Bis Ende
2010 konnten insgesamt sechs involvierte Institute ein seit drei Jahren bekanntes Ereignis
nicht beriicksichtigen!

e Das Ministerium ist sich bereits bei Veroffentlichung der VPO 2025+ einer nétigen
Neubewertung der Infrastrukturinvestitionen bewusst, unterlasst sie aber ,,aus Griinden der
Bearbeitungsdauer” — beim gréRten Investitionsprogramm in der Geschichte der Zweiten
Republik, mit einem Volumen von 60 Milliarden Euro. Man begniigt sich stattdessen mit
einer Mini-Studie des Instituts fiir Hohere Studien (IHS). Dabei werden die Prognosenwerte
von 2025 einfach um etwa 10 Jahre parallel verschoben. Hier wird wohl friiher oder spater
das Delikt des Amtsmissbrauches eine Rolle spielen.

e Uberhaupt nicht beriicksichtig wird, dass der — friiher — zweitwichtigste Handelspartner
Osterreichs, das siidliche Nachbarland Italien, schon Jahre vor der Erstellung der VPO 2025+
eine unterdurchschnittliche Wirtschaftsentwicklung aufweist, die sich in den letzten Jahren
weiter akzentuiert hat. Daruber hinaus muss angemerkt werden, dass einerseits der
Bahngliterverkehr in Italien von geringer Bedeutung ist und andererseits bereits seit vielen
Jahren stagniert. Das durchschnittliche Wirtschaftswachstum Italien liegt seit Jahren nur
knapp Uber der Null-Linie, entsprechend schwach ist auch die Entwicklung des italienischen
AuBenhandels. Demgegeniber betreffen die EU-Bahnkorridore Brenner, Tauern und
Semmering/Koralm (mit den teuren Tunnelprojekten) fast ausschlieRlich den Transport von
und nach Italien. Ist doch anzunehmen, dass die meisten Giiter Italien als Zieldestination
haben, da der italienische Seeverkehr fiir Osterreich und andere europiische Lander
weiterhin nur eine untergeordnete Bedeutung haben wird (siehe Koper). All das hatte beim
milliardenschweren Ausbau der Bahnstrecken Richtung Siiden beriicksichtigt werden miissen
und das nicht nur in Osterreich, sondern auch bei der Strecke Lyon-Turin.

Dkfm. F. Fally
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Schienenersatzverkehr iiber den Semmering legt geringe Passierzahlen offen
- Erste Zahlung

Zur Durchfiihrung umfangreicher ErhaltungsmaBnahmen erfolgte ab 11. September 2017 eine
Totalsperre der Bahnstrecke iiber den Semmering. Davon betroffen sind 51 Gberregionale
Zugsverbindungen, 41 davon zahlen zur Zugsgattung ,Railjet”.

Laut OBB hat der Railjet eine Kapazitit von 408 Sitzpldtzen'. Die in den Medien berichtete Absicht
der OBB, die Railjet-Passagiere im Schienenersatzverkehr mit (mindestens) drei Bussen zu
beférdern, hat zu Befiirchtungen vor Engpéssen und Chaos im Schienenersatzverkehr gefiihrt: Drei
durchschnittliche Reisebusse haben maximal 40 % der Kapazitdt eines Railjets.

Der Augenschein im Ausgangs- und Endpunkt des Schienenersatzverkehrs, durchgefiihrt in der ersten
Woche der Totalsperre, bringt einerseits ein beruhigendes Ergebnis: Der Schienenersatzverkehr ist
gut organisiert, von Engpiassen und Chaos ist keine Rede. Im Regelfall stellt die OBB drei Busse zur
Verfligung, iiberwiegend dreiachsige Busse mit erhdhter Passagierkapazitat. Im Durchschnitt der
Beobachtungen lag somit das Sitzplatzangebot in den Bussen bei rund 170 Platzen, was rund 42 %
der Kapazitat eines Railjets entspricht.

Andererseits zeigt sich aber, dass offenbar die Auslastung der Ziige auf der Semmeringstrecke
auRergewohnlich schwach ist: Stichprobenartige Zahlungen in der ersten Woche des
Schienenersatzverkehrs haben namlich eine durchschnittliche Passagierzahl pro Zug (bzw. pro
Busgruppe auf der Strecke Wiener Neustadt — Miirzzuschlag) von rund 51 ergeben. Hochgerechnet
ergibt sich daraus eine Zahl von 2.600 Passagieren pro Tag. Bezogen auf das normale
Sitzplatzangebot im Railjet entspricht dies einer rechnerischen Auslastung von rund 12,5 %.

Die reale durchschnittliche Auslastung auf der Semmeringstrecke ist zu ,,normalen Zeiten” aus drei
Griinden wohl etwas héher: Erstens ist die zweite Septemberwoche keine starke Reisewoche,
Spitzenwerte von starken Reisetagen heben den auf das Gesamtjahr bezogenen Durchschnittswert
entsprechend an; zweitens schreckt der angekiindigte Schienenersatzverkehr Passagiere ab, obgleich
durch den Bustransport keine Verzogerung gegeniiber dem normalen Fahrplan auftritt. Unter
Beriicksichtigung dieser Faktoren bestdtigen die Zahlungen in der ersten Woche des
Schienenersatzverkehrs tendenziell die letzte Fahrgastzdhlung, die am Semmering von unabhéngiger
Seite durchgefiihrt worden ist: Im Jahr 2010 wurde eine durchschnittliche, tégliche Passagierzahl von
rund 3.000 bis 3.500 ermittelt.

Der Beschluss zum Ausbau der Stidbahn und zur Errichtung des Semmering-Basistunnel beruht auf
etwa doppelt so hohen — und stark wachsenden —Passagierzahlen. Weder das Verkehrsministerium,
noch der Rechnungshof (als Kontrollorgan des Parlaments) noch die Hochstgerichte (bei der
Beurteilung der gesamtwirtschaftlichen Relevanz des Bahnausbaus) haben eine Initiative gesetzt,
durch eine simple Zahlung der Passagierzahlen eine sinnvolle Datenbasis zu schaffen.



In diesem Zusammenhang darf daran erinnert werden, dass im Jahr 2014 die renommierte deutsche
Verkehrsberatung Vieregg-Rossler "dem Semmering-Basistunnel ein geradezu desastrdses Kosten-
Nutzen-Verhiltnis von 0,22 bis 0,46 bescheinigt hat (d.h. die Kosten des Tunnels liegen beim zwei- bis
funffachen des Nutzens); diesem Wert lag ein Passagieraufkommen von rund 5.000 Fahrgasten pro
Tag zugrunde. Bei einer erheblich geringeren Zahl an Fahrgdsten, wie sie sich nun zu bestdtigen
scheint, wachst das Missverhdltnis zwischen Kosten und Nutzen weiter an.

Dkfm. F. Franz Fally

"http:f{www.oebb.at{de{leistungen-und»services/rai!iet

" hitp://noe.orf.at/news/stories/2865141/, http://derstandard.at/2000063919797/Mit-dem-Bus-statt-der-
Bahn-ueber-den-Semmering, http://diepresse.com/home/panorama/oesterreich/5283212/0eBBSuedbahn-
ueber-Semmering-gesperrt

" IEREGG - ROSSLER GmbH: ~Analyse der ,Gesamtwirtschaftlichen Bewertung des Projekts Semmering-
Basistunnel neu’ und Erstellung einer neuen Nutzen-Kosten-Bewertung in Anlehnung an das Verfahren fiir den
deutschen Bundesverkehrswegeplan 2015, Minchen 2014
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Bahnpersonenverkehr Semmering/Verkehrszahlung

- Zweite Zahlung

Erginzend zu dem Aktenvermerk vom 14.09. iiber die geringen Passegierzahlen wurden nun weitere
Zahlungen an verschiedenen Tagen vorgenommen. Daraus ergibt sich pro Tag eine Gesamtzahl von
2.671 Personen und eine Durchschnittsanzahl pro Zug von 59.

Das heiRt, verglichen mit der kiirzlichen Zahlung von 51 Personen pro Tag wird die Anzahl irgendwo
zwischen 50 und 60 Fahrgésten pro Tag pro Zug liegen (Railjetauslastung zwischen 12 und 14%)!

In dem §31a Gutachten zum Semmering-Basistunnel neu aus dem Jahre 2008 stiitzte man sich auf
einer taglichen Fahrgastanzahl von 6.860 im Jahre 2005, die sich bis zum Jahre 2025 um 90% auf
13.000 erhohen sollten. Diese falschen Prognoseangaben haben sicherlich auch ihren Beitrag
geleistet zu der vollig verfehlten Kosten-Nutzen-Ermittlung.

Obwohl 2014, also vor Baubeginn, bereits feststand, dass diese Prognosen falsch sind, wurden diese
von den seinerzeitigen Gutachtern nochmals bestatigt, was letztlich auch zum Fehlurteil des
Verwaltungsgerichtshofes beigetragen haben wird.

Dkfm. F. Fally
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17.09.2017
D 730
RJ 755
RJ 756

19.08.2017

RJ 536
RJ 73

RJ 656
D ¥37

RJ 657
RJ 370
RdJ 539
RJ 538
RJ 75

21.09.2017
RJ 530
RJ 583
RJ 554
EC 151
RJ 74
RJ 533
RJ 532
RJ 557
RJ 558
RdJ 559
RJ 76
RJ 535
RJ 534
RJ 71
EC 158
RJ 653
RJ 78
RJ 537

25.09.2017
RJ 538
RJ 75
RJ 750
EC 159
RJ 372
RJ 631
RJ 630
Rd 77
RJ 754
RJ 755
RJ 756
RJ 633
RJ 632
RJ 79
EC 150

Villach-Wien
Wien-Graz
Graz-Wien

Villach-Wien
Wien-Graz
Graz-Flugh.
Wien-Klgft.
Wien-Graz
Graz-Prag
Wien-Villach
Villach-Wien
Wien-Graz

Villach-Wien
Wien-Graz
Graz-Klgft
Wien-Ljubl.
Graz-Prag
Wien-Lienz
Villach-Wien
Wien-Graz
Graz-Flugh.
Wien-Graz
Graz-Prag
W. Knittelf.
Villach-Wien
Wien-Graz
Graz-Wien
Wien-Graz
Graz-Prag
Wien-Villach

Wien-Villach
WIEN-Graz
Graz-Flugh.
Wien-Zagreb
Graz-Prag
Wien-Villach
Villach-Wien
WIEN-Graz
Graz-Flugh.
WIEN-Graz
Graz-Wien
Wien-Villach
Villach-Wien
WIEN-Graz
Graz-Wien

19 10
19 20
19 31

1410
14 20
14 31
14 45
15 20
15 31
15 47
1610
16 20

08 10
08 20
08 31
0920
09 31
09 45
1010
10 20
10 31
11 20
11 31
11 45
1210
1220
12 31
1320
13 31
13 45

16 20
1628
16 31
17 28
17 35
17 47
18 15
18 28
18 35
19 28
19 35
19 47
2019
20 28
20 35

Murzzuschlag
TP,

43 P.

131 P.

g2 P.
50 P.
64 P.
62 P.
50 P.
63 P
62 P.
52 P
64 P.

48 P
46 P
64 P
46 P
61P
44 P
52 P
54 P
44 P
64 P
49 P
78 P
62 P
64 P
41Pp
27 P
41 P
31P
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INDUSTRIEVERTRETUNGEN « PAPIER UND PAPIERROHSTOFFE
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Einschreiben

Osterreichischer Rechnungshof
Prasidentin Frau Dr. Margit Kraker
Dampfschiffstrale 2

1030 Wien

Wien, 30.07.2018

Erhebliche Diskrepanzen bei der Statistik des dsterreichischen
Schienengiiterverkehrs

Sehr geehrte Frau Présidentin!

Sie haben wiederholt die Bevélkerung um Anregungen fiir Rechnungshofpriifungen ersucht.
Ich greife hiermit diese Aufforderung auf und rege an, den Giiterverkehr des
sterreichischen Schienennetzes (OBB und EVU) einer Uberpriifung zu unterziehen.

Wie Sie beiliegendem Aktenvermerk entnehmen kénnen, scheint es bei dessen Erfassungen
zu erheblichen Doppelzahlungen gekommen zu sein, die auch fiir den dsterreichischen
Rechnungshof duRerst relevant sind, da die milliardenschweren Ausbauplidne der Bahn auf
moglicherweise erheblich tiberhéhten Verkehrszahlen beruhen.

Fur diesbeziigliche Riickfragen stehe ich Ihnen gerne zur Verfiigung und verbleibe
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fm. Fré

Anlagen erw.

Kopie ergeht an:
- Statistik Austria

- Eurostat
- Europdischer Rechnungshof

Firmensitz: Wien » Firmenbuchnummer: FN 97292b » Handelsgerichi: Wien

TELEFON: (43) 1-667 71 51 « TELEFAX: (43) 1-667 71 516 * E-MAIL: fally.paper@aon.at
BANKVERBINDUNG: ERSTE BANK AG WIEN, KONTO 300010-40701, BLZ: 20111
BIC: GIBAATWW » IBAN: AT07 2011130001040701 « UID-NR.: ATU14845006
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Erhebliche Diskrepanzen bei der Statistik des dsterreichischen

Schienengiiterverkehrs

Im Jahre 2012 analysierte der Rechnungshof das Giiterverkehrsaufkommen fiir Strafle,
Schiene und Wasser auf den ésterreichischen Hauptverkehrsachsen (Basis 2009).

In der nachfolgenden Tabelle werden die entsprechenden Zahlen fiir die Schiene laut
Rechnungshof (BUND 2012/5) dargestellt und mit den Angaben laut Alpinfo (die jahrlich die
Verkehrsentwicklung an den Alpenubergangen publiziert) verglichen bzw. erganzt:

Verkehrsachsen It. Rechnungshof It. Alpinfo
Donauachse 20,1 Mio. Tonnen nicht ausgewiesen
Semmering 9,2 Mio. Tonnen 9,3 Mio. Tonnen
Tauern 9,2 Mio. Tonnen 5,9 Mio. Tonnen
Brenner 14,0 Mio. Tonnen 13,1 Mio. Tonnen
Schoberpass nicht ausgewiesen 4,3 Mio. Tonnen

Ergénzﬁan nun die Rechnungshofdaten um den Schoberpass bzw. die Alpinfodaten um die
Donauachse, ergibt sich ein Transportvolumen auf den &sterreichischen Hauptachsen von
52,7 bis 56,8 Mio. Tonnen. Wenn man den hoheren der beiden Werte mit dem Anstieg der
Brutto-Tonnenkilometer im gesamten 6sterreichischen Schienennetz (It. OBB-Bilanz)
indexiert, lasst sich fiir das Jahr 2017 ein Transportvolumen auf den Hauptachsen von rund
67,4 Mio. Tonnen ermitteln.

Laut Statistik Austria liegt das Transportvolumen im gesamten &sterreichischen Schienennetz
im Jahr 2017 bei 107,6 Mio. Tonnen. Daraus ergibt sich, dass rund 40,2 Mio. Tonnen weder
tiber die Alpeniibergiange noch auf der Donauachse transportiert worden sind. Dies ist nun
angesichts der Verkehrsstréme véllig unrealistisch, weil die Transporte auf den
Nebenstrecken” fast zur Ganze im Verkehr der Hauptachsen erfasst werden, und passt auch
nicht mit den von Eurostat publizierten Zugzahlen zusammen. In Zusammenhang mit den
Zugsbewegungen laut Eurostat sei erwdhnt, dass sich beim grenziiberschreitenden Verkehr

bei den Zahlen fiir 2015 eine Differenz zu den Angaben der Statistik Austria von rund 11 Mio.
Tonnen ergeben.

Aufgrund der angefiihrten Fakten scheint das Verkehrsaufkommen insgesamt deutlich
tiberhoht ausgewiesen zu sein, sehr wahrscheinlich aufgrund von Doppelzéhlungen. Das
AusmaR dieser Doppelziahlungen kann ein Volumen von 20 bis 30 Mio. Tonnen erreichen.
Sehr bedauerlich, dass bislang die statistischen Unstimmigkeiten nicht aufgefallen sind bzw.
die Daten nicht ausreichend auf Plausibilitdt geprift worden sind.

Dkfm. F. Fally
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Gitterverkehr in Osterreich: Modat Split
zwischen Schiene, StraRe und Wasserstralle

In Osterreich wurden im Jahr 2009 (laut der nationalen Statistik des
BMVIT) rund zwei Drittel der Verkehrsleistung im Giiterverkehr auf
der Strafe erbracht, rd. 29 % der Verkehrsleistung im Giiterverkehr
erfolgte auf der Schiene und 4 % auf der WasserstraBe.

Das héchste Giiterverkehrsaufkommen bestand in Osterreich auf fol-
genden Hauptverkehrsachsen:

Abbildung 2: Giiterverkehrsaufkommen auf den dsterreichischen Hauptverkehrsachsen:
Anteile StraBe/Schiene/Wasserstrale

~ D straBe () Schiene

]

Quellen: BMVIT, via donau, RH

Die Korridore mit dem groBten Giiterverkehrsaufkommen in Oster-
reich waren:

- die Donauachse mit rd. 68 Mill. t Transportvolumen pro Jahr (davon
Schiene: 29 0p, StraBe: 62 %, WasserstraBle: 9 0bp)

- die Brennerachse mit rd. 48 Mill. t Transportvolumen pro Jahr
(davon Schiene: 29 %, Strafe: 71 %)

- die Stidachse mit rd. 27 Mill. t Transportvolumen pro Jahr (davon
Schiene: 35 o, StraBe: 65 %) und

- die Tauernachse mit rd. 23 Mill. t Transportvolumen pro Jahr (davon
Schiene: 40 0o, Strafe: 60 %).
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Eurostat: Zugbewegungen auf dem Schienennetzwerk
Osterreich, 2015 - Eine erniichternde Bilanz

Utl.: Endlich klarer Beweis fiir falsche Mega-Investitionsentscheidungen bei
unserer Bahn dargestellt am Projekt Semmering-Basistunnel

Gemal der Schlussempfehlung einer PROGNOS-Studie wurde 1993 endgiiltig
der Bau beschlossen. Wie es damals hiel}, wiirde ,, die Ghega-Bahn im
Angebotsszenario 0“ (d. h. die Beibehaltung der Bergstrecke) noch
Kapazitatsreserven im Jahre 2000 aufweisen (,,im Jahre 2010 gerade
ausgelastet” sein). Bei der Berechnung kiinftiger Zugszahlen (Prognosen) ging
man 1993 von den Verkehrszahlen 1991 aus, das waren:

ca. 50 Fernzuge,
ca. 35 Regionalzlige, damals noch von Gloggnitz bis Miirzzuschlag,
ca. 90 Giiterziige und sonstige Ziige.

Ca. 175 Zuge

Weiters wurde bei den Prognosen flir das 0-Szenario (Beibehaltung der
Bergstrecke) fiir die Guterziige und sonstige Zlige flir das Jahr 2000 mit
durchschnittlich 110 Ziigen und fiir das Jahr 2010 mit 140 gerechnet.

Wie nun aus der neuen Eurostat- Statistik fiir das Jahr 2015 errechnet werden
kann, fahren heute durchschnittlich Giber dem Semmering nur noch 81
Gliterziige und sonstige Ziige pro Tag und rund 50 Fernziige (Auslastung ca.
15%). Dazu kommen noch rund 16 bis 28 Regionalziige (Auslastung ebenfalls
sehr gering) aber nur mehr bis zum Bahnhof Semmering.

Das heilt, genaugenommen fahren heute mit rund 153 Ziigen insgesamt sogar
weniger Ziige Uber die Semmeringstrecke als noch vor 27 Jahren. Was die
Glterziige anlangt, so muss allerdings darauf hingewiesen werden, dass deren
Zuggewicht durch verschiedene MalBnahmen in den letzten Jahrzehnten
erheblich angehoben werden konnte (friiher lag die durchschnittliche Beladung
bei durchschnittlich 350 Tonnen und heute 500 Tonnen, dadurch konnte auch
die Anzahl der Leerzlige wesentlich reduziert werden).

Schlussfolgerung: Es zeigt sich immer klarer, dass von den Betreibern dieser
Grol3projekte liberhdhte Verkehrssteigerungen (Prognosen) dazu verwendet
wurden, um deren Sinnhaftigkeit zu begriinden. Dabei wurden bewusst alle
konkreten Warnungen ignoriert als schon langst absehbar war, dass derartige
Investitionen in ein riesiges Finanzdebakel enden werden. Aber das



nachzuweisen wird wohl erst die Aufgabe eines kiinftigen parlamentarischen
Untersuchungsausschusses sein.

Dkfm. F. Fally
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Abbildung 4-5:
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Milliardeninvestitionen auf Basis von Phantasiezahlen
Utl.: Eurostat-Statistiken beweisen erneut die Sinnlosigkeit groRer Bahn-Investitionen am Beispiel des
Semmering Basis-Tunnel

Vor exakt 25 Jahren, im August 1993, hat die Consultingfirma Prognos in einer vom dsterreichischen
Verkehrsministerium beauftragten Studie dem Semmering Basis-Tunnel die volks- und
betriebswirtschaftliche Sinnhaftigkeit” bestatigt, worauf der damalige Verkehrsminister Viktor Klima
griines Licht fiir den Bau gegeben hat.

Der Studie zugrundegelegen sind die Verkehrszahlen von 1991 mit taglich rund 175 Ziigen, davon ca.
50 Fernziige, ca. 35 Regionalziige und ca. 90 Giiterziige (einschlieRlich sonstiger Zige). Erwartet
wurde eine deutliche Steigerung der Zuganzahl, sodass zwischen dem Jahr 2000 und allerspatestens
2010 die Kapazitaten der Bergstrecke erschopft sein werden und die Bahn Transporte aus
Kapazitatsgriinden ablehnen wird miissen. Diese (angeblich drohende) Ka pazitatsliicke war ein
wesentliches politisches Argument fiir den Baubeschluss.

Bereits damals wurden die Berechnungen in Zweifel gezogen und dies fiinf Jahre spater in der
Publikation ,Semmering Basis-Tunnel. Das Schwarz-auf-Weibuch“ auch umfassend dokumentiert.

Die neuersten Zahlen von Eurostat liefern wieder einmal den Beweis, dass die gesamten
Entscheidungsgrundlagen fiir den Bau des Semmering Basis-Tunnel verfehlt sind: Laut Eurostat
fahren im Jahr 2015 — rund zehn Jahre, nachdem die Strecke iiber den Semmering unwiderruflich an
ihre Kapazitatsgrenzen hitte stoRen sollen - weniger Ziige Uber den Semmering als im Jahr 1991.

Die Zahl der Fernziige liegt unverindert bei etwa 50 (bei einer katastrophal schlechten Auslastung
von rund 15 %, wie unabhangige Erhebungen im Herbst 2017 ergeben haben); die Zahl der
Giterziige (einschlieRlich sonstiger Ziige) hat sich um zehn Prozent vermindert (bei einer allerdings
hoheren Tonnage, dank entsprechender technischer Verbesserungen); und die Zahl der — ebenfalls
sehr gering ausgelasteten - Regionalziige hat sich auf 16 bis 28 vermindert (wobei iiberwiegend nur
noch ein Teil der Strecke befahren wird).

So wie vor den Verkehrsprognosen in der Prognos-Studie haben Fachleute auch vor den neueren

Verkehrsprognosen gewarnt und darauf verwiesen, dass die aktuelle Verkehrsentwicklung erheblich
hinter der prognostizierten Entwicklung zuriick bleibt. Wie schon in den 1990er Jahren werden auch
heute die Warnungen ignoriert. Der Weg in eine gigantische Fehlinvestition ist damit vorgezeichnet.

Welchen Interessensgruppen es gelungen ist, gegen so klare Fakten das Tunnelprojekt
durchzusetzen, und welche Motive die willigen Vollstrecker in der Politik angetrieben haben, wird
wohl mit atemloser Betroffenheit ein parlamentarischer Untersuchungsausschuss in etlichen Jahren
zu kldren versuchen; den finanziellen Scherbenhaufen werden jedenfalls die Steuerzahler
wegraumen mussen.

Dkfm. F. Fally
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Schienengiiterverkehr: Schénfirberei mit Statistik

Jedes Jahr werden im Laufe des zweiten Quartals von der Statistik Austria die Daten iiber die am
Osterreichischen Schienennetz transportierten Giitermengen verdffentlicht. Eine einfache Sache,
sollte man meinen: Immerhin laufen in der Hand der OBB als groRtem Giiterverkehrsanbieter (RCA)
und als Herrin tiber das Schienennetz (OBB Infrastruktur) alle wesentlichen Informationen zusammen
und kénnen dann von der (staatlichen) Bahngesellschaft rasch an die (staatliche) Statistikbehtrde
weiter gegeben werden.

Die am 30. Mai 2018 veréffentlichten Zahlen fiir das Jahr 2017 enthalten aber eine Uberraschung:
Die Werte betreffend das Transportvolumen fiir das vorangegangene Jahr 2016 wurden na chtraglich
von 99,8 auf 102,8 Mio. Tonnen erhoht. Als Erklarung dafiir heiRt es in der Presse-Aussendung der
Statistik Austria: ,Die Daten betreffend das Berichtsjahr 2016 wurden revidiert. Veranderungsraten
von 2015 auf 2016 werden nicht ausgewiesen, weil die gegenwirtig vorhandenen Daten des
Berichtsjahres 2015 voraussichtlich ebenfalls zu revidieren sein werden.“ Revisionen sind zwar in der
Statistik immer wieder notwendig, in diesem Fall aber unerklarlich: Die OBB Infrastruktur miisste
uber diese Daten gleichsam auf Knopfdruck verfiigen, und zwar iiber verlissliche und langjahrig
vergleichbare Daten.

Nicht leicht erklarbar ist im Ubrigen auch, dass die Statistik Austria fiir das Jahr 2017 eine Steigerung
des Transportaufkommens auf der Schiene von 4,6 % gegeniiber 2016 ausweist. Deutschland,
Osterreichs groRter Handelspartner, hat hingegen einen deutlichen Riickgang des
Schienengiiterverkehrs von 4,1% zu verzeichnen. Die OBB Infrastruktur meldet in ihrem
Geschiftsbericht fiir 2017 ein Stagnieren der Zugkilometer im Giiterverkehr im &sterreichischen
Schienennetz!

Wer an verldsslichen Daten interessiert ist, stoBt leider auch bei Eurostat auf Widerspriiche.
Jahrelang wurde von Eurostat eine EU-Statistik veraffentlicht (siehe Beilage 2005-2016), die als
maBgebende Unterlage fiir den Schienenverkehr galt. Im Jahr 2018 wurde von Eurostat eine
revidierte Statistik herausgebracht (siehe Beilage 2008-2017), die fiir viele im Eisenbahnverkehr
gewichtige Lander (Deutschland, Niederlande, GroBbritannien, Tschechien, Ungarn) zu den
bisherigen Statistiken unverdnderte Zahlen ausweist, fur einige andere Linder - insbesondere fiir
Osterreich - die Zahlen der Vergangenheit aber vollig anders darstellt (und fir eine wachsende Zahl
an Landern, beispielsweise auch Italien, aus Vertraulichkeitsgriinden (?) Giberhaupt keine Zahlen
mehr ausweist).

Dank der ,neuen” Zahlen erzielt Osterreich eine bemerkenswerte Zunahme (Rekordzahlen) im
Schienengiiterverkehr (in Tonnen) und bertrifft hinsichtlich der Verkehrsentwicklung 2009/17 mit
einer Steigerung von rund 35% nunmehr Deutschland (+12%), die Niederlande (+25%) und vor allem
auch die Schweiz (+5%)!

Bei den Tonnenkilometern (TKM) wird fiir Osterreich in der revidierten Statistik gegeniiber 2009
sogar eine Steigerung fur das Jahr 2017 von 45% ausgewiesen gegeniiber der Schweiz von 12%!

Nach den unerkldrlichen Datenrevisionen in Bezug auf den alpenquerenden Giiterverkehr in
Osterreich (siehe unseren Aktenvermerk vom 3. Mai 2018) werden hier nun wieder an den
Verkehrsstatistiken nachtraglich Verdnderungen durchgefiihrt, ohne dafiir plausible Erklirungen zu
liefern. Offenbar soll mithilfe statistischer Zahlenspielereien erreicht werden, was die
Verkehrspolitik in der Realitdt nicht schafft: Den Stellenwert der Bahn im Giitertransport zu stirken
beziehungsweise Erfolge bei der Verlagerung von der StraRe auf die Schiene zu erzielen.

AC



Angesichts der zweifellos in der OBB (und damit auch fiir das BMVIT) leicht verfiigbaren Daten, die
aber fur AuRenstehende nicht einsehbar und iiberpriifbar sind, ist einer entsprechenden politischen
Schonfarberei Tur und Tor gedffnet; dies wird dadurch erleichtert, dass die amtliche Statistik eine

umfassende Priifung der Daten auf Plausibilitat — bedauerlicher Weise - nicht zu ihren Aufgaben
zahlt.

Dkfm. F. Fally
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Alpenquerender Giiterverkehr in Osterreich

Die Europdische Kommission (DG MOVE) und das Schweizer Verkehrsministerium fiihren aufgrund
einer Vereinbarung aus dem Jahr 1999 regelmaRig Untersuchungen tber den alpenquerenden
Guterverkehr durch. Der Bericht iiber das Jahr 2015 (,Observation et analyse des flux de transports
de marchandises transalpins“, Rapport annuel 2015) nennt fiir Osterreich ein Transportvolumen von
37,3 Millionen Tonnen auf der Schiene und 82,9 Millionen Tonnen auf der StraRe. Fast zeitgleich
erschienen ist die turnusmaBige Erhebung zum alpenquerenden Giiterverkehr (,CAFT* - Cross Alpine
Freight Transport), beauftragt durch das 6sterreichische BMVIT. Darin werden deutlich abweichende
Zahlen genannt, namlich ein Transportvolumen von 41,4 Millionen Tonnen auf der Schiene und 90,2
Millionen Tonnen auf der StraBe. Diese Werte wurden mittlerweile auch von der Europdischen
Kommission (DG MOVE) und dem Schweizer Verkehrsministerium publiziert (, Summary of CAFT-
Surveys 2014/15“).

Die Differenzen zwischen den Zahlen sind erheblich: Beim StraRentransport liegt die Unterschied bei
8,8 %, beim Schienentransport bei 11,0 %.

Aufgrund der Erhebungsmethode im StraRenverkehr, die auf einem relativ kleinen Interviewsam ple
beruht, ist die Abweichung erklarbar. Angesichts der politischen Brisanz des Gutertransports auf der
Strafe ist allerdings nicht erklarbar, warum man seitens des BMVIT nicht um eine bessere
Datenqualitdt bemunht ist und die EU Kommission in ihren Empfehlungen fiir kiinftige CAFT-Surveys
auf eine Erhdhung der Zahl der Interviews dringen muss.

Im Bereich des Giitertransports auf der Schiene ist die Abweichung vdllig unerklarlich, denn die
Daten stammen in beiden Untersuchungen von der OBB, die iiber eine zweifelsfreie Datenbasis
hinsichtlich der Transportvolumina verfiigen miisste: Und zwar einerseits als bei weitem gréRter
Anbieter im Schienengiiterverkehr in Osterreich, und andererseits (iiber die OBB Infrastruktur) als
Eigentiimer der Schienenwege.

In einer gemeinsamen Initiative der Alpenldnder wird weiters seit vielen Jahren die ,, Alpinfo”
herausgegeben, die jéhrlich die Hauptresultate zum alpenquerenden Giiterverkehr publiziert.
Bedauerlicher Weise liegen die Zahlen fiir 2015 noch immer nicht vor. Die detailreichen Ubersichten
aus dem Jahr 2014 erlauben aber einen Vergleich mit der dsterreichischen CAFT-Erhebung 2015.
Dabei zeigt sich, dass die htheren Tonnagen im alpenquerenden Schienengiiterverkehr
ausschliellich auf Steigerungen der Zahlen im Transitverkehr beruht, der am Brennen nunmehr mit
13,2 Millionen Tonnen (+ 15 %), am Tauern mit 5,6 Millionen Tonnen (+ 93 %) und am Semmering
mit 4,8 Millionen Tonnen (+ 37 %) ausgewiesen wird. Diese Zuwichse innerhalb eines Jahres
(insbesondere mit den Prozentzahlen des Tauern und des Semmering) sind an sich schon vollig
unplausibel; wenn man noch dazu in Betracht zieht, dass — laut Statistik Austria — der gesamte
Schienenverkehr in Osterreich im Vergleich der Jahre 2014/15 sogar leicht rucklaufig war, sind die
Steigerungsraten faktisch unmaglich.

Ein Riickblick auf die Statistiken seit 1999 zeigt zudem, dass sich sowohl der alpenquerende
Guterverkehr auf der Schiene insgesamt, als auch der alpenquerende Transitverkehr auf der Schiene
immer innerhalb einer relativ engen Schwankungsbreite entwickelt hat. Angesichts der
unveranderten Datenbasis — namlich der Verkehrsdaten der OBB — ist der klare statistische Bruch
2014/2015 nicht nachvollziehbar.

r

Nicht nachvollziehen konnten diesen Bruch auch die Experten von Sigmaplan, die sowohl an der
Ausarbeitung des ,Observation et analyse des flux de transports de marchandises transalpins”
(Rapport annuel 2015) als auch bei CAFT 15 mitwirkten. Sie haben — wie mir berichtet wurde - beim



BMVIT nachgefragt und um eine Erkldrung der Differenzen ersucht. Die Antwort des BMVIT sei
hochst einsilbig ausgefallen: Ab jetzt gilt die neue Statistik!

Fir den langjéhrigen Beobachter ergibt sich aus alldem folgendes Bild: Die Verkehrsprognosen, die
nicht zuletzt zur Begriindung der tiberzogenen Ausbaupline der Bahn verwendet wurden, haben
allesamt eine Bruchlandung erlitten und sich als weit iiberhoht herausgestellt. Nun soll offenbar
mithilfe fragwiirdiger Statistik ein Rest an Glaubwiirdigkeit der Prognosen gerettet werden. Dabei
werden aber nicht die Prognosen gerettet, sondern auch noch die Glaubwirdigkeit der Statistiken
zerstort. Auffallend ist, dass in den Statistiken nur jene von ,Alpinfo” die Zahlen vom wichtigen
Alpeniibergang Tarvis (Baltisch-Adriatische Achse) bis 2014 anfiihren. Seit 2015 gibt es fiir Tarvis bis
jetzt daher keine validen, aktuellen Zahlen. Auch das ist hochst seltsam.

Auf den Hinweis, dass seine Theorie nicht mit der Wirklichkeit iibereinstimme, soll der Philosoph
Georg Wilhelm Friedrich Hegel geantwortet haben: ,Umso schlimmer fiir die Wirklichkeit.” Offenbar

arbeitet Hegel im Gsterreichischen Verkehrsministerium.

Dkfm. F. Fally

Verkehrsentwicklung Schiene seit 1999 in Millionen Tonnen:

Jahr Gesamt Gesamt Transit Semmering
1999 27,9 12,7 2,9
2000 31,7 12,0 2,7
2001
2002
2003
2004 33,3 15,2 2,6
2005 34,0 14,2 2,3
2006 34,7 15,3 2,8
2007 37,0 18,8 2,8
| 2008 37,1 18,8 2,3
2009 32,8 17,2 2.3
2010 38,1 197 2,5
2011 37,1 19,5 2,9
2012 35,4 17,8 2,7
2013 36,3 18,5 3,0
2014 36,8 18,5 3,5
2015 37,3*%/41 4* 24,2* 4,75*

Quellen: ALPINFO v. 1999 - 2014
* CAFT 15 (2015)
** SIGMAPLAN et alt. vom Juli 2017
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Alpenquerender Giiterverkehr / Transitverkehr

Die zuletzt verfiigbaren Daten aus dem Schweizer Bundesamt fiir Verkehr fiir die Lander Frankreich,
Schweiz und Osterreich liegen fiir das Jahr 2012 vor. Eine Auswertung dieser Daten zeigt einige
interessante Merkmale bezliglich des Schienenverkehrs:

e Uber die zwei Nord-Siid Hauptbahnen in der Schweiz (Simplon und Gotthard) wurden im Jahre
2012 23,7 Millionen Tonnen beférdert.

< Uber die dreieinhalb Hauptbahnen Nord-Siid in Osterreich (Brenner, Tauern, Semmering und
Schoberpass - Letzterer auf der Pyhrnstrecke nur eingleisig) wurden im gleichen Zeitraum
hingegen 35,4 Millionen Tonnen beférdert.

Wenn man bedenkt, dass jede Hauptbahn in der Lage ist, mindestens 15 - 20 Millionen Tonnen zu
bewaltigen, dann zeigt sich daraus, welche enormen Kapazititsreserven in den dsterreichischen
Nord-Stid-Verbindungen liegen.

Was den Transitverkehr anlangt, so betragt dessen Anteil auf der Schiene in Osterreich 17,8
Millionen Tonnen und in der Schweiz 20,4 Millionen Tonnen. Allein Uber den Brenner gehen davon
10,7 Millionen Tonnen und nur 2,7 Millionen Tonnen (mit 25% ist der Transitanteil am Semmering
sehr bescheiden, insbesondere wenn man in diesem Zusammenhang von einem transnationalen
Korridor spricht). Das Potential fiir eine Ausweitung des Transitverkehrs von und nach Italien diirfte

auf Grund des riickldufigen Bahngiiterverkehrs in Italien nicht groR sein.

Dkfm. Franz Fally
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EU-Hochgeschwindigkeitsschienennetz:
ineffizienter Flickenteppich ohne langfristigen Plan

Der EU Rechnungshof (European Court of Auditors, ECA) hat im Juni 2018 einen Bericht unter dem
Titel ,A European high-speed rail network: not a reality but an ineffective patchwork” vorgelegt
(Special Report 2018/No 19). Die Kernaussage dieses Berichts lautet, dass der Ausbau des
europdischen Hochgeschwindigkeitsnetzes der Bahn auf keiner fundierten Analyse beruht, aller
Voraussicht nach nicht (vollsténdig) umgesetzt werden wird und keiner gesamteuropdischen
Strategie folgt. Mit dem vorgelegten Bericht und dem darin enthaltenen, vernichtenden Urteil
unterstiitzt der EU-Rechnungshof jene kritischen Stimmen, die seit Jahren vor den Folgen — vor
allem den finanziellen Folgen — eines liberdimensionierten und selbstzweckhaften Bahnausbaus
warnen.

Der Bericht des EU Rechnungshofes konzentriert sich auf insgesamt zehn
Hochgeschwindigkeitsstrecken und vier grenziiberschreitende Verbindungen, darunter die Strecke
Minchen-Verona uiber den Brenner. Der gréRere Teil der betrachteten Verbindungen wurde in den
Jahren seit 2009 fertiggestellt.

Bemerkenswert ist, dass der EU Rechnungshof seine Untersuchung auf das , high-speed rail network”
bezieht und nicht generell auf die Bahnachsen der Transeuropdischen Netze (TEN-T). Dieser
Akzentverschiebung liegt wohl hohere EU-Diplomatie zugrunde, da man so auf eine noch
grundlegendere Kritik an der Entstehung und Festlegung des TEN-T verzichten konnte. Die
Hauptzielrichtung der TEN-T, namlich die Schaffung von Giiterverkehrskorridoren zur Starkung des
europdischen Binnenmarkes, bleibt somit im Bericht unterbeleuchtet. Damit fehlt auch eine Analyse
wichtiger Fragen zur Netzkonzeption, etwa (um ein fiir Osterreich wichtiges und teures Beispiel zu
nennen) wieso die EU die parallelen Korridore ,,Baltisch-Adriatische Achse” und ,Amber” vorsieht.
Nur am Rande behandelt wird der Aspekt, dass die Schaffung von Hochgeschwindigkeitsstrecken den
Gutertransport verdrangt (wie man beispielsweise in Frankreich beobachten kann) und damit den
verkehrs- und umweltpolitischen Zielsetzungen der EU geradezu entgegen arbeitet.

Somit wird beispielsweise im EU Rechnungshofbericht die Strecke Miinchen-Verona iiber den
Brenner vorrangig unter dem Aspekt der Zeitersparnis beim Reiseverkehr betrachtet, wogegen die
Bedeutung dieser Strecke weit Uberwiegend beim Giiterverkehr liegt. Unter dem Gesichtspunkt einer
Verlagerung von Glitern auf die Schiene wird einerseits der Ausbau zur Hochgeschwindigkeitsstrecke
(mit dem Brenner-Basistunnel) noch unsinniger, andererseits die Zuriickhaltung von deutscher Seite
beim Ausbau der Zulaufstrecken umso verstdndlicher: Immerhin betragen die Kapazitétsreserven auf
der gegenwartigen Bergstrecke tiber den Brenner und auch auf den deutschen Zulaufstrecken mehr
als 100% und jeder verantwortliche Politiker muss sich die Frage stellen, ob daher die Milliarden fir
den Ausbau auch bedarfsgerecht eingesetzt werden.

Bemerkenswert ist, dass der EU Rechnungshof zwar mit deutlichen Worten Aussage kréftige Kosten-
Nutzen Analysen fiir die Projekte einfordert, gleichzeitig aber das — fir die Feststellung des Nutzens
enorm wichtige — Thema der Verkehrsprognosen kaum beachtet. Die Vermutung, dass Fracht und
Passagiere gleichsam von selbst auf die Schiene finden, wenn sie nur ausgebaut wird, ist grundfalsch:
Der Fernreisebus und das Flugzeug haben die Karten im Personenfernverkehr neu gemischt und
lassen der Bahn wenig Spielraum; gleichzeitig verandern sich die Warenstrome und der Gitermix im
europaischen Gitertransport und fithren zu einem stidndigen Absinken der Anteile des
Schienenverkehrs. Somit verwundert nicht, wenn Deutschland sich punkto Investitionen oft mehr
Zeit als Osterreich Iasst, weil man die Verkehrsentwicklung genauer beobachten will. Eilig mit den
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Bauten haben es in der Regel nur die Baulobby oder Politiker, die der Bevolkerung mit teuren
Bauprojekten vortauschen wollen, ihre Verkehrsprobleme zu 6sen.

In vielen Teilen des Berichts wird bestatigt, dass der Bahnausbau ohne Strategie erfolgt. Zuwenig
wird dabei aber hausgearbeitet, dass dies eine nahezu zwangslaufige Folge einer die
Verantwortungslosigkeit fordernden Struktur ist, bei der die Mitgliedstaaten auf Bauvorgaben der EU
(entlang der TEN-T) verweisen und die EU-Kommission konsequent (auch schon in Stellungnahmen
bei fritheren Rechnungshofberichten) die Verantwortung iiber die Investitionsentscheidungen voll
und ganz auf die Nationalstaaten abwilzt.

Formal hat die EU-Kommission wohl recht, aber gleichzeitig macht sie Vorgaben, bis wann
bestimmte Projekte umzusetzen sind. Sie hilft damit jenen Akteuren, die aus kurzfristigen
finanziellen oder politischen Griinden den Ausbau vortreiben wollen, indem sie auf die EU verweisen
konnen. Sinnlose Achsen werden geboren und — einer angeblichen Pflicht folgend — um viel Geld
ausgebaut: Leider hat der EU Rechnungshof es unterlassen, die Tunnelprojekte der Baltisch-
Adriatischen Achse und der Achse Lyon-Turin zu untersuchen, hier wire er wohl auf die groRten
Geldverschwendungen gestoRen. Reichlich spit, namlich erst im Jahr 2014, hat die EU-Kommission
einen Fahrplan fiir eine allgemeine Kosten-Nutzen Analyse fiir Investitionsprojekte erstellen lassen,
nachdem die wesentlichen Entscheidungen bereits mit der Festlegung der TEN-T Korridore im Jahr
2013 bereits getroffen worden waren.

Lénder wie Osterreich betrachten ,,wesentliche unionsrechtliche Vorgaben ... als Verpflichtung, diese
in ihren Gesamtverkehrsplan (2012) einflieRen zu lassen”, wie aus dem fast zeitgleich zum ECA-
Bericht erschienenen 6sterreichischen Rechnungshofbericht BUND 2018/33 hervorgeht. Der
osterreichische Rechnungshof selbst empfiehlt die Aufnahme der EU-Vorgaben in den Rahmenplan,
damit ,bis 2030 das Kernnetz den EU TEN-V Leitlinien entspricht”. Nicht einmal der dsterreichische
Rechnungshof verlangte mit Nachdruck eine griindliche Kosten-Nutzen Analyse fiir die einzelnen
Projekte. Er begniigte sich mit einem kritischen Hinweis auf die hohen langfristigen
Zahlungsverpflichtungen von 59 Mrd. Euro.

Gleichzeitig tibt aber der sterreichische Rechnungshof doch auch Kritik: Der Bahnausbau in
Osterreich stiitzt sich immer noch auf die Angaben laut ,Zielnetz 2025+, dessen Prognosen schon
seit Jahren nicht mehr stimmen. Laut Regierungsprogramm 2013 - 2018 sollte der Rahmenplan einer
neuen Evaluierung unterzogen werden, doch weder das BMVIT noch die OBB Infrastruktur setzten
diese Evaluierung durch: Sie haben einfach das Bauprogramm fortgesetzt.

Die Reaktion der EU-Kommission auf den Bericht des EU-Rechnungshofes ldsst wenig Hoffnung auf
eine Wende in der europdischen Politik. Die Kommission halt an der TEN-T- Umsetzung fest und will
ihre diesbeziiglichen Vorstellungen europaweit durchsetzen. Durch die Zuschiisse aus dem EU-
Budget soll inshesondere verhindert werden, dass bei den grenziiberschreitenden Verbindungen
Engpdsse entstehen. Auch hier zeigt sich wieder, dass transeuropaische Verbindungen und
Hochgeschwindigkeitsnetze sowie Giiter- und Personenverkehr véllig unzuldnglicher Weise vermischt
werden: Die (wenigen) Erfolge durch Hochgeschwindigkeit wurden im Wesentlichen innerhalb der
Nationalstaaten erzielt, da der grenziiberschreitende Personenfernverkehr aus naheliegenden
Grunden eine weit geringere Bedeutung hat als der inlandische Fernverkehr. Ein Beispiel: Von dem
gesamten deutschen Fernverkehr entfallen lediglich 13% auf den Verkehr mit dem Ausland.

Die EU-Kommission scheint unerschitterlich im Glauben, dass durch teure Netzausbauten im
Hochgeschwindigkeitsbereich der Eisenbahn eine rosige Zukunft verschafft werden kann. Dabei
zeigt sich immer deutlicher, dass dies ein Irrweg ist, der den Steuerzahlern in Form wachsender
Staatszuschusse zum Bahnbereich auf den Kopf fallt. Dies trifft auf viele Lander zu, aber insbesondere
auf Osterreich, wo gut organisierte Interessen der Bauindustrie den selbstzweckhaften Ausbau
(insbesondere durch Tunnelbauten) besonders erfolgreich forcieren konnten.

Dkfm. F. Fally
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Milliarden flieBen in einen ineffizienten Fleckerlteppich.
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Das transeuropdische EU-Eisenbahnnetz ist ein jineffizienter Flickenteppich

ohne realistischen langfristigen Plan". Diese Aussage ist kein fieser Angriff der
Frdachterlobby, sondern der Titel der Presseaussendung des Europdischen Rechnungshofs

zur Priifung des EU-Hochgeschwindigkeitsschienennetzes.

Die EU-Priifer sind zu Recht aufgebracht: Immerhin hat die Gemeinschaft seit dem Jahr
2000 23,7 Mrd. Euro fiir die Kofinanzierung von Eisenbahnstrecken aufgebracht (die
Nationalstaaten ein Vielfaches davon). Mit dem Ergebnis, dass der Grofteil des Geldes fiir
sinnlose Prestigebauprojekte verplempert wird, ohne dass ein europdisches

Eisenbahnsystem, das diesen Namen auch nur halbwegs verdient, zustande kommt.

Die Griinde: Schienenprojekte werden ausschlieflich nach nationalstaatlichen
Gesichtspunkten durchgezogen. Internationale Verkniipfungen gibt es kaum, Koordinierung
schon gar nicht. Auch national werden (das hat iibrigens auch der dsterreichische
Rechnungshof vor ein paar Tagen festgestellt) Projekte iiberwiegend politisch und nach den
Wiinschen der nationalen Infrastrukturgesellschaften beziehungsweise der Bauindustrie

realisiert. Gesamtiibergreifende Verkehrskonzepte gibt es in der Praxis nicht.

']
L4

https://diepresse.com/home/meinung/kommentare/wirtschaftskommentare/5454840/Urschitz-Meint_Die-irre-Welt-der-europaeischen-Eisenbahnp...  1/5



13.9.2018

https://diepresse.com/home/meinung/kommentare/wirtschaftskommentare/5454840/Urschitz-Meint_Die-irre-Welt-der-europaeischen-Eisenbahnp...

Die irre Welt der europaischen Eisenbahnpolitik « DiePresse.com

Dazu verhindern von Gewerkschaften beherrschte nationale Bahngesellschaften
verniinftige internationale Verbindungen. Zwischen Osterreich und Italien, mokieren sich
die EU- Priifer, stehen Ziige beispielsweise bis zu 45 Minuten, weil Bahnpersonal mitten im
Schengenraum nicht einfach in ,,Feindesland“ fahren darf. Und: 11.000 nationale Normen
behindern den europdischen Verkehr, aber gesamteuropdische Eisenbahnnormen gibt es de

facto nicht.

Kurzum: Hier werden europaweit planlos irre Milliardenbetrage investiert, ohne dass damit
irgendwelche Ziele auch nur anndhernd erreicht werden. Ein Totalversagen der
Verkehrspolitik, auch der Osterreichischen. Wundert sich jetzt noch jemand, wieso die
Verlagerung von Verkehr auf die Schiene nicht und nicht klappen will, obwohl dreimal so

viel in die Schiene wie in die Strafe investiert wird?
josef.urschitz@diepresse.com

("Die Presse", Print-Ausgabe, 28.06.2018)
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Die Zukunft des Eisenbahnsystems

Im Oktober 2017 ist Jean-Cyril Spinetta, der friihere Chef von Air France, von der franzosischen
Regierung beauftragt worden, einen Bericht iiber die Situation des franzasischen Eisenbahnsystems
zu erstellen. Anlass fir den Bericht war die in den kommenden Jahren aufgrund der europiischen
Rechtslage vorzunehmende Marktoffnung und deren Auswirkung auf den bislang gegen Wettbewerb
weitgehend geschiitzten Eisenbahnsektor in Frankreich; zudem besteht das Problem einer hohen
Schuldenlast trotz Riickstaus bei der Streckensanierung und hoher, laufender Defizite.

Der Bericht, der einerseits aus einer Bestandsaufnahme und andererseits aus konkreten
Empfehlungen besteht, wurde im Februar 2018 von Jean-Cyril Spinetta der franzésischen Regierung
Ubergeben. Er wurde im Zuge einer privaten Initiative ins Deutsche tibersetzt. Im Folgenden sollen
einige Punkte aus dem Bericht hervorgehoben werden, wobei insbesondere Wert auf Aspekte mit
einer Uber Frankreich hinausgehenden Relevanz gelegt wird.

Das franzdsische Eisenbahnsystem ist durch einige Besonderheiten gekennzeichnet:

e Personenfernverkehr: Kein anderes europdisches Land hat so friih mit dem Ausbau eines
Hochgeschwindigkeitsnetzes fiir den Personenverkehr (TGV) begonnen und verfiigt tiber ein
so groRes Hochgeschwindigkeitsnetz.

e Personennahverkehr: Der GroRraum Paris (ile de France) hat mehr als 12 Millionen
Einwohner. Das dichte und intensiv geniitzte Nahverkehrsnetz stiitzt sich dort insbesondere
auf den Schienentransport (Eisenbahn und Metro).

Der Anteil der Schiene im Personenverkehr ist in Frankreich bis zum Jahr 1980 auf unter zehn Prozent
zurtick gegangen, und konnte seither nahe diesem Wert stabilisiert werden. Gleichzeitig hat sich der
Anteil des Giiterverkehrs auf der Schiene im Zeitraum von 1980 bis heute massiv vermindert, nimlich
von rund 25 % auf ebenfalls unter zehn Prozent. Das Transportaufkommen (in Tonnen) auf der
Schiene liegt in Frankreich heute unter jenem in Osterreich, aufgrund der lingeren Wege liegt die
Transportleistung (in Tonnenkilometer) allerdings hoher als in Osterreich (Zahlen Frankreich: S. 15-
18).

Bemerkenswerter Weise beriicksichtigt der Bericht in einer Nebenbemerkung, dass die alte Formel
von der ,umweltfreundlichen Bahn” nicht immer korrekt ist: So wird vorgerechnet, dass ein kleiner
Diesel-Regionalzug mehr CO? verbraucht, als drei Reisebusse — womit bei durchschnittlicher
Passagierzahl (75 Reisende pro Zug) der Bus energieeffizienter ist (S.16).

Der Bericht identifiziert zwei Bereiche, in denen die ,gesellschaftlich-wirtschaftliche” Relevanz des
Schienenverkehrs gegeben ist, namlich dort, wo die Stréme massiv sind (somit zwischen groRen
Siedlungszentren, sofern diese maximal drei Stunden Fahrzeit voneinander entfernt sind) und im
Stadt- und Nahverkehr, wo Platzangebot und Umweltverschmutzung besonders drangende Themen
sind (5.37). Man vergleiche dies mit den finanziellen Schwerpunkten des Bahnausbaus in Osterreich,
wo der Schwerpunkt des Mitteleinsatzes auf dem Ausbau von Strecken liegt (Brenner, Koralm,
Semmering), die in Relation zum gesamten Passagieraufkommen im dsterreichischen Schienennetz
eine wenig bedeutsame Rolle spielen.

In den Empfehlungen des Spinetta-Berichts wird vorrangig eine Verlagerung der 6ffentlichen Mittel
von den wenig befahrenen Streckenteilen zu den viel befahrenen Streckenteilen gefordert.
Gegenwartig werden 16 % der Gesamtkosten der franzésischen Bahnen fiir Strecken aufgewendet, in
denen gerade einmal 2 % der Passagiere unterwegs sind (S. 47-57). Der Bericht stellt die berechtigte
Frage, ob die Erhaltung eines Systems gerechtfertigt ist, das fiir den Massentransport konzipiert war
—wenn dieser Massentransport nicht mehr gegeben ist.



Alarmierend fiir die franzosische Politik sind die hohen Schulden der Bahn von rund 50 Milliarden
Euro, und der hohe jahrliche Zuschussbedarf durch die 6ffentliche Hand von rund 10 Milliarden Euro
(Zahlen Frankreich: S. 23-26). Zum Vergleich: Bei der achtfachen Einwohnerzahl Frankreichs
gegeniiber Osterreich liegt der Schuldenstand des franzésischen Eisenbahnsystems nur knapp tiber
dem doppelten Schuldenstand der Gsterreichischen Bahn, und der jahrliche Zuschussbedarf seitens
der offentlichen Hand liegt in Frankreich nur bei etwa dem eineinhalbfachen des dsterreichischen
Vergleichswertes. Im Vergleich der Bahnsysteme durch die Boston Consulting Group (der im Bericht
zitiert wird, S. 25) liegt daher das franzosische Bahnsystem hinsichtlich der Kosten und der Effizienz
deutlich besser als das 6sterreichische Bahnsystem.

Die im Bericht identifizierten Herausforderungen (S. 29-32) kénnen folgendermalien
zusammengefasst werden:

e |m Personenfernverkehr steht der TGV (= Hochgeschwindigkeitszug) in einem wachsenden
Wetthewerb zu Fluggesellschaften, Mitfahrgelegenheiten und Reisebussen.

e Im Regionalverkehr ist ein wirtschaftlicher Betrieb trotz Subvention durch die Regionen kaum
moglich, da die Kosten der Erhaltung der Infrastruktur im Vergleich zu den Einnahmen zu
hoch sind.

e |m Personennahverkehr, insbesondere im GroRraum Paris, ist die Schiene hinsichtlich
Beférderung hochst erfolgreich, bei allerdings nicht kostendeckenden Fahrpreisen.

e Im Giiterverkehr steht die Schiene vor unlésbaren Herausforderungen aufgrund des Wegfalls
bahnaffiner Giite (Kohle!), der sinkenden Bedeutung der Schwerindustrie und der Schwéche
der franzdsischen Hafen.

Im Personenfernverkehr empfiehlt der Bericht, die Starken des TGV mehr im Auge zu behalten: Diese
Starke liegt in der Bedienung des Marktes fiir Hin- und Riickfahrten am selben Tag. Aufgrund der
starken politischen und verwaltungstechnischen Zentralisierung Frankreichs bietet sich der TGV
somit fiir all jene Verbindungen an, die in einer Entfernung von/nach Paris von maximal drei Stunden
liegen. Bei einer Verbindungszeit von weniger als 2:30 Stunden erobert der Zug fast 100 % des
Marktes und beseitigt vollstandig den Luftwettbewerb; ab einer Verbindungszeit von 3:30-4:00
Stunden entscheiden sich die Kunden fiir das Flugzeug. Bemerkenswert die grundsatzliche Aussage:
Die Luftverkehrsbranche hat das Image eines teuren und die Schienenbranche eines billigen
Verkehrsmittels, ,auch wenn die Lage auf langen Strecken in Wirklichkeit das Gegenteil ist” (S. 61).

Durch den starken Ausbau des TGV-Netzes in den letzten Jahren gibt es mittlerweile hdchst
unterschiedlich genutzte und unterschiedlich rentable Strecken. Eine Reduktion des TGV-Netzes auf
die klassischen Hochgeschwindigkeitsstrecken wird im Bericht zwar diskutiert, aber auf Griinden der
schwierigen operativen Umsetzbarkeit und der zu erwarteten Widersténde verworfen. Der Bericht
stellt aber klar, dass der Ausbau nunmehr als abgeschlossen betrachtet werden muss (S. 114) und
eine Erweiterung durch immer héhere Subventionen bei riicklaufiger Nutzung charakterisiert ware.
Ein Satz aus dem Bericht (S. 115), der fiir zahlreiche Projekte als Richtschnur gelten sollte (vor allem
fiir Projekte an den von der Marktrealitdt vollig abgehobenen ,Transeuropdischen Netzten®): ,Es darf
nicht mehr unnotig investiert werden, unabhangig von der Art der Investition”.

Die franzdsischen Bahnen selbst haben auf das Problem der bereits heute vorhandenen Reserven im
TGV-Netz mit einer Forcierung von Niedrigpreisangeboten im TGV-Netz reagiert, basierend auf einer
verdichteten Sitzplatzzahl, langeren Nutzungszeiten der Ziige, Nutzung entlegenerer Stationen und
Online-Vertrieb der Fahrkarten. Das Angebot wurde am Markt sehr gut angenommen, allerdings
liegen die Erltse pro Sitzplatzmeile nun unter den Kosten —was im Bericht (S. 76) als ,wahrscheinlich



akzeptabel” bezeichnet wird, sofern es fiir eine Ubergangszeit gilt und vor allem auch nicht die
Erlose im gesamten TGV-Netz untergrabt (S. 76).

Ein Vergleich: Im TGV-Netz sind jahrlich rund 140 Millionen Passagiere unterwegs und generieren
einen Umsatz von 6,6 Milliarden Euro. Im gesamten dsterreichischen Bahnnetz zahlt die OBB knapp
250 Millionen Passagiere, die einen Umsatz von 2,1 Milliarden Euro generieren (wobei weit mehr als
die Halfte dieses Umsatzes durch die &ffentliche Hand liber Verkehrsdienstbestellungen und sonstige
Zuschiisse beigetragen wird). Aus diesen Vergleich wird deutlich, warum vor einer Erosion der TGV-
Ertrage gewarnt wird, und inshesondere auch die Sorge vor neuer Konkurrenz am franzdsischen
Schienenmarkt die Erstellung des Berichtes bestimmt hat. Viele der Empfehlungen stellen die daher
moglichen Modalitaten der Marktoffnung in den Mittelpunkt.



European Railway Performance Index

Die internationale Beratungsfirma “Boston Consulting Group” hat fir die Jahre 2012, 2015 und 2017
einen European Railway Performance Index erstellt, der die Leistungen der europdischen
Eisenbahnsysteme vergleicht und in Relation zu deren Kosten setzt. Dieser Index hat international
weite Beachtung gefunden, seitens der Politik,, der Politikberatung”, der Wissenschaft" und der
Medien". Da der European Railway Performance Index in Osterreich bislang véllig unbeachtet blieb,
sollen hier im Folgenden die fiir Osterreich relevanten Aussagen zusammengefasst werden.

Die Leistungen der Eisenbahnsysteme werden in drei verschiedenen Kategorien erfasst, die jeweils zu
einem Drittel in den Performance-Index einflieRen: Die Intensitadt der Nutzung (Passagieraufkommen
und Gitervolumen in Relation zur Bevdlkerung), Servicequalitat (Pinktlichkeit, Anteil der
Hochgeschwindigkeitsstrecken und Fahrkartenpreise) sowie Sicherheit (Unfalle und
Personenschédden in Relation zur Fahrleistung).

Bei insgesamt 10,0 moglichen Punkten schneidet die Schweiz mit 7,1 (2012), ebenfalls 7,1 (2015) und
7,2 (2017) in allen drei verglichenen Jahren am besten ab. Zur Gruppe der besten Eisenbahnsysteme
werden all jene gerechnet, die mindestens 6,0 Punkte erreichen, das waren 2012 Frankreich (6,2),
Deutschland (6,2), Schweden (6,1) und Osterreich (6,0); 2015 waren dies Schweden (6,6), Ddnemark
(6,4), Frankreich (6,4), Finnland (6,3) und Deutschland (6,1); 2017 waren es Danemark (6,8), Finnland
(6,6), Deutschland (6,1), Osterreich (6,1), Schweden (6,0) und Frankreich (6,0). Im Vergleich 2015 ist
Osterreich mit 5,8 Punkten knapp aus der Spitzengruppe herausgefallen.

Hinsichtlich der Intensitat der Nutzung (im Durchschnitt der drei Erhebungen) zahlt Osterreich mit
2,9 (von 3,3 maglichen) Punkten zur europdischen Spitze, unmittelbar hinter der Schweiz (3,0) und
gleichauf mit Schweden (2,9). Dahinter folgen Deutschland (2,5) und Finnland (2,4).

Die Servicequalitat liegt —aufgrund des groRen TGV-Hochgeschwindigkeitsnetzes —am hochsten in
Frankreich und Spanien mit 2,0 (von 3,3 moglichen) Punkten, gefolgt von Finnland und Danemark
(1,8). Osterreich liegt mit 1,4 Punkten hinsichtlich Servicequalitat im Mittelfeld, die Schweiz erreicht
1,7 Punkte.

In Bezug auf Sicherheit fUhrt GroRbritannien mit 2,9 (von 3,3 moglichen) Punkten vor Irland (2,7),
den Niederlanden (2,6) und der Schweiz (2,5); Osterreich liegt mit 1,7 Punkten erheblich hinter den
Spitzenlandern. Die GroRe des Riickstandes gegentiber GroBbritannien ist insofern bemerkenswert,
als in der politischen und medialen Diskussion in Osterreich die Unfallhaufigkeit im Schienenverkehr
in GroRbritannien nach der Privatisierung noch immer ein haufig vorgebrachtes Argument ist.

Der European Railway Performance Index beschréankt sich nicht nur auf die Darstellung der
Leistungen der europdischen Eisenbahnsysteme, sondern vergleicht auch die Kosten fiir die
offentliche Hand. Diese Kosten (pro Kopf der Bevélkerung) werden ebenfalls auf einer Skala von 1 bis
10 ausgewiesen, wobei Osterreich in allen drei Vergleichen bei 10 liegt — somit (noch knapp vor der
Schweiz) das teuerste Bahnsystem Europas hat. Neben Osterreich und der Schweiz liegt nur noch
Luxemburg im Durchschnitt aller drei Jahre bei mehr als 9. In der Rangliste folgen dann Belgien und
Schweden. Die groRen Eisenbahnldnder Deutschland und Frankreich finden mit Kosten das
Auslangen, die bei rund zwei Drittel der 6sterreichischen Kosten liegen.

Besonders interessant ist die Gegeniiberstellung von Leistungen und 6ffentlichen Kosten, da so die
Wirtschaftlichkeit der einzelnen Eisenbahnsysteme verglichen wird. Klarer Spitzenreiter hinsichtlich
der Effizienz ist Finnland, mit deutlichem Abstand vor Frankreich, Deutschland und der Schweiz. Eine
groRere Gruppe von Landern (Spanien, Schweden, Niederlande und Danemark) liegt am oberen Rand
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der durchschnittlichen Effizienz; GroRbritannien, Italien, Norwegen und die Tschechische Republik
ubertreffen zumindest die Leistung-Kosten-Durchschnittsrate. Als einziges der Lander aus
Spitzengruppe der Performance liegt Osterreich unter dieser Durchschnittsrate, hat somit also ein
erhebliches Effizienzproblem.

Aus osterreichischer Sicht lassen sich folgende Punkte zusammenfassen:

e Osterreich hat einen européischen Spitzenrang hinsichtlich der Intensitdt der Nutzung. Dies
ist einerseits auRerordentlich erfreulich, weckt aber Zweifel, ob eine weitere Verlagerung auf
die Schiene im Personen- und Giiterverkehr machbar ist.

e Osterreich hat einen erheblichen Riickstand im Sicherheitsranking, was angesichts hoher
Aufwendungen fiir die Erhaltung der Infrastruktur, relativ modernes Zugmaterial und eine
hohe personelle Ausstattung zu einer vertieften Ursachenforschung fiihren sollte.

o Osterreich weist die hochsten éffentlichen Kosten pro Kopf der Bevolkerung zur Finanzierung
des Bahnsystems auf. Bei gleichzeitig unterdurchschnittlicher Effizienz scheint ein
entsprechendes Einsparungspotenzial gegeben.

Zu den Originalunterlagen im Internet:

2012: http://image-
src.beg.com/Images/BCG%20The%202012%20European%20Railway%20Performance%20index%20N
ov%202012 tcm9-100786.pdf

2015: http://img-stg.bcg.com/BCG-The%202015-European-Railway-Performance-May-2015 tcm9-
78492 pdf

2017: http://img-stg.bcg.com/BCG-The-2017-European-Railway-Performance-Index-Apr-2017 tcmo-
152164.pdf

'Vgl. 2.B.: COMMISSION STAFF WORKING DOCUMENT IMPACT ASSESSMENT Accompanying the documents Proposal for a Regulation of the
European Parliament and of the Council amending Regulation (EC) No 1370/2007 concerning the opening of the market for domestic
passenger transport services by rail Proposal for a Directive of the European Parliament and of the Council amending Directive 2012/34/EU
of the European Parliament and of the Council of 21 November 2012 establishing a single European railway area, as regards the opening of
the market for domestic passenger transport services by rail and the governance of the railway infrastructure

".Vgl. 2.B.: Jean-Cyril Spinetta, Rapport sur 'avenir du transport ferroviaire, Paris 2018

" Vgl. 2.B.: Christer Stenstrom, Aditya Parida, Jan Lundberg, Uday Kumar, Development of an integrity index for benchmarking and
monitoring rail infrastructure: Application of composite indicators, Luled University of Technology, Sweden

" Vgl. 2.B.: Neue Ziircher Zeitung, Die Schweizer Bahn ist die beste Europas — aber sie kann noch besser werden, 20. April 2018



= Griines Licht

gf TANDERDY 75 4 Do /55

&

i moch 1

lich Streikenden,

!‘,“.w,:,:’\r\tlvw

fiir Bahnreform in Frankreich

Macron setzt sich gegen Gewerkschaﬂer}_gumh tmd bringt Gesetz durchs Parlament

Stefan Brindle aus Paris

genem Herbst setzt der franzosi-
sche Prisident auch die Umwand-
lung der Staatsbahn SNCF gegen
den Willen der Gewerkschaften
durch. Die Nationalversammlung
stimmte am Mittwoch mit den
Stimmen der Macron-ParteiLa Ré-
publique en Marche und der kon-
servativen Republikaner

fiir das

Projekt, Am Donnerstag gab auch
er knnservativdqminia?fé'S‘Eﬁeﬂ_".
als Zweitkammermit 245 gegen 83
Stimmen das Plazet, s

Die Einheitsfront der Gewerk- '

schaften hatte Anfang dieser Wo-
che einen ersten, aber entschei-
denden Riss erhalten, als die ge-
mifigte CFDT beschloss, ihre
Streikbeteiligung fiir die Zeit der
Maturapriifungen zu ,suspendie-
ren®, Nach Angaben der Bahn-
direktion waren am Mittwoch nur
i ifsr im
usstand, ein Drittel der anféng-

CFDT-Vorsteher Laurent Berger
hatte im vergangenen Jahr bereits
die. Arbeitsmarktreform ermog-
licht, Jetzt hat Macron mit seiner
Strategie ,Herrsche und s alte®
erneut Erfolg, machte er doch Ber-

.bis 2033 vor privafen Konkurren-
{?n ab. ?aﬂ blieb die Regierung
el der Aufhebung des Eisenbah-

ger einige Zugestindnisse. Das
wichtigste besteht in der
de r

en 147.000

D 147.000 SNCF-Beschaftig-
ten gewdhrte er gewisse Jobgaran-
tien, falls sie nach der Markt6ff-
nung von 2019 (Regionalverkehr)
und 2020 (TGV-Verkehr) in ein
Privatunternehmen oder zuriick
wechseln, Festgeschrieben wird

auBerdem, dass die Société natios

nale ing ‘ancais
( in ¢ (incessi-
e) ist - isierh,

Hingegen sieht die Reform die

Umwandlung der Staatshahn in

des Staates; das diuirfte ihre Zins-
last erhd und sie indirekt zu
einem Sparkurs zwingen,
Entgegenkommen

Hauptpunkt der Reform ist die
von der EU vorgeschriebene
Markioffmifig. "Macron kam den

-'wer]mﬁén geringfiigig ent-
gegen, schottet er doc
stadtverkehr im 3
b- 1 -

‘den Vor-
aum i
Tren-

nerstatuts (Pensionierung ab 52
Jahren, 50 Urlaubstage, lebenslan-
ger Kiindigungsschutz). Die Ab-

Fato: Reuters/Fuentes

Im Eiltempo - im Bild ein TGW der Staatshahn SNCF ~ soll die

langdiskutierte Bahnreform in Frankreich nun umgesetzt werden.

schaffung des Statuts gilt inde

Uber-__nicht fiir bestehende, sondern nu
Der Kamﬂ ist entschieden, das nahme NCF-Schulden i de ;
Resultat klar: autet_2:0 _fiir “H6he von 35 Milliarden Enro.

%‘?@&EJ——M&% Nach der -
eitsmarktreform von vergan-

iir neue SNCF-£ 1B
ie Franzosen waren laut Um
fragen fiir das Ende des Eisenbah
nerstafuts, aber auch gegen jed
Privatisierung der SNCF. Inden
Macron J']:lhre ,,I.anerﬁuﬁgf]ic};
keit" festschrieb, hatte er die &
fentliche Meinung hintér sich
Anders als beim ietzten ‘grober
ahnstreik von 1995, als Prasident
Jacques Chirac zuriickkrebsen
musste, haben sich die Zeiten
heute generell gedndert: Macron

wurde nicht zuletzt mit dem Ver-
sprechen gewdhlt - und seither

: Jachaftdesoffent- unterstiitzt -, Frankreich zu refor-
hehen Rechis vor. Damit yerlieri _mieren. . #TA 2
die'SNCFfiér iirgschaftsgarantie Insofern kidmpften die Gewerk-

schaften von Beginn weg auf ver-
lorenem Posten. Die ehemals
kommunistische CGT und die
linksradikale SUD kénnten aller-
dings die Fortsetzung des ,Perlen-
streiks” (jeweils zwei Tage Streik,
gefolgt von drei Tagen Arbeit) be-
schliefen und damit die Abreise
in den Sommerurlaub stéren. Da-
mit wiirde ihre Bewegnng nw

Auf jeden Fall schlittern die
franzdsischen Gewerkschaften in
eine fiefe Krise, Entgegen einer
landldufigen Meinung sind sie
sehr schwach, auch wenn sie oft
laut und spektakular agieren:
Nicht einmal acht Prozent

werbstitigen sind Gewerkschafts-

mitglieder. Mit dem Verlust des
Eisenbahnerstatuts erleidet CGT-
Vorsteher Philippe Martinez eine
personliche, aber auch sehr poli-
tische Niederlage, die einige Kom-
mentatoren als ,Genigkbruch® be-

_ zeichnen. Macron deswegen als

franzisische Thaicher: 2 bo-
zeichnen, wire allerdings ebenso
tibertrieben: Er hatte den Konflikt

mit den Gewerkschaften sogar
eher zu vermeiden gesucht.
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Franzdsischer Rechnungshof stellt TGV-Netz in Frage

Der franzéisische Rechnungshof (Cour des
comptes) hat im Oktober 2014 einen Bericht
verdffentlicht, der die Wirtschaftlichkeit des
TGV-Verkehrs,in Frage stellt. Das wéhrend

vielen Jahren praktizierte Geschaftsmodell,

mit satten Gewinnen auf den , Rennstrecken®

die Verluste der anderen SNCF-Sparten zu ¢

decken, funktioniere nicht mehr, so das Fazit.
Mit dem Bau weiteref Hochgeschwindigkeits-
strecken (LGV) und dem Ausbau der TGV-
Flotte habe sich die Rentabilitét in den letzten

Jahren laufend verschlechtert. Als Folge die-  férdern, sel gescheitert; vielmehr trage der
ser Entwicklung stiinden zuwenig Mittel fiir TGV dazi bel, die wenigen Grossstadte, allen

das konventionelle Netz zur Verfligung. Die

‘Rechnungshof-Priifer scheuen sich nicht vor

unbequemen Aussagen: Der Nutzen, den
neue HG-Strecken der Allgemeinheit bréch-
ten, werde systematisch (iberschétzt, halten
sie beispielsweise fest. Die urspriingliche
Idee, mit dem Ausbau des TGV-Netzes einen
Ausgleich zwischen den Regionen zu schaf-
fen und die Entwicklung von Randgebieten zu
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Oben: Mit dem Ausbau des TGV-Netzes ging ab
1982 die Verkehrsleistung auf dem konventionellen
Fernverkehrsnetz zurlick. 2008 kam der kontinuier-
liche Anstieg der TGV-Fersonenkilometer zu sinem
Ende; seither ist die Verkehrsleistung nur noch leicht
gewachsen (Grafik: Cour des comptes).

Unten: Die sozialskonomische Wirtschaftlichkeit
(staux de rentabilité socio-économique®), in Frank-
reich ein wichtiger Kennwert, um den Nutzen eines
Grossprojekts zu beurteilen, féllt notorisch geringer
aus als vor dem Bau der Hochgeschwindigkeits-
strecken proklamiert (Grafik: Cour des comptes).
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Das franztsische HG-Netz umfasst derzeit
ut 2000 Kilometer; mit der Fertigstellung der
im Bau befindlichen Strecken wird es bis 2018
auf etwa_2700 Kilometer anwachsen. Rund
230 Bahnhofe werden von den TGV bedient.
“Dietelativ hohe Erschliessungsdichte ermag-
licht viele Direktverbindungen, fihrt aber auch
dazu, dass die TGV wahrend rund 40 % ihrer
Fahrzeit auf dem konventionellen Netz mit
maximal 220 km/h, oft aber deutlich langsa-
mer unterwegs sind. Der Bericht kritisiert dies
als wenig effizient.

Bei der Planung von Neubaustrecken spielen
neben objektiv messbaren Kriterien regional-
olitische Griinde eine wichtige Rolle: Jede
‘Region will inren TGV. In den letzten Jahren,
erstmals beim Bau der ersten Etappe der LGV
Est, haben zahlreiche Gebietskérperschaften
hierflir auch_selbey in die Tasche gegriffen. Ist
eine neue Strecke erst einmal in Betrieb,
@ Mmuss sie auch | erden. Diese
Kosten werden laut den Prifern des Rech-
nungshofs systematisch unterschéitzt, wah-
rend die Nacﬁfrage ﬁ gul wie niedie optimi-
stischen Prognosen erreiche. Im Schnitt seien
die Annahmen um ein Viertel zu hoch; im Fall
der LGV Nord erreiche die Verkehrsleistung
sogar nur die Halfte der urspriinglichen Pro-
gnose; i

Die Verkehrslejstung der TGV-Flotte hat, nach

Jahrzehnten des kontinuierlichen Wachstums,

seit 2008 _nur noc inal zugenommen,
obwenl das L GV-Ne sgebaut und zahl-
reiche neue Doppelstockziige beschafft wur-

den, Diesbeziglich heisst es im Bericht, die
Beschaffungspolitik sei von dem Bestreben

des Staates gepréagt worden, die Auslastun
gfe(i_n_ati_g_rlaﬁmm&ugnauers.z'u sicherm.

as  zugespitzt bedeutet dies: Alstom
brauchte Arbeit, also bestellte die SNCF neue
TGV in grosser Stlickzahl.

Wahrend also die ?achfrage ?raktisch sta-

jert, nehmen die flr die F anfallenden
Kostensiarklzy: Um den Unterhalt des Net-
zes finanzieren zu kénnen, hat Réseau Ferré
de France (RFF) die Trassengeblihren zwi-
schen 2007 und 2013 im Jahresdurchschnitt
um 8,5 % angehoben. Aber auch die weiteren
Betriebskosten, zum Beispiel fiir Personal und
Energie, nahmen mit durchschnittlich 6,2 %
pro Jahr zu. Als Folge dieser Entwicklung ver-
dient die SNCF mit ihrem TGV-Netz viel weni-
ger Geld als noch vor einigen Jahrerr,

RFF wiedsrum hat trotz der massiv erhéhten
Trassengebiihren nicht genligend Mittel, um
das Netz in einem adiquaten Zustand zu
halten. Auf vielen Strecken ausserhalb des
LGY-Netzes ist der Oberbau in schlechtem
Zustand, die Sicherungsanlagen sind veraltet
und personalintensiv. Monatelange Strecken-
sperrungen wegen Mangeln, zum Teil ohne
Vorankiindigung, sind in etlichen Regionen
nichts Aussergewohnliches mehr, und vielen

Wirtschaftlichkeit fragwiirdig: Im vor wenigen
Jahren neu gebauten Fernverkehrsbahnhof Nurieux
an der fir den TGV-Verkehr reaktivierten Strecke
Bellegarde - Bourg-en-Bresse hélt pro Tag ein
einziges TGV-Zugpaar nach und von Paris;
hinzu kommt eine Handvoll Regionalzlge (Foto:
M. Rellstab, 18. Dezember 2010).
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Seit einigen Jahren beschafft die SNGF nur noch
Doppelstock-TGV. Damit steht immer mehr Kapa-
zitdt zur Verfligung, wéhrend die Nachfrage prak-
tisch stagniert. Das Bild zeigt den TGV Duplex 222
auf der LGV Rhin - Rhéne (Foto: S. Bossart,
26. Dezember 2011},

Nebenlinien in wenig besiedelten Gebieten
droht in den néchsten Jahren die definitive
Schliessung. Selbst wenn Geld vorhanden
wére: In Anbetracht der oft nur wenigen Zlige
pro Tag lassen sich Investitionen nur schwer
rechtfertigen.

Entgegen einer weiter verbreiteten Annahme
machen Geschiftsreisende nur gut ein Dritiel _
der TGV-Fahrgaste aus; die Zige werden
somit mehrneitlich von Freizeitreisenden ge-
nutzt. Fir diese steht self dem Aufkommen
der Billigfluggesellschaften immer stirker der
Preis im Vordergrund, wéhrend eine méglichst
kurze Reisezeit flir viele nicht Prioritét hat. Die
SNCF hat auf drsse Enfwicklung bekanntlich
mit der Einflihrung von Billigzigen reaaiert.
Die absehbare Liberalisierung des Fernbus-
marktes in Frankreich kénnte den Preisdruck

noch verstérken,

Zum Thema Umweltfreundlichkeit merken die
Autoren des Berichts an, der TGV schneide

Die durch die Regionen Auvergne und Languedoc-
Roussillon fiihrende Querverbindung Le Monastier
- Mende - La Bastide-St-Laurent ist mit einem bis
drel Zugpaaren pro Tag eine klassische Neben-
strecke im diinn besiedelten Zentraifrankreich, Trotz
der dirftigen Auslastung wurde in den Jahren 2010/
2011 der Oberbau auf einem 15 Kilometer langen
Abschnitt erneuert, so auch auf diesem Viadukt bei
Mirandol (Foto; R. Behrbohm, 28, September 2014).

nur auf S_ﬁ%ﬁmmmummc{%@t_
lich besser ab als andere Verkehrsmittel, Dazu
Trage bel, dass die SNCF wesentlich mehr
Kohlestrom aus dem Ausland importiere als
sonst in Frankreich tiblich, Auchélzl_e_rjleim_aa.u_
neuer HG-Strecken entstehende CO,-Aus-
stoss sei nicht zu vernachldssigen: Beim
ersten Abschnitt der LGV Rhin — Rhane zum
Beispiel werde es zwolf Jahre dauern..bis.dis
im Rahmen der Bauarbeiten standenan
EriseBne-dareh fa Ve aandenan
kompensiert wiirden.
Der Bericht schliesst mit einer Reihe von teil-

weise fragwiirdigen Empfehlungen. Der TGV-
Verkehr sollte demnach auf wenige Strecken

= T W
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mit sehr grosser Nachfrage konzentriert
werden. Die Bedienung des konventionellen
Netzes durch TGV sei zu reduzieren; daflr
musse das zwischen TER und TGV ange-
w@siedelie Verkehrsangebot gestérkt werden.
Dass so allerdings die ohnehin bedenklich
geringe Auslastung vieler LGV weiter zuriick-
gehen wirde, wird nicht erwdhnt.
Generell gelte es, das TGV-Netz nicht isoliert
Zu betrachten, sondern stéarker mit den an-
deren Verkehrstrdgern zu vernetzen. Bei der
Evaluierung neuer LGV sollen die Prozesse so

Uberarbeitet werden, dass hins'!ﬁtlich derzu., o
erwartenden.Koste ens mehr

Klarheit herrscht. (mr)
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DVWG-Jahresverkehrskongress 2018 _

Perspektiven des Schienenfernverkehrs im Spannungsfeld von
Flixbus, Billigfliigen und neuen Mobilitdtsangeboten

Mit der aktuellen Thematik ,Zukunft des
Schienenfernverkehrs — Deutschland

im internationalen Vergleich" setzte sich
ip Erfurt unter der wissenschaftlichen
Leitung von Prof. Dr. Matthias Gather
(FH Erfurt) der Jahresverkehrskongress
2018 der DVWG auseinander. Am 7.
und 8. Juni diskutierten M
Teilnehmer aus Deutschland und
anderen europaischen Staaten
verschiedene Losungsvorschlage fir

die Stérkung d ' e . i -
In seiner Keynote zum Auftakt der Veranstaltung verwies Prof. Dr. Alexandeeppeiin

University) auf die differenzierte Entwicklung im Schienenpersonenfern- und -nahverkehr: , Trotz
Inbetriebnahme vieler teurer Schnellfahrstrecken und niedriger Trassenpreise ist die
Verkehrsleistung des SPFV seit der Bahnreform kaum gewachsen". Eine wirkliche Verkehrswende

_in Deutschland ist aus seiner Sicht unter den derzeitigen verkehrspolitischen Rahmenbedingungen

__kaum vorstellbar—

Die im europaischen Kontext nach wie vor existierende Heterogenitat im Schienenverkehs wurde
anhand der Fallbeispiele Grofbritannien, Frankreich und Schweiz aufgezeigt. In packenden
Vortragen erérterten Prof. Jon Shaw (University of Plymouth), Prof. Laurent Guihéry (Université de
Cergy-Pontoise) und Prof. Dr.-Ing_.'ﬁ.tefa.n.K.am(RaiMay Design & Innovation AG) die
unterschiedlichen nationalen Strukturen, Problemstellungen, Politiken und Denkmuster.

Im Anschluss an die rahmengebenden Vortrage bot sich den Teilnehmern in drei parallelen
Sessions dieﬁlb_’l_@ﬁghkeit einer vertiefenden fachlichen Auseinandersetzung und Diskussion zu den
Sch?verpunkten ,,Wettb?werb und Kooperation im SPEV", ,Anforderungen an die Infrastruktur®
sowie ,veranderte Mobilitatsmuster / Kundenwiihsche".
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Nach einer Zusammenfassung der Sessions diskutieren in einer abschlieBenden Podiums-
diskussion Vertreter der dsterreichischen Eisenbahn, der DB, von Uber und von Flleus Uber die
kinftigen Entwmklungsperspekhven des Fernverkehrs

In seinem Fazit stellte Prof. (@ﬂ
fest, dass es im Schienenverkehr im
Spannungsfeld zwischen Wettbewerb
und staatlicher Lenkung vor allem um
grundsatzliche Fragen geht: Welche
Paosition soll der Schienenfernverkehr
im Gesamitverkehrssystem jenseits
quantitativer Entwicklungsziele
haben? Sind die aktuell umgesetzten,

_planerisch aber tber 25 Jahre alten
i
Infrastrukturlésungen keﬂgeméﬂ? /

Und sind die bestehenden
Governance-Modelle sinnvoll?

Viele sich heute stellende Fragen und Aufgabenstellungen sind keineswegs neu und bereits
vielfach diskutiert worden; allerdings stehen derzeit betrachtliche Finanzmittel fur die
Modernisierung des s Schienennetzes zur Verfugung, vor allem aber steht der Verkehrssektor

allgemein vor einer - bedeutenden Umbruchphase. Die Bahn weist hinsichtlich Verkehrssicherheit,
Umweltbilanz und Effizienz anerkannte Vorteile gegeniiber allen konkurrierenden Verkehrsmitteln
+ auf, doch sinkt dieser Vorsprung kontinuierlich. Der Fernverkehr der Bahn wird kiinftig nur dann
mhhgg_Rotle im Gesamtverkehrssystem spielen kénnen, wenn er diese Vorziige weiter
stérkt, vor allem aber an Flexibilitat, Zuverldssigkeit und Kundenfreundlichkeit gewinnt.

Gefordert durch: In Kooperation mit:
Bundesministerium v
# far Verkehr und ’ -
digitale Infrastruktur European Platiorm of
Transport Scences
Die DVWG
neutral — unabhangig - verkehrstrageriibergreifend - interdisziplinar

DVWG e.V. - Weiflenburger Str. 16, 13595 Berlin - Tel: 030 / 293 60 60 - Fax: 030 / 293 60 629 - E-Mail: hgs@dvwg.de
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DER EINZELNE IST MITVERANTWORTLICH

FUR DAS GANZE
DURCH ALLES.WAS ER TUT.
(Karl Jaspers)

Bahninvestitionen werden mit fragwiirdigen Wirkungszielen begriindet

Die Bundesregierung erstellt seit einigen Jahren in den Ministerien und Dienststellen sogenannte
»SWirkungsziele” die anzeigen, welche Ergebnisse die Politik mittel- bis langfristig anstrebt. Diese Ziele und die
tatsachlich erreichten Ergebnisse werden jahrlich dem Nationalrat berichtet. Die Wirkungsziele sind auch
wesentlicher Bestandteil in den Bundesfinanzgesetzen (Budget), und das mit Recht: Der finanzielle
Mitteleinsatz und die Ziele der Politik sollen zusammen passen.

Bekannter Weise (siehe dazu: ,Vorbelastungsgesetz: Die offenen Schleusen im Staatshaushalt”) stellen die
Ausgaben fiir der Schienenverkehr — insbesondere die sogenannten , Investitionsausgaben” — eine driickende
Belastung fiir das Budget und damit letztlich die Steuerzahler dar. Dies haben auch mehrere Finanzminister
betont, zuletzt Hans-Jorg Schelling. Daher ware zu erwarten, dass die Wirkungsziele im Bereich der
Infrastruktur (BMVIT; Budget-Untergliederung 41) besonders gewissenhaft festgelegt sind. Immerhin haben
diese Wirkungsziele eine nicht unerhebliche AuRenwirkung: So hat der Budgetdienst des Parlaments in seiner
,Budgetanalyse 2018 und 2019“ davon geschrieben (S.113), dass die Wirkungsziele im Bereich Infrastruktur
,bisher jeweils iberplanmaRig oder zur Ganze erreicht wurden”. Wer nicht weiter forscht kann nur zum
Schluss kommen: Die (teure) Investitionstatigkeit wird durch die Erreichung der Ziele sachlich gerechtfertigt.

Wer allerdings weiter forscht erkennt erstens, dass zwei der drei Ziele (Verkehrssicherheit und
Gendergerechtigkeit) einen nur verschwindend geringen Teil der Gesamtmittel beanspruchen, somit nur das
Wirkungsziel 2 ,Sicherung der Mobilitdt von Menschen, Gitern und Informationen unter Berlicksichtigung
okologischer, sozialer und wirtschaftlicher Nachhaltigkeit” das Zentrum der Ausgaben — die Investitionspolitik
—anspricht.

Im Bundesvoranschlag 2018 (S.446) heiRt es dazu: ,Die Verdnderung des Modalsplits zu Gunsten
umweltgerechter Verkehrstrager ist aus 6kologischer und gesellschaftspolitischer Sicht geboten.”
Bedauerlicher Weise sind die Kennzahlen, die das Erreichen des Wirkungszielen belegen sollen, geradezu
grotesk ausgewahlt: Einerseits wird der Anteil schadstoffarmer LKWs ausgewiesen, wobei deren erfreulich
wachsender Anteil kein Argument fiir den forcierten Bahnausbau darstellt (eher das Gegenteil); andererseits
wird das Wachstum der Personenkilometer im Bahnverkehr ausgewiesen, obgleich diese Ziffer statistisch
fragwiirdig ist (die Einnahmen der OBB im Personenverkehr weisen auf weit geringere Fahrgastzahlen hin als
die Transportziffern, zudem zeigen punktuelle —von der OBB unabhéngige — Erhebungen signifikant niedrigere
Fahrgastzahlen) und die aus Sicht der Investitionen entscheidende Differenzierung zwischen Fernverkehr und
Nahverkehr (insbesondere Pendlerverkehr) auBer Acht lasst.
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Zudem bleibt unbeachtet, dass aufgrund schwacher Auslastungen Teile des Personenverkehrs auf der Schiene
Okologisch nachteiliger sind als der Busverkehr; letzterer Punkt wurde erst jlingst wieder im Spinetta-Bericht
Uber das franzésische Bahnsystem aufgegriffen (,L’avenier du Transport ferroviaire, S. 16).

Von einer Darstellung des Modal Splits, wie es der oben genannten Ausfiihrung im Bundesvoranschlag
entsprechen wiurde, ist bei den Kennzahlen nichts zu sehen: Dann wiirde ndmlich deutlich werden, dass der
Bahnverkehr in ganz Europa massiv an Marktanteilen verloren hat, weiter verliert und Osterreich keine Chance
hat, aufgrund des grenziberschreitenden Charakters des Giiterverkehrs auf der Schiene und der
Personenfernverkehrs, mit seiner sogenannten ,Investitionspolitik“ wirksam gegenzusteuern. Ebenfalls keine
Kennziffer ist der wirtschaftlichen Nachhaltigkeit gewidmet: Dann ware namlich zu erkennen, dass die
Investitionen gar nicht als solche bezeichnet werden kénnen; die Investitionen liegen namlich seit bald einem
viertel Jahrhundert tiber den erzielten Markterlosen, was in der Wirtschaftswelt allenfalls bei Start-Up
Unternehmen vorkommt —wo man allerdings (mit Recht) nicht von Investitionen sondern von der ,burn-rate”
spricht. Und genau dies geschieht bei der OBB: Das Geld des Steuerzahler wird durch die , Investitionen”
verbrannt, und auRer einer Umverteilung zur Bauindustrie wird damit kein Wirkungsziel erreicht.

Dkfm. Franz Fally
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DER EINZELNE IST MITVERANTWORTLICH

FUR DAS GANZE
DURCH ALLES.WAS ER TUT.
(Karl Jaspers)

Vorbelastungsgesetz: Die offenen Schleusen im Staatshaushalt

In Kiirze wird das dsterreichische Parlament tber ein neues Vorbelastungsgesetz abstimmen, das
Schulden fiir den kiinftigen Bahnausbau in Hohe von mehr als 41 Milliarden Euro erméglicht. Viele
Abgeordnete, die in dieser Legislaturperiode erstmals im Parlament sitzen, werden die Vorgeschichte
dieses Gesetzes nicht kennen.

Im Jahr 1986 hat das internationale Beratungsunternehmen A. D. Little im Auftrag der
Bundesregierung eine Studie zur Modernisierung der Bahn vorgelegt, in der u. a. ein umfangreiches
Investitionsprogramm in der Hohe von mehr als 60 Milliarden Schilling, davon 51,8 Milliarden
Schilling (= 3,76 Milliarden Euro) fiir den Streckenausbau, Bahnhéfe und Giiterterminals,
vorgeschlagen wurde. Realisierungszeitraum: Bis zum Jahr 2000. Diese Studie wurde in der Folge zur
Grundlage der Bahnstrategie ,Neue Bahn“ der SPO/OVP Regierung.

Ende 2002 hat der Rechnungshof iiber die Realisierung der ,,Neuen Bahn” eine vernichtende Bilanz
gezogen. Die (ausgelagerten) Schulden seien von 9 Milliarden Schilling im Jahr 1992 auf 103
Milliarden Schilling im Jahr 2000 gestiegen, das finanzielle Ziel der Entlastung des Bundeshaushalts
mit der Ausgliederung nicht erreicht worden, kritisierte der damalige Rechnungshofprasident Franz
Fiedler anlasslich der Vorstellung des Berichts: Der Nutzen der Schieneninfrastrukturinvestitionen sei
fiir den Kunden nicht erkennbar, die Investitionen hatten nicht zur Verbesserung von Leistung und
Qualitat gefiihrt. Und das angestrebte verkehrspolitische Ziel der Verlagerung des Verkehrs von der
StraBe auf die Schiene sei nicht erreicht worden.

Ungeachtet dieses vernichtenden Urteils wurde das Ausbauprogramm nicht sorgféltig geprift,
sondern noch weiter beschleunigt: Die Héhe der Investitionen in die Schieneninfrastruktur lag in den
Jahren 1992-2000 (somit in jenen Jahren, die der Rechnungshof schwerpunktmaRig untersucht hat)
bei rund 7,2 Milliarden Euro, bis Ende 2006 haben sie sich auf insgesamt 15,0 Milliarden Euro
verdoppelt (Werte gemdB WIFO Monatsbericht 9/2007, S.749). Laut aktuellem Rahmenplan sind in
den Jahren 2007-2017 weitere 22,2 Milliarden Euro hinzugekommen, womit das bereits realisierte
Investitionsvolumen insgesamt 37,2 Milliarden Euro erreicht hat —somit das Zehnfache der
urspriinglichen Investitionsschatzung in der Little-Studie.



Mit den fiir 2018-2023 beschlossenen 13,9 Milliarden und den zusitzlichen Investitionskosten fiir
den Folgezeitraum 2024-2029 von 12,9 Milliarden Euro, die im Rahmenplan vermerkt sind, ergibt sich
schlieBlich eine Summe von 64,0 Milliarden Euro.

Von den Abgeordneten zum Nationalrat werden sich einige fragen, warum sie fiir diese gigantische
Summe die Verantwortung tibernehmen miissen. Manchen wird ihr Geldbnis in Erinnerung sein, die
Verfassung und somit auch die Grundsatze von Sparsamkeit, ZweckmaRigkeit und Wirtschaftlichkeit
einzuhalten. Bis vor einigen Jahren lag die volle Verantwortung fiir diese Schuldenpolitik bei den
jeweiligen Finanz- und Verkehrsministern, erst in den letzten Jahren ist man dazu iibergegangen, das
Parlament in die Verantwortung einzubeziehen. Offenbar soll das sich abzeichnende finanzielle
Debakel auf méglichst viele Schultern verteilt werden, um letztlich keinen wirklich Verantwortlichen
ausmachen zu kénnen.

Warnende Stimmen hat es in den vergangenen 25 Jahren immer wieder gegeben, nicht nur aus dem
Rechnungshof. Besonders bemerkenswert ist dabei, dass sich eine Reihe von Verantwortungstragern
aus dem Finanzministerium — vor allem Ferdinand Lacina und Johannes Ditz bereits in der ersten
Halfte der 1990er Jahre, Josef Préll und Reinhold Lopatka um das Jahr 2010 und zuletzt Hans-J6rg
Schelling — mit ihren Warnungen vor der iiberbordenden finanziellen Kosten der Bahn fiir das
Bundesbudget iiberhaupt nicht Gehér verschaffen konnten.

Im Jahre 1986 wurde im damaligen Arbeitsiibereinkommen der Regierung der Budgetsanierung

oberste Prioritdt zugewiesen, wobei die 6ffentliche Verschuldu ng in Osterreich damals bei 49,0 % des
BIP lag (Finanzschuldenbericht 1987). Die neue Bundesregierung beginnt ihr Konsolidierungswerk bei
einem Schuldenstand, der fast dreiRig Prozentpunkte héher liegt. Wenn es nicht gelingt, die offenen

Geldschleusen beim Bahnausbau zu schlieRen, ist die Budgetpolitik der Regierung zum Scheitern
verurteilt.

Dkfm. F. Fally
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Wien, 1. Februar 2018

Bahnausbau am Priifstand

Sehr geehrter Herr Minister,

neue Besen kehren gut, sagt man. Und gerade in der Infrastruktur-Planung hat sich in den
vergangenen Jahren einiges angesammelt, was dringend ausgemistet gehort. Wir haben die
verantwortlichen Ressortchefs auch immer wieder darauf aufmerksam gemacht, sind damit aber
leider nicht durchgedrungen. Daher setzen wir nun unsere Hoffnung auf Sie, weil Sie als neuer
Ressortchef die Fehler, die in den letzten Jahren begangen wurden, unbefangen analysieren und
hoffentlich auch korrigieren kénnen.

Seit vielen Jahren investiert Osterreich jahrlich Unsummen in den Aus- und Neubau vor allem
der Bahn-Infrastruktur, obwohl schon bei etwas ndherer Betrachtung klar ist, dass der
volkswirtschaftliche Nutzen dieser Investitionen nicht einmal ausreichen wird, wenigstens die
Zinsen der Investitionssummen zu erwirtschaften, geschweige denn das aufgewandte Kapital
zuriickzuzahlen. Jeder Euro der investiert wird, macht das Land also armer.

Schlimmer noch: Die vielen Milliarden, die da verschleudert werden, werden nicht einmal die
Wirtschaftlichkeit der Bahn verbessern, weil die geringen zu erwartenden Kostenvorteile durch
die Neubaustrecken nicht einmal ausreichen werden, die damit auch zwingend verbundenen
Betriebskostensteigerungen auszugleichen. Das System Bahn entwickelt sich dadurch zu einem
Fass ohne Boden.

Wir erlauben uns daher, Ihnen ein paar aktuelle Anmerkungen zum Thema beizulegen und
werden Sie auch in Zukunft gerne iiber unsere Sichtweise zur Thematik auf dem Laufenden
halten.
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Semmering-Basistunnel: Das Versagen der Justiz

Die Zuriickweisung der Revision gegen die eisenbahnrechtliche Baugenehmigung durch den
Verwaltungsgerichtshof (VwGH) ist ein milliardenschwerer Justizirrtum, der zum gréRten
finanziellen Schaden der Republik Osterreich seit dem Ende des Zweiten Weltkrieges fiihren
wird.

Im Wesentlichen (bt sich der VwGH nicht in Rechtsprechung, sondern in Abschreibiibung: Denn
er wiederholt tiber weite Strecken die Begriindungen des Bundesverwaltungsgerichts (BVwG),
dessen Erkenntnis vom 26. Mai 2015 allerdings die fundierten Argumente gegen das
Tunnelprojekt nicht inhaltlich widerlegen konnte; das BYwG beschrinkte sich auf Leerformeln
und Gbernahm als letzte ,Verteidigungslinie” eine sachlich unhaltbare Stellungnahme von Dr.
Brigitta Riebesmeier, die vollig absurden Wachstumsprognosen der OBB und einen — in Wahrheit
nur fiktiven - sonstigen Nutzen (zB regionalwirtschaftlich).

Der VwWGH lbernimmt unkritisch diese fragwiirdige Begriindung des BVwWG, indem er schreibt:

»(D)ie Frage des gesamtwirtschaftlichen Interesses als auch jene der prognostizierten
Verkehrszahlen (stellt) nur einen Teilaspekt der Beurteilung des offentlichen Interesses an der
Verwirklichung des Vorhabens ,Semmering-Basistunnel neu’ dar (...). Es kann somit nicht als
rechtswidrig angesehen werden, wenn das BVWG (...) auch weitere Aspekte, etwa die Frage des
regionalwirtschaftlichen Nutzens oder der Fahrzeitverkiirzung der Strecke Wien-Graz, in die
Beurteilung des offentlichen Interesses an der Verwirklichung des "Semmering-Basistunnel neu"
einflieRen lieR.”

Damit wird aber die gesetzliche Bewilligungsvoraussetzung des ,6ffentlichen Interesses” zum véllig
inhaltsleeren Begriff, der willkiirlichen Entscheidungen Tiir und Tor 6ffnet. Denn wenn es sich nicht um
ein objektiv feststellbares Interesse der Gesamtheit des Staates oder — in Abwéagung aller Faktoren —
zumindest einer qualifizierten Mehrheit handelt, dann ldsst sich jedes kleine Partikularinteresse als
,Offentliches Interesse” darstellen. Dieser Linie folgend, brauchen sich kiinftig die OBB und das
Verkehrsministerium mit der Begriindungen von Bauvorhaben keine Miihe mehr zu geben: Wenn die
lokalen Beherbergungsbetriebe und Wiirstelstande einer Region durch ein Bauvorhaben ausgelastet
werden, Ubertrumpft dies jede gesamtwirtschaftliche Nutzenrechnung und jede Verkehrsprognose.

Zu den groRen Entwicklungslinien abendldndischer Kultur zahlt die Herausbildung einer
Rechtstaatlichkeit, die gerade nicht von willkiirlichen Einzel- und Herrscherinteressen abhéngt. Dieser
kulturelle Fortschritt ist aber bedroht, wenn sogar ein Héchstgericht nicht an der Wahrheitsfindung
bezuglich des ,6ffentlichen Interesses” interessiert ist und véllig nebulose, willkiirlich herangezogene
Einzelinteressen (,regionalwirtschaftlicher Nutzen®, ,Fahrzeitverkiirzung Wien-Graz“) geniigen lasst.
Tatsachlich ist das Partikularinteresse, das hier bedient wird, nichts anderes als das finanzielle Interesse
einer an einer Hand abzahlbaren Gruppe industrieller Bauunternehmer und deren Netzwerkpartner und
Mitprofiteure.

Dkfm. Franz Fally
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Wie man in Osterreich mit (falschen) ,,Projektbegriindungen” Megatunnel a la
Semmering durchsetzt.

Im Standard vom 15.01. konnte man lesen, dass die Eisenbahnbehérde im Ministerium bisher

“nur augenscheinliche Fehler im Gutachten fiir ein Bauprojekt” (Anm.: Dies hat natiirlich eine
besondere Bedeutung fiir die erforderliche Projektbegriindung) zu priifen hatte und dies erst in
Zukunft laut VfGH machen miisste”, das ist wahrscheinlich das entscheidende Argument, warum
dieser Semmering-Basistunnel {iberhaupt von der Behorde bewilligt werden konnte. Die Unterlagen
fir die Genehmigung (u.a. die wichtige Projektbegriindung) beruhen n@mlich auf falsche Annahmen
(Prognosen) und hat dies auch in der Verkehrsentwicklung der letzten 5 Jahre seine Bestdtigung
gefunden.

Der zweite gravierende Fehler ist, wie aus einem Vortrag des fur Verkehrszahlen und Prognosen u.a.
zustandigen Dipl.-Ing. Thomas Spiegel (BMVIT) am 6. Mai 13 in der Wirtschaftskammer hervorgeht,
dass ,fir zukiinftige Verkehrsprognosen fiir das BMVIT... das Verkehrsmodell fiir Osterreich, das
derzeit noch am Stand von 2008/20089 ist, jedoch laufend aktualisiert werden soll”, d.h. bis jetzt gilt
offenbar noch immer der Stand von 2008/2009, oder? Wenn man nun die Verkehrsentwicklung von
2008 bis 2013 genauer unter die Lupe nimmt, merkt man, dass es seither iberhaupt nicht zu
Zuwdchsen beim Schienenverkehr, sondern wahrscheinlich sogar zu Riickgangen am Semmering
gekommen ist (siehe gesamtosterreichische Schienenverkehrsentwicklung). Daraus hatte wohl die
Behorde schliefen miissen, dass sich die Projektbegriindung fiir dieses Megaprojekt einschneidend
verandert hat (schlieBlich ging man bei der Projektbewilligung bis 2025 von einer Steigerung von 57%
allein fiir den Giiterverkehr aus, beim Personenverkehr rechnete man sogar mit Steigerungen van
90%!) und dass schon aus diesem Grund die Nothremse gezogen hatte werden miissen. Dies ist
schlieBlich auf der ganzen Welt liblich, denn fir den Baubeginn eines Projektes ist ja nicht die
Bewilligung mafigebend, sondern der endgliltige Baubeschluss. Und wenn sich zu diesem Zeitpunkt
(2011 ) schon andere Entwicklungen abgezeichnet haben, hatte man wohl dies als Behdrde den
Entscheidungstragern (Regierung) pflichtgemaR nahebringen miissen, noch dazu wo es um das
groRte Bauprojekt ging, das nun in Osterreich seit 1945 in der Steiermark bzw. Niederdsterreich
realisiert werden soll. Dies ist offenbar nicht geschehen, denn sonst wiirde man nicht erst jetzt von
einer Aktualisierung des Standes von 2008/2009 sprechen.

Wie ,genau” die fiir die Prognosen zustandige Behdrde im BMVIT arbeitet, geht wohl auch dadurch
hervor, dass gerade bei den Angaben der Verkehrsentwicklung tiber den Bahnverkehr am Semmering
(zusammengestellt von dem Blro HERRY , ,Verkehr in Zahlen 2011 — unter Betreuung von drei
Mitarbeitern des BMVIT, darunter Spiegel) ein gravierender Fehler unterlaufen ist, indem man bei
der Verdanderung des alpenquerenden Giiterverkehrs 99-09 liber dem Semmering irrtiimlich 74,7%
als unrichtig nicht erkannt hat, statt richtigerweise nur 5,2%!!! Dieser Rechenfehler wurde erst 2
Jahre spater aufgrund des Hinweises eines Privaten heimlich, still und leise korrigiert.

Ein derartiger Rechenfehler zieht schwerwiegende Auswirkungen nach sich, denn ganz sicher werden
sich viele auf das erwahnte Rechenwerk ,Verkehr in Zahlen 2011“ von HERRY verlassen haben, denn
eine andere Informationsquelle Giber den alpenquerenden Giiterverkehr ist nicht bekannt. Dies zeigt
auch, dass z.B. beim kiirzlichen Verkehrsinfrastruktur-Symposium noch im November 2013 (also nach
der Korrektur, die im Juli vorgenommen wurde), Herr Prof. Felderer in seiner Funktion als
wissenschaftlicher Beirat der Lobby-Organisation FUTURE BUSINESS AUSTRIA (Infrastruktur-Report
2014) noch falschlicherweise davon sprach, dass ,,sich das Giiterverkehrsaufkommen liber dem
Semmering und Wechsel seit 1994 verdoppelt hat und dass die Verkehrsprognose 2025+ .. eine
weitere Steigerung um 80% voraussagt”. Wenn man nun bedenkt, dass dieser Infrastruktur-Report
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von einem nicht geringeren als Herrn Président Leitl als ,Fundgrube” fiir die damals noch laufenden
Regierungsverhandlungen angepriesen wurde, braucht man sich nicht zu wundern, wenn die
Regierung nicht ein sofortiges Veto gegen den Beginn der Bauarbeiten am Semmering eingelegt hat
und damit gleichzeitig ihren Biirgern groRe finanziellen Lasten (auch in Zukunft) von den Schultern
genommen hatte, wofiir es kiinftig sicher noch zu weiteren Steuererhdhungen kommen wird...

Esistimmerhin Felderer, der Président des Staatsschuldenausschusses, der unsere Regierung in
einem Artikel in der PRESSE vom 16.10.2013 nahegelegt hat, nicht nur ,die kiinftige Regierung sollte

am Rahmenplan bis 2018 festhalten”, sondern auch behauptete ,, kein Geld fiir den Ausbau des
Schienenverkehrs? Das stimmt nicht!”

Dkfm.F.Fally



