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Der Semmering Basistunnel

Seit mehr als 25 Jahren ist der Bau des Semmering Basistunnels umstritten. Obwohl die Befiirworter auf
unbegrenzte finanzielle Ressourcen zuriickgreifen kénnen, ist es ihnen in diesen 25 Jahren nicht gelungen,
tragfihige Argumente fiir den Tunnelbau vorzubringen.
Mit groRem Engagement hat eine kleine Gruppe von Biirgerinnen und Biirgern versucht, der wirtschaftlichen
Vernunft den Weg zu ebnen. Neben unz#hligen Beitrigen fiir in- und ausldndische Publikationen, haben diese
Bemiihungen insbesondere in drei groRen Publikationen gemiindet:

¢ Herbert Geyer: ,Semmering Basis-Tunnel. Das Schwarz-auf Weibuch” (1996)

e Hubertus Godeysen: ,Osterreichs Bundes Bahnen. Schwarze Lécher, rote Zahlen” (2012)

® Martin Vieregg: ,Analyse der ,Gesamtwirtschaftlichen Bewertung des Projekts Semmering-

Basistunnel neu’ und Erstellung einer neuen Nutzen-Kosten-Bewertung in Anlehnung an das Verfahren

fir den deutschen Bundesverkehrswegeplan 2015“ (2014)

Die Beflrworter mussten letztlich massive Planungsmingel zugeben, etwa hinsichtlich der Tunnelsicherheit
(beim ersten Projekt) oder der Rentabilitit.

Das Projekt wird dennoch durchgezogen, eine willige Justiz hat sich mit der Macht gegen die Vernunft .
verbiindet. Die teure Rechnung diirfen die &sterreichischen Steuerzahler begleichen.

Da das Projekt ,Semmering Basistunnels” nur ein Teil in einem véllig entgleisten Ausbauprogramm der Bahn in
Osterreich ist, wird auf den folgenden Seiten ein kompakter Uberblick iiber dieses Programm gegeben. Der
umfangreiche Anhang dient der Dokumentation, damit die Tatsache nicht in Vergessenheit gerit, dass
kritische Stimmen vorhanden waren. Aber ignoriert wurden.

Vielleicht ist diese Dokumentation ja auch Ausgangspunkt einer neuen Recherche, die dann doch noch der
Wahrheit zum Durchbruch verhilft...




Fakten zum Bahnausbau

Die Stérkung des Offentlichen Verkehrs und die Verlagerung des Giitertransports von der StraRe auf die
Schiene: Das sind Anliegen, die von einer groRen Zahl der Osterreicherinnen und Osterreichern geteilt werden.

Die Republik Osterreich ist bereit fiir den Bahnausbau viel Geld in die Hand zu nehmen, mehr Geld als fiir jedes
andere Projekt in der Geschichte der Republik.

Was aber von Verkehrsministern, Regierungschefs und OBB-Generaldirektoren als Bahnausbau verkauft wird,
fiihrt NICHT zur Stirkung des Offentlichen Verkehrs und zur Verlagerung des Giitertransports von der StraRe
auf die Schiene. Es ist vielmehr ein Projekt zur Stérkung einer kleinen Anzahl an industriellen Bauunternehmen
und der finanzierenden Banken.

Wissen Sie, dass

<> fast 95 % der OBB-Kunden im Nahverkehr unterwegs sind, aber die Investitionen zum allergréRten Teil in
Tunnelprojekte fiir den Fernverkehr flieBen?

<> der Fernverkehr auf der Schiene nicht mehr nur durch das Flugzeug sondern auch durch den Fernbus — der
sogar umweltfreundlicher (!) ist — immer mehr Konkurrenz bekommt?

=>die OBB ihre internationalen Fernverbindungen mangels Nachfrage immer mehr ausgediinnt hat und nun
selbst auch auf den Fernbus setzt?

=» Untersuchungen seit Jahrzehnten belegen, dass die reinen Fahrzeiten fiir Bahnkunden eine weit geringere
Bedeutung haben als Warte- und Umstiegszeiten, die Erreichbarkeit der Bahnhéfe und vor allem die Hohe

des Fahrpreises?

=> im Gliterverkehr die Zeitersparnis durch sehr teure Tunnel keine Bedeutung hat? Héhere
Beférderungsentgelte wiirden sogar mit einer teureren infrastruktur zu einer Verlagerung von Giitern auf die

StraBe fiihren.

- die Kapazititen im 6sterreichischen Schienennetz mehr als ausreichend sind, und auch auf den
alpenquerenden Verbindungen keine Engpdsse bestehen?

=» der Schienentransport europaweit durch verdnderte Giiterstrome und vor allem auch Verdnderungen im
Glitermix zuriick geht?

=» die Baukosten der Tunnelprojekte und die zusétzlichen Erhaltungskosten ein sicherer Weg sind, die Bahn
konkurrenzunfihig zu machen und damit den Bedeutungsverlust der Bahn zu zementieren?

Die einzige offene Frage lautet: Warum setzt eine kleine Zahl an Politikern und Wirtschaftsbossen —trotz
leerer Staatskassen - auf die teure und schidliche Politik des sogenannten Bahnausbaus?

Nahere Unterlagen zu den Fakten finden Sie in der Anlage.



Auf dem Weg zum nachsten Untersuchungsausschuss...

Derzeit ist beim Hypo-Untersuchungsausschuss zu bestaunen, wie eine kleine Anzahl an Personen alle
Kontrollinstanzen iiberdrippelt hat — und damit ein Bundesland in den Abgrund gerissen hat. Gegeniiber den
Summen, die beim Bahnausbau buchstéblich in den Sand gesetzt werden, nehmen sich die Hypo-Verluste
relativ bescheiden aus,

Wenn in absehbarer Zeit die Sinnlosigkeit der Milliardeninvestitionen in den Bahnausbau nicht mehr
verborgen werden kann, wird man ,,zur Aufarbeitung” wohl einen Untersuchungsausschuss einsetzen. Die
Tagesordnung dieses Ausschusses ldsst sich heute schon absehen:

¢ Wieso hat man nie in Frage gestellt, dass in EURO fiir den Bahnausbau ausgegeben wurde, was
urspriinglich in SCHILLING als Investition in die ,,Neue Bahn” geplant war?

e Wieso hat man zugesehen, als jahrlich die Investitionen in die Bahn die am Schienenmarkt erzielten
Umsitze {ibertroffen haben?

e - Wieso wurde nicht reagiert, als nach 25 Jahren (1991-2016) - in denen mehr in die Schiene als in die
Strale investiert wurde - noch kein Verlagerungseffekt zu beobachten war?

e Wieso hat man den Einsatz (d.h. die Investitionssummen) laufend erh6ht, obgleich schon bei den
urspriinglichen (glinstigeren) Projekten die Unwirtschaftlichkeit deutlich war? '

e Wieso hat die vernichtende Rechnungshofkritik am Bahnausbau unter RH-Prdsident Franz Fiedler
keine Konsequenzen gehabt und ist unter seinem (aus der OBB stammenden) Nachfolger verstummt?

® Wieso hat es keine Konsequenzen gehabt, dass sich das Wifo (ab 2007), das IHS (ab 2012) und dann
der vom Finanzminister 2015 eingesetzte Weisenrat gegen den weiteren Bahnausbau ausgesprochen
haben?

e Wieso wurden (iberzogene Verkehrsprognosen zur Projektbegriindung herangezogen, deren
Unrichtigkeit allen Experten véllig klar war?

e Wieso wurden fiir die Berechnung der Gesamtwirtschaftlichen Effekte Punkte herangezogen (wie
JErreichbarkeit”), die in keinem anderen EU-Land bei der Bewertung &ffentlicher Projekte
beriicksichtigt werden (aber den ,,Nutzen” auf das Zehnfach aufgeblasen haben).

e Wieso hat das Parlament Krediterm&chtigungen fiir den Bahnausbau Gber dutzende Milliarden zu
mitternéchtlicher Stunde im Eilzugstempo verabschiedet?

e Wieso haben sich die Gerichte — bis hin zum Verwaltungsgerichtshof - an einer Wahrheitsfindung
hinsichtlich des , 6ffentlichen Interesses” bei den Mega-Tunnels nicht interessiert gezeigt und so
Partikularinteressen vor das Gemeinwohl gestelit?

e  Wieso ist es gelungen der Offentlichkeit jahrelang ei n européisches Interesse an den Ausbauprojekten
zu suggerieren, obgleich die Initiative zur Aufnahme der Strecken in die Transeuropéischen Netze vom
ésterreichischen Verkehrsministerium ausgegangen ist?



Unsere teure Bahn...

Einige Fakten zur Bahn, die nicht allgemein bekannt sind.

=» Das ,System Bahn“ kostet dem Steuerzahler rund sieben Milliarden Euro pro Jahr. Dies entspricht etwa _
dem Zweifachen des Betrages, den die &ffentliche Hand in Osterreich fiir Forschung und Entwicklung ausgibt.

=»Die (BB verweist mit Stolz darauf ,Gewinne” zu schreiben. Diese ,Gewinne” entsprechen aber immer nur
einem niedrigen einstelligen Prozentsatz der Gesamtaufwendungen der &ffentlichen Hand fir das System
Bahn. Auf diese Art ist es leicht ,Gewinne” auszuweisen.

<> 0BB Generaldirektor Christian Kern gilt als Sanierer. Tatséchlich ist es ihm bei der BB gelungen das
Ergebniis deutlich zu verbessern, allerdings sind die in der Bilanz der BB verbuchten &ffentlichen Zuschiisse in
seiner Amtszeit noch stérker gestiegen als sich das Ergebnis erhéht hat. Die ,Sanierung” der $BB hat somit -
nicht Christian Kern sondern der Steuerzahler geleistet.



Anlagen

1. Personenverkehr

2. Glterverkehr

3. Steigender Finanzbedarf der OBB / Zukiinftige Schulden
4. Wachstumsperspektiven des Europdischen Giiterverkehrs
5. Kosten-Nutzen-Rechnung Semmering-Basistunnel
6. Berichte und Kommentare

7. Umfragen
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Das Ende der Hochgeschwindigkeit

von Christian Schlesiger

; Die Tage des ICE, AGV und Zefiro sind gez#hit. Die Zukunft gehort dem Nahverkehr. Zug-
' Konzepte, die man aus dem Disneyland kennt, erreichen die Innenstidte.

Der Kontrast kénnte gréer kaum sein. Der rote:Hochgeschwindigkeitszug Zefiro 1000 von
Bombardier ist eindeutig der Hingucker der Bahnmesse Innotrans, die in dieser Woche zum
zehnten Mal in Berlin stattfindet. Besucher ziicken ihren Fotoapparat, um den schnellsten Zug
Europas fiir immer einzufangen. Maximales Tempo: 380 Kilometer pro Stunde. Keine 50 Meter
entfernt steht auf dem AuRengel&nde der Messe:eine eckige StraBenbahn der Stadtwerke Bonn aus
. den Siebzigerjahren. Sie wurde von Grund auf entkernt und auf Vordermann gebracht. Die
Stadtwerke feiern ihr 80 km/h schnelles ,Aus-alt-mach-neu- Konzept" als ,,Comeback des Jahres"

g

Das Prestige gehért dem Fernver s \Wac rkehr — so lautet die Formel der mit |
Abstand weltweit gré3ten Bahnmesse, die in diesem Jahr erneut einen Ausstellerrekord feiert. Zwar

locken weltweit vereinzelt ein paar Prestigeprojekte im Hochgeschwindigkeitssektor, um Passagiere 5
i mdglichst schnell und bequem von einer zur anderen Metropole zu bringen TQQQD._\(OL&U_Qm_der i
Nahverkehr boomt — und zwar so stark, dass selbst alternde Stadtbahnen, die elgentllch ins Museum

gehdren, ertlichtigt werden.

| Die Zughersteller Bombardier,  Siemens und Alstom haben sich darauf eingestellt, ,Das

Wettrennen um die schnellsten Zlge ist vorbei”, sagt etwa der Chef der Transportsparte von Alstom,
| Henri Poupart-Lafarge. Bei 330 km/h sieht er die wirtschaftlich-verniinftige Grenze. Auch Bombardier- f
. Technikchef Lutz Breitling sieht bei der Hochgeschwindigkeit selbst im tempo-verliebten Asnen bald |

eine Marktséttigung erreicht, sagte er auf der Pressekonferenz auf der Innotrans.

| Ems; galt der Hochgeschwindigkeitsverkehr als das  groRe Zugpferd der Bahnindustrie. ,Doch die
offnungen, die wir vor zehn Jahren in den Hochgeschwindigkeitsverkehr gesteckt haben, haben
_,SLthchLaEfumL sagt Poupart-Lafarge. Zwar gibt es Einzelprojekte wie in der Turkei, wohin Siemens
; sieben Velaro- ZUQe liefert, oder Marokko, wo Alstom fiir ein paar Ziige den Zuschlag bekam: Doch
' die vollmundug angekiindigten GroRprojekte in Argentinien, Russland und Brasilien haben die
. Verantwortlichen verschoben. Zu teuer, zu unwirtschaftlich. Uber Projekte in den USA werde aktuell
-—-—-—-.r'-"——-m-——_
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noch debattiert. ,Sie werden sicher alle 11rg¢=,~ndwamn kommen", sagt Poupart-Lafarge, aber oft
geniefRen die Projekte wegen der hohen Investitionen ,noch keine Pnorltét“
S AL TR

3

Zukunft der Zughersteller liegen im Nahyerkehr i

Der Grund fur den Schwepk zur Langsamkeit: Die Ziige im Nahverkehr werden immer schneller.
Regionalziige fahren heute nicht selten 200 Kilometer pro Stunde. Die Ziige werden komfortabler. So
lassen sich selbst gréRere Strecken per Nahverkehrszug verbinden. Die Deutsche Bahn sieht die
optimale Hochstgeschwindigkeit ihrer zukiinftigen Zugflotte ebenfalls bei gerade mal 250 km/h. Die
neuen Doppelstockziige von  Bombardier, die ab kommendem Jahr im Fernverkehr der Deutschen
Bahn zum Einsatz kommen, fahren tellwe|se sogar nur 160 km/h. Aber sie beschleunigen schnell. Fur

die fragmentierte Stadtstruktur Deutschiands ist das offenbar ausreichend.

Die Zukunft der Zughersteller liegt daher im Nahverkehr. Und so k&mpfen die europaischen

Marktfiihrer um die lukrativsten Auftrdge.  Alstom te im vergangenen Jahr rund die Halfte der

sechs Milliarden Euro mit Ziigen um, ,_@_Gﬁrw. ,Das grof&e Wachstum sehen wir t
M stédtischen Nahverkepr, vor allem in den Schwellenléndern®, sagt Poupart-Lafarge. Alstom

erwartet fir diesen Bereich eine jahrliche Steigerung von sechs bis neun Prozent.

Der Markt ist derzeit so attraktiv, dass alle drei groRen europaischen Wettbewerber gut im Geschaft
sind.  Siemens verkiindete vor wenigen Tagen den ,gréRten US-Nahverkehrsauftrag, der jgmals an
Siemens vergeben wurde”. So bauen die Mtnchener kiinftig 175 Stadtbahnwagen fiir San Francisco
im Wert von umgerechnet einer halben Milliarde Euro. Zusétzlich kénnte die Stadt noch eine Option
fur 85 weitere Wagen ziehen. Auch Alstom meldete Anfang des Jahres ,das grﬁEt_e_f’rojekt in der
Geschichte von Alstom". Fiir Stidafrika liefern die Franzosen 600 Stadtzlge im Wert von vier
Milliarden Euro. Bombardier liefert fiir London StraBenbahnen im Wert von 1,6 Milliarden Euro.

[S——

Weitere Artikel Kunftig setzen die Hersteller vor allem darauf, nicht allein die
IWF-Forderung ZUge zu b.auen, sondern sie auch zu warten. Um die Chapcen
Deutschland muss mehr in bei 6ffentlichen Ausschreibungen zu verbessern, bieten sie den
Infrastruktur investieren Staaten an, vor Ort Produktionslinien aufzubauen. So will in

Wormer knalifarE Alstom etwa mithelfen, eine siidafrikanische Bahnindustrie zu
Das Ticket-Chaos bei Bus und  €ntwickeln. Siemens fertigt Zige in Sacramento im US-
Bahn macht arm und krank Bundesstaat Kalifornien.

Werner Knallhart

Deutsche Bahn gesteht: Auf
die DB-App ist kein Verlass

http://www.wiwo.de/unternehmen/dienstleister/znichersteller- 25 09 2014



Zughersteller: Das Ende der Hochgeschwindigkeit - Dienstl... Seite 3 von 3

. Eines der spannendsten Projekte im Nahverkehr kommt derzeit von Bombardier. Die Kanadier bauen

. im brasilianischen Sao Paulo ein 24 Kilometer langés Monorail-System, das bis zu 48.000

. Passagieren pro Stunde in jede Richtung beférdert. Die Einschienenbahn sei ,schneller und

“preiswerter zu installieren®, sagt Bombardier-Manager Breitling. Flr ihn habe die Technik
hervorragende Zukunftsaussichten. ,Die Zeit ist vorbei, wo die Monorail nur in Vergniigungsparks wie
dem Disneyland fahrt."
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UNTERNEHMEN FINANZEN POLITIK ERFOLG TECHNOL

Banken Dlenstleister Energle Industrle IT Handel Versicherer Mittelstand Au
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Deutsche Bahn
Bahn muss Gewinneinbruch hinnehmen

Im Fernverkehr brach das operative Ergebnis um mehr als
ié Hilfte ein
0

Kommentare Die Zahl der Reisenden bei der Deutschen Bahn im Personenverkehr in
Deutschland ging nach jahrelangen Zuwachsen im ersten Halbjahr um 1,6
Prozent zurlick. Die Bahn-Spitze filhrte auch das auf die S%reiks und Unwetter
zurtck. Generell aber hat die Bahnjvor allem im Fernverkehr wegen der
Konkurrenz der Fernbusse und des niedrigen Spritpreises fur Autos zu ké&mpfen.
Der gesunkene Dieselpreis macht auch der Guterbahn zu schaffen, weil er
Lastwagenfahrten billiger macht.

e Im Fernverkehr brach das operative Ergebnis um mehr als die Halfte auf nur
Drucken noch 58 Millionen Euro ein. Im Schienengiterverkehr schrieb der Konzern rote -

Zahlen mit.einem Minus von 74 Millionen Euro. Viele Kunden hatten der Bahn
Merken . .. . . ' .

wegen der Streiks den Riicken gekehrt. Die Gliterbahn DB Schenker Rail ist
SSRGS allerdings schon seit langerem ein Sorgenkind. Der Vorstandschef der

Gutersparte, Alexander Hedderich, verldsst den Konzern Ende August.

ANZEIGE

APPLICATION ECONOMY
Jetzt oder nie: Endspurt in der Qualifikationsrunde

Geschwin dig keit, Time-to-Market, Time-to-Decision - das sind laut neuer Studie

die Faktoren fur Erfolg in der Appli ca tion Economy. Danach differenzieren sich

Unternehmen bereits in den néchsten 36 Monaten. mehr ...

Um gegenzusteuern, hatte der Aufsichtsrat auf Vorschlag Grubes am Montag
einen Sechs-Punkte-Plan zum Umbau des Konzerns vorgelegt. Der Teilkonzern
DB Mobility Logistics wird,aufgeldst; er war fur den einst geplanten Bé
geschaffen worden. Rund 5000 Mitarbeiter aus der Zentrale will Grube in eine

_Servicetochter i . Eine Teilprivatisierung der Gutersparte DB s

_. Schenker und der profitablen europ&ischen Bustochter Arriva i sglich; ei

f

httne/ Axnamar virivira dahinfarnahmman [Aianctlatctar/Aantcrha_Thala 21 N7 IN1K
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die Bahn die Mehrheit und die ynternehmerische Fiihrung behalten will. Die Zahl
der Vorstandsmitglieder wird von acht auf sechs verringert.

Weitere Artikel

Bahn-Vorstand
Konzernchef Grube will den
Umbau

Vorstandsumbau bei der Bahn
Grube setzt auf
Eigengewichse — und Pofalla

Deutsche Bahn
Pofalla wird noch im Sommer
Bahn-Vorstand

Die Neuausrichtung gehe in die richtige
Richtung, bemerkte Bundesverkehrsminister
Alexander Dobrindt (CSU). Der
Verkehrsclub Deutschland forderte indes,
der Bund misse sich selbst starker fir den
Bahnverkehr einsetzen und etwa durch
Ausschreibungen auch im Fernverkehr fiir
Wettbewerb sorgen. Die Griinen warfen der
Bahn vor, ihre internen Baustellen Jahre zu
spét anzugehen.

ANZEIGE

Neu in der Fuhrungsriege ist ab 1. August der friihere Kanzleramtschef Ronald
Pofalla. Infrastruktur-Vorstand Volker Kefer wird zusatzlich Vize-Konzernchef.
Allein in ihrer Zentrale will die Bahn aMm bis zum Jahr 2020 rund 700 .-
Millionen Euro einsparen. Zunéchst muss sie jedoch fr‘uhzéitig ausscheidenden
Vorstanden 10 Millionen Euro an Abfindungen Gberweisen, wie Grube
einrdumte. Das Bundesfrauenministerium nannte es ,mehr als bedauerlich, dass
die Deutsche Bahn es versaumt hat, wieder eine Frau in ihren Vorstand zu

berufen.”

dpa

Das schreiben die anderen zu diesem Thema

Handelsblatt

23.7.2015, 19:44 Uhr

Deutsche Bahn: Grube dementiert Verkaufsgerlichte

Tagesspiegel
Handelsblatt
Handelsblatt

Manager Magazin

powered by rivva

Seite 1: Bahn muss Gewinneinbruch hinnehmen

Seite 2: Im Fernverkehr brach das operative Ergebnis um

mehr als die Hélfte ein
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Transitgliterverkehr StraRe/Schiene

Im Endberlcht zur Verkehrsprognose Osterrelch 2025+ der Flrma TRAFICO/IVWL etal. 2009 wird

Austna.)_. F.ur den StraBentranSIt W|rd selten_s.dze;r Stattstlk Austrla f.Lir das Jahr 20,0,7 ein
Transportvolumen im Transitverkehr von: 46,7 Mio. Tonnen ausgewiesen, das in den Folgejahren
zwei Mal iibertroffen und fiinf Mal verfehlt wurde; zuletzt (2014) lag:das Transpertvolumen:bei
45,8 Mio. Tonnen.

Die Bedeutung der Transitrouten ist héchst unterschiedlich. Wahrend der Transit (Strale plus
Schlene) tiber den Brenner fiir das Jahr 2013 mit 37,6 Mio. Tonnen ausgewiesen wird, liegt:der
entsprechende Wert fiir den Semmering bei nur 3,1 Mio. Tonnen. Daraus:zeigt sich die:geringe
Bedeutungdes sogenannten Baltisch-Adriatischen=Korridors fiir den. internationalen Verkehr.
Nicht .einmal: die wirtschaftlich starken Jahre vor 2007-haben zu einer Belebung des Verkehrs
iber den Semmering gefiihrt, denn die aktuelle Tonnage liegt nur relativ geringfiigig Giber-den
Vérgléi‘c'hswerten aus dem Jahr 2000 von: 2,8 Mi‘o T"onn'e'-n Insof‘e‘rn‘*ist nicht zu begri‘mde‘n,

erreichen_den Stelgerung des Guterverkehr§ fuh_ren sollte

Die nun auch 6‘ffe'ntlich vorliegen‘d‘en Daten fir 2014 bel'e'gen somit erneut, dass die

Dkfm. Franz Fally
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Entwicklung des Schienengiiterverkehrs
Die nachfolgende Tabelle zeigt die Entwicklung des alpenquerenden Bahnguterverkehrs zwi-
schen 2013 und 2014 pro Alpentbergang.

Osterreich

Land Ubergang WLV UKV Rola Total
2013 2014 | 2013/14| 2013 2014 12013114 2013 2014 | 2013/14| 2013 2014 | 2013/14

§ Ventimiglia 457 299 | -34.6% 8 77 — - - — 463 376 | -18.7%

-g Mont Cenls 2012 2115| 5.1% 1'097 1093 | -0.4% 136 91]-33.3% 3'245 3209 | 1.7%

i |Total 2'468 2414 | -2.2% 1103 170 | 6.1% 136 91 |-33.3% 3'707 3675 | -0.8%

N |Simplon 2'308 1'830 [ -20.7% 6'096 6'921 | 13.5% 1726 | 1712 | -0.8% 10130 10462 | 3.3%

g Gotthard 4'643 5'451 | 17.4% 10237 0'958 | -2.7% 165 179 9.0% 15'045 | » 155868 | 3.86% X

3 [Total 6'952 7280 | 4.7% 16'333 16'877 | 3.3% 1'880 | 1'891 | 0.0% 25175 | 26'049| 3.5%
Brenner 2201 2108 | 4.2% 6'360 6452 | 1.4% 3141 3366 | 7.2% 11'702 11926 | 1.9%
Tauem §'900 6'485 | 9.9% 1'666 2'418 | 45.0% 340 205 | -39.6% 7'906 9107 | 15.2%
Schoberpass 3'461 3441 | -0.6% 451 493 | 9.2% 643 552 |-14.1% 4'555 4485 | -1.5% <l
Semmering 10'084 9391 | -6.9% 1786 1'660 | -7.1% - - - 11871 |2 11050 | -6.9% |
Waechsel 145 131 | -9.5% 131 118 | -9.7% — —_ — 276 248 | -9.6%
Total 21791 21'555 | -1.1% 10'394 11139 | 7.2% 4123 | 4123| 0.0% 36'309 36'817 | 1.4%

Total 31211 31250 | 0.1% 27'830 | 29186 | 4.9% 6149 | €105| -0.7% 65'191 66541 | 2.1%

Entvwcklung des alpenquerenden Schienengiterverkehrs 2013 - 2014 (in 1'000 Tonnen)

Schlenengutertransport pro Ubergang und Verkehrsart 2013- 2014
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Die Abbildung zeigt, dass die Entwicklung der Transportmengen im Schienenguterverkehr un-
einheitlich war und zwar sowohl nach Ubergang wie nach Produktionsart. Wahrend am Brenner,
am Mont Cenis und am Schoberpass nur geringfiigige Anderungen (zwischen -1,5% und +1,9%)
und auf den Schweizer Ubergangen Simplon und Gotthard leichte Erhéhungen (+3,3% bzw.
+3,6%) festzustellen waren, zeigten sich bedeutendere Anderungen in Ventimiglia (-

-=~18,7%), am Wechsel (-9,6%), am Semmering (-6,9%) und - in der umgekehrten Richtung - am
Tauern mit einer Zunahme von +15,2%. Die aussergewShnliche Zunahme am Tauern ist dem
Wachstum im Wagenladungsverkehr (WLV, +10%) und insbesondere im UKV (+45%) zuzu-
schreiben. Letzteres kann erklart werden durch ein neues UKV-Angebot zwischen Miinchen und
Triest (ca. 30 Zuge pro Monat) und das verstdrkte Angebot im UKV zwischen Frankfurt und Triest
um +25% auf ca. 23 Zuge pro Monat, beides durch die Firma Kombiverkehr.

Sigmapian, Fusseis, Interface Transport Décembre 2015
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Entwicklung des Schienengiiterverkehrs pro Ubergang
Die Grafik zeigt die Entwicklung des Schienenguterverkehrs seit 1999 je Ubergang.

Entwicklung des Schienengiiterverkehrs pro Ubergang 1999 - 2014

Transportvolumen in 1'000 Tonnen
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Gesamthaft hat die auf der Schiene Uber die Alpen transportierte Glitermenge seit 1999 um +19%
zugenommen. Nach einer Wachstumsphase bis 2007 (als das Gutervolumen 68,5 Milionen
Tonnen erreichte, +23% gegentber 1999), haben die Gutermengen wieder auf 66,5 Million
Tonnen im Jahr 2014 abgenommen (-3% gegentber 2007). Die Entwicklung variiert allerdings
nach Ubergang betrachtlich.

Einzig in Frankreich haben die auf der Schiene transportierten Gutermengen abgenommen - und
zwar betréchtlich. Obwohl der Markteintritt neuer Operateure den Schienenverkehr wieder belebt
hat und trotz verschiedener Pline zur Stérkung des Schienenguterverkehrs, die der
Hauptstossrichtung der nationalen Verkehrspolitik entsprechen, sind die Auswirkungen der poli-
tischen Massnahmen bescheiden. Der Rickgang gegeniber 1999 weist an beiden Ubergéngen
die gleiche Gréssenordnung auf (Ventimiglia;@_Zifg, Mont Ceni§ -61%).

in der Schweiz haben die alpenquerenden Giitermengen im Schienenverkehr um +42% zuge-
nommen. Wahrend die Zunahme am Gotthard marginal war (+5%), war am Simplon fast eine
Verdreifachung zu verzeichnen (+197%). Dies wurde méglich dank des Létschberg-Basistunnels
und Ausbauarbeiten stdlich des Simplontunnels, die auf dieser Linie die Kapazit&ten erhéht und
die Produktionsbedingungen verbessert haben.

Abgesehen vom Schoberpass, der gegentiber 1999 praktisch keine Veranderung zeigt. sind an
allen wichtigen Schienentibergéngen in Osterreich betrachtliche Zuwachsraten zu vermelden:
+19% am Semmering, +44% am Brenner und +63% am Tauern, wo die Kapazitaten 2011 aus-
gebaut wurden. Die abweichende Entwicklung am Schoberpass ist primar auf die Situation auf
dem Balkan zurtckzufuhren: Seit dem Zusammenbruch von Ex-Jugoslawien benutzen die
internationalen Transporte an Stelle des Schoberpasses den Donaukorridor, da seither die vor-
handenen Alternativrouten ausgebaut wurden und durch die geringeren Wartezeiten an den
Grenzen attraktiver geworden sind.

Sigmaplan, Fusseis, Interface Transport Déecembre 2015
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Anmerkung: Die Zahlen der obigen Tabelle betreffen nur den begleiteten kombinierten Verkehr.
Dieser macht auf der "autoroute ferroviaire Aiton - Orbassano" nur rund 10% der gesamten
Transportleistungen aus, die iibrigen 90% des Verkehrs sind unbegleiteter kombinierter Verkehr.
Der Gesamtverkehr auf dieser Linie im begleiteten und unbegleiteten Kombiverkehr hat von 2013
bis 2014 nur um -4% abgenommen. Der Riickgang des Angebots im begleiteten Kombiverkehr
tber Modane um -37,7% von 2013 bis 2014 muss in diesem Zusammenhang gesehen werden.
Tatséchlich veréndert sich das Verhaltnis zwischen begleitetem und unbegleitetem Verkehr in
Abhangigkeit der Nachfrage. 2014 hat die Nachfrage nach UKV-Leistungen offenbar merklich
zugenommen.

In der Schweiz wird die Auslastung der fur den Guterverkehr reservierten Kapazitaten auf den
beiden Alpentibergéngen stindig beobachtet. Der Grenzwert von 66% der Kapazitdt wurde
gewahlt, um beurteilen zu kénnen, ob auf der Bahn geniigend Kapazitatsreserven fiir Ausnah-
mefalle zur Verfligung stehen. Die Grafik zeigt, dass dieser Wert im Jahre 2014 am Gotthard nie

Uberschritten wurde. Am Simplon wurde er wahrend weniger Wochen leicht (iberschritten.

Auslastung der Schienenkapazitit in der Schweiz 2014
Trassen pro Woche
800
S, % S —— Gotthard
600 W
500 = == G6% Kapazitdtam
= i B i) Gotthard
s SiTPlON
300
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[ e e e e L L e e L T —
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unbegleiteten Kombiverkehr (UKV) und auf der Rola immerhin noch ein Zuwachs von +68%. Die
konjunkturbedingten Schwankungen sind gut erkennbar.

S - (2 be“redyé?dz)

Entwicklung des alpenquerenden Schienengiiterverkehrs in der Schweiz

Transportvolumen in 1'000 Tonnen
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Auch in Osterreich weisen die Guterverkehrsmengen auf der Schiene eine Zunahme auf, ndm-
lich um +32%. Die Volumen im Wagenladungsverkehr haben sich seit 1999 mit +7% kaum ver-
gndert. Im UKV sind die transportierten Mengen mehr oder weniger kontinuierlich angestiegen
und haben sich mehr als verdoppelt (+142%), wahrend bei der Rola funf Phasen unterschieden
werden kénnen: Ein rasantes Wachstum von 1999 bis 2002 (+75%), ein starker Riickgang bis
2005 (-58%), eine Phase des Wachstums bis 2010 (+181%), ein neuerlicher Rtickgang um -38%
bis 2012 und anschliessend eine Stagnation. Diese Entwicklung l4sst sich zum gréssten Teil
durch verkehrspolitische Massnahmen erkldren (Transitbeschrankungen bis 2003 durch den
Transitvertrag (Okopunktesystem), Einfihrung eines neuen elektronischen Mautsystems 2004,
sektorales Fahrverbot von 2008 bis 2011).

Entwicklung des alpenquerenden Schienengiiterverkehrs in Osterreich ("{ 'Sl+ re w )
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05.03.2014
Aktenvermerk
FF/sj

OBB Schulden werden Hypo-Desaster weit iibertreffen,

siehe Bundesrechnungsabschmgsrechnungen des RH.

Angesichts der derzeit laufenden Diskussion iiber staatliche Kontrollaufgaben darf wohl auch
mit einiger Verwunderung daran erinnert werden, dass vom Rechnungshof erst in den letzten
fiinf bis sechs Jahren erkannt wurde, wie wichtig es ist, dass jene enormen Schulden, die bei
den OBB fiir die hohen Infrastrukturinvestitionen anwachsen, auch in einer
Voranschlagsvergleichsrechnung zu beriicksichtigen sind. So heift es dazu im BRA 2011
erkldrend:” Die ausgewiesenen Vorbelastungen sind vor allem fiir die Budgetplanung von
grofier Bedeutung, weil sie den finanziellen Rahmen kiinftiger Budgets einschrdnken.” Wir
wiren aber nicht in Osterreich, wenn dieser Vorgang nicht sukzessive erfolgen wiirde, um
dann allméhlich in eine ,Normalit4t” zu miinden. So zeigt eine Tabelle aus dem BRA 2011 die
Entwicklung der diesbezuglichen Verpflichtungen seit 2007 bis 2011 auf: 2007 waren es nur
2,84 Millionen und 2011 bereits 43.384 Millionen. Sinnigerweise wurde der Riesensprung in
der Verdnderung 2010-2011 nicht durch eine Zahl ausgedriickt, sondern nur mit einem
niichternen k.A. (keine Angaben) versehen! Erst im BRA 2010 bezog sich der RH auf eine
Vereinbarung - der gesamte Wortlaut dieser Vereinbarung kann nicht 6ffentlich eingesehen
werden - zwischen dem Bundeminister fiir Verkehr, Innovation und Technologie, dem
Bundeminister fiir Finanzen, der OBB Holding und der OBB Infrastruktur AG. GemiR dieser
Vereinbarung werden offenbar erstmalig , die Zuschiisse des Bundes fiir die Bereitstellung der
Infrastruktur néher determiniert”. Weiter heiRt es darin, dass “der Bund sich darin verpflichtet
70% (75% ab 2014) der jdhrlichen Investitionsausgaben zu tragen. Diese Zuschiisse werden in
Abhdngigkeit der getdtigten Investitionen in Form einer auf 30 Jahren umgelegten Annuitit
gewdhrt. Die OBB Infrastruktur AG finanziert die getdtigten Investitionen am Kapitalmarkt
und erhdlt den vom Bund getdtigten Zuschuss iiber 30 Jahre verteilt, wobei dieser sowohl
Investitions- als auch Finanzierungskosten umfasst.” Seltsamerweise kam es dann im BRA
2012 bereits zu einem weiteren groBen Sprung von 43,3 auf 49,8 Milliarden (+14,9%!) Dazu
hieB es im BRA 2012 lakonisch: ,/m Zuge einer durch den RH beauftragten Méngelbehebung
war durch das BMVIT die Mittelbindung fiir Zuschiisse an die OBB Infrastruktur AG auf den
Wert fiir 2012 zu korrigieren”.

Diese hohen Vorbelastungen diirften den Verantwortlichen genauso wenig Kopfzerbrechen
verursachen, wie seinerzeit die hohen Landeshaftungen des Landes Kirnten im Falle der
Hypo-Alpe-Adria, wobei zwischen diesen beiden ,Schuldenfallen” ein groRer Unterschied
besteht: Bei der Hypo waren es Haftungen, die im Laufe der Zeit zu Schulden wurden,
wahrend es bei den jetzt angefiihrten Vorbelastungen fiir die OBB um Betrige geht, die von
Beginn an als Schulden einzustufen sind mit enormem Wachstumspotential. Was hier als
besonders erschwerend hinzu kommt ist, dass nirgends auszumachen ist, ob {iberhaupt
jemand an eine Begrenzung des Schuldenrahmens denkt. AuBerdem zeichnet sich jetzt schon
ab, dass die auf die OBB entfallende Schuldenquote von 30 bzw. 25 % mit grolter
Wahrscheinlichkeit nie selbst erwirtschaftet werden kann und daher zu einem spéateren
Zeitpunkt schleichend in die sogenannten ,Verpflichtungen” zusétzlich aufgenommen
werden muss. Immerhin geht es dabei aus jetziger Sicht um weitere Schulden in Héhe von 15-
20 Mrd. Euro! ‘

Dkfm. Franz Fally
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Abbildung 21.1-1: Zuschiisse des Bundes ab 2015 fiir Infrastrukturinvestitionen
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B Annuititen flr Investitionen bis 2013 (ab 2015)
Quelle: BMVIT, eigene Darstellung

Die obige Abbildung zeigt die Annuitéiten des Bundes, die sich ab dem Jahr
2015 aufgrund der Rahmenpline (big_einschlieﬁlic_h_g_emm
2018] ergeben. Die blau markierten Balken zeigen die Annuititen, die aus
den bis zum 31. Dezember 2014 bereits getiitigten Investitionen der OBB-
Infrastruktur AG resultieren (Annuititenzuschuss des Bundes zur OBB-Infra-
struktur gemiB § 42 BBG). Die grau markierten Balken zeigen die Annu-
itdten des Bundes aufgrund der Investitionen zu allen Projekten, die im
Rahmenplan 2013 bis 2018 vereinbart wurden, bis zu deren Fertigstellung
- auch wenn die Investitionen erst nach 2014 getitigt werden. In Summe

9 hat der Bund fiir die Investitionen ab dem Jahr 2015 Annuititen in Héhe

<——>  von 55,228 Mrd. EUR zu leisten.

g15 Mrd AT

Daraus ergeben sich fiir den BRA 2014 Verbindlichkeiten von 13,369 Mrd. EUR
und Verpflichtungen von 41,859 Mrd. EUR betreffend die Budgetposition
1 41.02.02.00-1/7461.510 ,Zahlungen an die OBB gem. § 42 BBG“ Zusiitz-
lich waren unter dieser Budgetposition zum 31. Dezember 2014 Verpflich-
tungen aus Nicht-Annuititenzuschiissen gemiB § 42 BBG in Hoéhe von
5,267 Mrd. EUR erfasst, bspw. fiir den Betrieb der Schieneninfrastruktur
und deren Bereitstellung an die Nutzer, sodass der Gesamtstand an Ver-
pflichtungen 47,125 Mrd. EUR betrug. Gegeniiber dem Jahr 2013 san-

241
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BMVIT: Volle Transparenz bei Infrastrukturinvestitionen

Wien, 31.10.2011 J

&

Das Vorbelastungserméchtigungsgesetz soll volle Transparenz tiber die gesamte
Investitions- und Finanzierungsdauer der Infrastrukturprojekte bringen. Das

- __ entspricht auch der mit derr] Rechnungshof|vereinbarten Vorgangsweise.

) _>‘ Der Generalsekretar des BMVIT, Herbert Kasser, stellt klar, dass es sich bei den

httn/faransr hmyrit av at/nracca/al-tnall/mum /MINT1/102TNOTINT AL himal

65 Milliarden Euro um "keine Uberraschung" handeln kénne. Diese Kosten waren

Seite 1 von 2

Grundlage des Regierungsbheschlusses zum Rahmenplan 2011 und sind unter

anderem auch im Bundesrechnungsabschluss 2010 abgebildet worden.

Statt einer Abbildung der Investitionskosten fir die ndchsten sechs Jahre sei nun

eine gesamthafte Darstellung der Investitions- und Finanzierungskosten bis 2073
vorgesehen. Es gehe dabei weder um neue Projekte, neue Investitionen oder neue
Schulden, sondern lediglich um eine transparente Darstellung Uber eine

rc
sechsjahrige Periode hinaus.( a.low i/ &ff F borests f;,rféui -

Bei dem Betrag von 65 Milliarden Euro handelt es sich um einen Gesamtrahmen

_aller geplanten Investitionen; aber selbstverstandlich bleibt es der Regierung

Mlm Rahmen der Beschliisse zu den jahrlichen Rahmenplanen
Anderungen am Investitionsprogramm vorzunehmen. Cbscd {efen “"‘"/ we
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Die aktuellen Bahninvestitionen seien gemeinsame Projekte der Bundesregierung, N

so Kasser. \Wenn man von dem abriicke, miisse man nicht nur Giber das Volumen

S0 e
der Investitionen, sondern {iber die geplanten Projekte an sich neu in Verhandlung
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Utl.: Schulden von OBB und SCHIG mehr als verzehnfdcht - Ziele . :
nicht
erreicht - "Armutszeugnis" fiir Investitionen und Llejstung

Wien (APA) - Schwere Vorwlirfe erhebt der Rechnungshof gegen den
Bund in Zusammenhang mit dem Ausgliederung der Osterreichischen
Bahn. Die verfolgten Ziele seien weder in verkehrspolitischer noch
in finanzieller Hinsicht erreicht worden. Die Ausgliederung habe
keine Entlastung des Bundeshaushaltes gebracht, die[
Leistungsqualitdt sei nicht gesteigert, der Anteil im Personen- und
Guterverkehr gesunken, berichtete Rechnungshof-Prasident Franz
Fiedler am Donnerstag von der im T&tigkeitsbericht 2000 enthaltenen
Prifung der Ausgliederung der Eisenbahnaufgaben des| Bundes.

Die Schulden von OBB und Schieneninfrastrukturgesellschaft SCHIG
seien von 9 Mrd. S im Jahr 1992 auf 103 Mrd. S im Jahr 2000
gestiegen. "Das wird auf den Bundeshaushalt zurucks#hlagen", SO
Fiedler. Das finanzielle Ziel der Entlastung des Bundeshaushaltes
sel mit der Ausgliederung ohnehin nicht erreicht worden: "Der
jéhrliche Mittelbedarf des Systems Bahn zu Lasten des Bundes stieg

n rund 21 Mrd. S (19392) auf rund 34,6 Mrd. S (2000) bzw.

‘. einschlieRflich des Pensionsaufwandes des Bundes fii die OBB wvon

;f,f/d;und 34 Mrd. S (1992) auf rund 51 Mrd. S (2000)."
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"Eigentlich ein Armutszeugnis' musste Fiedler in Sachen
Investitionen und Leistungen ausstellen: "Der Nutzen der
Schieneninfrastrukturinvestitionen in den letzten zehn Jahren war
fir_den Kunden nicht erkennbar. Die Reigsedauer auf wichtigen
‘8sterreichischen Fernverkehrsrouten blieb trotz kapitalintensiver
Baumafinahmen an den Verkehrswegen seit 20 Jahren im wesentlichen
unverdndert." Die Investitionen hdtten picht zur Verbesserung von
Leistung und Qualitdt gefithrt, die Kundenzufriedenheit sei deutlich
gesunken. Invesititionen missten kunftig zielgerichteter erfolgen,
méinte Fiedler unter Hinweis darauf, dass dies mangels
Generalverkehrsplan - er wurde von der Regierung fiir Anfang 2002
angekiindigt - bisher schwierig war.-d4anﬁﬂu@d£ma/% ﬁ%:@,funu:4o¢au~mn{

Nicht erreicht habe man das angestrebte vérkehrspolitische Ziel
der Verlagerung des Verkehrs von der StrafRe auf die Schiene: Zwar
. .len Personen- und Gliterbefdrderungen mit der Bahn von 1992 bis
2000 gestiegen, aber die Befdrderungen auf der Straffe noch starker.
Damit sank der Anteil der Bahn am Personenverkehr von 17 Prozent
Anfang der 90er-Jahre auf jetzt nicht ganz 13 Prozent, so Fiedler.

Nur eines hat sich bei den OBB verbessert: Die Produktivitit
ist, so Fiedler, deutlich gestiegen, um 47 Prozent. Dies sei vor
allem auf die Reduktion des Personalstépa s von 66.000 auf SlVQOO
zurlckzufithren. othirte e byttt s |

Kritik im Zusammenhang mit der Bundesbahnen {ibte der
Rechnungshof auch in der Finanzgebarung des Bundes. Bei der
Darstellung der Finanzbeziehungen des Bundes mit den
ausgegliederten Rechtstrdgern sei das Bundeshaushaltsrecht nicht
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eingehalten worden. Der Bund habe sowohl Vermdgen als auch r
zahlungsfliisse auf Grund fehlender Kontrollkreise unrichti , VX
ausgewiesen, so der BeEr_iclE. Ejan Pzl el O @..;g,ﬁu_mggJ'fﬂ/“-wz.tf i B,
Die Privatisierung (382 )Eisenbahnaufgaben des Bundes liegt
mittlerweile 12 Jahre zuriick. Mitte 1989 wurden die Eisenbahn-
Hochleistungsstrecken AG und die Brenner Eisenbahn GmBH zur
zusitzlichen Planung und Errichtung von Eisenbahninfrastruktur, die

=i /
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- Schieneninfrastrukturfinanzierungs-GmbH (SCHIG) zur Finanzierung,gpuié
. neuer Eisenbahninfrastruktur und die Schiénen-Control GmbH zur

tlberwachung des Schienenwettbewerbs eingerichtet. 1992 wurde
<chlieRlich der Bundesbetrieb OBB mit dem Bundesbahngesetz in eine
handelsrechtliche Gesellschaft sui generis umgewandelt. Vor 1583
waren die Eisenbahnaufgaben des Bundes vom damaligen
Bundesministerium fiixr 8ffentliche Wirtschaft und Verkehr sowie vo

den als Bundesbetrieb eingerichteten OBB wahrgenommen worden. :-Z£>
(Forts.) klm/dru ~ WEB http://www.oebb.at -~
APR40S8 2001-12-20/14:22
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Wachstumsperspektiven des Europédischen Giiterverkehrs,

dariiber gibt es nun dankeswerterweise eine Zusammenfassung einer Studie der Abteilung
Ressortstrategie DB Schenker aus der sterreichischen EISENBAHN-REVUE 6/2015 (Beilage). Die
wesentlichen Aussagen bestitigen die auch von uns seit t Jahren festgestellte Entwicklung:

1. Ab 2007 kam es zu einem Trendbruch, der seine UrsacheMg_der Wirtschaftskrise hat,
sondern im Wesentlichen auf die riickldufige bzw. stagnierende Entwicklung von
Struktureffekten in fiinf Kernbranchen basiert.

~Ne—————

2. Obwohl auch die Qualitat der Schieneninfrastruktur angefiihrt wird, trifft das in keinem Fall _
auf Osterreich zu, sondern im Wesentlichen auf das Schienennetz in Osteuropa und auf einige
Wachstumskorridore in Westeuropa, (z.B. Rotterdam-Genua), aber auch hier ist eher nur von
»einer Behinderung” die Rede.

3. Auch die Faktorkosten, die sich in den Preisen niederschlagen - die wiederum das
Hauptkriterium bei der Wahl des Verkehrstrédgers sind - entwickeln sich nachteilig fiir den
Schienengliterverkehr.

—_—

4. Es ist daher nicht verwunderlich, wenn der Schienengiiterverkehr fiir privates Kapital nicht
attraktiv ist (zum Unterschied zu den USA).

Fazit: Schenker, als Tochter der DB, hat sicher kein interesse die Situation besser darzustellen,
als sie ist. Umso mehr sollte man dieser wichtigen Analyse, die ja auch fiir jede groBere
Investition in die Bahninfrastruktur herangezogen werden sollte, gréBte Beachtung schenken. In
Osterreich werden leider solche wichtigen Erkenntnisse seit Jahren bewusst ignoriert; dadurch
wurden gigantische Fehlentscheidungen méglich, die sich in Milliardenschulden niederschlagen
werden.

In diesem Zusammenhang ist es auch interessant, dass die ungarische-dsterreichische Gysev-
Cargo daran denkt, DB Schenker Rail als potenten Partner zu holen, u.a. auch um den
Guterverkehr zwischen dem ,,gLoBraum Bratislava in Richtung Slowenien und Adria-Hafen zu
verstarken”. Die Voraussetzungen dafiir scheinen evident, weil die oben bereits erwihnten
_Faktorkosten uiber diese Strecke zweifellos gegeniiber jener iiber Osterreich mit den teuren zwei
Megatunneln Semmering und Koralm weit giinstiger sein werden.

Dkfm. Franz Fally
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Wachstumsperspektiven des europiischen Sc'hienengiiter.v;.erk_ehrs

Dr. Ralf Berger
Ressortstrategie. DB Schenker

Dr. Jutta Blesse-Venitz
Ressortstrategie DB Schenker

Zusammenfassung

Zentrales Element fiir ein nachhaltiges
Transportsystem

Der Schienengiterverkehr (SGV) ist ein zen-
trales Element fiir ein nachhaltiges zukunfts-
féhiges Transportsystem. Die Européische
Ko lon hat dies in ihrem Weissbuch Ver-
. Als umweltfreundlicher
ger ist der SGV das Mittel der
Wahl, wenn es um nachhaltige Transport-
entscheldungen geht. Dariiber hinaus bildet
" Schiene mit dem Transport wichtiger
-hstoffe und Zwischenprodukte, wie Kohle,
Stahl und Basischemle, das Rilckgrat der
europalschen Industrle, Effiziente Verbindun-
gen innerhalb Europas sowie nach Russland
und Aslen dlenen dem wachsenden kontinen-
talen und Interkontinentalen Gtiterhandel.

Stagnation des SGV in Eyropa
gpﬂm_zahlraiche St dem SGV in

uropa signifikante Wachstumspotenziale
bescheinigen, ist es der Schiene in den letz-
ten Jahren nicht gelungen, an die positive
Entwicklung Vor der Finanz- und Wirtschafts-
krise anzuknlpfen. Die gegenwirtig zu
beobachtende Stagnation |4sst sich auf vier
wichtige Einflu zurckfihren, die
im ersten Teil dieses Aufsatzes analysiert
werden;

1. Dia Wirtschaftskrisa beziéhungsweise der

starks Elnbruch in der gesamtwirtschattlichen
Nathrags:hat.diasscﬁ’iag%naﬂlnen qrgnahen
besonders hart gefroffen, Der wirtschaftliche

Strukturwandel bewirkt eine Stagnation oder
:ginen Riickgang wichtiger $GV-Abneh-

Ronle, Stahl und Papler,

erweiterung der éu;\}\mrde
u-,-mmﬁ%qmmuv und strecken-
méssig kontinuletlich ausgebaut, wahrend imi

|

4. Qghalmgds Verluste der grossen Eisen-
bahnunternehmen machen den Markt fir
g'mmg? Kapital Fegnm@hwnd verhindern
eine dringend erforderliche Modernisierung

von Material und Anlagen.. Innovationen
bleiben aus und die Wettbewerbsféhigkelt
des SGV im Intermodalen Wattbewerb nimmt

welter g_b_

Langfristiges Wachstumspotentlal

positiv w0 s
Trotz der genannten Herausforderungen sind
die Zukunftsperspektiven flr den européi-
schen Schienengiiterverkehr %\fkmr
zwelte Tell des Aufsatzes zelg gfristi-
gen Wachstumsaussichten des'Sektors auf.
Die aligemelne gesamtwirtschaftliche Ent-
wicklung. bietet aufgrund der genannten
Struktureffekte usreichendes Transport-
wachstum flr dle Schiene; nachhaltiges
Wachstum kann nur durch eine Verlagerung
von Transporten von der Strasse auf die
Schiene erreicht werden. Das grisste Wachs-
tumspotential fir den Schiensngiiterverkehr

bletet somit der {ombinierte Verkehr.

Politik und Giiterbahnen gefordert

Al.lam.i%n%jvird dieses Wachstum nicht auto-
matisch kommen. Der: Sektor muss auf die
genannten strukturellen Herausforderungen
reagieren, um gegeniiber anderen Verkehrs-
tragern nicht zurlickzufallen;, Aujgg%g der
Palitik_|st es naturlich, geeignete Rahmen-

edingungen zu schaffen, Doch auch die
Goterbahnen selbst sind gefordert. Dje ant-
sprechenden Handlungsfelder, um.im Wett-
bewerb- der. Verkehrstriger

_Bodan zu verliergn, werden Tm Ietzten Ab-
'sehnitt-benannt..

Schienennetz keine vergleichibare Verbassa.. Gegenwartige Situation

rung stattfand. Bei Transport und Plinkt-
gghh.luntemaﬂona!ar erkehre ]
chiene an Wettbewarbsfahigkelt,

3. Die Faktorkosten flir den Schisngpgiiter-
verkehr sind deutlich stirker es;i_agen’als far
den Strassentransport. Eine. relssteigerung
Ist aufgrund des starken Intra- und vor allem

Intermodalen warb_q.gjjc_ht mdglich, die

Europiiischer SGV hat Wachstumspfad

verlassen

Dar européische SGV Ist von 2000 bis 2007,
gemessen an der Verkehrsleistung, durch-
schnittlich mit 1,5 % pro Jahr gewachsen, wie
die Abbildung unten links zeigt. Erméglicht:
wurde dieses moderate'Wachstum durch eine
positlve gesamtwirtschaftliche Entwicklung,

Entwicklung des 8GV.in Europa® In Mrd; tkm, CAGR In %
.
—
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Cam 1

Europa’

Die Entwickiung des
‘Schlenenglterverkehrs
in Europa In Milliarden
Tonnenkllomaeter.

Quall; Burosldt, Natonale Siatatihemias |

SGV in ¢

lichen’

der Krisenjahre 2008/2008 hat der

Wﬁhf%”d

E uch: erlebY; are Verkehrslelsiung gin
innerhalb nur elnes‘dahras'r#:'u_-ﬁsr_’zn&_
zurlck. Zwar hat sich der Marktin denFolge-
Jahren wieder erholt, an das Vorkrisenniveau
konnte |edoch nicht angekn(lipft werden. Im
Gegentell, 20127gIng der européische Schie-
nengdtertranspart erneutleicht ziirtic :und
stagnlert seither, Mit einer Verkehrslalstung

) arden’ Tonnenkilometer. (tkm)
ant 2013 ist '.diia#u, vom Niveau 2007
(485 Milllarden tkm) weit entfernt,

Vier wesentliche: Griinde fir diese Entwick-
lung werden im folgenden néher eﬂ&qt'ert.__

Grund 1: Struktureffekte in den
Kernbranchen belasten den SGV

Flinf Kernbranchen machen 65 % der
SGV-Lelstung aus

Stahl, Kohle, Holz und Papier, dle:Chemis-
und die Automobilindustrie bilden dle traditio-
nellen Kundenindustrien des Schienengiiter-
verkehrs. Etwa 65 % des européischen SGV

entfallen auf digse flinf Branchen.

Der krisenbedingte starke Riickgang in der

industriellen Prqduktlon-.zfge‘aﬁgoa hat diese

Kernbranchen stark getroffen;, Keine der Bran-

chen konnte .sl il g__i_s'-_ﬁ'_gy_tg_‘pn'dam deut-
nBrGch erhalen, wie dle Abbildung

unten:auf der folgenden' Seite zeigt.

Darliber hinaus stellen Struktureffekte Inner-

halb der Branchen Herausforderungen fiir:den

Schienengtiterverkehr dar::

Langfristiger-Rlickgang des:Kolile-

‘verbrauchs

Der Kohleverbrauch ist In der Wirtschaftskrise
deutlich gesunken. 2007 wurden europaweit
850 Millionen Tonnen nachgefragt, Im Jahr
2013 waren es lediglich 737 Millionen Ton-
nen." Einerseits Ist dieser Rlickgang eine
direkte Folge des gesamtwirschaftiichen Ein-
bruchs, da Kohle als Energielieferant in der

Stahl- und als Rohstoff in der Chemieindustrie

aingesetzt wird. Auf der anderen Seite gewin-
nen erneuerbare Energien In der Energleer-
Zeugung immer mehr an Bedeutung, was mit
einem langfristigen Riickgang der Kohlenach-
frage einhergeht, Steinkohle, die den gréssten
Anteil an Kohletransporten ausmacht, ist hier-
von besonders betroffen. So st die europi-
sche Produktion von lllionen Tonnen im
Jahr 2000.auf nur noch 148 Millionen Tonnen
2013 zurlickgegangen.

Einbruch der Stahlproduktion :

Die Nachfrage nach Stahl'|st gepriigt von der
Entwicklung in der Bau- und Automobilindu-
strie. Bis 2007 ist die Stahlindustle in ganz
Europa kontinuierlich gewachsen. infolge der
Krise kam es jedach zu starken Einbriichen,
die bis heute ihre Spuren hinterlassen haben.
So:hat dl,e:| e,lfrrop'aische Stahlindustrie 2013,
gemessen in Tonnen, nur etwa 70 % des Vor-
krisenniveaus produziert, ‘was dem Output
aus:dem Jahr 2000 entspricht, Aktuelle Pro-

LY
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gnosen-gehen nicht davon aus, dass das Vor-
kfisenniveau der europdischen Stahlproduk-
tlon, das durch Absatzrekorde in der Automo-

bllindustrie und elnen Bauboom In Stideuropa:
absshbarer Zelt wieder

getrieben war, in
erreicht wird.

Strukturelle Herausforderungen in der
Chemie

Ahnlich der Stalilindustrie vérzelchnete auch:

die. Chemieindustrie In Europa bis 2007 ein
solides Wachstum. Ifi GegensatZ zum Stahl
hat sich die Chemie In den. letzten Jahren
deutlich erholt und konnte 2013 als einzige
Ketnbranche das ‘Vorkrisenniveau wiader
erreichen. Innerhalb der Branche findet aller-
dings ein struktureller Wandel statt, Die Pro-
duktion von Basischemie wird zunehmend
von Europa naclrAmerika und in den Nahen
Osten verlagert. Der damit verbundene Riick-
gang der Produktion In- Europa konnte zwar
durch das dynamische Wachstum in dereuro-
T shen Spezlalch duktior
I .n werden. Von die ntw _
dor 8GV allerdings: nur bedingt profitleren, da
dle Produkte der Spezialchemia kisiners Sen-
dungsgrossen aufwelsen und d&mit weniger
schienenaffin'sind. '

Langfristiger Riickgang bei Grafik- und
Zeltungspapier

Selt elnem Jahrzehnt: nimmt die Nachirage

nach Papier mit durchschnittlich 0,6 % pro
-Jahrab. Stark batroffen hiervon Ist das ftr die
Schiene bedeutendste Segment Graphik- und
Zeltungspapler, Als'd rekte Folge der fort-
schreltenden Digitalisierung der Medjen wiir-

dan %gjj‘_]gdlg ich-30. Millionen Tonnen an
‘Graphik-~ und Zeitur '(:rgr'mkatrﬂ;- Im Jahr
2000 waren es mit42.

Villionen Torinen noch

1enr gewesen. Dig saijt 2000 bestehen-

‘de positive Entwickiung in den Sparten Ver-
packungs- und Hyglenepapler kann den
Rickgang der Papiernachirage zwar tellwelse-

kompensieren. Aber nicht ntir. der ‘Ruckgang:

als solches; sondern auch die Varschiebung
innerhalb der Industtie Ist fiir den SGV be-
deutsam,_--da‘wacti_ﬁiu_ms;gmem Segmente,

wie zum Beispiel Hygienapapler, aufgrund des
deut-lich geringeren spezlifischen Gewichts zu
darrlml weniger schlenenaffinen Transportg(itern
zéhlen.

Riickgang der Automobillproduktion in
der Krise

Die européiische Produktion von Autos und
NulzTgﬁh_'_ rzau"“"lgen_ hat In_der letzten “Jahren
deutlich abgenommen. 2013 wurden europa:
welt' 15" Milllonen: Fahrze
das'sind dr

niger als noch im Jahr
_ chfrage'in Europa Ist
zum elnen. krisenbedingt, zum anderen gilt
der Fahrzeugmarkt ' vor allem in Zentral- und
Waesteuropa als weitgehend geséttiot. Das
Wachstum der deutschen Automo uk-
tion' der ‘letzten Jahre. war getrieben von
Exporten In Wachstumsmirkte ausserhalb
Europas. Alle grossen Harataller haben ihre
Produktionskapazitat in Asien und Amerika

im ‘letzten Jahrzehnt.ausgabaiit, so. dass

infrastruktur von @ﬁmmnltimsgmmt
A1Milllarden Euro deutlich-mehr profitiert als
die Schiene (28 Milliarden l::gr_&}.)

Osteuropa Investiert wenigIn die Scilene.

Bei den nationalen Ausgaberi I dfe Verkehrs-

Infrastruktur f4lit auf, ‘dass In Zentral- und'

Westeuropa der Antell am Bruttolniandspro-

_dgﬁ(ﬁiﬂ:ﬂoﬁjdmnﬁ nittlich 0,8 % Im
a i £ 3

in'2000auf 12 % In-2011 raduzle

matischen Konsequenzen {(ir dl
féhigkeit und'die Qualitat des Schisn

der erwartets langfristige Wachstumabeitrag  verkehrs in der Region. ;i
dirch Exporte moderat sein wird, Belspielswélse 1t sioh. In Polah, Hipas
ualitat der zweltgrosstem Schienengltermarkt, das Fern-

infrastruktur unzureichend

Ubemlgﬂﬁgﬂ IE" der EU-Mittel fiir
rasse struktur

ie Instandhaltung und der Ausbau der Trans-
portinfrastruktur sind abh# , von dffent-

000

2800 Kllometer In 2013 mehrals vervierfacht,
wahrend' der Zustand der: SShieneninfra-
struktur nicht anh#hernd mit dieser Entwick-
lung mithalten konnte. Die. Durchschnitts-
geschwindlgkelt von Gliterzligen inklusive der-

Standzeiten [st in Polen:nur halb so hoch wie

llchen Investitionen. Zwischen 2000 und 2077~ In Zentraleuropa, ein deutlicher Qualitéts-

ST Europa betréichtliche Summen in.die
Inffrastruktur geflossen, inshesondere in-den
osteuropdischen L&ndern. Die finanzlellen
Mittel fir die.Investitionen In die Varkehrs-
infrastruktur stammen dabel zum einen aus
den Firderprogrammen der. EU, zumanderen
aus nationalen ‘Staatshaushalten. Bei den
EU-Mitteln sind zwel Quellen zu unterschel-
den: Mit dem Kohésionsfonds méchte die
EU den Aufbau nationaler Transportnetze in
neuen Mitgliedstaaten férdern, Die TEN-T-
Fazilitat unterstltzt nationale Investitionen in
l&nde andd Verkehrskorridore, Was
AT EU-Mittel bettfft; 'so hat rassen~

=

Links: Die Entwickiung

nachteil gegenUber dem Strasseng(terver-

kehr.® Es (berrascht daher auch nicht, dass

der durchschnittliche: gﬂodals_pllt- der Schiene
in ostetropdischen LAndern zwlschen 2000
und 2010 von 40.% auf nur noch:22.94 zu-
rickging.” - i
Engpésse auf Hauptkorridoren In Zentral-
und Westeuropa £ .

Auch InZentral- und Westeurape L glbt s er-
heblichen Finanzlerungsbedarf filr die Schie-
neninfrastruktur. Sowohl dle Kapazitit als

auch die Transportqualitit werdendurch die

Engpisse in der Infrastrukiy
Davon sind insbesondere die g

verkehrskorridore betroffen. Auf dem Korridor

en Gilter-

Entwicklung der Industrieproduktion der Industrieproduktion Rotterdam - "Belsplal
! ) 86it'2000 und Pro- otterdam - Genua zum' Belspiel werden
JBhriiche Wachstumsrate 2013 - 2030 u'-nm-_mg‘fugg,_ Engpdsse auf den Zulaufstrecken auch nach
Kohla Stahl Fertigstellung der Betuweroute Im Norden
in Mio. t (Steinkohle) In Mio. t (Rohstahl) und des Gotthard-Basistunnels Im Sliden eine
ik 3 ol i ; Uhiteas trtrastralcian volle Kapazitatsauslastung nicht erlauben.?
He0%pai 180 |—nd N +/-0% pa. Investitionen nach Ver-  Engptisse auf Wac {Q 0 behin-
200 ) L A = kehrstrdgern. dern elnen Anstieg des Verkehrs..
N e -
160 SR £ Y i :
= : = Infraste Utionen nach Varkehrstcligern
Chemle Holz und Papler CJsonatige (i Strasse Mlschione (Cx  Summa in Mrd‘-?;s
In Mrd. USD In Mio, t (Papier) Zaniral- und Wastouropa! g : “Qutwurops’ (:Ef
: P : L 0D C8D ) QD G (G
200 el oA M D% A, £ 1 (=] 1=
1007 [t cnsh g iy 50 v v s Tl | ; ]
000 o7 13 W @ o B
Auto :
In Mio, Fahrzeugen ~ .
\ .f...-'i- -
1 ’L'*__u“\,g._,._“._m_h = : L=
*1% p.a; 2000 2005 2010 2014
L uslle: Oxford Econom " G B Bt ovtes,Krksnt, D
2000 o7 13 (in SianeOncomer 014 e e e e e ol T O - '
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Prolsentwicklung im Glterverkehe
Erznuigerpraisindox (2008«100)

126

120

18

110

106

100 ==

95 N ¥ T T v T '
‘2006 2007 2008 2000 2010 2011 2012 2013
* Wrwdan ¢ Danenngn ured Erumbengen
'

Cueta: Dattatn

Preisentwicklung I GOterverkehr: Erzeugerprels-
Index (2006 = 100).

Mangelnde Investitionen In die Infrastruktur,
auch in Zentral- und Westeuropa, trugen dazu
bel, dass der Modalsplit der Schiene In den
Jahren 2000 bis 2010 europaweit von 20 %
auf 17 % gbgepommen bat.?

Grund 3: Faktorkostenentwick-
lung senkt Wettbewerbsfshigkeit

Der Intramodale Wettbewerb zwischen Schie-
ne und Strasse wird massgeblich von den
osten, bestimmt, denn der Ist das
auptkriterlum bel der Wahl des Verkehrs-
gers. Der Faktor Nachhaltigkeit spielt dage-
gen bel Transportkunden inder Praxis héufig

yeine nachgelagerte Rolle."®
berkapazititen infolge der Wirtschaftskrise
flhrten In den letzten Jahren zu efner sehr
moderaten Preisentwickiung im Strassen-
gutertransport, tellweise sogar zu Prelssen-
kungen. Zugleich sind die Faktorkosten fiir
au bl , Verbun-
en mit einem kontinuierlichen Preisanstiag
fur Schlenenkunden, wie jn der Abblidung
oben dargestslit. Die Wettbewarbsféhigkeit

'es SGV wurde damit deutlich geschwiéicht,
1

Stelgende.Faktorkosten der Schiene
Betrachtet man die Ursachen flir die Preis-
schere, dle zwischen Schiene und Strasse
entstanden ist, sehen sich die Guterbahnen
mit:deutlichen Mehrkesten in allen wichtigen
Kostenbldcken konfrontiert:
& Ea%asw. In dlan' istan européischen
ndern steigen dle irassengebiihren kon-
tinuiar_llcﬁ‘ﬂ_#l'ﬂblwandige Investitionen in:
die Erhaltung- und/oder Modernisierung:

-entwicklung;

der Infrastruktur zu finanzieren. Aufgrund
des hohen Fixkostenantells sind viele Infra-
strukturunternshmen dariiber hinaus ge-

zwungen, dle Prelse anzuheben, um die

Einnahmenausfille aus sinkenden Trans-
portvolumina 2u kompensieren.

— Energie: Die Kosten flir dle CO;-Zertiflkate:

aus-dem Emissionshande! verteuern den
Preis filr Strom. Zusammen mit.der steigen-
den EEG-Umlage (Erneua_rbare-EnergLan-
Gesetz-Umlage) zur Finanzierung der Enar-
glewende kommen damilt-in'Deutschliand
zusatzllch zur Stromsteuer weitars Bela-
stungen hinzu.'! Beide:Prelssteigerungen
betreffan den'Schienengiiterverkehr, nicht
aber Transporte auf der Strasse,

- Rollendes Materlal: Die Kosten flr die War-
tung und Instandhaltung: von: Lokomotiven
und Wagen sind in den letzten Jahren konti-
nuierlich geklettert, getriesben durch stei-
gende Materlal- und Personalkosten sowie
durch gesetzliche ffﬂggge, wie die Aus-
rlistung mit dem Zugsicherungssystem

ETCS oder lérmreduzierende Massnahmen.
Faktorkosten fiir die Strasse tellwaise
si ‘

Demgegeniber profitierte dle Strasse In den
letzten Jahren von einer moderaten Kosten-

=Mautgeblhren::In Deutschland wurde dle
Maut 2005 eingeflhrt und bls 2009 schritt=
welse angehoben. Seltdem Ist dle durch-
schnittliche Belastung. pro gefahrenen
Maut-Kilometer jedoch stetlg. gesunken. 'z
Elne weitere Absenkung ist Anfang 2015 in
Kraft getraten.'® Zwar soll die' Maut auf
Bundesstrassen weiter ausgedehnt wer-
den, davon betroffenen sind jedoch. tiber-
wiegend Fahrten im Nah- und Regionalver-
kehr, dle:nicht in direktem Wettbewerb zum
Schlenengterverkehr stehen,

- Dieseldl: In den Krisenjahren ist der Preis
des Dleseltls merklich gesunkepn, Er hat
sich in den Jahren 2011/2072 zwar erholt;
Ist seitdem: abarl;ﬁﬁdgmms‘agan«
wiirtig kostet der Treibstoff genau so viel wie
im Jahr:2008,'4

~ Fahrpersonal: Der Anteil osteurop#ischer
LKW.an den gesamteurop&ischen Strassen-
gltertransporten hat stark zugenommen.
Die Tendenz Ist weiter ansteigend. Betroffen
sind insbesondere grenzliberschreitende
Verkehre auch Innerhalb. Westeuropsas. Die
durchschnittiichen Fahrerkosten sinken auf-
grund des Immer noch vorherrschenden
signifikanten Lohngefélles zwischen ost-
und westeuropdischen Léndern. Fahrer-
kosten machen etwa ein knappes Drittel der
operativen Kosten eines Strassengliter-

gp .

0B Frel PK? RCGTrenlalDZ LG Green 85B3
SR SNCF Capo! Cargo

R Stantebannes
Teuze

“Top»20-GUterbahnen In Europa’ 2013 Transporilelstung i Mrd: tkmi

CD VR FrelphtRENFEZ89K CFR BNCB: EVR Lolss 82 6L
Cargo Cargo Cargo .

B Privato Weltbowarber

R B e s Ch

8 8 4 4 4 3:

8 3 7F

linged Cario Maralogisles  Holo) Cemo

| Tr—— T,

* Sland 1012
Quslie

Mpang lm Jaly 2013 war g

wuch Enda 2014 Gor it Absland gefaate Aldiondir der PP Cergo

'A‘r#

Eisenbahn-Revue 6/2015

transports aus; Lohntnterschiede von 50 %
und mehr verstdrken den Kostendruck auf
grenzilberschreitende Transporte ganz er-
heblich. 1
Dariliber hinaus gestaitet:sich die Kontrolle
der Einhaltung geltender Regelungen, wie zur
Kabotage, zum Mindestiohn, zu Gewichtsbe-
schrénkungen und zu den Lenk- und Ruhe-
zelten, In der Praxis hdufig schwierig und
kostsplellg.’™ Ein zunehmender internationaler
Wettbewerb erhéht den Druck-auf die Unter-
nehmen, geltende Vorschriften:zu umgehen,
um Prelsvortelle zu erzlelen. Auch dlese Ent-
wicklung trégt dazu bel, dass dle Wattbe-
werbsféhigkelit der Schiene'leidet. :

Grund 4: Sektor flir privates
Kapital nicht attraktiv

Markteintritt privater Wattbewerber

In.den 1890er Jahren erfolgte die Liberalisie-
rung des Schienengiiterverkehrs durch die
EU. Hauptziel war es, (ber den einsetzenden
intramodalen Wettbewerb die Effizienz zu
steigern. In.ganz Europa traten daraufhin pri-
vate Wattbewerber In.die nationalen Mérkte
ein und begannen Marktantelle von den gros-
sen Staatsbahnen zu erobern.

In den Folgejahren Expanslon der Staats-
bahnen Im européiischen Ausland
Einige der grossen Staatsbahnen wlederum
beschlossen, ihre grenziiberschreltenden
Aktivitaten auszuweiten. Hatten sie vor der
Liberalisierung Internationale Transporte noch
Uber Kooperationen angeboten; traten sie nun
selbst:in den ausldndischen Markt ain, Indem
sie gréssere private Anbieter aufkauften.!?
Dieses Vorgehen erlaubte:den Staatsbahnen
einerseits ihr Netzwerk auszubauen, ande-
rerseits konnten sie dadurch ‘Marktanteils- -
verluste Im Heimatland kompensieren. Aus
dem in den Anféngen der Liberallsienung auf-
kommenden Wettbewerb-zwischen kleinen
privaten und grossen staatlichen Eisenbahn-
unternehmen hat sich damit immer mehr
sin Wettbewerb zwischen grossen staatiichen
Akteuren entwickelt, der Insbesondere In
Deutschland als grésstem  européischem
SGV-Markt ausgetragen wird:

Wettbewerb heute hauptsichlich

zwischen grossen Staatsbahnen

Auch heute spielen private Elsenbahnver-
kehrsunternehmen (EVU) nur elne untergeord-
nete Rolle auf européischer Ebene. Ihr Markt-
anteillag 2011 bel 14 %.18 Wie dle Abbildung
links zelgt, gab es 2012 nur.drel private Anble-
ter unter den 20 gréssten Glterbahnen in.
Europa.*® Dies verdeutlicht, dass der:Schie-
nenglterverkehr flr private Investoren derzeit
wenig attraktiv ist. Mit der vor kurzem ange-
kiindigten Ubernahme der Mehrhelt an SNCB
Logistics durch eine Private-Equity-Gesell-

'schaft kéhnte es zwar bald zur Privatisierung

elner.ehemnaligen Staatsbahn kommen, allar-
dings st es sicherlich-noch:zu frih, hier von
‘einer Trendwende zu sprechen: '

:Krisenbedingter Rilckgang.der Transport-

volumiina ... D
In der Wirtschaftskrise ist das SGV-Transport-

volumen deutlich zurlickgegangen, und in vie- .

‘Die Top-20-Giterbahnen-in: Europa Im Jahr 2013

mit ihrer Transportleistung In Milllarden Tonnernkiio-
metern.

——
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Die Marktentwicklung Im Schienengliterverkehr
2000 bis 2013.

len.europ#ischen Landérn hat sich-der SGV
s heute hicht erholen kdnnen. Sinkende
olumina bedeuten sinkende: Handrten denn
im Bahnglterverkehr sind die melsten Kasten
fix und fallen auch bel weniger Transportvolu-
mang_nr\;qllﬂﬁhn_m.lm Einzelwagenverkehr
betrsigt der Fixkostenanteil sogar bis zu 90 %
der Gesamtkosten.® Wenn die Transportmen-
gen zurlckgehen, missen die nahezu gleich
hohen Kosten auf ein_klelneres Volumen
urngelegt werden. Bisher rentab!a Transporze
laufen dadurch Gefahr,
lieh zu werdaen, In‘der olge sehen sich EVU
gezWwungen, weitere Transporte ‘avufzugaben
und ihr:Netzwerk zu verkleinern.

-« setzte Abwiirtspirale in Gang

nit geht die Verkehrslelstung welter zu-
ruck, es entsteht elne Abwértsspirale. Eine
Netzwerkverkleinerung ist eine strukturelle
Entscheidung, die schwer rlickgénglg ge-
macht werden: kann. Weder andere Staats-
bahnen noch private Bahnen sind In der Lags,
dle betroffenen Transporte aufzufangen, denn
mit den Wettbewerbspreisen des Strassen-
glterverkehrs lassen sich diese nicht wirt-
schaftlich erbringen. Zum anderen ist der
Schienengliterverkehr ein Netzwerkgeschift.
Sinkt: die Zahl der Zugangspunkte, nimmt
auch die Lelstungsfahigkelt des Netzwerkes
ab, und es wird immer schwerer, neue Kun-
den zu gewinnen. Das Transportangebot ver-
liert:an Attraktivitat,

Glterbahnen verdienen Kapitalkosten
nicht

Viele Glterbahnen haben-in.den letzten Jah-
ren zum Tell betrichtliche Verluste angehéuft,
Sowoh| Staatsbahnen als auch private Bah-
nen sind nicht In der Lage, Ihre Kapitalkosten
zu verdienen, Das Ergebnis Ist eine Abwérts-
spirale, die die geschilderte negative Entwick-
lung in den Kernbranchen, der Infrastruktur-
" stitionen und der Faktorkostenentwick-
I...4 auf den Schienengliterverkehr weiter
verstirkt.

Auf regionaler Ebene ein Europa
der zwel Geschwindigkeiten
Deutliche’Unterschieds Innerhalb
Europas

Dle oben baachrlebenen Faktoren erkléren,
warum der europélsche. SGV selnan Wag

turns fsd verlass R

urchschnitt stagnlert sind auf
reglonama'ﬁiﬁé‘ﬁ'é‘mmmeda In
der Entwicklung:-zu beobachten, wie die Ab-
bildung oben veranschaulicht.

W Schiene behauptet
arktantell

Zentraleuropa weist:zwischen 2000 und 2012
elne positive Entwicklung auf, Die Schienen-
Infrastruktur Ist modern. der Wettbawarb ant-

Marktprognosen fir das Wachstum desiSchienen-
ggé%wsrkahrs 2010 bis 2020 beziehungswelse

Entwicklung des SGV-Marites 2000 = 2013

Markigrisse 2013 va, 2000 In % (baslerand auf )

1 Ausgwihile Linder ' Eatiand, Lottand, Litnutn

I <es% [ 69%-05% I 05%-105% MM 105%-115% WO >115%.
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anteil in den meisten Mérkten behaupten und:
profitierte vom Internationalen Handel und
wachsenden Gltertransporten. In.manchen
Léndern; Insbesondere In Deutschland und
den Niederlanden, wirkte sich zudem der
stelgende Kombinierte Verkehr positiv aus.
Gilterbahnen leiden zwar unter der beschrie-
benen nachtalligen Faktorkostenentwlcklung
und ‘dem starken Wettbewerb durch LKW-
Transporte, kénnen dleser Entwicklung aber
zumindest teilweise mit Produktivitdtszu-
wichsen begegnen, Dle grossen Bahnen sind
jedoch noch'welt davon. “mit ifiren

“die eigenen th!taikomn zu

Westeuropa: industriallar Riickgang .

Im Gegensatz dazu zelgen die Mérkte in
Westeuropa eine deutlich negative Entwick-
lung, vor allem durch den massiven Rlickgang
der schlenenaffinen Schwerindustrie in vie-
len Landern. Wichtige Kundenindustrien, wle
Automobilbau und Chemie, haben an Bedeu-
tung: verloren; Der Modalsplit der Schiene;
ohnehin niedrigin Westeuropa, istin‘den letz-

‘ten Jahren_ welter gesunken. Elnzige Aus-

nahme ist Grossbritannien, hler konnte sich
der SGV sogar besser entwickeln ais der
Giiterverkehrsmarkt, :Der Erfolg In Gross-
britannien wird dabel unter anderem der
frOhen 'und konsaquenten Liberalisierung des
Marktes zugeschrieben.?t

-Auch die me[stan cmeuropﬂiachan Markte
zeigen elnen negativen Trend im betrachteten

Zeltraum. ‘Ausgsehend:-yon einem: mlt 40%

historisch bedingten hohen Modalsplit der
Schiene:Ist der Anteil Innerhalb:

zehnts auf 22% dramatisch gesunken.??
‘Ausschlaggebend :sind-vor allem dle:sehr
schlechte Qualitét der Schisneninfrastruktur
sowle mangelnde Servicequalltit. Durch die
EX : netzes ist die
Tene Im Wettbewerb mit der Strasse mas-
siv unter Druck geraten, ‘Weder die dyna-
mische wirtschaftliche’ Entwicklung:noch die
grosse Bedeutung der industriellen’ Produk-
tlon konnten in den Landern Osteuropas ver-
hindern, dass die Schiene Im Transportsektor
atark an’ Bedeuwng verloren hat, -

; 2 ST 2ozS ¢
J achstumsperspektwon

Wachstumserwartungen fiir. SGV
bel 1'bis 2% pro Jahr 7

Die Autoren glauben elnen wachsenden
Schlanangmenﬁ'arEE und héit elne langfristige
Wachstumsrate von 1 bis 2% pro-Jahr-fir

reallstisch. Die Abblldung unten zeigt, dass
externe Studien diese Erwartungen fir ein-

izelne Linder bestatigen und tellwsise sogar

noch optimistischer auswelsen.

‘Strukturelle Herausforderungen
In den Kernbranchen

Das prognostizlerte Wachstum baslert zum
einen auf einer positiven gesamtwirtschaft-
lichen Entwicklung. Allerdings profitieren nicht
alle Abnehmerbranchen des SGV gleicher-
‘massen; F(r'den Sektor: sich

Irchs st &L@iln_ﬂarausfordemnge,;'

A

World Transport Report 2012

European Rall Frelght Transport Market 2014

Prognose m‘ﬂl-"-mgg;(%qn,__qut Basls tm)

2,3%

.

Prognose 2010 ~ 2020! (CAGR, auf Basis tkm)

--ui-

Quelle: Progtruna: Word Trarspon Report mz 8CI: Eu'npoln Rall frolght market 2014
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~ Kohle: Dle Kohleproduktion in Europa wird
auigrund sinkender oder auslaufender
Subventionen weiter_abnehmen._Dieser
Ruckgang wird zumindest tellwelse durch
stelgende Importe aus nichteurop#ischen
Landern kompensiert, was die Hinter-

verkehre zu den Kraft- und Stahiwerken

stérkt. Dennoch: ist davon auszugehen,
‘dess Infolge:des zunehmenden Ausbaus
der regenerativen Energien der gesami-
'wlrtsch?af_ltlltlcﬁaaﬁth'ererbrauch‘ langfristig
weiter und damit letztlieh auch das
‘ransportautk xommen kontinuierlich abneh-
. i) ;
= Stahl: Mit-der witschaftlichen Erholung wird
filr die Stahlindustrie eln moderates Wachs-
Aum erwartet, Das in vielen europaischen
Landern durch den plétzlichen Boom in der
Bau--und auch In der Automobilbranche
hervargerufene hohe Produktionstiiveau yon
2007/2008 wird jedoch.auf:
—De. wieder erreicht werden,
'~ Chertile: Solide Wachstumsprognosen welst
‘die Chemiebranche auf, wobei innerhalb der
Industrie die Verlagerung von der Basis-
chemle zur Spezialchemle fortschreiten
wird. Hieraus ergeben sich fOr die Gliter-
batinen sowohl Chiancen als auch Rislken,
‘So fuhren wachsende Importe von Basis-
‘chemla-Produkten zu.zunehmenden Hinter-

landverkehren und ersetzen damit bisherige

Werks- und Zwischenwarkverkehre, Auf der

anderen Seite sind  Produkte der_Spezial-.

chemle weniger. gg hienenaffin, da zum einen

‘die Sendungsgrésse kisiner st und zudem

‘héufigder Gleisanschiuss TeRlt

= Holz:ufid Papier: Der Strukturwandel inner-
halb der Industrie:wird sich fortsetzen, Die
_P%n&a?ﬂmcg Druck- und ﬁ?iiungapgp!er
wird weiter zurlickgehen, wohingegen Seg-
mente wie Hygienepapler und Zellstoff
wachgen und an Bedeutung gewlnnen, Auf-
grund des Im Ve

nd des rgleich zum Druck- und
Zeitungspapler. geringeren spezifischen
Gewichts bezlehungswelse der. klelrieren
Sendungsgréssen wird dle Schiene hlervon
ledoch nicht zwangsléufig profitieren.

~Automobilbau: Flr die Automoblibranche

Wird, ebenfalls: einie robuste Erholung

Prognostiziert, das &
wird Jedoch' auch hler njicht.sn schnell -
wlader erreicht werden. Ubarkapazititen
elniger.westeuropéischer Produzenten blei-
ben bestehen, da Vor allem die Praduk-
tion klelner und mittierer PKW mehr und
mehrin ostéuropéische Linder verlagert
“wird. Nachteilig f0r die Schiene. ist, dass

neus Praduktionsstétten melst (ber keinen._
gigmanw | .-_vpzflﬁgsatrrnfun'qhggnspon?
dadurch eher Uber dle Strasse abigew|ckelt
werden. ' '
Der Sektor muss-auf diese strukturelien: Her-

Kombinlerter

Verkehr (KV) bezleht sich auf
den Transport von Glitern mit mindestans
zwel Verkehrstriigern, wobel der Hauptlauf
narmalerweise auf der Schisne und Vorlaut/
Nachlauf-auf der Strasse stattfinden.

Dar marltime' KV _umfasst den. Transport:
von Contdinern zwischen den européischen
Seehéfen und Zielen im Hinterland (auch
ySeehafenhinterlandverkehr"). Die weltweite

Vernetzung inder Produktion sowlédie inter-

nationalen: ‘Handalsbeziehungen: sind die
Hauptwachstumstrelbar des maritimen KV. Im
confinentalen KV:werden dagegen LKW-Sat-
telauflleger, Wechselbricken oder.auch Con-
tainer innerhialb Eufopas von der Strasse auf
dle Schiene umgeschlagen. Der Anstieg des
kontinentalen KV wird massgeblich von der
Nachfrage ‘nach umwettfreundlichen Trans-
portldsungen und-der:fortschreitenden. wirt~
schaftlichen :Integration. der europiischen
Léander geprégt. Letzteres stimullert den inter-
kontinentalen Handel'und filhrt:zu ngeren
Transportwegen, bel denef

glterverketr Effizienzvortelle aussplelen kann,

Hohes Verlagerungspotential 1lir detitlich
stlirkeres Wachstum ' '

JWenn Fnan sich das Verlagerungspotential

van der Strasse vergagenwdrtigt, erschelnen
dia flir den SQV:prognostizierten 1 bis 2 %
Wachstum eher wie eine vorsichtige Schét-
zung, Dig Europiilsche Kommission hat in
ihrém Welssbuch Transport das Zlel formu-~
llert, bis 2030.30% der Strassenglterver-

kehre (ber mafirals 300 Kilometer auf um-
waltfreundlichie VerRanrsirager zu verlagern:2s
Im Jahr 2010 wurden in Europa

) E@E.M.l lliarcen
tkm Langstreckenverkehre (mehr als.300 km)
auf der Strasse gefahren.® Dies entapricht
dem Neuynfachen des héutigen KV-Marktes
und ist mehr als gs.”

chi

@8 gesam-
rverkenrs.

_ olte
schen Schienengite
lg{inntq,njuﬁr %in Bruchteil dieses theorstischen .
otentials fir dle Schiene gewoninen werden

wren die oben genannten Wachstumsraten
noch hbher, Unter'den gegebenen Bedingun-
gen im SQV Ist es allerdings, sehr_unwahr-
s.'chemli.ﬁ_h,rga@a In nahet Zukunft eln signifl-
anter 1eil dieses Potentlals realisiert wird.
Darmit Ist dlich das Verlage der £(
ey L

Fazit
Wachstum in der aktuellen Situation keln

Selbstl

Wéifirend also das Wachsturmspoteritial enorm
Ist, wird ‘selbst das erwartete Wachstum
von 1 bis 2%, kein Selbstldufer, auch unter
glinstigen:gesamiwirtachattichen Fiahmen-
bedingungen. aekior -
zeit In elner Abwirt:

rale, U deraus aus-

whhrleisten: Manchm
kleine Massnahme, wie

& slnes Uberholglels K
an glner Engpassstella splrbar 2u erhdhen.
Auch der Bau bezighungswelse der Ausbau
\;on Umschlagterminals Ist zu bericksich-
tigen. : :

= Technisché Hemmnisse Im grenziiberschrai-
tenden Verkehr abbauen; Noch immer ist es
sehr viel einfacher urid schneller, internatio-
nale Transporte mit-dem LKW durchzuftih-
ren, Mit.dem Ziel der Interoperabllitét strebt
die EU einen sicheren und: durchgéngigen
transeuropéischen:Verkehr (ber:alie Schie-
nennetze an. Die nationale:Umsetzung er-
folgt jedoch bisherkaum koordinlert und ist
damit-wenig effizient,
= Faire_Wettbeworbsbedingungen zwischen
an Verkehrstréigern schaffen: Wegen des
harten Intermodalen Wettbewsrbs 'fOhren

staatlich Induzierte. Kostenateigerungen
. Im 8GV oder eine: nkurigides’ Prels-
niveaus Im 'Strassengltarverkehr, zum

Bolsple| durch die Zulassing
LKW, 2u betrdchtlichen Mengenverlusten -
bel hationalen und Internationalen Gter-
transporten auf der Schiene.?® Das aus-
gewleseane Zlel der europélschen Verkehrs-
politik, den klimafreundlichen SGV weiter
zu stérken, ‘wirde chne Gegensteuerung
durch entlastende Massnahmen. konter-

karlert. P

Anstrengungen des Sektors filr Wachstum
Zum anderen Ist atich-dar:Sektor selbst ge-
fordert, Enorme Anstrengungen oer Giliter-
bahnen sind notwendig, um‘die Qualitét und
Efflzienz deutlich.und nachhaftlg zu verbes-

sern,
=~ Effizianz des SGV stelgern: Erfordetlich sind .
Massnahmen; mit denen. dle:Anlage aus-.
lastung erhoht und Produkticnsprozesss
Verbessert warden kdnnen: Uber dia stel-
gende Effizienz im Betrieb wird die Wettbe-
werbsfihigkeit elnzelner Untérnshimien und
® .damit auch des kompletten Sektors splrbar
erhoht. Der Einsatz [dngerer Giterzlige' auf
hoch frequentierten” :
besserung der Anlagen
duktivitdt sind wichtig
die Gutferbahnen zu [
slch'mit der digltalen Transton
"8GV ergebenden Mdglichks
ergriffen werden, . um d
samtsystem zu erhhen
=/Angebot und Servicequalitat verbessern:
Zufriedena Kunden ‘sind. der Schilis:

Wagchstumssegments
nur bel entsprechen
‘gewonnen werden, N

erhshte POnktlichke

ausforderungn reagleren, um gegentber ZUbrechen, muss die Schians im Verglelch zu SAR )
anderen Verkehistiagem nioht zurlokzufal- - anderen Verkehrstrdgen jve Wettbewerbs-  DUrndsioser Informationst
len. Das. allgemeine gesamtwirtschaftliche fahigkelt deutiich steigern Lnd f0r privatas, o e B e
Wachstum bigtet kein ausreichendes Trans- _Kapital wieder attraktiv werden, — g~ Infovative. Lbsungen ‘entwickeln: ‘Ange-
: ﬁqﬁwaqﬁsturn' flr die'Schiene. Fir ein nach- = 1050 | wik oo < sichts der stagnierenden Entwicklung der
altiges Wachstum mlssen auch neue Seg-  Politik flss gealgnete afien= Kernbranchen muss s SGVauf nele
(T:Iaﬁ_ dhlc Ven_wakdeﬁ._lf_’aba['gahteavér bedingungen setzen = = K#nd‘jangdtéslélten-eér?glgn o ﬁ"{g-'.‘éﬂﬁﬂtﬂts--
allem um eins Ve Yon Transporten. . pealisieruna: der lanafistiasn wasne.  chende Produkte und Diens lelstungen ent-
von der Sirassa aufcle Setvenes | Zur Realslerung Von 1 B 23% oo datean  Wiokeln. So sind zum Beleple Inovative-
| dahor zwel wesentiche Vomuemerneaind.  UmSShidgtechnologien und Transportbe-
mbini Verkehr als Wachstums- erflilen, Zum elnen sind auf polltischar Ebene- .hdé}l_t_r_gIis%ag_-a_tésiachllqgga&ﬁ%n hljﬂ{___c-‘:fn_el A
weber 7, goignete Fehmenbedinglngen 2 Schal: - rancher. Die nchatielom e s G
Dﬁ!l.'.QMﬁWﬂﬂ_l‘.luﬂtbbﬂen’ﬂal‘“.fﬂ'r‘dah'z."g“ﬁﬁgam-“?g@f: ohienengliterverkehr Wachsen  trananorts, das Hols Mengariblinde-
Sehlanengiterverkenr bietet der Kombinlerte ' Kanh:  auelfers Mg, sz e lung entlang volumenstarker Hauptachsen,
Verkehr, der barsits haute meht als 20 9% der j_gjat:sk;aglgfﬁgwpkwrohna‘ Kapazitdtseng-  bie-tet ein enqnnes-'-Poteni_lﬂ?Ipr den’SGY,

Transportieistung auf der Schlene ausmacht.

en' Waghstumskorridaoren ge-

Integrierte Losungen, die:die'gesamte Lel-
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stungspalette entiang Kombinierter Ver-
kehre abdecken, sind dabel die Voraus-
setzung daflir, neue Kunden fiir den SGV zu

gewinnen,

Eine erfolgreiche Entwicklung des Schienen-
glterverkehrs erfordert somit grosse An-
strengungen sowo des: Sekiors gls auch
der Politik/Nur solwird am’ﬁ_gricﬁgsaln. die
akttellen Lnd zu ﬂnfﬂ&aﬁ}ierauatorderungen
zu melstern und die Welchen auf Wachstum
2u stellen,

-

Eulr_a)coal {Verband: der europiischen Kohleindu-
&trlg). . ) . -

CEPI, Key Statistics 2013 (Verband dar europ¥l-
schen Paplerindustrie).

CER: Transport Infrastructure Financing - what

you need: to know about infrastructure and EU

-money and never dared to ask, 2011. Die Zahlen

gezlghen sich auf die designierten Mittel beider
onds.

'nternational Transport Forum (OECD): S ending
1 transport infrastructure 1895-2011, 2013.

Siehe. http://an.wikipedia.org/wikl/ Highways:
In_Poland (abgerufen:am 8.12,2014).

Offizislle Meldung der poinischien Behérde fiir den
Schienenverkehr: http://www.utk.gov.pV/pV/ anall-
zy-I-monltoring/blule tyny-i-opracowania/2127,
Srednla-predkosc-handlowa-kolejowych-.
przewozow-towarowych-w-Polsce-l-polrocze-
20.html (abgerufen am 2.12.2014),

CER: Mind the gap, Broschiire zur Ausstellung
«Rallway Infrastructure financing®, Mal 2012. Die
untersuchten Lénder sind Polen, Ruménien,
Ungarn, Tschechlen, Bulgarien und das Baltikum.
So zum Baisplel bel Emmerich — Oberhausen im
Norden, Frankfurt -~ Mannhelm und Karlsruhe —

-

-

Basel in der Mitte und der Anbindung von Lugano.

an den Raum Malland Im Stden; http://www.
bbsr.bund,de/BBSR/DENVeroeffentlichurigen/
1zR/2012/7_8/Inhalt/DL,_Saalbach,pdf?blob=
publicationFile (abgerufen am 9.12.2014),

* Europélsche Kommisslon: EU Transportin Figures
(ETIF), Briissel 2013.

10?;;,5%: Rall Freight Status:Rspart;2013; Brdssel
2013.

" EEG: Erneuerbare-Energlen-Qesetz.

"2 Diese Reduktion liegt in erster Linle an dem wach-
senden Antell an EUra-V- bezlshungswalse Euro-
VI-Fahrzeugen, Bundesamt fOr-Goterverkehr:
Mautstatistik,

'3 Dia Absenkung folgt dem sehr niedrigen vorherr-
schenden Zinsniveau, mit dem die Finanzlerungs-
kosten der Erhaltungsinvestitionsn’ berechnet
warden. ,,... Buﬁﬂej{églﬁ'_(iﬁg.'glbt Kostenelnspa-
rungen weiter": hitpu//www.bundesraglaning.de/
CGontent/DE/AHIKal/20 “14/07/2014-07-30-1kw-
maut.html (abgerufen am 8.12.2014), Auch Oster-
ralch senkt die-Maut ab 2015 flir LKW der Norm
A gn;! \il um 4%, Verkehrsrundschau vom
4.12.2014.

'4 Statistisches Bundesamt: Jihrliche: Grossver-
braucherprelse fur Dieseliraftstoff, ohne MwSt.
2008 Iag dar Durchschnittsprels pro Liter bel 108
Cant, 2009 bal 85 Cent, 2012 bel 118 Cent und
2014 bel 108 Cent.

6 Dle Jahreslchnkosten im Strassenglterverkehr
betrugen 2011 26000 Euro In Deutschiand,
34 000 Euro in Frankreich und 6000 Eure in Polen,
Transforum: Long distance frelght roadmap, 2014,

'T Belsplele hlerltir sind dle Akquisltion von Captraln.
und ITL durch Fret SNCF oder der:Kauf von TX:

Logistik durch Trenitalla,

8 SCJ: 8QV Europa 2012; Entwickiung; Volumina,

Aktaure.

' Eln genauer Blick auf die grossen Privatinterneh-
men zelgt, desa viels davon nicht wirklich , privat”
sind, sondern entwadar Toc ergesallschaften
von melst In &ffentlicher Hand befindlichen
Infrastrukturunternehmen(zum Belsple!: HGK in
Deutschland oder ATC In Itaflen) oder aber Gesel|-
schaften strategiecher Investoren, wle zum Bei-
splel andere Transportunternehmen oder ‘auch
Industriekonzerne. So halten zum Belsplel grosse
Speditionen und Operatetite die Mehrheit der
Antelle ‘an Crossrall und:Lokemotion; ERS und
Hector: Rall sind Tochtergesellschaften: grosser
Readerelen und Malmtrafflk, AWT sowie Lotos'
‘Kole] ‘sind Téchter grosser Minen- bezishungs-
welse.Chemiekonzerne. LR 48 b e

#.CER: Rall Freight Status Report 2013, 8. 38,

21'The Economist: Coming tound the bend = How
Britain developed: a truly competitive rail frelght
market; 22.6.2013. : :

# CER: Mind the gap, Mal 2012.

# McKinsay-Analysten sshen:In der:Modal-Split-
Ausweltung das Hauptwachstum flir den:SGQV:
Bold moves to secure modal share; Rallway
Gazette International; September 2014, HU

2 Eine aktuslle Studie der Europélsche KKommission
ermittelt Wachstumaraten fiir den KV zwischen
2,7 % und 6,6 % pro Jahr:bls 2030; EC! Analysis
of the EU Comblined Transport 2016.

® Egﬁpalaaha Kommission: Welssbuch Transport
2011. '

* Transforum: Long distance fraight roadmap, 2014
# Euroatat, dle Zahlen gelten fir dle EU28-Lénder.

% .Bls. 2020 werden iUr: ausgewihite Relationen
staatlich induzierte Kostenstelgerungen (zum Bel-
splel wegen ETCS, L#rm, Energle) von bis zu
20 % erwartst; [nteressengemsinachaft der Bahn-~
spediteure/UIRR: Analyse von staatiich bedingten
Kostensteigerungen am Belsplel von ausgew#hi-
ten:Relatlonan, lE;rlsmha 2018,

-
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EU-28 Performance hy:Mode

\\, Freight Transport

bilien tonna-kliomates
Inland Pine- :
Road | Rall |Water-| P sea | Air | Total
1995 1289 388 122 115 1154 2| 3069
1996 1303 394 120 119 1168 2| 3105
1997 1352 411 128 119 1201 2| 3213
1998 1414 394 131 426 1240 2| 3308
1999 1472 385 129 125 1276 2| 3390
2000 1522 405 134 127 1323 2| 3513
2001 1563 388 133 134 1343 2| 3563
2002 1613 386 133 130 1364 2| 3628
2003 1634 394 124 132 1387 2| 3673
2004 1751 419 137 133 1437 3| 3879
2005 1803 416 139 138 1471 3 3969
2006 1858 438 139 137 1515 3| 4089
2007 1925 452 145 132 1542 3 4199
2008 1892 443 146 126 1508 3| 4118
2008 1700 384 131 121 1345 2| 3862
2010 1764 394 156 122 1424 3| 3s62
2011 1745 422 142 118 1417 3 3847
2012 1693 407 150 115 1401 3| 3768
‘2“0’1’2' 31,3%  49% 228% 01% 214% 258%| 228%
peryear| 1,6% [’Ea'ss;' } 1.2% -00% 1%  1,4%| 1,2%
2250‘1"2' 12%  04% 120% -97% 59% 2.7%| 7.3%
peryear |  0,9% { 0,0%) 09% -08% 05% 02%| 06%
—32'%‘1‘2 -30% -3,6% 56% -31% -1,1% -00%| -21%
y~ Modal split
%)
Intand,
vntes, | Pipe:
Road Rail ; Water- fings |- 58 Air
ways
1995 42,0 126 40 37 376 07
1996 49 127 39 38 376 01
1997 421 128 40 37 374 01
1998 427 11,9 40 38 375 04
1999 434 114 38 37 3nr 04|
2000 433 11,5 38 36 a7 01
2001 439 109 37 38 3n7 01|
2003 445 106 37 36 376  Of
2003 | 445 107 34 36378 01
2006 | 451 108 35 34 370 01
2006 | 454 105 35 35 371 01
2006 | 454 107 34 33 371  0Of
[~ 200; 458 108 35 31 367 01
2008 459 108 35 31 366 01
2009 464 99 36 33 367 01
2010 | 457 102 40 32 369 01
2011 454 11,0 37 31 368 01
2012 449 108 40 30 372 .01
Source: tables 2.2 4c102.2.7, estimales (in falics) L e ;
Notes: é:ZL’r:LLﬁ 4 T?eﬁMSTbHT;N H QU//‘{ES Z{){L{'

Alr and Sea: only domestic and Intra-EU28 transport; provisionel esitmates
Road: nationsal and Intemational hiaulage by véhitias faglstarad in the EU28;

EU/ €ukglzAN COMte sio
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VIEREGG - ROSSLER GmbH A\

8. Interpretation des Ergebnisses und Schlussfolgerun-
gen

Der Nutzen-Kosten-Wert fur das Projekt "Semmering-Basistunnel neu"
betrdgt somit in Anlehnung an das deutsche Bewertungsverfahren zwischen
0,22 (unteres Szenario) und 0,46 (oberes Szenario). Die zwei Szenarien
unterscheiden sich in der Annahme, dass beim unteren Szenario durch die
Inbetriebnahme des Basistunnels kein Verlagerungseffekt vom LKW auf die
Schiene stattfindet und beim oberen Szenario, dass ein Mehrverkehr im
Guterverkehr auf der Schiene von 16% eintritt, wie dies in der Osterreichi-
schen Studie der Nutzen-Kosten-Bewertung als "Potenzial" und somit als
moglicher Maximalwert angenommen wurde. Im Personenverkehr wird
dagegen bei beiden Szenarien ein Mehrverkehr durch die Inbetriebnahme des
Basistunnels von 21% unterstellt.

Im unteren Szenario liegen die volkswirtschaftlichen Kosten des Tunnels
viereinhalb mal so hoch wie der volkswirtschaftliche Nutzen und im oberen
Szenario gut zwei mal so hoch. Das Projekt wirkt somit wohlstandsmin-
dernd fir die 6sterreichische Gesamtgesellschaft. Es ist volkswirtschaftlich
am sinnvollsten, den Tunnel nicht zu bauen.

In absoluter Hohe betrdgt der Nutzen des Tunnels im unteren Szenario 28
Mio EUR und im oberen 57 Mio EUR pro Jahr. Er setzt sich im oberen Sze-
nario zu knapp der Hélfte aus dem Nutzen fir den Personenverkehr und zu
etwas mehr als der Hélfte aus dem Nutzen flr den Gliterverkehr zusammen,
wiéhrend er im unteren Szenario nur aus dem Nutzen im Personenverkehr
resultiert. Die jéhrlichen Kapitalkosten, die aus der einmaligen Investition
resultieren, sind jedoch mit 101 Mio EUR extrem hoch. Hinzu kommen auch
noch zusétzliche Betriebskosten in Héhe von 23 Mio EUR im oberen und 9
Mio EUR im unteren Szenario. Die zusétzlichen Betriebskosten sind im unte-
ren Szenario niedriger, weil die Mehrkosten eines zusétzlichen Schienengti-
terverkehrs nicht anfallen (keine Verlagerung vom LKW). Das schlechte_
Abschneiden des Tunnels beruht in erster Linie auf den sehr hohen Investi-
tionskosten bei einem im Vergleich zu- anderen europdischen Schienen-
verkehrskorridoren geringen Verkehrsaufkommen. Die Grenze der volkswirt-
schaftlichen Sinnhaftigkeit des Projektes liegt definitionsgem&R bei einem
Nutzen-Kosten-Wert von 1 und wirde erreicht werden, wenn das Verkehrs-
aufkommen um den Faktor 3 bis 6 steigen wiirde.”4
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VIEREGG - ROSSLER Grbt I

Selbst bei einem Verkehrsaufkommen von 28,57 Mio Tonnen, das in der
osterreichischen Studie fiir den Semmering-Basistunnel im Jahr 2055 unter-
stellt wird’®, das gegenlber dem heutigen Verkehrsaufkommen von 10,3
Mio Tonnen einer Steigerung um stolze 177% und somit fast einer Verdrei-
fachung entspricht und fachlich véllig unbegrindet ist, ist ein Nutzen-
Kosten-Wert von 1,0 und darlber nicht erreichbar.

Wenn man noch die Ausfiihrungen tber den "Excess Burden" sowie bislang
unberlcksichtigte Kostenpositionen wie beispielsweise die CO,-Emissionen
bei der Erstellung der Infrastruktur (siehe Kapitel 6.3) bedenkt, dann sollten
selbst Projekte mit einem Nutzen-Kosten-Wert von rund 1,0 aus volkswirt-
schaftlichen Grlnden nicht realisiert werden, sondern nur, wenn der Nutzen-
Kosten-Wert deutlich {iber 1 liegt. AuRerdem wiirden mogliche Kostenstei-
gerungen aufgrund der schwierigen geologischen und hydrogeologischen
Verhéltnisse Gber die bislang angenommenen 3,1 Mrd EUR den Nutzen-
Kosten-Wert noch weiter senken, so dass keine Kombination von Randbe-
dingungen vorstellbar ist, bei der ein Bau des Semmering-Basistunnels
volkswirtschaftlich wirklich sinnvoll wire.

Dies gilt vor allem fiir rein kreditfinanzierte Staatsausgaben, bei denen der
Zinseszinseffekt auf lange Sicht zu exponentiell ansteigenden Belastungen
fahrt: Eine zusétzliche Staatsausgabe in Héhe von 3,1 Mrd EUR wie der
Semmering-Basistunnel fiihrt ohne Tilgung bei einem Zinssatz von 5% in 50
Jahren zu 35,5 Mrd EUR und somit zu mehr als einer Verzehnfachung des
urspriinglichen Betrags. Bezogen auf die Summe von 25 Mrd EUR fiir die
aktuellen Schienen-GroRprojekte in Osterreich (vgl. Kapitel 2.4) ergeben sich
so in 50 Jahren knapp 300 Mrd EUR Schulden, das ist mehr als die aktuelle
Staatsverschuldung, die derzeit rund 240 Mrd EUR betrdgt. Rechnet man
die Inflationsrate von 2% heraus, dann ergibt sich beim zu unterstellenden
Realzins von 3% immer noch eine zuséitzliche Staatsverschuldung in 50
Jahren von Gber 100 Mrd EUR in heutigem Geldwert und somit eine Erhé-
hung der Staatsverschuldung um fast 50%. Aufgrund der Zwénge im Rah-
men der Europdischen Wéhrungsunion (Stichwort Maastricht-Kriterien) wer-
den beim Festhalten an den tunnelreichen GroBRprojekten somit die in Kapitel
2.4 beschriebenen méglichst baldigen Steuererh6hungen unausweichlich.
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Einladung zur

Pressckonfercnz

Semmering-Basistunnel: Neudurchfiihrung des
Naturschutzverfahrens wird zur Farce

Das Versagen des Rechtsstaates und dic Verantwortung Einzelncr

22.3.2016, 10.00 Uhr
Cafe Landtmann
1010 Wien, Universititsring 4

am Podium:
DI Christian Schuhbdck, Sachverstindi ger flir Naturschutz
em, 0. Univ. Prof. DI Dr. Hermann Knoflacher, Verkehrscxperte
Mag. Peter Derl, Burgerinitiative ,.STOPP dem Bahn-Tunnelwahn*
Dr. Andreas Manak, Rechtsanwalt
THEMA;
Der  Verwallungsgerichtshof hat  die naturschutzrechtliche  Bewilligung  fur  das
Fiscnbahnprojckt ,,Semmering Basistunnel neu® im November 2015 aufgehoben. Die
Bewilligung war rechtswidrig, weil nur die (angeblich geringen) Auswirkungen des
Projekts selbst und nicht die Gesamiwirkungen aller negativen Umwelteinfliisse in der
Region, insbesondcre durch die Semmering-SchnellstraBe S 6 beriicksichti gt wurden,
Seither bauen die OBB ILLEGAL an dem Projekt weiter und stlitzen sich — mit Duldung

durch die BII Neunkirchen — auf eine nach Mcinung vieler Bxperten nicht anwendbare
Bestimmung des UVP-G.

Am 30, und 31, 3. 2016 wird am Bundesverwaltungsgericht in eincr offentlichen
Verhandlung das Naturschutzyerfahren neu aulgerollt. Wic schon bei der Priifung des
ffentlichen Intcresses ist auch beim Thoma aturschutz dic  Objektivitit und
Sachkenntnis des vom Gericht beigezogenen (nichtamtlichen) Sachverstindi gen fraglich.

Der VWGH hat mit sciner lctzien Lntscheidung zum Semmering-Basistunnel zwar die
Verletzung  des Naturschutzgesetzes beanstandet, aber in andcren Punkten dem
Verwaltungsgericht cinen Freibrief fir absurde und willkGmiche Entscheidungen ertcilt.
Schon jeizt zeichnet sich ab, dass das Verfahren wicder zur rechtsstaatlichen Farce wird,

INHAL'L:
Die Veranstalter criiutern den Stand des Bewilligungsverfahrens aus Sicht der

Verkehrsskonomic, des Naturschulzes und des Rechtsstaates und geben einen Ausblick
auf die néchste Verhandlung vor dem BVwWG.

Fiir Riickfragen steht Dr, Manak unter andreas@manak.at oder 0664 543 3000 zur Verfiigung,
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i von Prof Dr. HERMANN KNOFLACHER

_Vers_ugen der Ientralorgane

n der'Orgamsmu s'seine Aufgaben nicht mehr

Staaten. Lander und " Gemeinden. Immer wieder

heifit es, wir briuchten nur den Empfehl__ggn_dgs__b

enden Orgamsmus gggl_lgg__Knmw ;

sicher. Versagen:sie; |

erfiillen, erwird fremd kontrolliert. Das EﬂtauEE T B

Der Pensuonsglpfel ami-29 Feb|

. Rechnungshofes zu folgen; dann wiirden sich Sinn-
.' EaEgEit und Effizienz des staatlichen Handelns

gverbessem. assdiesleider nichtderFall
erRechnungshofmitseinem Titigkeits-
bencht vom Dezember 2015 (Seite 395): ,Auf Ini-
tiative des Verkehrsministeriums (BMVTT) und in
Umsetzung einer Empfehlungdes Rechnungshofes
nahm die europiische Kommission'die-Siidbahn-
strecke-als “Teil des Baltisch-Adriatischen-Korri-

dors in das TEN-V-Kernnetz auf* Seit Jahren

wurde 'von ‘dén Befirwortern -des Ausbaus der

Stidbahnstrecke (Semmering--und Koralmtunnel) | e il
L-Bis zu zwei Dutzend verschie-
dene Pensionssysteme gibt es,
je nach Zihlweise, in unserem
Land. Beamte, Bauern, Arbei«
_ter, Angestellte, Eisenbahner, "
Nationalbanker — fiir sie alle
gelten unterschiedliche Re-

argumentiert, dass dies eine internationale Ver-
Dpflichtung sei. Hier ist nun zu lesen, dass nicht eine
europiische: Verkehrspolitik-sinnvolle ‘Verkelirs-
netzekonzipierthat,sonderndieAufnahme der Siid-

il bahnstrecke Resultat eines erfolgreichen Lobby- |

ings des BMVIT ist. Dass dieses Lobbying ‘auf |
Veranlassung des Rechnungshofes - erfolgte, - ist

Busmess,Ausma“ seine Stimme und will ‘tiberall
sparen
jekten, Die Gerichte sind an einer Wahrheitsfin-
ung hinsichtlich des ,,offenthchen Interesses“ bei |
den Mega-TuxmeIs nicht interessiert. Mittlerweile:
miissen wir von einem Jebensbedrohenden Multi-

, pur nicht ‘bei'dén unsinnigen Tunnelpro- |

eingefiihrt. In Wien soll es
—die 40jahrige Durchrechnung’:
erstim Jahr 2042 geben.
Es sind vor allem ASVG-=
Versmherte, die dank der Pen-'

|_sionsreformen

“eine Arbeiterin nach §
smherungs]ahren nack
~Rechtslage im - Schniti
- Euro Pension im Mor
Jahr 2033, wenn auch
bis 65 Jahre arbeiten n
werden es nur 796 Eurc

-atemberaubend.  Denn . der - Rechnungshof hat | geln. Doch wenn es nach
im Sonderbericht 1998 iiber ‘den Semmering- |  Das hat sich auch : Finanzmii
Basistunnel . (alt)" dargestellt, dass - bei - diesem | mit dem Pensions- .. . Hans Jorg
Projekt. ein- notwendiges gesammrtschafthches _konto - nicht gein- . ling geht,
Interesse ficht nachweisbar war, Das neue, |- dert -Es hitte fiir - nicht die
vier_Mal_teutere Projeke Semmenng—Basxstun— - Vereinheit- nReform®. ]
nel (neu) ist noch weit weniger_ sparsam, wirt- .hchu.ng der .Pen- bei einer 1
Schaftlich und zweckmifig, womit die Empfehlung | sionssysteme - sor-- sionsveranst
des Rechnungshofes umso absurder erscheint. So- | gen sollen.. Doch » 4 - Verschle
mit ist seinie Sinnhaftigkeit zu bezweifeln. wihrend das Pen- ich SCHISgE rungen beir
" Das Versagen ist aber nicht auf den Rechnungs- sionskonto = fiir VE)!' diese Dinge: wertungsfak
hof beschrinkt. Dag_Parlament nimmt seit Jahren ASVG-Versicherte kl‘f;;/ ahZUcehen das Pension
seine Verantwortung richt wahr und beschliefit | ab’ dem Jahrgang & g » vorgeschlage
illiardenpakete fiir die Bahnfinanzierung durch | 1955 gilt, wird es Y/! d umzusetzen. Um .. die
Kredite, die Jahrzehnte die Budgets vorbelasten. | etwa fiir Bundes- Finanzminister Hans wertung
Der Prisident des Fiskalrates leiht ‘seit Jahren | beamte erst ab dem ii%ii&egg%m Pensionsk
der hlﬁ'asu*uktur—Lobbyorgamsatlon »future | Geburtsjahr 1976 Gutschrifter

verhmdern wird: ;jede
ein _Aufwertungsfaktor
legt. Er orientiert sich
,_Lohnstmgerungcn D
.'reits bestehenden Per
- werden allerdings nur -

vergangener
Staatsversa gen sprechen.
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Jahre draufzahlen. So bekime - Inflationsrate erhoht.
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Verkehrspolitik

Weichenstellungen

:Die |

i = 3

K

Gastkommentar. Und die Steuerzahler werden
noch groReren Rucksack schultern miissen . . 4

VON FRANZ FALLY

- T dhrend Werner Faymann
in den meisten Politikfel-
W-W . dern nicht eben durch
Gestaltungswillen und Entschlos-
senheit aufféllt, hat er sich als Ver
kehrsminister und als Bundeskanz-
ler als'williger, ja engagierter Voll-
strecker der Wiinsche. der ‘Baulob-
by gezeigt. Die Verkehrspolitik
wurde so endgiiltig.-den Interessen
der Bauindustrie untergeordnet,
Das Einmalige an. Faymanns
Politik ist, dass durch entsprechen-
de Vorbelastungen und in die Zu-
kunft reichende Beschliisse: der
Staat und .die Steuerzahler we

iiber das Ende seiner Ara-hinaus an

diese™ Politik—finanziell
sein.‘werden. Durch geschickte
Weichenstellungen , wurde  der

_Spielraum fiir kiinftige Regierun-
“gen'entscheidend eingeéngt, | bahnaffin
O

7. UM éine’ Neuorientierung der
Verkehrspolitik ' méglichst hinaus-
zuzbgern, hat Faymann eine ge-

schickte Personalpolitik ‘hinsicht- _

lich seiner Nachfolge im Verkehrs-
ministerium betrieben: Er hat die-
ses-Amt konsequent mit Personen
besetzt, die schon in ihren vorheri-
gen Funktionen wenig bis gar nicht
gegldnzt hatten, Damit war sicher-
gestellt, dass sie auch im Verkehrs-
ministerium die falsch gestellten
Weichen nicht richtig stellen wiir-

Faymanns und der Baulobby ,be-
wihrt” - und , bew#ihren” wird sich
‘sicher auch Gerald Klug,

Eingespannte Medien

Fir das System Eaymanp typish
ist sein Umgang mit den Medien:
Schon zu Beginn seiner Amtszeit
hat er es als wichtige Aufgabe gese-
hen, seinen politischen - Mentor
Hans Dichand - dessen ,Kronen
Zeitung* den Tunnelprojekten zu-
néchst kritisch gegeniiberstand -
fiir seine Ziele einzuspannen. Das
gelang ihm auch. Der“fnedial #ii.’
Berst *geschickt, agierende ()BB-'.
Chef, Christian Kern, ist kongenia-
ler Partner dieser Medienstrategie,
Thm gelingt es, die Medien ‘von
‘steigenden ' OBB-Gewinnen zu
liberzeugen, obwohl sich diese nur

i
r

im einstelligen Prozentsatz der ge-
wihrten ' bffentlichen ' Zuschiisse
bewegen,. ' R
Unbeantwortete Fragen
Nachdem -solcherart sichergestelit
ist, dass Ruhe im Land herrscht,
fragt ‘niemand mehr, wie ein mit
mehr:als: sieben” Milliarden - Euro
jéhrlich bezuschussterEisenbahn-
konzern dennoch nur rund 1,3 Mil-
liarden Buro Marktumsatz (Schie-

- ne Inland) erzielen kann; fragt nie-

mand mehr, ‘wieso ein Konzern,
dessen Transportleistung: (Perso-
nen) zu weit tiber 90 Prozent im
Nahverkehr liegt, dennoch iibey
wiegend in. Grofpro
Lemverkehr investiert,
»Und wie will man im interna-
tionalen--'l-‘mnspattgeschﬁprarkt—
anteile gewinnen (,, Verlagerung auf
die Schiene”), obgleich'der Anteil
er Gliter ebenso sinkt wie
der Stellenwert der Bahn in den
Partnerlindern? Wie kann die Fra-
ge der hohen Folgekosten' (Erhal-
tungsaufwendungen) der Investi-
tionen - unterdriickt werden, ob-
‘gleich diese Diskussion - bei deut-
lich niedrigeren Investitionsni-
veaus - in anderen Lindern mitt
lerweile beachtliche Breite gewon-
nen hat? Und wieso ist trotz des gli--
gantischen Investitions-/Konjunk-
furprogramms auf Pump die Ar-
- beitslosigkeit heute in Osterreich so
hoch wie schon lange nicht mehr?

ese Fragen werden heute
nicht gestellt. Die Verkehrspolitik
ist auf Schiene, das Geld rollt in die

" richtigen Taschen. Spannend wird

es erst wieder, wenn in einigen Jah-
ren das Fiasko der Verkehrspolitik
Joiienbar Wird: Dann werden die
aufgeworfenen Fragen. und viele
weitere: in Sonderkommissionen
und  Untersuchungsausschiisser
‘behandelt werden, Wieder wird
man sich - wie derzeit bei -der
Hypo - fragen, wie das denn alles
so kommen konnte, Und die Steu-
erzahler werden einen noch grofie-
ren Rucksack schuiltern miissen’, , .

Dkfm. Franz Fally, Sohn eines Eisenbafners,
ist Unternehmer in Wien. Er befasst sich seit
Jahrzehnten mit Fragen des Bahnausbaus.

E-Mails an: debatte@dlepresse.com b/ .
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- Semmering-Basistunnel:
Die Justiz versagt

i Einzelinteressen nach-

Gastkommentar

Beim Bauprojekt hat der
Verwaltungsgerichtshof

gegeben. Osterreich
droht nun der gréfite
finanzielle Schaden
- seit dem Ende des
. Zweiten Weltkriegs,

ie Zuriickweisung der -

5 -Revision cgegen.  die -

i J eisenbahnrechtliche

- —" " Baugenehmigung = fiir .

o den: Semmering-Basistunnel. -

i durch den, Vérwaltun'gsgerichts_'-,_-_ :

& hof (VWGH). ist ein milliarden- ~

it schwerer - Justizirrtum, "der zum ‘

W groften finanziellen Schaden der:

& Republik ‘Osterreich seit. dem”

i Ende des Zweiten Weltkriegs fiih- =

S . renwird; YO R alte. ST e S
5 Im Wesentlichen {ibt. “Sich-v rechtswidrig angesehen werden,

Ee R e

dierten Argumente gegen das. .Se __'_g_‘-,l_}és_istunnglinéuféfginr.-
. Tunnelprojekt nicht inhaltlich wi- ~ fli B0 . T

i derlegen konnte: das BYWG hat . .
‘Sich ~auf Ilee:,fo_r_rhem beschrinkt. ¢
. und als letzte ; Verteidig

. ',Senuperi;ug-pasistunnel neu“'dar -

*,26.Mai-: 2015 allerdings- die-

S

der VwGH: mnicht in Rechtspre-
- chung, ‘sondern in Abschreib--
{ibung: Denn' er wiederholt {iber
weite  Strecken die Beg’riin'dungen_
des Bundesverwaltungsg'exichts
. (BVw@), dessen. Erkenntnis vom

wenn das BYWG (...) auch wei-
tere Aspekte, etwa die Frage-des
regionalwirt's_cha&l_ichen':Nu_t;éns
oder der Fahrzeitverkiirzung der
Strecke Wien-Graz, in' die Be-
, urteilung des: dffentlichen Inter-
’ e der ;Verwirklichung des

“diese’ fragwiirdi di g des Kieine Partj
“des”BVWG, indem” er' schréibt: ' Kiilarinteresse ‘Offentliches In-

‘»Sowohl die Frage .des gesamt-

o i | mt- . teresse dastellen,
: wirtschaftlichen. Interesses " als

' .. -Dieser. Linie folgend brauchen
. Verkehrszahlen stellen nur einen
Teilaspekt. der Beurteﬂq@g_ des
offentlichen ‘Interesses ‘an’ ider
Verwirklichung = des Vorhabéns

kehrs

-
keine /:Miihe: meht
 Wenn die-lokaler Beherbergungs-

betriebe und:Wiisst
Region durchiein

). Bs kann. somit ‘nicht - als

‘ aber - bedroht, wenn sogar ein
__Hbchstgerich _--njcht.-an.aler Wahr-

i :"'Wien—_-.Graz-“)

» . anderes: als das finanzielle

-griindungen; - von- ‘Bauvorhaben fFRANZ'gEALrL‘_Y-:_'-'I'- i
erbergu ) Untez::néliméf_

elstinde einer -~ 5o

auvorhiaben

ausgelastet werden, iibertrumpft .

dies jede gesamtwirtschaftliche
iienrechnmng o el

kehrsprognose, T
'mz%rzg;n Entwicklungs-
linien abend]iindi_scl_]ef-‘-’-_Ki.llmr
zahlt die Herausbildung . ejner
Rechtsstaatlichkeit, die . gerade
nicht. von willkiirlichen “Einzel-
und Herrscherinteressen'abhﬁn'gf.. ;
Dieser kulturelle - Fortschritt ist

S

regionaiwirtschaftlicher

. “wFahrzeitverkiirzung .~
/i 1z") geniigen lisst. Tar-
schlichi ist das PartiRularinter-
esse, das hier bedient wird, nichts
Inter-

esse-einer ‘an ‘einer Hand abzihl-

*-baren Gruppe :industrieller!Bay-

Jnternehmer. Und deren Netz: = -

en .'%]mndimtgmﬁtbum_ R
“auchiijene “der: prognostizierten. -.-_sic-:hkﬁnftig.‘dié@l}and:dasﬂ{er.— R AR S e e
ministerium . mit - der Be- 13
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Die Beutegemeinschaft der Betonierer

KOMMENTAR DER ANDEREN
GOTTFRIED ILGMANN
9. April 2015, 16:59

Das Gezerre um den Semmering-Basistunnel zieht sich endlos.
Aber es legt auch die Verfassung der BB offen - man muss nur
die vorliegenden Zahlen betrachten. Es gibt abenteuerliche
Fehlinvestitionen

Die Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) hangen am Tropf
des Steuerzahlers. Die Erl3se, die sie direkt von ihren Nutzern
(Bahnreisenden und Verladern) erzielen, sind Iacherlich gering.
Die Politik beschliefit, dass der gesamte Aufwand fiir die Bahn
Uberwiegend vom Steuerzahler gedeckt wird. Es ist fur die BB
also eine Uberlebensfrage, Zahlen zu présentieren, mit denen
ihr die Gunst der Verkehrs und Finanzpolitiker nicht
verlorengeht.

Zugleich ist die Lobby der Tunnelbauer aktiv, sie méchte
Auftrage fur neue Bahnstrecken. Es ist fur die OBB und die
Tunnelbau-Lobby reizvoll, den volkswirtschaftlichen Nutzen von
Neubauten (iberzogen darzustellen.

Franz Fally (ein Gegner des Semmering-Basistunnels, Anm.)
hat viele Jahrzehnte als Unternehmer seine Waren mit der
Eisenbahn transportieren lassen. Als erfahrender
Eisenbahnkunde ist er zum Kritiker 8sterreichischer Bahnpolitik
geworden - insbesondere der seltsamen Investitionen in
Neubaustrecken mit vielen teuren Tunneln.

Beim Semmering-Basistunnel hat es ihm gereicht. Er unterstitzt
die Klage gegen das Projekt. Mehr noch; Er hat das Miinchener
Verkehrsberatungsbliro Vieregg & Réssler mit einem Gutachten
beauftragt, die offizielle Nutzen-Kosten-Untersuchung
nachzuvollziehen, die den Semmering-Basistunnel als hchst
wirtschaftliche Investition ausweist. Das Ergebnis schafft
beispielhaft Klarheit, wie die Methode von Nutzen-Kosten-
Untersuchungen in Osterreich verbogen wird und wundersame
Ergebnisse erbringt.

Glaubt man den OBB, so ist der volkswirtschaftliche Nutzen
funfmal gréRer als die Kosten. Glaubt man dem renommierten
Gutachter Vieregg & Rdssler, so sollte man die Finger von dem
Projekt lassen, weil der volkswirtschaftliche Nutzen geringer als
die Kosten ist. Woher kommt der Unterschied?

Osterreichs Ermittlung des Nutzens geht davon aus, dass das
Bauen an sich langfristige Konjunktureffekte erzeugt, die in der
Bauphase und auch tiber die Jahrzehnte lange Nutzungszeit
hinweg anhalten. Diese Effekte allein sind bereits 1,4-mal so
grol® wie die Kosten. Nach dieser Rechnung kénnte Osterreich
einen Tunnel bohren und dann sofort wieder zuschiitten und
hétte bereits einen Ergebnisquotienten von zirka 1,4
Nutzen/Kosten. Und wenn die geplanten Kosten spater
uberschritten werden, steigt der volkswirtschaftliche Nutzen in
gleichem MaR um den Faktor 1,4. Schlendrian erzeugt also
volkswirtschaftlichen Nutzen!

htt'o://dersfandard Rf/’nnnn]4“0?776m;9-pnnfnnnmn;nnn]anﬂ- Arvw Datawinana 17 " Ant -
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Noch gréReren Nutzen konstruiert die sterreichische Methode
aus einer abenteuerlich anmutenden Steigerung der
Standortqualitst durch die Neubaustrecken. Da aber weitgehend
nur Wirtschaftstétigkeit aus anderen Regionen der Republik
abgesaugt wird, handelt es sich hier weitgehend um ein
Nullsummenspiel.

Die EU lehnt es ausdriicklich ab, solche Nutzen aus
Konjunkturbelebung und Standortverbesserung zu konstruieren.
Brussel hélt diese Effekte in einer entwickelten Volkswirtschaft
flr vernachléssigbar. Auch in der deutschen
Bewertungsmethode spielen diese Effekte nur eine sehr geringe
Rolle. Die Hoffnung Osterreichs, fir ihre Neubaustrecken Geld
aus EU-T6pfen zu bekommen, fuRt darauf, dass die EU-
Kommission die vorgelegten Berechnungen nicht liest.

Die Wissenschaft kénnte sich hier erhellend zu Wort melden. Es
ist leider nicht nur in Osterreich so, dass sie oft schweigt,
offenbar in der Angst, Forschungsauftrige kénnten in Zukunft
ausbleiben. Doch hat zum Beispiel das Osterreichische Institut
fur Wirtschaftsforschung (Wifo) zuletzt im Jahr 2007 - ganz
generell - den Sinn von Mehraufwendungen fir Infrastruktur
untersucht. Ergebnis: "Langfristig weisen die Berechnungen des
Wifo auf die aus konjunktureller und beschaftigungspolitischer
Sicht fast vbllige Nutzlosigkeit von Infrastrukturinvestitionen hin.
Damit wird bestatigt, dass Infrastrukturinvestitionen nur unter
den Kriterien der betrieblichen Wirtschaftlichkeit und der
Engpassvermeidung sinnvoll sind." Der Semmering-Basistunnel
beseitigt auf Jahrzehnte hinaus keinen Engpass. Der
betriebswirtschaftliche Nutzen des Tunnels ist lécherlich gering.
Dies geht sogar aus der Rechnung der ©®BB hervor.

Man sollte sich darum sorgen, dass OBB und Tunnelbauer eine
Beutegemeinschatft bilden, die den Steuerzahler schrépft und
ihm riskante Zukunftslasten aufblrdet.

Wenn ein Gericht oder der Steuerzahler das glaubwiirdig
Uberprlfen wollen, k8nnen sie sich nur dort Rat holen, wo die
Beutegemeinschaft keinen Einfluss auf das Ergebnis nehmen
kann. Franz Fally hat klug gehandelt. Er hat sich Rat auerhalb
der Reichweite der Beutegemeinschaft geholt. (Gottfried
ligmann, DER STANDARD, 10.4.2015)

Gottfried ligmann ist Consultant in Berlin und hat die deutsche
Bahnreform Uber ein Jahrzehnt lang begleitet.
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OBB: Zahlentricks auf dem Weg ins Milliardenloch

14.01.2014 | 18:23 | von Josef Urschitz (Die Presse)

Kann es sein, dass die Bahn auf Basis viel zu optimistischer Verkehrsprognosen 60
I_\flilliarden Euro in praktisch nichtexistente Verkehrsachsen investiert? Ein internes
OBB-Papier zeigt: Es sieht ganz danach aus.

Die Semmeringtunnel-Gegner Hermann Knoflacher und Franz Fally haben gestern einen
schwerwiegenden Vorwurf erhoben: Das Milliardenprojekt Semmering-Basistunnel, mit dessen
Bau heuer begonnen werden soll, beruhe auf ,methodisch falschen und tberholten
verkehrspolitischen Prognosen®, meinten sie in einer Pressekonferenz. Kurz gesagt: Die
Annahmen fir die Entwicklung des Personen- und Giterverkehrs auf der Strecke seien viel zu
hoch gegriffen, um die Milliardeninvestition zu rechtfertigen.

Schwerwiegend ist dieser Vorwurf vor allem deshalb, weil das ja nicht nur den Semmering-
Tunnel betrifft. Auf Basis dieser Prognosen wird der gesamte Osterreich-Teil der sogenannten
Baltisch-Adriatischen Verkehrsachse samt Koralmtunnel ausgebaut. Insgesamt wird dieses
Ausbauprogramm (in das allerdings auch noch der umstrittene Tiroler Brennertunnel
eingerechnet ist) aus heutiger Sicht einschlieBlich Finanzierungskosten fast 60 Milliarden Euro
verschlingen. In Wahrheit noch ein paar Milliarden mehr, denn in den derzeitigen
Ausbauplénen hat dle geplante Hochleistungsstrecke ja noch zwei zusammen mehr als
hundert Kilometer lange Liicken zwischen Bruck und Graz in der Steiermark und zwischen
Klagenfurt und der italienischen Grenze in Kérnten.

60 Mrd. Euro sind fast die Bundessteuereinnahmen eines ganzen Jahres. Man kénnte meinen,
dass derart gewaltige Vorhaben auf seriésen Annahmen beruhen. Daran gibt es aber wirklich
erhebliche Zweifel,

Am Beispiel Semmering: Da gehen die Pline davon aus, dass der Personenverkehr bis 2025
um 90 Prozent zunimmt und bis zum Jahr 2055 um insgesamt 149 Prozent auf 17.100
Fahrgéste pro Tag steigt. Fir den Giterverkehr wird eine Steigerung des Transportvolumens
um 57 Prozent angenommen. Durch die Krise kénnte sich das Erreichen dieser Werte
allerdings um ein paar Jahre nach hinten verschieben, heiBt es.

Eine Verbesserung des Angebots fiihrt klarerweise zu einer Zunahme der Nachfrage, wie man
zuletzt an der Weststrecke nach Salzburg beobachten konnte. Ob das atlerdings reicht, um die
angegebenen astronomischen Wachstumsraten zu generieren, steht woh! eher in den Sternen.

Ganz eindeutig ist die Situation im Giterverkehr. Dort soll nach den vorliegenden Prognosen
das Aufkommen bis 2025 um 57 Prozent und bis 2055 um 156 Prozent ansteigen. Nur: In den
letzten 15 Jahren war von Wachstum nichts zu sehen. Derzeit liegt das Aufkommen leicht
unter dem des Jahres 1999 (!). Das liegt ganz einfach daran, dass der Eisenbahnglterverkehr
in ganz Osteuropa - dort musste ja der gréBere Teil des Aufkommens fiir die Baltisch-
Adriatische Achse herkommen - teils drastisch schrumpft.

Und der Teil, der noch auf der Schiene Richtung Adria transportiert wird, umgeht Osterreich
zunehmend Uber den sogenannten Korridor V, der von Bratislava (iber Ungarn bis an die
nérdliche Adria flhrt. Und zwar so, dass man OBB-intern von einer echten ~Bedrohung" flr
die eigene Giiterverkehrstochter RCA spricht. Das ist jetzt keine Verschwiérungstheorie von
Tunnelgegnern, sondern steht schwarz auf weiB in einem der ~Presse" vorliegenden Papier der
OBB-Infrastruktur, das vom Beratungsunternehmen Econsult verfasst wurde und den Vermerk
»internes Arbeitspapier - vertraulich!™ tragt.

http://diepresse.com/home/wirtschaft/economist/1 §46067 /mrint An 1£ 02 An1c
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Darin steht detailliert, wie bahninterne Fachleute die Lage wirklich einschatzen. Namlich so:
Die steigende Attraktivitat der Umfahrungsrouten (die laut Bahn freilich auch mit dem Fehlen
des Semmeringtunnels zu tun hat) fiihre zu massiven Umleitungen der Giiterstrome um
Osterreich. Die ~Drehscheibenfunktion® der bahneigenen &sterreichischen Giiterterminals
wandere deshalb ins Ausland (besonders nach Prag und Laibach) ab. Von diesen
abgewanderten ,Drehscheiben™ aus dringen international agierende Operateure in den
osterreichischen Markt ein und ,ziehen weiter Substrat ab®. Weshalb ,ein hoher Teil des
kinftigen Wachstums im Intermodalverkehr (der kombinierte Verkehr Bahn/Lkw/Schiff auf
Containerbasis, Anm.)nicht in Osterreich stattfinden wird". Ein weiteres Zitat: ,Der kiinftig zu
verteilende Kuchen wird vermutlich nicht so groB wie erhofft," Also beste Voraussetzungen,
um die prognostizierten zwei- bis dreistelligen Wachstumsraten zu erzielen, nicht wahr?

Dass daran die OBB selbst einen nicht gerade geringen Anteil haben, zeigt dieses Papier auch.
Darin erféhrt man namlich, dass die Verluste der RCA-GUutertochter in diesem Markt auf
»unglinstige Traktionskostenstruktur® im Vergleich zu Privatunternehmen, auf
»Vertriebsprobleme wegen fehlender Operatorstruktur® und auf »Strukturbedingte
Handlungsunféhigkeit der RCA-Terminals in Richtung Markt" zuriickzufiihren seien. Und zwar
in einem AusmaB, dass die verbleibenden Marktanteile, besonders in Wien, ,so gering" sind,
»dass aufgrund des anhaltenden Trends mit einem Zusammenbruch des Verkehrs zu rechnen
ist". Zumal die Grinde in ,passiver Produktpolitik" liegen, die durch ,nationale
Marktstrategien™ verursacht worden seien, die ,auf einem europdischen Markt nicht mehr
wirken™,

Mit anderen Worten: Die OBB vergeigen, wie sie selbst in internen Papieren feststellen,
gerade gewaltig ihr Frachtgeschéft, wihrend das Infrastrukturministerium 60 Milliarden in
Bahnstrecken investiert, deren Kosten-Nutzen-Rechnung unter anderem auf einem
explosionsartigen Anstieg der Frachtbeférderung beruht. Ein normales Unternehmen wiirde
solche Investitionen nicht lange Uberleben.

E-Mails an: josef.urschitz@diepresse.com

© DiePresse.com
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Bahn: Geld vergraben ist Betrug am
Steuerzahler

KOMMENTAR DER ANDEREN m_

FRANZ FALLY
1. Dezember 2013, 18:15

Verkehrspolitik wurde zur idesnlosen Investitionspolitik.
Milliardenbetrige werden in die Beschleunigung des
Personenfernverkehrs der Bahn investiert - die Stirken der
Schiene liegen aber anderswo

Sieben Prozent der Passagiere der OBB sind im Fernverkehr
unterwegs. Nach realistischer Z&hlung dirften kaum mehr
Fernreisende auf dem gesamten Schienennetz unterwegs sein
als solche, die allein vom Flughafen Schwechat abfliegen! Der
Terminal Skylink wurde wegen der Kosten von etwa 0,8
Milliarden Euro kritisiert - am Bahnausbau hangt ein Preisschild,
das insgesamt weit Uber dem Hundertfachen des Skylink liegt.

) _ _ foto: apafleodotter  v/grkehrspolitik ist Investitionspolitik. Jedes Projekt generiert

Solméunnel|= 's(.f =l i";vmi' fe'{'g ”"‘:,s"." :t;sf'"ln‘";" mindestens ein Nachfolgeprojekt. Der offenkundig unsinnige

SemmSSscniwetisre Siie Siskiooiosn. Koralmtunne! wird zur Rechtfertigung einer XXL-Variante des
Semmeringbasistunnels. Die vielf4rbigen Lobbyisten stimmen
die Offentiichkeit mittlerweile in die dann nétige Tunnelkette
Worthersee ein, wohl wissend, dass das kinstlich geschaffene
Nadel&hr Bruck-Graz ebenfalls nach einer Mega-Baulésung ruft.
Das erinnert nicht zufallig an die Tricks mieser Betriger, die
ihren Opfern mit der vorget4uschten Aussicht auf einen
glanzenden Gewinn immer hhere Geldbetrige herauslocken.
Bis das Kartenhaus zusammenfalit.

Bedauerlicherweise ist die Industrie in der Lage, eine unheilvolle
Allianz zu bilden: Mit der OBB, die zum Spielball der
Bauwirtschaft wird; einer groRen Zahl an Gutachtern und
Experten, die sich an den T&pfen auferordentlich nahren
kénnen; mit Medien, die vom Inseratenkuchen der involvierten
Parteien reichlich gefiittert werden und ihre Kontrollaufgaben
vergessen; mit den Interessenvereinigungen der Wirtschaft, die
Einzelinteressen vor die Gesamtinteressen ihrer Mitglieder
stellen; und leider auch den Gewerkschaften, die
unverstandlicherweise noch immer nicht verstehen, dass diese
GroRbauprojekte allenfalls minimal positive Auswirkungen auf
den Arbeitsmarkt haben.

Beutegemeinschaft

In kaum einem anderen Bereich kann in Osterreich so viel Geld
auf relativ einfache Art und Weise den Steuerzahlern aus den

foto: newald
Franz Fally: Der Skylink ist im Vergleich ein Klacks.  Taschen gezogen werden. Alle NutznieRer knnte man als

Beutegemeinschaft sehen, (ber die erst kirzlich ein ehemaliger
Chefredakteur treffend schrieb: "Es gibt zu viele, die auf Kosten
ihrer Nachfolger und kommenden Generationen vom
bestehenden System profitieren."

1989 fielen nach Untersuchungen durch das internationale
Beratungsbiro A. D. Little tber die Mdglichkeiten der
Modernisierung unserer Bahn die ersten Investitionsbeschllsse,
"die neue Bahn" zu schaffen. Betriebswirtschaftliche Rentabilitt

http://derstandard.at/13851 69489383 /Geld-verorahen ict_Ratmia_am_Qiaranrahlas 1207 An1c
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war damals noch eine Zielvorgabe. Mit der Vorgabe, den
Zuschussbedarf der OBB bei umgerechnet rund zwei Milliarden
Euro zu stabilisieren, versuchte man Skeptiker zu beruhigen.

1994 stellte das Finanzministerium fest, dass bei Fortsetzung
hoher Investitionen die OBB zu einem "Fass ohne Boden" zu

werden drohe und der Zuschussbedarf nicht nur nicht sinken,

sondern sich bald verdoppeln kénnte. Diese Einschétzung hat
sich als richtig herausgestellt.

VerstoB gegen Verfassungsgrundsitze

Unter dem damaligen Verkehrsminister Viktor Klima wurde in
den 1990er-Jahren eine Reihe von Persénlichkeiten aus der
Industrie beauftragt, einen Vorschlag fiir die Finanzierung
auszuarbeiten, der Vorlage fiir ein neues
Schieneninfrastrukturgesetz war. Auf dem Papier entstand ein
Perpetuum mobile: 60 Prozent der Investitionsausgaben soliten
durch Steuern und Abgaben wieder an das Budget
zurlickflieBen, rund 25 Prozent soliten die OBB selber tragen
und rund 15 Prozent in Form von PPP-Modellen von privaten
Interessenten aufgebracht werden.

In Gefahr, die gleichsam ewige Rente aus den
Bahninvestitionen zu verlieren, geriet die Baulobby im
Dezember 2002: Rechnungshofprésident Franz Fiedler
kritisierte, dass in den 1990er-Jahren {iber 100 Milliarden
Schilling in den Bahnausbau gesteckt worden waren - ohne
irgendeinen Nutzen fur die Bahnkunden. Erstaunlicherweise
fand dieser Alarmruf wenig Echo.

In der Folge wurden gegen die Verfassungsgrundsétze
Zweckméfigkeit, Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit immer
neue Grof3projekte beschlossen - Inntalausbau,
Brennerbasistunnel und eben Koralmtunnel. Die jahrlichen
Investitionen in die Bahn erreichten ab 2008 jahrlich etwa 2,3
Milliarden Euro. Diese mussten durch neue Schulden
aufgebracht werden.

Es ist gelungen, ein System der Verantwortungslosigkeit
einzurichten, in dem Milliardenbetrége ausgegeben werden
kdnnen, ohne einen Letztverantwortlichen dingfest machen zu
kénnen: Die OBB verweist auf das Verkehrsministerium, dieses
auf (Blitz-)Beschlusse des Parlaments, die Abgeordneten
verweisen retour auf Unterlagen aus dem Verkehrsministerium,
dieses winkt mit Studien, deren Autoren sich mittlerweile
zunehmend von ihren frilheren Arbeiten distanzieren oder auf -
ungepriift tlbernommene - Zahlen aus der OBB ausreden. Im
Endeffekt ist jeder im wahrsten Sinne des Wortes
verantwortungslos.

Der Personenfernverkehr stagniert

Die Faktenlage ist ja keineswegs kompliziert: Die
Bauinvestitionen im Bahnbereich liegen seit vielen Jahren
erheblich ber den Marktumsitzen der OBB auf dem
6sterreichischen Schienennetz, die nur 1,3 bis 1,4 Milliarden
Euro im Jahr betragen (staatliche Zuschiisse und Umséatze im
Nichtschienenbereich nicht eingerechnet). Eine Situation, in der
kontinuierlich mehr investiert als umgesetzt wird, gibt es in der
freien Wirtschaft faktisch nicht.

http://derstandard.at/1385169489383/Geld-verorahan_ict_Ratrra_am_ Qéarrawrnblas 1201 An1 -



Bahn: Geld vergraben ist Betrug am Steuerzahler - Kommentare der anderen - derSt... Seite 3 von 3

Der Personenfernverkehr stagniert, teilweise kommt es sogar
zur rickldufigen Entwicklung. Zuw#chse verzeichnet der
Nahverkehr in den Ballungsgebieten, daher kénnen
Investitionen in diesem Bereich gerechtfertigt sein.

Der Transitverkehr auf der Schiene verliert auf den meisten
Strecken an Bedeutung. Ein konkretes Beispiel: Auch auf der
Sudstrecke sind beim Bahngtiterverkehr seit 2000 de facto
keine Zuwachse mehr eingetreten. Die einféltigen Prognosen, -
die unter Klima verbreitet wurden - die Semmeringstrecke wére
rund um 2010 bereits jenseits der Kapazitdtsgrenze und die
Bahn musste die Ubernahme von Fracht ablehnen -, haben sich
als Lobbyistenpropaganda entpuppt.

In einem Gutachten iiber den Semmeringbasistunnel heiltt es
unter anderem: Mit dem Tunnel erhéhe sich die Anzahl der
Fahrgaste pro Tag von circa 6860 im Jahr 2006 auf 13.000 im
Jahr 2025 (+90 %) und etwa 17.100 (+149 %) 2055. Tatsache
ist: Der Personenverkehr tiber den Semmering ist seit Jahren
rickléufig. Eine Zahlung von Mai 2010 ergab, dass nur mehr
3000 bis 3.500 Fahrg4ste pro Tag diese Strecke beniitzen.

Frihere Regierungen haben sich nicht so lernresistent gezeigt.
Nach dem zweiten Verstaatlichten-Debakel wurde beschlossen,
die noch dem Staat gehtrenden Betriebe zu privatisieren.
Daraus wurde eine Erfolgsstory. Bei der BB geht es nicht um
Privatisierung, sondern darum, das "Fass ohne Boden"
abzudichten. Und dazu ist eine Einddmmung des
Investitionswahnsinns dringend geboten.(Franz Fally, DER
STANDARD, 2.12.2013)

Franz Fally ist Unternehmer in Wien und Sprea{er der Vereinigten
Burgerinitiativen gegen den Bau des Semmeringbasistunnels.

PROMOTION

Geberit AquaClean

Durch die schonende Wirkung ist Wasser ein optimales und
natlirliches Reinigungsmittel. Gereizte Hautpartien profitieren
von reduzierten Pflegeprodukten und reinem Wasser.

ENTGELTLICHE EINSCHALTUNG
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Die finanzielle Zukunft ist schon fix »verbraten*

19.09.2012 | 18:16 | Von Josef Urschitz (Dle Presse)

Die fixen Vorbelastungen fiir kiinftige Budgets summieren sich laut Rechnungshof
schon auf 156 Milliarden Euro. Wenn da nicht gebremst wird, ist der ,,griechische
Weg" in die Pleite schon vorgezeichnet.

Wir haben hier in Europa eine Staatsschuldenkrise, aber die betrifft Gott sei Dank nur
Sudeuropa und Irland. Wir sind von Staatsbankrott-Gefahr weiter entfernt als Athen von
Wien. Richtig?

Wer das glaubt, dem empfiehlt sich die Lektiire des seit gestern vorliegenden
Bundesrechnungsabschlusses 2011 des Rechnungshofs (abrufbar unter
www.rechnungshof.gv.at). Als probate Medizin gegen Optimismus im fortgeschrittenen
Stadium hilft vor allem das Kapitel ,Finanzielle Auswirkungen auf kiinftige Finanzjahre" (ab
Seite 231 in der Langfassung). Dort sind jene Verpflichtungen des Bundes aufgelistet, die
zwar fix zugesagt, flir deren Bedeckung aber noch nicht einmal die Kredite aufgenommen
sind.

Anders gesagt, das ist jener Betrag, um den die Staatsschulden in den kommenden Jahren
selbst dann steigen werden, wenn der Bund ansonsten das Wunder eines ausgeglichenen
Budgets zustande bringt. Eine Art Mindestschuldensteigerung sozusagen.

Diese Position ist 2011, bitte anschnallen, von 105,9 auf 156 Mrd. Euro angestiegen. Ein Plus
von 47,4 Prozent in einem Jahr. Fesch!

Uberwiegend deshalb, weil die Position ~Eisenbahn-Infrastruktur" innerhalb eines Jahres von
von 2,6 auf 43,4 (!) Mrd. Euro hochgeschnalzt ist. Der Rechnungshof schreibt hier in die
Spalte ,prozentuelle Steigerung" verschdmt ,k. A.". Da ist wohl der Taschenrechner
durchgebrannt. Wir helfen nach: Es sind knapp tUber 1500 Prozent. )

So viel in einem Jahr zu verbraten schafft freilich nicht einmal das Verkehrsministerium. Des
Rétsels Losung lautet: Der Rechnungshof hat endlich durchgesetzt, dass das Ministerium
wenigstens den gréBeren Teil der geplanten Bahn-Ausgaben samt voraussichtlichen Tilgungen
und Zinsen in die Liste der ,Vorbelastungen" aufnimmt. Es ist ohnehin noch nicht alles, denn
Investitionen, die nach 2018 geplant sind, kommen hier noch nicht vor und die Vorschau geht
davon aus, dass die Bahn 30 Prozent der Investitionen selbst tragen kann. Dazu viel Gliick!

Aber es bringt ein bisschen mehr Ehrlichkeit in die Staatsschuldendebatte. Und_zeigt, wohin
die Reise geht. Vor allem aber, dass die Budgetrechnung nach Maastricht, die Osterreich eine
Staatsschuldenquote von 72,6 Prozent des BIPs bescheinigt, viel zu freundlich angelegt ist.

Laut Bundesrechnungsabschluss hatte der Bund allein Ende 2011 Schulden in Héhe von 221
Mrd. Euro. Also annéhernd so viel, wie die Maastricht-Rechnung fiir den Gesamtstaat (inkl.
Lénder und Gemeinden) ausweist. Dazu kommen noch auBerbudgetére Schulden von
ungeféhr 30 Mrd. Euro bei OBB und Asfinag.

Diese 220 Mrd. Euro werden sich durch die erwdhnten ,Vorbelastungen® in den kommenden
Jahren um 156 Mrd. Euro erhdhen. Da diirfen aber nicht allzu viele Haftungen schlagend
werden, denn die summieren sich beim Bund zusétzlich auf 122 Mrd. Euro.
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Zur Erinnerung: Das Bruttoinlandsprodukt Osterreichs liegt jetzt irgendwo bei 300 Mrd. Euro.
220 Mrd. Euro Schulden und 156 Mrd. Euro fixe Vorbelastungen ergeben ein
Schuldenpotenzial von weit {iber 100 Prozent des derzeitigen BIPs. Da reden wir noch gar
nicht von Haftungen oder von den ebenfalls im hohen Milliardenbereich liegenden
Vorbelastungen flir kiinftige Pensionen, die ja immer noch unter den Tisch fallen.

Anders gesagt: Um die Schuldenquote in den kommenden Jahren stabil zu halten, misste das
BIP schon recht ordentlich wachsen. Jedenfalls mehr, als aus heutiger Sicht realistisch
erscheint,

Wenn wir da nicht den griechischen Weg in die Pleite einschlagen wollen, werden in den
kommenden Jahren also ein paar beherzte Bremsmangver notwendig sein. Dass der
Staatshaushalt mit ein paar ,Gerechtigkeitssteuern® sanierbar ist, kann angesichts der vom
Rechnungshof genannten Zahlen auBerhalb von ein paar politischen Trdumerzirkeln wohl
niemand ernsthaft glauben.

Vielleicht kann da der Rechnungshof noch ein bisschen stirker nachhelfen. Denn am Beginn
der Sanierung steht ja erst einmal eine ehrliche Bestandsaufnahme, und da ist den Prifern
(siehe Hereinnahme der ('5BB-Verprichtungen) ja schon einiges, wenn auch noch nicht genug,
gelungen,

Doch das ist wohl ein Wunsch ans Christkind. Wenn man sieht, wie Bundesldnder wie etwa
Niederbsterreich oder Kérnten mit unangenehmen Rechnungshofergebnissen und mit ihren
Landesrechnungshéfen umgehen, dann miisste man woh! erst die schrille Form des

sterreichischen Foderalismus zerschlagen, bevor man an die Staatssanierung gehen kann.

E-Mails: josef.urschitz@diepresse.com

© DiePresse.com
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Das Gesetz des Schweigens

KOMMENTAR DER ANDEREN m_

30. Mérz 2012, 20:08

Osterreich im Mérz 2012: Beobachtungen zur Funktionsweise
eines Machtapparats im Vorschein seiner drohenden
Demontage - und zum Zustand eines Gemeinwesens im
faszinierenden Wechselspiel zwischen Hysterie und
Gemiitlichkeit

Erst musst du einen Mord begehen. Damit beweist du ihnen
deine Loyalit4t und auRerdem haben sie dich dann in der Hand
und du machst den Mund nicht mehr auf. So erklarte mir ein
Staatsbediensteter im privaten Gesprach den Karriereweg in die
h&heren, politischen Spharen der Beamtenschaft. Der bildliche
Vergleich mit der Mafia war gut gewahlt. Das berihmte Gesetz
der Omerta - das Schweigen gegenliber AuRenstehenden Uber
die inneren Verhdltnisse - erkiart dem Beobachter ein Stlick weit

foto: reuters; bearbeitung: rawicka

“Im Umgang mit Gleichgesteliten bildet das . i ] . e
gegenseitige Wissen um den Dreck am Stecken des  die Funktionsweise einer Politik, die auf blanke

anderen den Dreck, der das System zusammenhalt.."  Interessendurchsetzung reduziert ist.

Zugleich liegt hier aber auch der Schltssel fur ein Verstandnis
ihrer Krise. Was sich aktuell in Osterreich abzuzeichnen
beginnt, ist das Bréckeln einer Mauer des Schweigens, die auf
dem gegenseitigen Wissen um die Verfehlungen der Anderen
beruht. Die traditionelle Farbenlehre der Politik hatte die
Republik mit einem schwarz-roten Tuch des Schweigens
Uiberzogen. Man besorgte sich was immer man brauchte, indem
man sich an den Amtstrager mit der entsprechenden
Parteizugehtrigkeit wendete. Ein Aufmucken, ein
parteiiibergreifendes, die eingespielte Ordnung stérendes
zivilgesellschaftliches j'accuse macht unter diesen Bedingungen
wenig Sinn und beférdert den Klger schnell in die Rolle des
nestbeschmutzenden Aufienseiters. Thomas Bernhard war zu
Lebzeiten das beste Beispiel. Als er tot war, wurde er zum
Staatskinstler geadelt. Er konnte keine Widerworte mehr
geben.

System der Partnerschaft ...

Die Loyalitdt nach unten sichert man sich unter diesen
Bedingungen, indem man Rechtsanspriiche der Birger in
Wobhitaten der Obrigkeit umdefiniert. Bau-, Betriebs- und
sonstige Genehmigungen werden dann eher huldvoll gew&hrt
als rechtskonform erteilt. Im Umgang mit Gleichgesellten bildet
das gegenseitige Wissen um den Dreck am Stecken des
anderen den Kitt, der das System zusammenhéit. Der Aufstieg
geschieht - siehe oben - durch die Mutprobe der
Rechtsbeugung im schriftlich nicht fixierten Auftrag der
Vorgesetzten.

In dieses Uber Jahrzehnte gewachsene System der
Partnerschaft zum gegenseitigen Vorteil stirmte seinerzeit Jorg
Haider, der im Namen des Kleinen Mannes gegen die
Privilegien derer da oben vorging, die es sich auf Kosten der
Allgemeinheit gerichtet hatten. Der Wahlerfolg gab ihm -
teilweise - Recht: Populisten stellen oft die richtigen Fragen, nur
geben sie die falschen Antworten. Der selbsternannte Robin
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Hood aus Kérnten war schnell integriert in das System der
Privilegienherrschaft. Die Farbenlehre 4nderte sich in Schwarz-
Rot-Blau, spater mit Tupfern von Orange. Anstatt eine
wirkungsvolle Opposition aufzubauen, brachte die neue
politische Kraft inre Spielfiguren in Stellung, um im Spiel der
Bereicherung und Vorteilsnahme kraftig mitzumischen. Die
Kooptation eines potenziellen Gegners war der geniale
Schachzug von " Schwarz-Blau-eins".

... ZUM gegenseitigen Vorteil

Derzeit aber scheint es, als wiirde dieses System ins Wanken
geraten. Allerdings geschieht dies nicht aufgrund eines plétzlich
erwachten demokratiepolitischen Eros der Zivilgesellschaft, als
vielmehr aufgrund interner Verwerfungen. Die derzeitigen
Manager des politischen Machtsystems haben in der Verteilung
der Rollen wenig Klugheit bewiesen. Die Aufteilung der
Ressorts, die Auswahl des Personals, die vom tagesaktuellen
Zufall geprégte Marschroute der Regierung haben das
herrschende Konglomerat in die Bredouille gebracht.

Was sich abzeichnet, ist eine Erosion der traditionellen
Problemldsungen. Die Man&vriermasse schwindet und in der
Auseinandersetzung um die verbleibenden Reste des Kuchens
gesellschaftlichen Reichtums werden die Sitten rauer. Wenn
dann noch der Fall eintritt, dass eine an Gesetz und Verfahren
gebundene Justiz A wie Anfangsverdacht sagt, und nicht mehr
aus kann, dann auch B, wie Beschuldigtenvernehmung zu
sagen, dann beginnt die Demontage des Systems, beginnt das
Mobile der austarierten Machtinteressen sich zu bewegen. Und
wenn dann einer das Schweigen bricht und gegen das Gesetz
der Omerta verstoft, dann ist Feuer am Dach. Werden die
anderen dicht halten? Kann man sie beruhigen, ihnen drohen,
sie locken? Was hat man noch in der Hand, welche Trimpfe
kann man ausspielen, ohne einen Gegenschlag zu riskieren? Ist
es mit dem einen oder anderen Bauernopfer getan? Und vor
allen Dingen: was sagen die Umfragen?

Faszinierend ist an dieser Konstellation die Mischung aus
Gemutlichkeit und Hysterie. In jeder informellen
Gespréchsrunde (iber den Zustand des Landes fAllt - auch und
gerade von Angehdrigen der gesellschaftlichen Eliten - nach
spatestens fiinf Minuten das Stichwort "Bananenrepublik".

Faszinierend ist, dass alle, die in der Politik, in Ministerien, in
der Verwaltung t4tig sind, Gber den inneren Zustand des
Apparats Bescheid wissen. Faszinierend ist, dass sich dieses
Tuscheln nicht zu einer robusten ffentlichen Debatte tber den
Zustand des Gemeinwesens verdichtet. Vielleicht dauert es
noch einige Zeit.

Vielleicht aber legt sich irgendwann auch eine generalisierte
Unschuldsvermutung iiber das Land und Osterreich wird
(wieder) zum Opfer von Kraften, die niemand bremsen konnte,
ohne den eigenen Vorteil aufs Spiel zu setzen. (Reinhard
Kreissl, DER STANDARD, 31.3./1.4.2012)

REINHARD KREISSL, geb. 1952, ist wissenschaftlicher Leiter des Instituts
fur Rechts- und Kriminalsoziologie in Wien.
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AUSBAUPLANE DES BAHNNETZES

Geldvernichtung auf der "Achse des Unsinns"
KOMMENTAR DER ANDEREN | CHRISTOPH HARTMANN, 17. Februar 2012 19:50

Warum der notorische Verweis auf die
Dringlichkeit einer Nord-Siid-Achse auf einem
Zerrbild der Realitét beruht - Von Christoph Hartmann

Ein Grundsatz der Informatik besagt, dass ein System ungultige Ergebnisse produziert wenn die
Eingaben ungliltig waren. In eleganter Prazision wurde aus diesem Grundsatz die Kurzformel
"Garbage in, garbage out" (iibersetzt: Mist hinein, Mist heraus) beziehungsweise das Akronym
GIGO.

Zur Verteidigung der Ausbaupléne des Bahnnetzes in Osterreichs wird immer wieder auf Studien
verwiesen, zu denen mir beim besten Willen nichts anderes einfallt als "Garbage in, garbage out" -
zuletzt geschehen bei der kiirzlichen Prasentation einer "Gesamtwirtschaftlichen Studie” zur Baltisch
-Adriatischen Achse in der Wiener Wirtschaftskammer:

Der Einstig in die Thematik erfolgt durch eine grafische Darstellung der zehn Europaischen
Hauptachsen. Schon ein kurzer Blick zeigt, dass diese Achsen nicht viel mehr als willkiirliche Striche
in der européischen Landschaft sind, mit denen Europa kreuz und quer durchzogen werden. National
bedeutsame Strecken und internationale Transitrouten werden hier ohne Riicksicht auf tatsachlich
durchgangige Verkehrsstréme verbunden und zu europdischen Achsen stilisiert. Das Gesamtbild
spiegelt den Entstehungsprozess wieder; so sieht es aus, wenn Burokraten in Briissel europdische
Einheit spielen (mussen). So filhren beispielsweise die Verkehrswege nach Sudosteuropa nicht am
traditionellen Weg durch das ehemalige Jugoslawien, sondern auf verschlungenen Bergstrafien
Bulgariens (da Bulgarien bereits EU-Mitglied ist). Ein anderes Beispiel: Um das erwlinschte Koralm-
Projekt zu retten, verlaufen die Achsen 1 und 3 ein Stick parallel, einerseits durch das nicht
existierende Koralm-Tunnel und andererseits iiber Bestandstrecken in Slowenien. Hier haben
Fachleute gezeichnet fir die klar war, dass sie selbst die Frage der Nutzung der Strecken
ebensowenig kldren missen wie die Frage der Finanzierung.

Auf den Spuren der R6mer?

Tatsachlich ist die Baltisch-Adriatische Achse ist eine Achse ohne Geschichte und ohne Zukuntt. Die
alte Bernsteinsteinstrale, die oft als historischer Bezugspunkt dieser Achse genannt wird, taugt dafiir
recht wenig: War doch diese Bernsteinstra3e nur denkbar vor dem Hintergrund einer
jahrhundertelang auf die damalige Welthauptstand Rom zentrierten Wirtschaftsgeografie. Die
Baltisch-Adriatische Achse wiirde eventuell einen Sinn ergeben, wenn Italien auf dem Weg wére
eine langfristig dominierende welt- oder zumindest regionalwirtschaftliche Rolle zu spielen.Wahrend
die Planer der Baltisch-Adriatischen Achse offenbar mit ihnren Gedanken noch dem Imperium
Romanum verbunden sind, haben sie andererseits in der konkreten Konzeption von den Rémern
nichts gelernt: Das Sprungbrett iber den Limes lag mit Carnuntum zwar auf dem Gebiet des
heutigen Osterreich, aber von Carnuntum nach Norditalien hat man kluger Weise die inneralpinen
Taler gemieden und den 6konomisch effizienteren Weg (iber Westungarn und Slowenien nach
Aquileia gewanhlt...

Stichwort Giiterverkehrsprognosen: Die Ostéffnung hat zu einer vélligen Neuorientierung der
Verkehrsstréme in Europa gefiihrt. Dennoch hat die Bahn davon nur relativ geringflgig profitieren
kénnen, die Verkehrszuwéchse im Giterbereich sind unter den niedrigsten Prognosen geblieben.
Alle Prognosen, wie sie auch im vorliegenden Papier wieder angestellt werden, die von einem
deutlich steigenden Guteraufkommen auf der Schiene ausgehen, lassen sich nicht begriinden. Die
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Westorientierung der osteuropaischen Lander ist abgeschlossen, die Verlagerungen der Produktion
nach Osteuropa werden aufgrund sich angleichender Lohnniveaus zuriick gehen, das wachsende
Handelsvolumen wird nicht-bahnaffine Giiter sowie Dienstleistungen betreffen. Generell wird Europa,
will es nicht den globalen Anschluss verlieren, immer stérker in die Weltwirtschaft eingebunden sein
und die héheren Wachstumsraten im Giiterverkehr werden insbesondere im Ubersee-Handel zu
verzeichnen sein. Dann aber ist es sinnvoll, die jeweils direkten Verbindungen zu den
néchstgelegenen Hafen auszubauen. Ein besserer Ausbau der Héfen, insbesondere in Stideuropa,
kdnnte das Transitherz Europas entlasten - was wohl ein richtungsweisenderer Weg der
européischen Verkehrspolitik wére, als bunte Achsen auf die européische Landkarte zu zeichnen.,

Ein immer wieder vorgebrachtes, nichts desto weniger véllig unsinniges Argument geht davon aus,
dass der Ausbau der Bahn (im Sinne héherer Geschwindigkeiten und Kapazitaten auf den
Hauptstrecken) zu einer Verlagerung von Gutertransporten von der StraRe auf die Schiene fiihren
wlrde. Das Gegenteil wird der Fall sein. Einen héheren Anteil des Bahnverkehrs am gesamten
Guterverkehr als die europaischen Lander haben die USA. Und dafiir gibt es einen einzigen Grund:
Die Kosten. Der Tonnenkilometer im Gltertransport der US-Bahnen kostet etwa ein Zehntel des
Betrages in Europa. Dafiir verantwortlich sind (neben niedrigeren Personalkosten aufgrund einer
hSheren Produktivitat) vor allem extrem niedrige Energiekosten (da die Ziige sehr gleichmaRig und
sehr langsam unterwegs sind - genau das Gegenteil zum européischen "Zielbild") und niedrige
Streckenkosten (wogegen die Neubau-/Hochleistungs-/Tunnelstrecken zu exorbitanten
Streckenkosten in Europa fuhren). Der Ausbau wird daher zu noch héheren Transportkosten fithren
und die Verlagerung auf die StraRe weiter anheizen. Daher sind gerade unter der Annahme weiterer
Bahnausbauten und damit verbundener Erhéhungen der Benutzungsentgelte die Verkehrsprognosen
im Giterbereich "garbage".

Ahnliches gilt fir die Personenverkehrsprognosen: Tatsache ist, dass die Ansiedlung vieler
Menschen im Umfeld der Stédte zu tagtiglichen Strémen an Pendlern fithren. Um diese Stréme in
verkehrs- und umweltpolitischer Hinsicht verniinftig zu kanalisieren bietet sich der Sffentliche Verkehr
an, auch und gerade die Bahn. Faktum ist aber, dass die Bahn aufgrund ihres Denkens in den weit
ausholdenden Netzwerken européischer Dimension auf ihren Hauptkunden, den Pendler, nur zu
gerne vergisst. Und ihn dann so griindiich verargert, dass er lieber den taglichen Stau im Auto absitzt
als weiter die Bahn zu nttzen. Das Ergebnis zeigen die Verkehrsstatistiken: Einer explosionsartig
erhdhten Zahl an Pendlern in den letzten 30 Jahren konnte die Bahn nur zum kleineren Teil die
Benutzung der Schiene dauerhaft schmackhaft machen.

Aus nicht nachvollziehbaren Griinden glaubt die Bahn, dass sich zwischen vergleichsweise kleinen
Ballungszentren (von Wien abgesehen hat Osterreich nur kleine Ballungszenten) ein reger
Personenverkehr entwickeln wird. Ja, die Verkehrsprognosen gehen sogar von atemberaubenden
Zuwdchsen aus. Gleichzeit zeigt die Realit4t der Bahn standig auf, dass man hier einem Irrglauben
anhéngt - so musste die Direktverbindung zwischen dem zweit- und drittgréRten Ballungszentrum
Osterreichs (Graz und Linz) mangels Interesse eingestellt werden.

Die Bahn verliert auf der Langstrecke gegentiber dem Auto, dem Reisebus und dem Flugzeug
Marktanteile. Und sie wird weiter Marktanteile verlieren. Vorliegende Beférderungsdaten sind mit
grof3er Wahrscheinlichkeit iberzogen, die angenommenen Wachstumsraten vollig aus der Luft
gegriffen. Transnationale Zugverbindungen wurden in den letzten Jahren tendenziell eher eingestelit
als zusétzlich eingerichtet. Viele von der Bahn beauftragten Studien gehen von jenen
Passagierzahlen aus, die von der Bahn selbst erhoben werden. Schon ein einfacher Vergleich der
"offiziellen” Passagierzahlen mit den Einnahmen im Personenverkehr zeigt jedoch, dass sich diese
Passagierzahlen offenbar immer weiter von der Realitst entfernen. Wenn nur falsche Zahlen am
Beginn der Untersuchung stehen, dann kann auch kein vernlinftiges Ergebnis herauskommen.
Garbage in, garbage out.

Fazit: Die Baltisch-Adriatische Achse ist die Achse des Unsinns: Eine faktisch nicht existierende
Achse wird ausgebaut mit Geld, das nicht vorhanden ist, um Giiter und Personen zu beférdern, die
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heute und in 100 Jahren nicht beférdert werden wollen. (DER STANDARD, Printausgabe,
18./19.2.2012)

CHRISTOPH HARTMANN ist Wirtschaftspublizist und war u. a. als Nachfolger des legendéren Journalisten Horst
Knapp Chefredakteur und Herausgeber der "Finanznachrichten".
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ZEIT&ONLINE

Bahnprojekt

Niemand zieht die Notbremse

Die OBB sind tief in die roten Zahlen gefahren. An seinen gigantischen
Tunnelprojekten halt der Staatsbetrieb fest - zur Freude der Baulobby.

Von Hubertus Godeysen

16. September 2010, 8:00 Uhr / Quelle: DIE ZEIT, 16.09.2010 Nr. 38 / 18 Kommentare

Am Freitag vergangener Woche sah Christian Kern rot. Tiefrot. Die Zwischenbilanz, die
der seit Juni amtierende Geschiftsfithrer der Osterreichischen Bundesbahnen (OBB)
prasentierte, zeugte von dem desastrdsen Zustand, in dem sich der Staatsbetrieb seit
Jahren befindet [http://www.zeit.de/2009/07/A-Privatbahnen]. Zum Halbjahr fuhr die
Bahn einen Verlust von knapp 50 Millionen Euro ein. Bis zum Jahresende diitfte sich der
Abgang mehr als verdoppeln. Allein der Giiterverkehr vernichtete in den vergangenen
drei Jahren 650 Millionen Euro Eigenkapital. »Wir kénnen so nicht weitermachenc,
erkldrte der OBB-Manager und kiindigte einen harten Sanierungskurs an.

An den drei ehrgeizigen, seit Jahren umstrittenen Prestigeprojekten, der Errichtung des
Brenner-Basistunnels, des Semmering-Basistunnels sowie der Koralmbahn hielt Kern
dennoch fest. Eine Botschaft, die in den Vorstandsetagen der heimischen Baukonzerne
aufmerksam zur Kenntnis genommen wurde. Schlieflich bleibt der Industrie nur wenig
Zeit, um die drei milliardenschweren Bauprojekte endgiiltig auf Schiene zu bringen. Noch
ist Wahlkampf in der Steiermark und in Wien [http://www.zeit.de/thema/wien]. Noch ist
die Politik erpressbar. Die Arbeitsplitze, die Verbesserung der Infrastruktur, die
Verlagerung des Transitverkehrs auf die Schiene - all das wurde den Wihlern seit Jahren
versprochen. Doch der Preis fiir die Sonntagsreden ist hoch. Nur vordergriindig ist es das
Ziel der Bauvorhaben, Osterreichs [http://www.zeit.de/thema/oesterreich]
Schieneninfrastruktur zu modernisieren. Tatsichlich geht es um Milliardengewinne fiir
die Bauindustrie und Milliardenschulden fiir die Steuerzahler
[http://www.zeit.de/wirtschaft/2010-09/stuttgart-21-kostenexplosion). Es geht um die
letzten groflen Bauauftrige, bevor die OBB die Notbremse ziehen muss, um nicht zu
entgleisen.

Beispiel Koralmbahn: Unverdrossen setzt die Politik auf diese Hochleistungsschneise, die
durch die Steiermark und Kérnten [http://www.zeit.de/thema/kaernten] fiihrt. Beim
zurzeit grofiten Infrastrukturprojekt der Bahn wurden bereits 2,3 Kilometer Tunnel
vorangetrieben, das Vergabeverfahren fiir weitere 20 Kilometer liuft. Gemeinsam
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versuchen Landespolitiker und Industrie dem Bund Zusagen fiir neue Baulose
abzutrotzen. Jeder zusitzliche Tunnelmeter, der in den Fels gebohrt wird, verringert die
Gefahr eines Baustopps. Bis ein Aus politisch nicht mehr durchsetzbar ist.

Nicht weniger als 125 Tunnelkilometer werden fiir die drei Grof3projekte durch das
Alpenmassiv getrieben. Fiir die Koralmbahn samt ihrem Herzstiick, einem 33 Kilometer
langen Tunnel, sind 5,2 Milliarden Euro, fiir das Projekt Semmering neu (28 Kilometer)
2,8 Milliarden Euro veranschlagt. Der Brenner-Basistunnel, fiir den Gleisréhren von
insgesamt 64 Kilometern Linge vorgesehen sind, wird mit 9,6 Milliarden Euro
projektiert. Macht in Summe 17,6 Milliarden Euro. Doch diese Kalkulation wird aufgrund
von Kostentiberschreitungen, steigendem Finanzierungsaufwand und den
Unwiégbarkeiten an den Finanzmaérkten kaum zu halten sein. Mittlerweile ist allein bei
den Baukosten von einer Verdoppelung der Investitionen auszugehen. Inklusive der
Zinsen fiir die aufgenommenen Kredite kénnten die drei Megaprojekte am Ende des
Tages unfassbare 50 Milliarden Euro kosten.

Die Bahn bringt allen was - sogar den 6sterreichischen Spargelbauern

Seit geraumer Zeit schaufeln Politik und Wirtschaft an dem Milliardengrab. Vom Jahr
2000 an war das Infrastrukturministerium eine Biihne fiir die Profilierungsversuche
unterschiedlicher FPO- und BZO-Minister. Sie alle waren nur kurz im Amt, politische
Vorgaben fehlten, ein Manko, das die Bauindustrie mit geschickter Lobbyarbeit fiir sich
zu nutzen wusste. Gut bezahlte Gutachter fabulierten eine Eisenbahnzukunft herbei, die
ein rosiges Bild von &kologischen Transportwegen, verkiirzten Reisezeiten und neuen
Jobs heraufbeschwor.

Als 2006 die SPO wieder an die Regierungsmacht kam, hielt sie trotz massiver Kritik an
den Ausbauplénen fest. Nur einmal dufierte Infrastrukturminister Werner Faymann
[http://www.zeit.de/thema/werner-faymann] im Jahr 2007 éffentlich Bedenken wegen der
umstrittenen Milliardenprojekte. Doch Kanzler Alfred Gusenbauer pfiff den Genossen
prompt zuriick und versah Koralmbahn wie auch den Semmenngtunnel mit der

[ht _p.//www.zeit.de/thema/doms-bur‘es] hilt ebenfalls an den Ausbaupliinen fest - und
das, obwohl sie seit 8. Juni 2010 weif}, dass die Gsterreichische Bahnpolitik gescheitert
ist. An jenem Tag erlitt die Ministerin bei einer Konferenz zur Zukunft der Trans-
Européischen Verkehrs-Netze (TEN-T) im spanischen Saragossa eine herbe Niederlage.
Ihre européischen Ressortkollegen schmetterten ihre Forderung nach einer vorrangigen
Verlagerung des Gliterverkehrs auf die Schiene ab. Doch die wiire die
Grundvoraussetzung, um die dstetreichischen Hochleistungsstrecken rentabel betreiben
zu kénnen. Bei EU-Verkehrskommissar Siim Kallas holte sich Bures die nichste Abfuhr.
Osterreich, beschied Kallas, erhalte keine Finanzierungszusage der Union fiir die
kostspieligen Tunnelbauten. Was Wunder: Die Union treibt nur 60 Kilometer siidlich der
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Alpenausliufer und parallel zur ésterreichischen Grenze den Bahn-Korridor V voran, der
von der Ukraine [http://www.zeit.de/thema/ukraine] iiber das flache Ungarn zum
slowenischen Adriahafen Koper fiihrt. Die Tatsache, dass die Offnung des
osteuropdischen Wirtschaftsraumes den Bedarf an leistungsfihigen, von Osten nach
Westen verlaufenden Transportachsen dramatisch erhéht, wurde in Osterreich ignoriert,
Stattdessen plante man gigantische Eisenbahntunnel gen Siiden und deklarierte sie als
Teil wichtiger europiischer Verbindungen.

So wurden die Projekte »Semmering neu« und die Koralmbahn grof3spurig als Teilstiick
der sogenannten Baltisch-Adriatischen Achse deklariert. Vor allem aber gedachte die
schwarz-blaue Regierung, mit der durch Kirnten fithrenden Luxustrasse den damaligen
Landeshauptmann Jérg Haider bei Laune zu halten. Allein, dieser Verkehrskorridor, der
von Danzig iiber Warschau [http://www.zeit.de/thema/warschaul, Wien, Semmering und
Koralm bis Venedig und Bologna fiihren soll, gehort nicht zum Kernnetz der
transeuropdischen Bahnverbindungen. Ob es jemals Zuschiisse aus Briissel
[http://www.zeit.de/thema/bruessel] geben wird, ist mehr als ungewiss. Gewiss ist nur
eines: Bislang hat das ehrgeizige Projekt den ésterreichischen Steuerzahler 1,3 Milliarden
Euro gekostet.

Viel Geld fiir eine Supertrasse ohne iiberregionale Bedeutung. Schlieflich sind die
Adriahéfen fiir Polen und die baltischen Staaten von geringer Bedeutung, der
Aufenhandel erfolgt {iber die Ostseehiifen oder per Lkw. Dennoch hilt man an der Vision
von der Baltisch-Adriatischen Achse fest. Vor allem in Kérnten. Im Oktober beschwor
Landeshauptmann Gerhard Dérfler bei einem Besuch in Briissel die Bedeutung des
Bahnkorridors. Kérnten sei mit dieser Trasse via Suezkanal direkt an die asiatischen
Mérkte angeschlossen, schwelgte Dérfler. Sein Vorschlag zur Steigerung der Auslastung
der Bahnlinie lief} dann auch die EU-Verkehrsexperten aufhorchen. Dérfler wértlich: »Wir
werden natiirlich auch die Verladestation fiir die Spargelbauern, die weltweit ausgeliefert
werden, unbedingt da einbauen.« Er meinte natiirlich das Produkt und nicht die
Produzenten.

Dorflers Spargelachse besteht aus 100 Kilometern Neubaustrecke und 61 Kilometern
Tunnel, die Semmering und Koralm durchléchern sollen. Das Loch durch den Semmering
ist bereits der zweite Versuch, eine Regionalstrecke zur Transitachse aufzublasen und
sich dabei jeder wirtschaftlichen und 6kologischen Vernunft zu verweigern. Die
Planungsinvestitionen fiir den gescheiterten ersten Semmeringtunnel betrugen 120
Millionen Euro, die Vorkosten fiir die neue Réhre belaufen sich bislang auf mindestens
40 bis 50 Millionen Euro - wihrend die traditionsreiche Semmeringbahn mit geringsten
Kosten zu modernisieren wire.

Der Tunnelblick der Politik kostet den Steuerzahler Unsummen
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Im Gegensatz zur Koralmbahn steht der Bau des Brenner-Basistunnels in den
Verkehrskonzepten der Europiischen Union ganz oben auf der Liste. Mit einer Milliarde
will sich Briissel an den Gesamtkosten fiir das 9,7 Milliarden Euro teure Megaprojekt
beteiligen. Die verbleibenden Investitionskosten sollen sich Osterreich und Italien
[http://www.zeit.de/thema/italien] teilen - so lauten zumindest die Willensbekundungen.
Doch einen konkreten Finanzierungsplan fiir das Kernstiick der Eisenbahnachse Berlin
[http://www.zeit.de/thema/berlin]-Palermo [http://www.zeit.de/thema/palermo] gibt es
nicht. Auch fiir die nérdliche Zulaufstrecke fehlen verbindliche Zusagen aus Deutschland.
Vor allem die italienische Regierung kénnte noch einen Riickzieher machen, schliefdlich
ist Rom an mehrere Abkommen gebunden, in denen sich Italien, die Schweiz,
Deutschland und die Niederlande [http://www.zeit.de/thema/niederlande] zur Nutzung der
beiden Schweizer Alpentransversalen Lotschberg (seit 2007 im Betrieb) und St. Gotthard
(Nutzung ab 2017) verpflichtet haben. Mit der Er6ffnung des Gotthard-Bahntunnels kann
der Nord-Siid-Verkehr iiber zwei moderne, internationale Schienenkorridore abgewickelt

werden.

Ob so der 200 Kilometer weiter 6stlich gelegene Brennertunnel je wirtschaftlich zu
betreiben ist, bleibt fraglich. Die Vorarbeiten laufen dennoch auf Hochtouren. Fiir die
grofiteils untertunnelte Hochleistungsstrecke zwischen Kundl und Baumkirchen bei
Innsbruck wurden 2,4 Milliarden Euro verbaut. Die Kosten fiir Planung und
Erkundungsstollen belaufen sich bislang auf 300 Millionen Euro.

Eine {iberschaubare Summe, angesichts der schwindelerregenden Betrige, die der
Staatsbetrieb in seine Tunnelprojekte versenkt. Und das, obwohl allein im Jahr 2009
nicht weniger als 6,8 Milliarden Euro direkte und indirekte Subventionen der OBB
zuflossen. Im vergangenen Jahr {iberwies der Bund etwa 1,9 Milliarden Euro
»Leistungsabgeltung«, die Aufwendungen fiir die Pensionen der Bundesbahner schlugen
mit 1,6 Milliarden zu Buche. Dariiber hinaus nahm die Bahn iiber Bundeshaftungen etwa
2,8 Milliarden Euro auf. In Summe berappen Osterreichs Steuerzahler fiir die
Subventionierung der Bahn bereits jetzt doppelt so viel wie fiir die Universititen des
Landes. Zudem lastet auf dem Staatsunternehmen langst schon eine enorme
Schuldenlast. 2009 beliefen sich die Verbindlichkeiten auf 15,5 Milliarden Euro, in
diesem Jahr kénnte die Verschuldung auf knapp 17 Milliarden Euro steigen. Bei jedem
Osterreicher steht dann die Bundesbahn mit 2150 Euro in der Kreide.

OBB-Chef Christian Kern kiindigte nun harte Einschnitte an, um bis 2013 zumindest im
operativen Geschift wieder in die Gewinnzone zu fahren. Das programmierte
wirtschaftliche Desaster, das sein Unternehmen angesichts der Milliardeninvestitionen in
dubiose Tunnelprojekte erleiden wird, kann aber auch er nicht verhindern.
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Ohne einen erkennbar verniinftigen Plan wird seit Jahren tiber
und unter der Erde wie wild an Verkehrswegen gebaut - Von
Luise Ungerboeck

Landschaftspfleger und Architekten kénnen demnachst mit
einem neuen Betatigungsfeld rechnen: der Verschénerung und
Verwertung so genannter Edelrohbauten. Deren diirften bald
jede Menge in der Landschaft herumstehen, denn die OBB und
vor allem deren Eigenttimer, der Bund, planen und bauen tiber
und unter der Erde seit Jahren wie wild an Verkehrswegen,
ohne dafir einen erkennbar verniinftigen Plan oder gar die
notwendigen Milliarden auf der hohen Kante zu haben.

Im Gegensatz zu Landespolitikern, die gern unerfillbares aus
der Kasse des Bundes versprechen, haben die schlauen unter
den OBB-Managern bereits erkannt, dass Geld nur in endlicher
Menge vorhanden ist. Sie haben einen Baustopp verhangt.
Seither geistert in geheimen OBB-Dokumenten das Wort
“Edelrohbauten™ herum, halbfertige Briicken, Tunnels und
Betriebsgeb3ude, die von monstrésem Bauwillen
gleichermaRen zeugen, wie von Unvernunft — und leeren
Brieftaschen.

Auch, wenn es der Kérntner Landeshauptmannstellvertreter und
Verkehrslandesrat Gerhard Dérfler nicht (mehr) héren will: Der
Tunnel unter der Koralpe zwischen Graz und Klagenfurt wird
demnéchst als solcher "Edelrohbau” eingemottet werden
(milssen), zumindest fur die nachsten funf bis zehn Jahre. Denn
dieses Loch hat, was die internationalen Verkehrswege im EU-
Binnenmarkt betrifft, nicht nur kaum eine Relevanz, sondern es
fehit schlicht und einfach das Geld fir diese
innerdsterreichische Luxusverbindung, die nicht einmal in
Ansitzen eine Aussicht auf nennenswertes
Verkehrsaufkommen hat.

Ausstieg schwer méglich

Schlimm genug, dass dieses auf mindestens 4200 Millionen
Euro veranschlagte Projekt — es hat die Steusrzahler bereits
600 Millionen Euro gekostet — von unverantwortlichen Politikern
vertraglich so fixiert wurde, dass ein Ausstieg schwer médglich
ist. Nun solite der neue Verkehrsminister Werner Faymann
wenigstens die einmalige Gelegenheit nutzen, das
Wahnsinnsprojekt aufs Abstellgleis zu schieben. Die Chance
dazu hat er, denn die politischen Verh4ltnisse haben sich
geéndert, und eine Nichteinhaltung des Vertrag wire, wie
Experten einhellig feststellen, rechtlich kaum exekutierbar.
Naturlich soll hier nicht dem Rechtsbruch das Wort geredet
werden, es ist grundsatzlich verwerflich, wenn die Republik
Vertrage vors#tzlich bricht.

Aber es ware ebenso unverantwortlich und sogar dumm, mehr
als vier Milliarden Euro in ein Monsterprojekt zu buttern, dessen
Nutzen bis dato nicht einmal auf dem Papier besteht und das
nicht einmal aufgrund des Verkehrsaufkommens argumentierbar
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ist. Denn der von Kérntner und Steirern vertretenen und mit
einer gehdrigen Portion Starrsinn gegentiber den "geldgierigen
Wienern" garnierten Logik folgend, durfte auch nicht tber die
Aufldsung des Eurofighter-Kaufvertrags nachgedacht oder gar
verhandelt werden. Bei diesem Milliardenkauf wollen die
Osterreicher aber sehr wohl, dass die Notbremse gezogen,
Vertrége aufgelst und keine Schulden fur die Zukunft gemacht
werden. (DER STANDARD, Print-Ausgabe, 3.2.2007)
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