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G N ANFRAGE
15 Jan. 2009

der Abgeordneten Dr. Gabriela Moser, Freundinnen und Freunde
an die Bundesministerin fur Verkehr, Innovation und Technologie

betreffend Schienenverbindung Wien - Bratislava: Nutzen fiir die Bahn-Kundinnen
oder Steuergeldverschwendung fiir die Bauindustrie

Dem Ausbau des Schienennetzes zwischen den zwei Hauptstadten und mitteleuropéischen
Metropolen Wien und Bratislava muisste angesichts der Wirtschafts- und kommenden
Energiekrise und vor allem angesichts der EU-Klimaschutzziele endlich die dringend nétige
Prioritédt zukommen. Mit einer Luftlinienentfernung der Zentren von nur 55 km sind Wien und
Bratislava EU-weit die am néchsten beisammen liegenden Hauptstadte.

Die Schienenverbindung dieser beiden Stadte ist Teil des vorrangigen TEN-Vorhabens Nr.
17 Paris—Strasbourg—-Minchen-Salzburg-Wien—Bratislava. Deshalb muss dieses Vorhaben
rasch und auch kostenschonend mit sparsamem Einsatz von Steuergeldern erfolgen. Der
festgelegte Trassenverlauf und die vorliegenden Planungen und Terminhorizonte laut OBB-
~ Infrastruktur-Rahmenplan  2008-2013 geben nicht nur Anlass zu einer kritischen

Auseinandersetzung, sondern erfordern geradezu eine Uberarbeitung zu Gunsten der
Zugreisenden und der Steuerzahlerinnen. Es droht eine unverantwortliche Verschwendung
von Steuergeld bei gleichzeitigen Nachteilen fir Zugreisende und Attraktivitatsveriust fur den
umweltpolitisch dringend nétigen Schienenverkehr. Maximale Schadensanhaufung wére in
-Zeiten hoher Staatsverschuldung und Arbeitsplatzabbaus unverantwortlich.

Durch die fur das Konjunkturprogramm beschlossene Wiederaufnahme des Baus der
Giterzugumfahrung St. Pélten ohne Anbindung an den Giterbahnhof werden insgesamt fast
900 Mio Euro mit einem - laut Studie von Basler und Partner - negativen Kosten-Nutzen-
Effekt von -0,11 % véllig widersinnig verprasst. Weitere rund 150 Mio Euro drohen nun durch
die verkehrs-, finanz- und umweltpolitisch unsinnige Prioritdtensetzung bei der Verbindung
Wien-Bratislava vergeudet zu werden.

Wahrend die Autobahn A6 bereits seit (iber einem Jahr in Betrieb ist, soll aus heutiger Sicht
— abgesehen von der bestenfalis als Nachziehmalinahme zu bezeichnenden Elektrifizierung
Ganserndorf — Marchegg — als erstes die Verbindungsspange vom Flughafen Wien nach
Goétzendorf an der Ostbahn gebaut werden. Wie ein Blick auf die Landkarte zeigt, bedeutet
die Umleitung des Ostbahnverkehrs Uber den Flughafen eine deutliche Verlangerung der
Fahrstrecke und auch der Fahrzeit. Unter Berlcksichtigung der suboptimalen
Anlageverhéltnisse zwischen Wien und dem Flughafen ist ein Fahrzeitverlust zwischen Wien
und Bratislava-Petrzalka bzw. Wien und Budapest von etwa V4 Stunde zu erwarten, was die
Wettbewerbsfahigkeit der Schiene gegeniiber der Strale weiter verschlechtern wiirde.

Suboptimal ist Gbrigens auch die Verknlpfung in Bratislava. Petrzalka liegt sudlich der
Donau und ist trotz rdumlicher Ndhe vom Zentrum aus weit schiechter erreichbar als der
Hauptbahnhof, vor allem im Offentlichen Verkehr. Zudem wirde die geplante
Donauunterquerung und der Bau des Bahnhofs Filialka die bestehende zentrale Funktion
des Hauptbahnhofs vernichten und neue Umsteigewege erzwingen.

Zugleich ist andererseits zu befurchten, dass der Marchegger Ast erst langfristig, bis 2020,
ausgebaut und elektrifiziert wird. Erst dadurch wird die Fahrzeit Wien - Bratislava
Hauptbahnhof, der wesentlich besser in die Stadt integriert ist als Petrzalka, auf
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konkurrenzfahige 40 Minuten verkirzt. Uberdies ist diese Strecke auch die attraktivere
Verbindung zwischen dem kinftigen Bahnhof Wien und dem Hauptbahnhof in Bratislava,
indem sie in beiden Knoten Durchbindungs- und Umsteigemdéglichkeiten bietet.

Dass angesichts dieses Sachverhalts in einer Publikation der Planungsgemeinschaft
Ostregion (PGO) das Erreichen einer Fahrzeit Wien — Bratislava von 35 Minuten der
Goétzendorfer Spange zugerechnet wird, ist rational jedenfalls nicht erklarbar.

Einige Details aus der ausfiihrlichen Abhandlung Uber die ,Eisenbahnverbindung Wien —
Pressburg im Wandel der Zeit* (Zeitschrift ,Eisenbahn Osterreich®, Ausg. 1+3/2008) mégen
die Unsinnigkeit dieser Prioritdtensetzung zu Lasten der Fahrgaste und Steuerzahlerinnen
noch genauer argumentativ erldutern:

- Der Bahnhof Bratislava-Petrzalka liegt weit vom Zentrum, in das die Fahrgéaste wollen, und
ist bei einer Luftlinien-Entfernung von 3 km zum Hauptbahnhof mit diesem derzeit nur
durch eine 17,9 km langen bogenreichen Schienenstrecke mit 20 Min. Fahrzeit verbunden.
Der Bau einer in einem Tunnel unter der Donau verlaufenden schnelleren Bahnanbindung
liegt in ferner Zukunft und wiirde den Fahrzeitverlust Uber die Gétzendorfer Spange nicht
wettmachen.

- Die Zuge uber Parndorf nach Bratislava-Petrzalka und weiter nach Kosice werden

- elektrisch gefiihrt, nitzen jedoch die Héchstgeschwindigkeit nicht aus, haben in Bratislava-
Petrzalka Lokomotivwechsel und missen dann im Pressburger Hauptbahnhof noch dazu
gesturzt werden, was zu einer weiteren Fahrzeitverldngerung fihrt.

- Eine vom BMVIT vergebene Studie Uber die Projekte EWIWA und EWESO mit
groRzugigen kostenintensiven Neutrassierungen hélt in ihrem Endbericht von 2001 u.a.
fest, dass die vorgeschlagenen Netzelemente und unterstellten Wirkungen im
wesentlichen auf Fahrzeitveranderungen und Taktverdichtungen beruhen und eine
Umlegung der Verkehrsnachfrage auf einzelne Strecken keine Aussagen zu
prognostischen Zugauslastungen enthélt. Die Verlagerungseffekte werden nicht genannt.
Entgegen den damals untersteliten Annahmen von starken Zunahmen und Verdichtungen
u.a. im Fernverkehr fir die Jahre nach 2007 ist davon in Relationen vom Flughafen
ostwarts nichts zu erkennen, so wurde auch das Angebot von Fernziigen Wien —
Budapest 2001/2002 von zehn auf sieben Zugpaare taglich zuriickgenommen.

- Der Umweg der EC-Ziige Uber den Flughafen ist kontraproduktiv und fiihrt zu einer rund 10
Minuten langeren Fahrzeit, d.h. zu einem Fahrgastriickgang bei hoheren Betriebszeiten.

- Betrachtet man die zusétzliche Verkehrsnachfrage im Personenverkehr in Relation zu den
zu erwartenden Infrastruktur-Investitionskosten und Betriebskosten, so schneidet der
angestrebte Vollausbau tUber die Spange Gétzendorf gegeniber billigeren und einfacheren
MaRnahmen mit um 75 % héheren Zusatzkosten je zusatzlicher Personenfahrt am
schlechtesten ab. Mit einfachen, punktuellen Baumalnahmen am Bestand ware durch
rasch fir die Kundinnen nutzbare Fahrzeitgewinne und Angebotsverbesserungen schon
jetzt ein wesentlich gréRerer Nutzen und somit eine héhere Verkehrsnachfrage zu deutlich
geringeren Kosten zu erzielen.

- Der Infrastrukturrahmenplan 2008-2013 sieht fir den 2004 begonnenen neuen
Flughafenbahnhof Wien bis zu seiner voraussichtlichen Inbetriebnahme im Jahr 2010/11
insgesamt 113,1 Mio Euro vor. Weiters ist die Neubaustrecke vom Flughafen Wien-
Schwechat bis Gétzendorf vorerst nur bis zur Einbindung in die Ostbahn mit Baubeginn ab
2011 und einer Inbetriebnahme bis 2015 um 144 Mio enthalten. Im Zusammenhang mit
dem Wiener Zentralbahnhof wird die mit gut 46 Mio veranschlagte Verbindung von der
Ostbahn zur Flughafen-Schnellbahn 2011 begonnen und bis 2014 in Betrieb genommen.

- Fur den Ausbau und die Elektrifizierung der Bestandsstrecke von Ganserndorf bis
Marchegg Grenze samt einer neuen, zweigleisigen Marchbriicke mit Baubeginn 2012 und
einer Inbetriebnahme bis 2015/16 sind 59,7 Mio vorgesehen. Gleichzeitig ist auch der
Ausbau der S80 bis 2011/12 um weitere ca. 46 Mio Euro ab 2008 vorgesehen. Schlie3lich
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soll mit Elektrifizierung und Ausbau der Strecke Stadlau - Marchegg erst nach 2022 (!)
begonnen werden, einzig fiir die bis inklusive 2012 angesetzte Planung sind bereits 6,5
Mio Euro reserviert.

- Somit ist in den ndchsten sieben bis acht Jahren im Schienenfernverkehr zwischen Wien
und Pressburg/Bratislava mit keiner konkreten infrastrukturellen Verbesserung zu rechnen.
Anstatt - wie von der machthabenden Politik laufend verkiindet ~ diese Stadte auch auf
der Schiene fahrzeitmaig naher aneinander zu riicken, wird durch den Umweg Uber den
Flughafen und die Gétzendorfer Spange ab 2015 gerade das Gegenteil bewirkt, wobei
noch dazu ein betrachtlicher Teil der vorgesehenen Baukosten auf die Errichtung von
StraBen und Larmschutzwanden entféllt, um so allfillige Schwierigkeiten bei der UVP
schon von vornherein zu vermeiden.

- Die bereits getroffene Entscheidung der auf Gewinn angewiesenen PV AG, den
hochwertigen Fernverkehr mit Budapest nicht Gber den Flughafen fiihren zu wollen, lasst
auch das ausschlieflich den (mit der realen Marktentwicklung nicht zu vereinbarenden)
Expansionsbestrebungen des Flughafens dienende Luxusprojekt des neuen Flughafen-
Bahnhofs in einem fragwirdigen Licht erscheinen. AuRerdem verursacht der in letzter Zeit
zunehmende Guterverkehr mit der Slowakei Uber Parndorf-Petrzalka zeitweise auf der
Ostbahn Trassenkonflikte mit dem dort verdichteten Regionalverkehr, die vorerst durch
eine Blockverdichtung losbar waren. Keineswegs aber dirfen Ausbaumafnahmen und
Elektrifizierung auf der Strecke Stadlau-Marchegg verzégert werden.

- Da mittlerweile jahrlich bereits mehr als eine Million Fahrgaste auf der Schiene die
dsterreichisch-slowakische Grenze iberqueren, wovon etwa 70 % Uber Marchegg und nur
30 % uber Kittsee fahren, und zB im Jahr 2006 der Zuwachs Gber Marchegg aufgrund der
besseren An-, Durchbindungs- und Umsteigmdéglichkeiten in Bratislava hl. st. etwa 40 %
betragen hat, hingegen Uber Kittsee mit nur 3 % eine Sattigung erreicht wurde, hat die
vom BMVIT beauftragte Studie ,Beurteilung einer Attraktivierung der Bahninfrastruktur von
Wien in Richtung Osten® von 2001 nach wie vor Gliltigkeit. Es solite daher beim kiinftigen
Ausbau dem Kundenverhalten Rechnung getragen werden.

- Da Wien und Bratislava in der Region rechts der Donau zu einem gemeinsamen
Ballungsraum zusammenwachsen werden, darf der Lickenschluss der alten
Pressburgerbahn Uber Wolfsthal nach Petrzalka/Engerau und Bratislava als Regional- und
Nahverkehrsstrecke nicht vernachlassigt werden. Mit méglichst geringem Aufwand und
relativ kurzfristig koénnte sowohl 90% der Kundinnennachfrage als auch der
Anbindungsbedarf des Flughafen Wien-Schwechat beriicksichtigt werden.

- Die Strecken- und Trassenfuhrung Uber die Gétzendorfer Spange beruht auch auf der
Tatsache, dass sich dadurch das Land NO einige StraBenbauprojekte durch die OBB
finanzieren lassen kann.

Gerade in Krisenzeiten missen Infrastrukturinvestitionen die kiirzestméglichen Entfernungen
und Fahrzeiten zu géringsten mdglichen Kosten und raschesten Umsetzungshorizonten
anstreben, um die Konkurrenzfahigkeit der Schiene gegeniiber der Stralle wieder
herzustellen und flr die Zukunft zu sichern. Hinzu kommt, dass in Zeiten knapper werdender
Ressourcen der Schiene als dem effizienteren Verkehrstrager zunehmende Bedeutung fir
die Mobilitat und die Erfordernisse der Wirtschaft zukommen wird.

In der Anfragebeantwortung 3900/AB vom 12. 4. 2006 auf die schriftliche partamentarische
Anfrage Nr. 3976/J-NR/2006 blieb lhr Vorvorganger zahlreiche konkrete Ausfihrungen
schuldig, wodurch sich der Eindruck der Widersinnigkeit seiner Prioritdtensetzung verstarkte.
Die Anfragestellerinnen gehen davon aus, dass unter sozialdemokratischer Verantwortung
an der Spitze des BMVIT keine gleich oder &hnlich unvollstandige Beantwortung wie unter
damaliger BZO-Verantwortung erfolgt.
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Die unterfertigten Abgeordneten stellen daher folgende

10.

ANFRAGE:

. Wie beurteilen Sie die von lhren Vorgéangern betriebene Streckenfiihrung zwischen Wien

und Bratislava Uber die Gotzendorfer Spange, die mit groBem finanziellen Aufwand zu
einer Fahrzeitverldngerung und Verschlechterungen fiur den Grofteil der Fahrgéaste
fahrt?

Werden Sie daran festhalten oder in der jetzigen Krisenzeit die kirzestméglichen
Entfernungen und Fahrzeiten zu geringsten méglichen Kosten und raschesten
Umsetzungszeitpunkten anstreben?

Bei Errichtung der Gétzendorfer Spange wirden alle iber den Fiughafen gefihrten
EuroCity-Zuge (falls es sie wirklich geben sollte) mit nur 60 km/h durch Schwechat
fahren, wie kénnen Sie diese unsinnige Routenwahl rechtfertigen?

Welche Fahrgeschwindigkeiten sind fur die eigens dafur nétige Verknlupfung der
Flughafenschnellbahn mit der Ostbahn bei Kledering sowie fur die Einmindung der
Gétzendorfer Spange in die Ostbahn geplant?

Wie grof ist der Zeitverlust zwischen Wien Hbf. und Bruck an der Leitha durch das
Befahren des Umwegs Uber den Flughafen und die Gétzendorfer Spange und den Halt
am Flughafen? (Bitte um Wiedergabe einer detaillierten, nachvoliziehbaren Berechnung
unter Bericksichtigung von relevanten Bremskurven!)

Wodurch, durch welche Daten manifestiert sich, dass der Ausbau Uber die Gétzendorfer
Spange den gréRten Gesamtnutzen sowohl fir die Wirtschaft als auch fur die Passagiere
bringt? Wurde die Reihenfolge der Ausbauschritte aufgrund einer Kosten-Nutzen-
Analyse ermittelt? Wenn ja, welchen Stellenwert hatte darin der Kundennutzen? Wenn
nein, warum nicht?

Welche konkreten Verkehrsmengendaten liegen der Entscheidungsfindung zu Gunsten
der Gétzendorfer Spange zugrunde? Wie groB ist insbesondere (in Personenfahrten und
Zugen pro Tag, Nah- und Fernverkehr, Analyse und Prognose) die Nachfrage in den
Relationen Flughafen — Wien, Flughafen — Slowakei, Flughafen — Ungarn, Flughafen -
Ostliches Niederdsterreich/Nordburgenland in Gegenuberstellung zu den Relationen
Wien - Slowakei, Wien - Ungarn und Wien - &stliches Niederdsterreich/
Nordburgeniand?

Wie hoch ware insbesondere - im Falle einer Verldngerung bis Bratislava - die
Auslastung des CAT in den Abschnitten 6stlich des Flughafens und in Abhangigkeit von
der Intervalldichte?

Was ist an der Ausbauvariante Uber eine Goétzendorfer Spange nachhaltig und der -
zukiinftigen Bedarfssituation angepasst? Soll die Prioritdt bei den paar tausend
Fluggéasten liegen, die jahrlich zwischen Flughafen Schwechat und Flughafen Bratislava
pendeln oder soll sie bei den Gber 2,5 Millionen Bewohnerlnnen von Wien und Bratislava
liegen? Immerhin verzeichnen die OBB jéhrlich etwa 1 Million Fahrgéste zwischen Wien
und Bratislava, nicht von ungefahr den gré3eren Teil davon Uber Marchegg.

Welche Rolle wird der Strecke Wien — Flughafen — Wolfsthal zugedacht? Was steht
einem Luckenschluss dieser Verbindung nach Petrzalka entgegen? Wann wird dieser in
Angriff genommen?
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11. Warum ist diese Anbmdung der beiden Flughé&fen nicht ausreichend? Warum muss es -
- sich dabei um eine ,Schnellverbindung“ zwischen zwei konkurrierenden Flughéfen
handeln, wobei geschwindigkeitsbedingte Fahrzeitgewinne in Teilabschnitten durch die
Umwegfahrt und Geschwindigkeitseinbriiche konterkariert werden?

12. Welche Auswirkungen sind auf den Modal Split im Personenverkehr in den Relationen
Wien - Bratislava und Wien — Gyoér — Budapest zu erwarten, wenn die Autobahn A6
schon 2007 in Betrieb ging, hingegen die Fahrzeit auf der Schiene firs erste verldangert
und erst 2020 verklrzt wird, vorausgesetzt die Modernisierung der Strecke uber
Marchegg ist bis dahin fertig? Konterkarieren Sie durch derartige Vorgangsweisen nicht
lhre Nachhaltigkeitsziele wie Klimaschutz und Energiesparen?

13. Wie sieht das Betriebsprogramm fir den Guterverkehr aus, auch vor dem Hintergrund
der wirtschaftlichen Aktivitdten im Raum Devinska Nova Ves?

14. Warum wird, nachdem auf Grund der betrachtlichen wirtschaftlichen Aktivitdten im Raum
Devinska Nova Ves der nach Westen orientierten Guterverkehr nicht durch Bratislava
und Gber Petrzalka zu leiten ist und dieser Verkehr daher hinkinftig im elektrischen
Betrieb Uber Marchegg — Génserndorf laufen soll, diese Strecke nicht méglichst rasch
und kostenglnstiger prioritdr ausgebaut und elektrifiziert?

15. Wie sind die okologischen Gesamtwirkungen des Malnahmenpakets einzuschatzen,
insbesondere bevor 2020 auch der Ausbau des Marchegger Asts abgeschlossen ist?

16. Wurde bei der Reihung der MalRnahmen beriicksichtigt, dass das UVP-Verfahren fur die
Spange Flughafen — Gétzendorf jedenfalls aufwendiger sein wird als fur den
zweigleisigen Ausbau des Marchegger Asts?

17. Welche Erwartungen bestehen in diesem Zusammenhang hinsichtlich der politischen
Durchsetzbarkeit der Spange Flughafen — Gétzendorf, gerade auch vor dem Hintergrund,
dass die Menschen im Nahbereich des Flughafens ohnehin schon durch den geplanten
Bau der 3. Piste massiv betroffen sind, und wie wurde dieser Umstand in der
Projektreihung bericksichtigt?

18. Ist fur dieses Projekt eine vorgelagerte ,Strategische Priifung Verkehr* vorgesehen?
Wenn nein, warum nicht?

19. Welche Fortschritte wurden in den letzten 2 Jahren bei dem Projekt der Untertunnelung
der Donau in Bratislava erzielt? Wie stellt sich derzeit die Finanzierbarkeit dieser
Mafinahme dar, gibt es fixe Zusagen aus dem Kohasionsfonds der EU?

20. Inwiefern und in welchem konkreten finanziellen Umfang profitieren das Land
Niederdsterreich und betroffene Gemeinden, indem die Streckenfiihrung nach Budapest
Uber die Gétzendorfer Spange lauft, d%diverse mit der Bahn-Trassenfihrung ,glnstig
verbindbare" traBenbauten durch die OBB finanziert werden?
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