INTERVIEW

,und Osterreich will den
Deppen spielen”

Verkehrsexperte Hermann Knoflacher iiber
Managementfehler und die Ahnungslosigkeit
des neuen Ministers.

~Es gibt keinen Bedarf an Neustrecken.®
Hermann Knoflacher, Professor der TU Wien

Welche Folgen hat es, wenn die
Schulden der SchiG wieder zu den
0BE kommen?

Knoflacher: Na hoffentlich den, dass
dann nicht mehr so sintlose Schulden ge-
macht werden. Die SchiG wurde [a aus-
schliedlich zur Verschigierung von Schul-
den gegrindet,

Der neue Verkehrsminister halt am
Bau von Koralm- und Semmering-
Basistunnel fest.

Das zeigl nur, dass er keine Ahnung hat
und — wenn Uberhaupt — in Strukturen des
frihen 19. Jahrhunderts denkt.

Warum?

Die Sinnhaftigkeit eines Semmering-Basis-
tunnels wurde ja schon mehrfach wissen-
schaftlich widerlegt. Falls man tatsachlich
aing Zeiterspamis erziglen will, kann man
dies mit dem Einsatz moderner Technaolo-
gie auf der bastehenden Strecke viel bes-
sar und mit nur einem Zehntel der geplan-
ten Investitionen tun.

Und der Koralmtunnel?

Der ist sowieso jenseits jeder seridsen
Diskussion von Verkehrssystemen. Und
entbehrt wirklich jeder Sinnhaftigkeit,

Wie grof ist der Bedarf an Neubau-
strecken?

Es gibt 50 gut wie keinen Bedarf, und er
wird auch nicht stelgen.

Das widerspricht aber den Zahlen des
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Verkehrsclubs (VCO).

Der standig falsche Zahlen ver-
offentlicht. Genauso, wie sich
immer Experten finden lassen,
die Kosten fur Neubauprojekte
veranschlagen, die dann komi-
scherweise immer explodieren,
s0 wie jetzt beim Unterinntal,
Bundeskanzler Wolfgang
Schussel und der bayrische
Ministerprasident Edmund
Stoiber sind der Ansicht,
dass der Brenner-Basistunnel
s0 rasch wie moglich gebaut
werden sollte.

Der Brenner-Basistunnel (BET)
ist wirklich sinmvoll flir Deutsch-
land und fur talien, nur fir
Osterreich ist er absolut sinn-
los, das musste jeder erken-
nen, der nur Spurenalemente
von Intelligenz im Hirn hat. Oder
wilrden Sie einen Tunnel finan-
Zieren wallen, der urter [hrem

i Haus verlauft? Wozu?

. Damit der Transitverkehr nicht durch

i mein Haus gefihrt wird?

i Selbst wenn man den gesamten Verkehr

- won der Strafie suf die Schiene bringen
wirde, ware die Kapazitat der derzelt be-
 reits bestehenden Strecke noch nicht aus-
| gelastet. Mit einem BBT schafft man riesi-
| ge Uberkapazititen. Der natirliche Glter-
transportweg zwischen Italien und

: Deutschland fihrt Ober die Schweiz. Und
: deshalb macht fur die EU-Verkehrspolitik

i eln BET Sinn, denn dann kann man dle
Transportpreise in den Verhandiungen mit
! der Schweiz driicken, weil es gine vollig

;. unausgelastete Konkurrenzstrecke gabe,
¢ Und Osterreich will den Deppen spielen
und den Bau dieses vallig unndtigen Tun-
i nels auch noch finanzieren.

| Ist die geplante Zerlegung der GBB in
. ginzelne Geschaftsbereiche sinnvoll?

: Das hat |a schon in Deutschiand nicht

: funktioniert, Osterreich ist ein Kleinstaat

: und hat gin Gberschaubares Bahnsystem.
| Eine Zerschlagung der OBE In Einzelteile
kann nur von Leuten forciert werden, die

¢ kelne Ahnung von der Bahn haben oder
nur an Symptomean herumdokiem wollen.
{ Wenn man die tatséchlichen Probleme der
OBB angehen will, dann muss man die

: falsche Politik und die seit Jahren ge-

. machten Managementfehler beseitigen.

schlechtes Wirtschaften im jeweiligen Be-
reich® sichtbar wird. OBB-General Riidi-
ger vorm Walde gibt dazu nur diplomatisch
s bleibt den Bigentiimern vorbehalten®
von sich (siehe Interview Seite 597, Wil-
helm Haberzettl, Vorsitzender der Eisen-
bahnergewerkschaft, erblickt darin hinge-
gen ,,nicht viel Sinn, vor allem keine Kos-
tenersparnis™ (siehe Interview Seite 58).
Doch das allein scheint nicht der tiefere
Sinn der Teilung zu sein. Vielmehr steht das
Ziel, ein Budgerdefizit auf Maastricht-kon-
formen Wegen zu erreichen, am Fahrplan
der neuen Regierung. Und dazu miissen die
tenren, das Budget belastenden Infrastruk-
turmafinahmen, wie etwa der Bau des Sem-
mering-Basistunnels oder des RKoralm-
Tunnels, in entsprechende Unternehmens-
bereiche ausrangiert werden. Das sieht
auch Gorbach so; . Wenn die Schulden dort
sind, wo das Vermdgen liegt, ist das wirt-
schaftlich sinovoller und Maastricht-kon-
former als die bestehende Losung aus dem
Jahr 1996 {siehe Interview Seite 53).

Rangieren und Jonglieren. Mitte der
neunziger Jahre wurde ein unaussprechli-
ches Konstrukt namens Schieneninfira-
strukturfinanzierungsgesellschaft (SchiG)
gegrindet. Es hatte die Aufgabe, den Aus-
bau der Schiene vorzufinanzieren, ohne
dass die daraus resultierenden Schulden
dem Staatsbudget zugerechnet werden — |
obwohl der Staat ja fir die Riickzahlung
dieser Schulden hafter. Eine Verschicbung |
von Staatsschulden in den auflerbud-
getiren Bereich der grauen Schulden also, |
der von der EU nur unter ganz bestimm- |
ten Bedingungen anerkannt wird.

Eine dieser Bedingungen lautet, dass die
Eredite nicht von der Republik Osterreich |
aufeenommen und an Sondergesellschaf-
ten wie die SchiG weitergegeben werden |
diirfen.

In Osterreich wurde dies allerdings seit
Jahren so gehandhabt. Mit dem Erfolg,
dass nunmehr die Schulden von SchiG und
Co his 2001 nun doch den Staatsschulden
zugerechnet werden und diese sich da-
durch schlagartig um zwdlf Milliarden
Euro {165 Mrd. Schilling)) erhdhten.

In Zukunft soll es daher keine Staatsan-
leihen mehr geben, deren Ertrige an Son-
dergesellschaften weitergegeben werden,
sondern man wird Anleihen der Schi(s, der

OBB etc. zeichnen, damit die Maastricht- |

kriterien eingehalten werden. Doch an der

Konstruktion einer Sondergesellschaft, |

die das Pouvoir hat, Schulden in giganti-
schem Ausmafi aufzunehmen, fiir die die
Republik — sprich der Steuerzahler — haf-

tet, an der soll nicht geriittelt werden. Man |

will jedoch die immer grifier werdende
Schuldenlast bei gutem Wind verschieben.
Und zwar so:
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lie Schulden fur die Schieneninfrastruktur sollen Maastricht-konform bel de

Der Haftungsrahmen fir die SchiG
mrde erst vor einem Jahr um rund 50
‘rozent auf 16 Milliarden Euro (220 Mrd.
chilling) erhitht. Als einzige Einnahme-
uelle verfiigt die SchiG allerdings tfiber
as Entgelt, das die Bahngesellschaften
illen voran die OBB) fiir die Schienenbe-
utzung bei ihr abliefern. Diese Schienen-
wut betrug im Vorjahr bloff 290 Millio-
zn Euro (3,9 Mrd. Schilling). Den Rest
iuss der Bund zuschieffien. Um entspre-
1end den Maastrichtkriterien als eigen-
dndiges Unternehmen zu gelten, miisste
& SchiG 50 Prozent der jihrlichen Aus-
iben durch privatwirtschaftliche Ein-
thmen decken. Steigen die Bundeszu-
hiisse jedoch auf iiber 50 Prozent, was
ngsam unvermeidlich wird, weil sonst

die Zinsen explodieren — werden die
SchiG-Schulden automatisch wieder den
Staatsschulden zugerechnet. Da dies im
Finanzministerium bereits hinlinglich be-
kannt war, tiiftelte man seit langem an Lo-
sungsmoglichkeiten herum.
Schuldenparkplatz. Nun glaubt man
eine ideale Variante gefunden zu haben.
Die Schulden der SchiG werden in der In-
frastruktur-Gesellschaft der OBR geparkt,
in die auch jene Bahn-Immobilien kom-
men sollen, die nicht betriehsnotwendig
sind und daher verkauft werden kinnen.
Der Gesamtwert der OBB-Immobilien
wird mit rund sechs Milliarden Euro bezif-
fert, die nicht betriebsnotwendigen Immo-
hilien haben einen Buchwert von rund 1,2
Milliarden Euro. Sie sollen in Hinkunft ei-

n OBB geparkt werden.

ne zusitzliche Einnahmeguelle zur Ab-
deckung der SchiG-Schulden neben dem
Bentitzungsentgelt bilden. Und damit
kann die 50-Prozent-Grenze an eigenen
Einnahmen wieder erreicht werden.

S0 hat man nun eine hichst komplexe
Losung gefunden, die Schulden der SchiG
nun doch zu verlagern und das Budget den
Maastrichtkriterien entsprechend zu ge-
stalten. Doch einmal wird auch die lerzte
OBB-Immobilie verkauft sein — eine tief
greifende Losung der strukmurellen Pro-
bleme der OBB wurde durch die Auftei-
lung in vier Bereiche aber noch nicht er-
reicht.

Denn die gewaltigen Schulden fir die
Schieneninfrastruktur fallen vor allem des-
halb an, weil an eimem Ausbaupro- b




»Wer die Immobilien will, muss
auch die Schulden nehmen*

Wilhelm Haberzettl, Vorsitzender der Eisenbahner-
Gewerkschaft, iiber die Begehrlichkeiten des
Finanzministers und den ungeliebten General.

. Wir haben die
Infrastrukturprojekte
niemals gefordert.”

Die OBB werden neu strukturiert. Sie
sind dagegen?

Haberzettl: ich sehe nicht viel Sinn darin,
vor allem keine Kostenerspamis. Und eine
strategische Holding allein als Beschafti-
gungstherapie fir einen ungeliebten Gene-
raldirektor ist zu teuer.

Warum ist der Generaldirektor so
unbeliebt?

Ridiger vorm Walde ist zu wenig schlitz-
ohrig fur diesen Job und viel zu ehrlich!
Keiner kann ihn zu einem willfahrigen
Werkzeug urmfunktionieren, egal von wel-
cher Seite. Das ist natdrlich ein feiner
Zug, aber in der politischen Landschaft
DOsterreichs passt das keinem, und so ist
er nobody’'s darling!

Warum dann die Aufteilung und die
Holding-Losung?

Mit dieser Zerschlagung der OBB will sich
jemand nur die Filetsticke herausholen.
Was ist an den OBB ein Filetstick?
Die nicht betriebsnotwendigen Immabilien,
wobei keiner weis, was unter betriebs
und nicht betriebsnotwandig verstanden
wird. Wollte man diese Diskussion fihren,
wiirde sie schon hier, innerhalb der OBB,
mindestens die nachsten vier Jahre dau-
ern. lch hab einmal den Generaldirektor
gefragt, was betriebsnotwendig sei: Was
rman fir einen derzeitigen Betrieb oder fir
die Realisierung eines Generalverkehrs-
planes oder fur kunftige andere Nutzungen
braucht? Da hat er mich nur verst3ndnis-
los angeschaut.

Was sind die Immobilien wert?

Da sind wir beim nachsten Thema. Nie-
mand kann lhnen den Wert der 08B Immo
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Bilien wirklich nennen.
Also wird hier ober eine
Lufiblase gesprochen,
deren sofortige Flissig-
machung der .beste Fi
nanzminister seit dem
Lweiten Weltkrieg™ ver-
langt, Eenauso unsinnig
und unméglich wie die
sofortige Auflosung der
Wahrungsreserven der
Oesterreichischen Na-
tionzlbank.

Aber die nicht be-
triebsnotwendigen
OBE-Immobilien
haben einen Buch-
wert von 1.2 Mil-
liarden Euro. Und der Erlos aus der
Verwertung soll zur Schuldenab-
deckung verwendet werden.

Die Forderung von Minister Reichhold —
der Absatzbereich der OBB gehort ent-
schuldet — war ja nicht so bléd, auch wenn
ar nicht gewusst hat, warum er sie stelit.
Denn der Absatzbareich ist mit 16,3 Milli-
arden Schilling Schulden in die Eigenstan
digkeit entlassen worden, .dafir®, hief es
damals, .gehoren euch die Immaobilien®.
Von diesen Schulden wurden in den letz-
ten zehn Jahren acht Milliarden getilgt.
Wenn der Finanzminister jetzt also die
restlichen Immobilien haben will, dann
muss er sich auch die verbliebenen Schul-
den nehmen.

Die Schulden der SchiG (Schienen-
infrastrukturfinanzierungsgesellschaft)
versucht er aber gerade wieder in den
OBE zu parken.

Dabei haben jene Infrastrukturprojekte, fir
die diese gigantischen Schulden aufge-
nommen wurden, die OBB niemals gefor
dert. Paradebeispiel ist der immer zitierte
Koralmtunnel, das Unnitigste, was es gibt,
Und Koralm plus Semmering ist ganz blad.
Wie ist das Verhalinis zwischen
Ministerium und Eisenbahner-
gewerkschafi?

Mit Minister Reichhold gab es, aufer beim
Antritt, keinen weiteren Gesprachstermin
mehr, die wurden immer von ihm abge-
sagt. Wir sind aber grundsatzlich fur Ge-
sprache mit jedem Minister offen, Staats
selkretar gab es ja bislang keinen, aber

: Hukacka war ja schon seit Jahren als Ver

kehrssprecher vollkemmen verzichtbar.

gramm fiir die Schiene festgehalten wird,
das im so genannten Generalverkehrsplan
niedergeschrichen wurde und in das so
ziemlich alle Projekte hineinreklamiert
wurden, die ,leicht wverzichtbar, aber
enorm teuer sind”, meint ein Mitarbeiter
des Verkehrsministeriums.

Der neve Verkehrsminister Hubert Gor-
bach halt genauso unerschiitterlich an der
Bealisierung all dieser Projekte fest wie
sein never Staatssekretir Helmut Kuo-
kacka, der schon als OVP-Staatssekretir
federflihrend an der SchiG-Konstruktion
mitgearbeitet hat. Verkehrsexperte Her-
mann Knoflacher sieht darin hingegen we-
nig Sinn: ,.Es gibt derzeit keinen Bedarf an
Neubaustrecken, und die Sinnhaftigheit
von Semmering- oder Koralmtunnel wur-
de wissenschaftlich widerlegt™ (siehe In-
terview Seite 54,

Als Argument filr einen weiteren und
noch intensiveren Ausbau der Schienenwe-
ge wird seit Jahrzehnten der hehre Wille
zur Verlagerung des Verkehrs von der
Strafe auf die Schiene angefiihrt. Nun hat
eine ganze Phalanx von Experten samt
Rechnungshof wiederholt vorgerechnet,
dass die Investitionen in den Schienenaus-
bau zu keiner tatsichlichen Verlagerung,
weder des Personen- noch des Giterver-
kehrs, von der Straffe auf die Schiene ge-
fithrt haben. Der Rechnungshof hat zu-
derm kritisiert, dass simtliche Investitionen
keinerlei Verbesserung filr den Fahrgast
der OBB brachten und dass die Republik
nicht unbegrenzt Garantien fiir die Schul-
den von Sondergesellschaften fibernehmen
kann, die damit nur in den Graubereich
politischer Verantwortungslosighkeit abge-
schoben werden.

Doch den Warnungen des Rechnungs-
hofes scheint es dhnlich #zu ergehen wie
manchen Ziigen: Sie kommen nur mit Ver-
spitung an —und bei der neuen Regierung
schon gar nicht.

<Investitionen brachten keinerlei
Verbesserungen.” Franz Fledler,
RH-Prasident
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