Walter Brenner

Gegenwart und Zukunft stadtischer Bahnanbindungen und ihre Grenzen

55% der Weltbevolkerung und die Halfte der dsterreichischen Bevolkerung lebt im
urbanen Raum (Quelle VCO).

Ehe auf die Problematik selbst einzugehen ist, soll der Begriff ,Stadt” im Sinne des
Verkehrs naher betrachtet werden, da verkehrstechnisch grof3e Unterschiede

bestehen.

Osterreich besitzt eine groe Bandbreite an Stadten mit fast 1,9 Mio.
Einwohnerlnnen (Wien) und mit weniger als 500 Einwohnerlnnen (Rattenberg in
Tirol).

Wenn in der vorliegenden Arbeit von Stadten gesprochen wird, so ist der urbane
Raum grofRer Stadte und ihres dicht verbauten Umlandes als ,Agglomeration®
gemeint — also als de facto-Stadt mit dichter Besiedelung und nicht als de jure Stadt
auf Grund eines historischen Stadtrechtes und verwaltungsrechtlicher

Grenzziehungen.

Nach Auffassung des Osterreichischen Stadtebundes befinden sich ca. 65 Prozent
der Bevolkerung und 71 Prozent der Arbeitsplatze in Osterreichs Ballungsraumen.
Die Begehrlichkeit, in Ballungszentren zu wohnen und zu arbeiten, steigt laufend —
somit nimmt auch die Urbanisierung laufend zu. GemaR einer vom VCO 2019
verodffentlichen Statistik der Statistik Austria und der OROK wird die Bevolkerung in
Innsbruck in den nachsten 20 Jahren um 21 % zunehmen, in Graz um 19 % und

auch in Wien um 16%.

Welchen Einfluss hat dies auf den Verkehr und insbesondere den 6ffentlichen
Verkehr? Wo sind die Grenzen flr ein Wachstum? Was bestimmt Gberhaupt Grenzen
fur ein Wachstum des Verkehrs?

Beobachten wir Ballungsraume der Megastadte wie Tokio mit 39 Mio.
Einwohnerlnnen (wobei Tokio selbst ,nur® 10 Mio. Einwohnerlnnen hat), Jabodetabek
mit 34 Mio. Einwohnerlnnen (wobei Jakarta selbst ,nur® 10 Mio. Einwohnerlnnen hat)
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und Delhi und Mumbai mit jeweils 29 Mio. Einwohnerlnnen (wobei in Delhi selbst
»nur‘ 19 Mio. Menschen leben), so sind diese — wie fast jede geographische Region —
nicht mit einander zu vergleichen: Der Raum Tokio durfte seine MaximalgroRRe
bereits erreicht haben, da er derzeit bereits wieder schrumpft. Jakarta versinkt derzeit
bereits im Meer, da durch die unkontrollierte Trinkwasserentnahme der Boden
einsinkt, dennoch ist in Jabodetabek mit weiterem Zuzug zu rechnen, wobei sich die
Stadt hin in hoher gelegene Gegenden entwickelt. Die beiden genannten indischen
Ballungsraume weisen grof3en Zuzug aus, der sich geographisch zusehends am

Rande entwickelt.

Vergleicht man solche Entwicklungen mit Osterreich, so kann von Grenzen der
hiesigen Ballungsraumentwicklung kaum gesprochen werden — was uberproportional

steigen wird, ist der Verkehr.

Verkehrsinfrastruktur ist in den Ballungsgebieten vielfach am schwierigsten und am
kostspieligsten herzustellen, weil es am meisten Betroffene gibt, die unter neuen
Verkehrswegen leiden konnen und die es daher auch zu schitzen gilt. Mit jeder
geschlossenen Baullcke als Siedlungsraum wird es schwieriger, kostengunstige

Verkehrswege durch dichtbesiedeltes Gebiet zu finden und umzusetzen.

Als Chef der HL-AG, welche die meisten neuen Eisenbahn-Hochleistungsstrecken in
Osterreich geplant hat und fiir das moderne Eisenbahnnetz in Osterreich maRgebend
war, ist es mir daher ein grol3es Anliegen gewesen, dort, wo wir einen
Planungsauftrag bekommen haben, mdglichst frih die Ein/Aus-Fahrten der grof3en
Stadte in Angriff zu nehmen und mdglichst erst dann die dazugehérenden
Uberlandstrecken zu planen. Daher waren der Lainzer Tunnel fir die Neue
Westbahn, die Stidausfahrt aus Graz fir die Koralmbahn, Asten — Linz sowie die Ost-
und Sutdausfahrt aus Klagenfurt vorrangige Projekte fir mich. Wo es damals zu
Verzégerungen kam (wie bei der Westausfahrt von Linz) oder gar zu politisch
verordneten Planungsstopps (wie der Ost-Anbindung von Salzburg an die neue
Westbahn oder der Westausfahrt von Klagenfurt) oder wo ,meine® HL-AG keine
Planungsauftrage bekam, weil dies von der Staatsbahn fur sich selbst reklamiert
wurde (wie die Sud- und auch die Ostausfahrt von Wien oder die Nordausfahrten aus

Graz und Wiener Neustadt), gibt es bis jetzt noch keine befriedigenden Losungen
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sondern Kapazitatsengpasse. Diese Kapazitatsengpasse im Einzugsbereich der
Stadte sind durch den Schienentaktverkehr begrindet, weil zu den Knotenpunkten
des Taktverkehrs Schnellzige und Regionalziuge aus allen Richtungen zu den
Umsteigezeiten zeitlich nur geringfligig versetzt ein- und danach wieder ausfahren.
Das heildt aber nicht, dass diese Versaumnisse bereits unumstéRliche Grenzen fir
den kunftigen Bahnbau darstellen, es bedeutet lediglich, dass es teurer wird, weil in
der Zwischenzeit diese Raume zusehends ,besiedelt” wurden und werden, weshalb
mit mehr Anrainerwiderstand zu rechnen ist, was bei schwacher Politik zu weiteren
Verzégerungen fihrt, und daher mehr und teurere Anrainerschutzvorrichtungen

geplant und gebaut werden mussen.

Stadtische Bahnanbindungen betreffen sowohl 1. Verbindungen innerhalb der
(grofen) Stadte als auch 2. zwischen den Stadten sowie 3. Verbindungen von der
Region in die Stadte.

1. Bahnverbindungen innerhalb (grof3er) Ballungsraume (U-Bahnen,
Schnellbahnen, Stralenbahnen), sind vor deren Einfihrung vielfach
Gegenstand heftiger Diskussionen — nach deren Einfihrung werden sie zur
lieb gewordenen Selbstverstandlichkeit.

2. Wahrend die Existenz von Verbindungen zwischen den Stadten flur die
Eisenbahnunternehmen zumeist traditionell aul3er Streit steht (wobei es sich
zumeist um zu Hochleistungsstrecken erklarten Verbindungen handelt, auch
wenn der Ausbauzustand in manchen Regionen diesen Begriff noch nicht
rechtfertigt) und lediglich die Frage der Zugdichte und der Fahrzeit
Gegenstand von Diskussionen ist,

3. wird die Sinnhaftigkeit und Wirtschaftlichkeit des Betriebes von Strecken aus
der Region in die Stadte immer wieder in Frage gestellt, da es sich dabei
zumeist um Nebenbahnen handelt, fur deren Erhalt sich zwar die Region
manchmal stark einsetzt, die Bahnunternehmen aber — zumindest wenn es
sich um die Staatsbahn handelt — oft schleichende Stilllegungen anstreben,
wenn kein entsprechender Kostenersatz seitens der 6ffentlichen Hand

angeboten wird.
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Bahnanbindungen INNERHALB groRer Ballungsraume

Innerhalb groRer Ballungsraume kann ein gutes offentliches Verkehrsangebot den
Modal Split sehr positiv beeinflussen. Wien gewinnt das Ranking als lebenswerteste
Stadt nicht zuletzt immer wieder, weil nur 29% der Wege mit dem Auto zurtckgelegt
werden und 38% mit dem Offentlichen Verkehr, womit Wien von allen
dsterreichischen GroRstadten den bei weitem hdchsten OV-Anteil am Modal-Split der

Verkehrswege hat.

} Sonstiger Verkehr
Offentlicher Motorisierter )
Modal Split (FuRganger,
Verkehr % Verkehr %
Radfahrer) %
Wien 38 29 33
Innsbruck 22 30 48
Graz 20 42 38
Linz 21 50 29
St. Pdlten 17 56 27
Salzburg 15 45 40
Bregenz 14 37 49
Klagenfurt 6 66 28
Eisenstadt 2 70 28

Quelle: VCO 2019

Die Wiener U-Bahn befordert 440 Mio. Passagiere im Jahr zwischen ca. 100
Stationen und einer Streckenlange insgesamt von 83 km. Ein wichtiges historisches
Grundgerdust fur einen Teil des U-Bahnnetzes war bereits die Stadtbahn zu Otto
Wagner Zeiten. Erganzt wird dieses rasche Angebot durch die StralRenbahn und
stadtische Busse und nicht zuletzt durch die Wiener Schnellbahn.

Ein gutes OV-Angebot muss aber neben einem dichten Haltestellenangebot mit
dichten Intervallen auch rasche ,Durchmesserverkehre® enthalten, die sich meist mit
den Uberregionalen Verkehrswegen Uberlagern. Schnellbahnziige, Regionalzige,
Regionalexpresszlge, Schnellziige und RailJets erschliefen den Groliraum Wien
und schaffen schnelle Durchbindungen durch diesen Gro3raum, der im Stden bis

Wiener Neustadt reicht.
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Wie sehr der stadtische Verkehr innerhalb der Ballungsraume auch uberregionale
Verkehrswege beansprucht, kann gut an den Zahlstellen der Autobahnen bei Linz,
bei Graz an der A9 und der A2 abgelesen werden. Nachstehende drei Schaubilder
zeigen den durchschnittlichen taglichen Verkehr an Kraftfahrzeugen in beide

Richtungen an den Ballungsraumen Linz (A1) und Graz (A2 und A9):

DTV Kfz an der Al im Jahr 2015
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Quelle: Automatische Stral3enverkehrszahlung der ASFINAG

Man kann klar erkennen, wie viel hoher das Verkehrsaufkommen im Raum Linz an der A2

ist gegentiber dem Aufkommen im Bereich des NO Grenzgebietes zu OO.
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Quelle: Automatische Strallenverkehrszahlung der ASFINAG
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Noch drastischer ist der Anstieg im Raum Graz gegenuber der Oststeiermark und gar

gegenuber der Packautobahn.

DTV Kfz an der A9 im Jahr 2015 "ag"
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Quelle: Automatische Strallenverkehrszahlung der ASFINAG

Besonders grof} ist der Unterschied an der A9, wobei der Plabutschtunnel in Graz
sich eher geringer Beliebtheit erfreut; umso groRer ist die Inanspruchnahme im

stdlichen Grazer GrofRraum.

Die gleichen Kundenwilinsche wie auf der Stralde existieren auch auf der Bahn: Im
Nahbereich der Stadte werden schnelle durchgehende Zlge (und nicht nur langsame
Uberall stehenbleibende Schnellbahnen) gewlnscht. Daher sind auch die bereits
genannten RailJets zwischen Wels und Linz, zwischen Wien und St. Poélten und
zwischen Wien und Wiener Neustadt besonders gut ausgelastet. Zwischen Graz
Hauptbahnhof und dem Siden gibt es leider kein vergleichbares Angebot auf der
Schiene; der Zubringerverkehr aus Bad Radkersburg versandet in Spielfeld in einem

Schnellbahnanschluss mit unattraktiven Fahrzeiten.

Bei der Frage nach der Wachstumsgrenze stellt sich eher die Frage nach der Grenze
fir den Individualverkehr. Bei einem guten und dichten OV-Angebot in groRen
Stadten verzichten immer mehr Leute auf einen eigenen PKW, da fur wenige Fahrten
ins Griine am Wochenende die Kombination OV-Rad oder entsprechende Car-
Sharing-Angebote weit kostengunstiger (und wahrend der Woche auch

platzsparender) als ein eigener PKW kommen.
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Bei einer angenommenen PKW-Lange von 4 m und einem Sicherheitsabstand von
15 m bei 50 km/h bei einer Reaktionszeit von 1 Sekunde (im Stadtgebiet) ergibt sich
bei 1 Mio. Autos eine geschlossene Kolonne in der Lange von 19.000 km, das ist
beinahe der halbe Erdumfang (wovon aber weniger als 30% Landflache ist). Im
Uberlandverkehr ware auf Grund des héheren Sicherheitsabstandes bei gréReren
Geschwindigkeiten die Kolonne um ein Vielfaches langer; daraus kann man
angesichts der Weltbevolkerung rasch erkennen, wie wenig Platz verbliebe, wenn
jeder Autofahren wiirde — Wir breiten uns also auf Kosten der Armeren im
Strallenverkehr aus. In Wien sind derzeit tber 700.000 PKW zugelassen (in
Osterreich ca. 5 Millionen) und in Wien insgesamt ca. 870.000 Kraftfahrzeuge

insgesamt — in Osterreich ca. 6,9 Mio. Kraftfahrzeuge (Quelle: Statistik Austria).

Aber auch als ,Stehzeuge” stellen Kraftfahrzeuge in Stadten ein Problem dar. Bei ca.
5 m Parkplatzlange bendtigen die 700.000 Wiener PKW ca. 3.500 km Stral3enlange
nur zum Abstellen, wenn es keine Parkhauser und Tiefgaragen gabe; das ist mehr
als 6 Mal die Lange von Osterreich (560 km) und weit mehr als die Lange der
AuBengrenze von Osterreich (2706 km).

Hingegen vermag ein gut ausgebauter OV wesentlich mehr Menschen auf

begrenztem Raum zu transportieren.

Verbindungen ZWISCHEN den Stadten bzw. Ballungsraumen

Mit dem unter Bundesminister Prof. Dr. Rudolf Streicher begonnenen Ausbau des
Hochleistungsstreckennetzes in Osterreich durch die Eisenbahn-
Hochleistungstrecken AG (HL-AG) wurde ein Erfolgsmodell eingeleitet, das — obwonhl
durch die Wenderegierung 2004 die HL-AG mit den OBB verschmolzen wurde —
immer noch nachwirkt. Nahezu alle Eisenbahn-Hochleistungsstreckenprojekte (4-
gleisige Westbahn, Neue Sudbahn, Verbindung zwischen Westbahn und Stidbahn
und das erste Teilstlick der neuen Brenner-Achse) wurden von der HL-AG geplant,
die Genehmigungen erkampft und mit dem Bau begonnen. Die Durchsetzung war
teilweise sehr schwierig: so haben Bauern des Tullnerfeldes Galgen mit Strohpuppen
und Fotos von den Gesichtern der Projektleiter aufgestellt, um zu zeigen, wie sehr
sie gegen diesen Bau waren. Der politische Widerstand einiger Landeshauptleute in

Salzburg und Niederosterreich hat zu kostspieligen Verzogerungen und
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Umplanungen mit erheblichen Projektverteuerungen gefiihrt. Die Notwendigkeit der
Modernisierung dieser Bahnstrecken ist dadurch nur noch dringlicher geworden, die
Umsetzung der Osteinfahrt nach Salzburg und der Semmering Basistunnel wurden

nur verzogert und verteuert, konnte aber nicht verhindert werden.

Seit der Verschmelzung der HL-AG in die OBB wurden und werden die bis dahin
noch nicht ganzlich fertiggestellten Projekte durch die OBB weitergefiihrt und
finalisiert und bilden das Ruckgrad flr die Erfolgsstory des neuen Bahnverkehrs in
Osterreich. Wichtige Ballungszentren (wie Wien, Linz und Wels, Salzburg, der
Groldraum Innsbruck, der Raum Kapfenberg-Leoben, Graz und der Karntner
Zentralraum) werden durch den umweltfreundlichen und schnellen Bahnverkehr
wesentlich schneller und komfortabler verbunden. Davon profitieren natirlich auch

die Anbindungen an internationale Ballungszentren.

Und das ist tatsachlich eine Erfolgsstory, denn es hat z.B. der Transalpin zwischen
Wien Westbahnhof und Linz 01:52 vor Inbetriebnahme der Neuen Westbahn im Jahr
1999 noch 112 Minuten bendtigt; ein Railjet Express bendtigt nun 20 Jahre spater flr
Wien Meidling nach Linz 67 Minuten, das ist eine % Stunde schneller und zusatzlich
ist durch den Lainzer Tunnel eine kurzer Umsteigeweg in Meidling von der Sudbahn
auf die Zuge nach Westen moglich geworden, so dass sich je nach Anschlusszeit
von Wiener Neustadt aus die Reisezeit nach Linz um mindestens eine Stunde
verkirzt. Damit ist fUr solche Destinationen das Auto nicht nur vollig unwirtschaftlich
sondern auch viel zu langsam geworden — dazu kommt der enorme Komfortgewinn,

da man im Zug Arbeiten, Essen oder sich einfach entspannen kann.

Wenn die Neue Sudbahn (mit dem Semmeringbasistunnel und der Koralmbahn) in
Betrieb gehen wird, werden fur die Menschen langs der der Neuen Stdbahn (und
das sind mindestens so viele wie langs der Westbahn Wien- Salzburg) noch gréliere
Zeitgewinne mdglich sein, da die bestehende Stidbahn Uber den Semmering und
den Neumarkter Sattel noch immer auf einer Trassierung aus der Grinderzeit der
Eisenbahn dahin schneckt, wahrend die Neue Suidbahn mit mehr als 100 grof3en und
kleinen Projekten und 170 km Neubaustrecke (Semmeringbasistunnel und

Koralmbahn) zukunftsfit gemacht wird. Gegenuber 1999 (als die Schnellziige von

Seite 8 von 10



Wien nach Klagenfurt noch 04h20Minuten bendtigt haben) werden die Zige dann in
02h40 Minuten diese Distanz zurickgelegt haben - also um 12 Stunden schneller.

In wenigen Jahren werden wir auch die Fruchte dieser Arbeit ernten konnen.

Bahnanbindungen von der Region ZU den Stadten

Dieser Verkehr war und ist teilweise immer noch Gegenstand von kurzsichtigen
Einsparungsuberlegungen, da in der Regel eine Seite dieses Verkehrs
strukturschwacher ist und daher nicht so grol3e Potenziale aufweist wie die beiden
vorher beschriebenen Verkehre. Insbesondere wird diesem Verkehr auch weniger
Planungsaufmerksamkeit geschenkt, so dass er meist auch liebloser gehandhabt

wird.

Ein entscheidender Gedankenfehler, der bei Verkehrs aus der Region in die Stadte
gemacht wird, fihrt zu einer scheibchenweisen Stilllegung solcher Strecken (zumeist
Nebenbahnen) ausgehend vom entferntesten Punkt im Bezug zum stadtischen Ziel.
Dabei wird vielfach nur die Einsparung von Streckenkilometern gesehen und vom
Irrglauben ausgegangen, dass die Menschen, die von den weiter entfernten Punkten
so zum Autoverkehr gezwungen werden, beim (neuen) verkirzten Endbahnhof auf
die Bahn umsteigen. Dies wird hochstens dann gemacht, wenn die verbliebene
Bahnstrecke noch immer so lang ist, dass ein entscheidender wirtschaftlicher Vorteil
gegeben ist; ansonsten wird der/die Betreffende mit dem PKW in die Zielstadt fahren.
Vollig vergessen wird, dass gerade die aus den entfernteren Gegenden anreisenden
Personen die langste Strecke und daher auch die gréReren Einnahmen bringen. Fir
diese Erkenntnis reicht ein reiner Vergleich der in den Bahnhofen gezahlten
Ein/Aussteigenden (Personen) nicht aus; vielmehr sind die Personenkilometer fur
einen Vergleich heranzuziehen und da bringt ein scheibchenweises Zusperren von

Nebenbahnen eher mehr Schaden.

Ein nicht zu unterschatzendes Verbesserungspotenzial birgt ein sogenannter
Einfadeltakt. Waren z. B. die Zulaufstrecken zur Sidbahn nach Wiener Neustadt
elektrifiziert, dann konnten die Zuge aus Hartberg, Mattersburg, Gutenstein und
Puchberg vom Ausgangsbahnhof in Wiener Neustadt in die Sidbahn einfadeln und
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im verdichteten Takt (anstelle anderer von Wiener Neustadt ausgehender Zige)
beschleunigt nach Wien weiterfahren und (im ldealfall so wie die Doppelstockzlge)
sogar in das Wiener S-Bahnsystem eingebunden werden. Das ist einerseits naturlich
betrieblich bei der Eisenbahn unbeliebt, weil sich Verspatungen fataler auswirken —
andererseits ist die Eisenbahn nicht fur den Betrieb sondern fur die Reisenden da,
und diese hatten grole Vorteile (Ersparen von Umsteigen, elektrischer und damit
raschere Beforderungszeiten von Anfang an). Das betriebliche
Qualitatsmanagementsystem musste verbessert werden, um solche Verspatungen
hintanzuhalten, wobei anzumerken ist, dass gerade die Zuge aus den Regionen eine

sehr hohe Punktlichkeit aufweisen, da sie wenig Storungseinflissen ausgesetzt sind.

Die Kapazitatsreserven der meisten Nebenbahnen sind grof3 und ggf. mit relativ

geringen Mitteln (mehr Ausweichstellen flir Zugbegegnungen) leicht zu erhéhen.

Jedenfalls ist zu bedenken, dass bedingt durch den Klimawandel, kihlere
Talschaften in Zukunft begehrter werden kénnten, als derzeit abgeschatzt wird.
Einmal stillgelegte und womadglich abgetragene Strecken(teile) wieder neu zu
errichten, dauert hingegen lange und kommt sehr teuer. Daher gilt es auch fur diese
Nebenbahnen positive Vorwartsstrategien zu entwickeln, wobei ein Einfadeltakt in
Verbindung mit Elektrifizierungen - gerade im Groflraum Wiener Neustadt — grol3e
Vorteile bringen kdnnte. Zusatzlich wirde dies die Klimasituation positiv
beeinflussen, da dann relativ schnelle elektrische und umsteigefreie Zige dem

motorisierten Individualverkehr gegenuberstinden.
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