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einfohrender.Gastkommentar. von' DI Horst: SCHAFFER; Zurich (SUI)

Stundenlange Staus auf den Haupt-
strassen der Stadt Salzburg sind ein un-
missverstandliches Zeichen, dass das
gesamte Mobilitdtssystem im Gross-
raum Salzburg seine Leistungsgrenze
bereits Uberschritten hat. Dass diese
Situation trotz Ausbauten der Infra-
strukturen sowohl fiir den motorisier-
ten Individualverkehr als auch fiir den
offentlichen Verkehr so deutlich sicht-
bar wird, zeigt unerbittlich, dass sowohl
Umfang als auch Geschwindigkeit der
Verkehrswegebauten nicht mit der
Mobilitatsentwicklung Schritt halten
konnten. Besonders dramatisch zeigen
sich die Liicken beim o&ffentlichen
Verkehr, da er wegen des immer noch
unzureichenden Angebotes nicht in der
Lage ist, Autofahrer freiwillig zum
Umsteigen zu bewegen.

Weltstatistiken zeigen, dass Menschen
taglich rund 60 bis 70 Minuten fir
Ortsverdnderungen einsetzen. Das
Automobil erlaubt den Menschen, in
dieser Zeit immer gréBere Distanzen
zwischen Wohn- und Arbeitsort zu
bewiltigen. Die raumliche Entwicklung
jeder Stadt und der umliegenden Ge-
meinden war und ist daher massgeblich
durch die Mobilitatsmoglichkeiten der
Menschen gepragt, die innerhalb dieser
zeitlichen Bandbreite mdglich sind.

Zufussgehen und Radfahren scheiden
dabei als Alternative zum Auto immer
mehr aus. Es gibt jedoch eine handfeste
Chance, die Mobilitat zu erhalten und
den Verkehr zu senken: Der 6ffentliche
Personen-Nahverkehr.

Durch die starke individuelle Auto-
mobilitdt der Salzburgerlnnen wurden
auch in Salzburg die Stadtgrenzen
schon lange gesprengt, und es bildete
sich ein groBflachiges Ballungsgebiet,
eine Agglomeration mit einem enor-
men Mobilitdtsbedirfnis. D.h. die Stadt
und die umliegenden Gemeinden sind
zu einer neuen funktionalen Agglome-
ration zusammengewachsen, mit ge-
meinsamen und gravierenden Verkehrs-
problemen. Durch eine Raumordnungs-
poltik, die ein Bauen auf der "griinen
Wiese" begiinstigte, wurde dies noch
verstarkt. Die Folge davon war und ist
ein rasant wachsender Verkehrsdruck
auf die Kernstadt Salzburg mit allen
negativen Folgen fiir die Wirtschaft
und die Menschen, die dort leben,
arbeiten oder ihren Urlaub verbringen.

Der Agglomerationsverkehr ist heute
und zukiinftig eine der wichtigsten
Herausforderungen einer gemeinsamen
Verkehrspolitik von Stadt, Umland-
gemeinden und Land. Wenn der Riick-

IKENGEMVETrKeEil:

stand des OPNV-Ausbaus in der Agglo-
meration nicht rasch und effektiv auf-
geholt wird, werden die Verkehrseng-
passe sowohl auf der StraBe ais auch
auf der Schiene an neuralgischen
Punkten weiter zunehmen, wodurch
der Verkehrsdruck des Individualver-
kehrs weiter massiv anwachsen wird.

Verkehrsanalysen in den Nachbar-
landern zeigen deutlich, dass ein gut
funktionierender Agglomerationsver-
kehr von zentraler Bedeutung fur die
wirtschaftliche und gesellschaftliche
Lebensfahigkeit des Landes und damit
der ganzen Nation ist. Diese Analysen
zeigen jedoch auch, dass ohne politi-
sche SteuerungsmaBnahmen das An-
wachsen der Verkehrsprobleme in den
nachsten Jahrzehnten nicht verhindert
werden kann. Dies wére nicht nur nach-
teilig fiir die Bevdlkerung und die Um-
welt, es wiirde auch die Standort-
attraktivitat der Agglomeration erheb-
lich beeintrachtigen und damit den
Wohlstand des gesamten Landes
gefdhrden. Es handelt sich hier also um
ein Problem von nationaler Tragweite.

Daraus folgt, dass das planende und
gestalterische Denken und Handeln
liber die heutigen politischen Grenzen
hinausgehen muss und die entspre-
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chenden Voraussetzungen fiir ein erfol-
greiches integrales Verkehrssystem in
der Agglomeration zu schaffen sind.
Die heute sehr stark auf die einzelnen
politischen Ebenen, auf die verschiede-
nen Verkehrsunternehmungen (OBB,
Stadtbus, Postbus) und die unterschied-
lichen Subventionsquellen fixierten
Ausbaustrategien des 6ffentlichen Ver-
kehrs miissen angesichts der anstehen-
den Bedrohungslage rasch zu einer
integralen Ausbaustrategie des offent-
lichen Verkehrs zusammen flieBen.

In erster Linie missen Feindbilder abge-
baut und bestmdgliche Voraussetzun-
gen fiir einen effektiven o6ffentlichen
Verkehr geschaffen werden, mit dem
Ziel, die Reisegeschwindigkeit der
offentlichen Verkehrsmittel in der
Agglomeration (iber jene des motori-
sierten Individualverkehrs anzuheben.
Dazu braucht es durchgehend eigene
Fahrwege und eine Vernetzung der ver-
schiedenen Verkehrssysteme, die es
mdoglichst vielen Menschen erlaubt, auf
kiirzesten Wegen zu den wichtigsten
Zielen in der Stadt zu gelangen. Kurze
Zugfolgezeiten und entsprechend ho-
her Fahrkomfort sind weitere Kennzei-

chen der anzustrebenden Attraktivitat.

Erste erfolgreiche Ansdtze in diese
Richtung wurden in Salzburg bereits
realisiert. Der Ausbau des umwelt-
freundlichen stadtischen Obusnetzes
und die Ausdehnung einzelner Obus-
Linien (ber die Stadtgrenzen hinaus
sind ein sehr guter Anfang. Das NAVIS-
Vorhaben, der Ausbau der OBB-
Schienendste im Salzburger Zentral-
raum, stellt ebenfalls einen wichtigen
Schritt in die richtige Richtung dar.
Trotzdem geht der Ausbau des 6ffentli-
chen Verkehrsnetzes angesichts der zu-
nehmenden Verkehrsprobleme viel zu
langsam voran.

Die vorhandenen Systeme miissen noch
starker vernetzt und durch gezielte
weitere Vorhaben wirkungsvoll erganzt
werden. Dazu zadhlt zweifellos die
Verlangerung der Lokalbahn vom
Bahnhof mindestens bis unter das
Stadtzentrum, deutlich effektiver
jedoch die Erweiterung bis in den
Stiden der Stadt samt Verkniipfung mit
den S-Bahn-Linien der OBB zu einem
Regional-Stadtbahn-System.

Die vorliegende Broschiire zeigt auf, dass

Regional-Stadtbahn fir Salzburg

es brauchbare und erfolgreiche Beispiele
und Vorbilder fiir eine Regional-
Stadtbahn in Salzburg gibt. Die Regional-
Stadtbahn ist ein sehr wichtiger Baustein
eines OPNV-Gesamtkonzeptes und erfor-
dert entsprechende Investitionen. Sie
bietet dafiir jedoch die einmalige Chance,
eine offensive Alternative zum weiter
wachsenden individuellen motorisierten
Agglomerationsverkehr zu bieten. Je lan-
ger gewartet wird, umso teurer wird die
Realisierung bei gleichzeitig sinkenden
Erfolgschancen, da durch das Auto
eroberte Marktanteile nur noch sehr
schwer oder gar nicht mehr zurlicker-
obert werden kdnnen.

Entscheidende Voraussetzungen fir
eine rasche Realisierung einer Regio-
nal-Stadtbahn in Salzburg sind jedoch
geeignete Formen der Finanzierung
und Organisation der Realisierung, die
der Problemstellung der funktionalen
Stadt, d.h. der Agglomeration, gerecht
werden. Auch dazu gibt es bereits gute
und nachahmenswerte Beispiele in ver-
schiedenen europdischen Lindern. Es
bestehen somit keine objektiven Griin-
de, die einer Realisierung der Regional-
Stadtbahn entgegenstehen.

Es ist Zeit fir die Regional-Stadtbahn Salzburg

Namhafte Autoren aus dem In- und
Ausland stellen im vorliegenden Band
erfolgreiche Modelle von Stddten und
Regionen vor, die durch die Verkniip-
fung von Regionalbahnen mit Stadt-
bahnen die Fahrgastzahlen exorbitant
gesteigert und damit die Lebensqualitat
in den jeweiligen Ballungsrdumen ver-
bessert haben: Sei es das "Geheimnis
des Karlsruher Modells", die Saarbahn in
Saarbriicken, die Regio-Tram in Kassel,
um nur einige zu nennen. Dabei werden
auch Antworten auf die Fragen nach
den geeigneten Fahrzeugen gegeben.

In Zeiten knapper Kassen ist es erforder-
lich, auch die unterschiedlichsten
Finanzierungsformen fir die Umset-
zung der doch kostenintensiveren -
groBteils unterirdisch gefiihrten -
Regional-Stadtbahnen zu erdrtern -

auch dieser Aspekt ist diesem Sonder-
band der REGIONALEN SCHIENEN ent-
halten.

Schwerpunkt des Sonderbandes ist
allerdings die unendliche Geschichte
der seit 25 Jahren immer wieder auf-
flackernden Diskussion um die Regio-
nal-Stadtbahn Salzburg, die sich durch
viele Studien Uber verschiedene Varian-
ten auszeichnet, aber immer wieder
nach teils leidenschaftlichem Diskurs in
der Versenkung verschwunden ist.

Jetzt stehen die Zeiten so glinstig wie
noch nie: Die Salzburger Lokalbahn
kann auf eine Erfolgsstory mit einer
Vervierfachung der Fahrgastzahlen in
den letzten 10 Jahre verweisen. Die OBB
gewinnt mit neuen attraktiven Fahr-
zeugen und einem dichteren Halte-

stellennetz in de Stadt Salzburg und
den Umlandgemeinden zusehends an
Attraktivitdt und Fahrgésten. Eine Ver-
knlipfung beider im Salzburger Haupt-
bahnhof ist das Gebot der Zeit.

Dieser Sonderband soll dazu beitragen,
die Diskussion zu versachlichen und als
Entscheidungsgrundlage zu dienen.

Zu danken ist dabei den vielen ambitio-
nierten Autoren und Unterstiitzern, die
die Herausgabe der Publikationen er-
moglichten, vor allem aber dem fiir
diese Ausgabe leitenden RS-Mitareiter
Richard Fuchs, dessen beherzte Arbeit
erst die Grundlage dafiir geschaffen hat.

Mag. Peter HAIBACH
Obmann REGIONALE SCHIENEN &t
Herausgeber

J

STADT : SALZBU RG)
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Regional-Stadtbahn fiir Salzburg

Eme unendliche Geschlchte

81 Hirabell - Zeplirum

von DI Peter G. BRANDL; Salzburg (AUT)

Mirabell

Seit langem befindet sich die Stadt Salz-
burg am Schnittpunkt vieler europa-
ischer Verkehrswege. So wurde die Lan-
deshauptstadt 1860 durch die Kaiserin-
Elisabeth-Westbahn mit Wien verbunden
und im gleichen Jahr durch die kdniglich
bayerische Strecke an Miinchen ange-
schlossen. 1871 folgte die Eroffnung der
Bahnlinie Salzburg - Hallein. Infolge der
guten verkehrstechnischen ErschlieBung
war in und um Salzburg der Bedarf nach
einem flachenerschlieBenden Verkehrs-
mittel groB. Am 10. August 1886 fuhr
deshalb erstmals die Dampftramway vom
Salzburger Lokalbahnhof durch die Stadt
zum Inneren Stein. Im selben Jahr ver-
langerte man die Bahn bis vor die Staats-
grenze nach St.Leonhard-Drachenloch
(13 Kilometer). Die Strecke fiihrte dabei
tber Nonntal, Morzg und Hellbrunn.
1907 folgte eine Erweiterung bis
Berchtesgaden, kurze Zeit spater bis
Konigssee, wodurch eine Gesamtlange
von 30,6 Kilometer erreicht war.

In den 20er und 30er Jahren erlebte die
sogenannte Sidlinie der Lokalbahn (die
Nordlinie fiihrt heute noch vom Haupt-
bahnhof nach Lamprechtshausen bzw.
Trimmelkam) eine einmalige Bliite. Die
politischen Wirren Mitte der 30er Jahren
setzten dem Erfolg aber rasch ein Ende.

Nach dem Zweiten Weltkrieg moderni-
sierten die Salzburger Verkehrsbetriebe
(SVB) als neue Besitzer zwar die bis zur
Staatsgrenze verbliebene Sidlinie, aller-
dings lieB mit zunehmender Betonung
des Kraftwagenverkehrs und einer Unter-
schatzung des Bahnverkehrs die Bereit-
schaft zu Investitionen fiir Bahnanlagen
nach. Trotz vehementem Protest durch
Fahrgdste und Giiterkunden wurde der
Betrieb auf der Sudlinie Ende Oktober
1953 eingestellt. Vier Jahre spater war
dann auch das Ende der Salzkammergut-
Lokalbahn (SKGLB), im Volksmund als
"Ischler-Bahn" bezeichnet, besiegelt.

Auch der Nordlinie nach Lamprechts-
hausen wurde keine groBe Zukunft vor-
ausgesagt. Das Fahrgastaufkommen re-
duzierte sich damals auf den verbliebe-
nen 25 Kilometern um rund drei
Millionen Fahrgéste auf 1,6 Millionen. Als
Rettung dieser Bahnlinie erwies sich
letztendlich der Salzach-Kohlen-Berg-
bau, welcher in den Nachkriegsjahren im
oberdsterreichischen Trimmelkam er-
schlossen wurde und fiir einen regen
Giterverkehr auf der Bahn sorgte.
Mittlerweile prasentiert sich die Salz-
burger Lokalbahn als modernes Unter-
nehmen, welches in Sachen Fahrgast-
und Giiterbeférderungszahlen oster-

reichweit einen Spitzenplatz einnimmt.
Nach zahlreichen Verkehrskonzepten in
den sechziger und siebziger Jahren, wel-
che ihrer Zeit entsprechend von massiven
Ausbauten im Bereich des motorisierten
Individualverkehr gepragt waren, er-
schien 1975 ein Gesamtverkehrsplan
(Hable/Strasser). Darin wurde erstmals
auch der Ausbau des Schienenverkehrs
im Salzburger Zentralraum eingefordert.
Es sollte mdglichst auf die bestehenden
Bahntrassen von OBB und Lokalbahn
zuriickgegriffen werden. Auch eine neue
Schienenverbindung von Hallein in die
Landeshauptstadt, allerdings Gber den
Flughafen, ist diskutiert worden.

1981 tauchte erstmals in einem privat er-
stellten Exposé OPNV-Nahverkehr 2000
(Fuchs/Fuchs/Lechner) die ldee auf, die
bestehende Lokalbahn durch die Stadt
Salzburg unterirdisch in Richtung Siiden
zu verldngern. In den folgenden Jahren
entstand eine rege Diskussion rund um
dieses GroBprojekt. Bereits Ende 1983
wurde von den Salzburger Verkehrs-
betrieben eine betriebliche Vorstudie zur
Stadtbahn veroffentlicht. Als im Herbst
1986 der Salzburger Gemeinderat das
Verkehrspolitische Ziel- und MaBnah-
menkonzept verabschiedete, galt dies als
Startschuss fiir zahlreiche Planungen von
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Projekten des Offentlichen Personen-
nahverkehrs.

Immerhin war das proklamierte Ziel eine
Erhéhung des Modal-Split-Anteils des
Offentlichen Verkehr um 5 Prozent auf
23%, bei gleichzeitiger Verringerung des
motorisierten Individualverkehr von 40%
auf 30% des Verkehrsaufkommens. Die
so genannte Engel-Nadler-Studie quan-
tifizierte erstmals das Netz des Offent-
lichen Verkehrs der Landeshauptstadt,
um dann kurz- und mittelfristige Ver-
besserungen in Linienfiihrung und Netz-
gestaltung vorzuschlagen. Die favori-
sierte Variante 1 sah dabei neben der
Umstrukturierung der Buslinien und des
Schnellbahnausbaues der bestehenden
OBB-Schienenstrange, ebenso die unter-
irdische Verldangerung der Lokalbahn
durch die Altstadt und tber die Alpen-
straBe nach Grodig vor. Nachdem die
Ingenieurgemeinschaft Geoconsult eine
bautechnische Vorstudie zur Stadtbahn
Salzburg veroffentlichte, sprachen sich
am Nahverkehrstag'86 in Salzburg nam-
hafte Experten wie Prof. Brandli (Zurich),
Ludwig (Karlsruhe) und Scholtis (Er-
langen) fiir eine Stadtbahn Salzburg aus.

1988 wurde die vorgeschlagene Errich-
tung einer Stadtbahn von Engel genauer
untersucht. Dabei ist der vorhandene
Verkehrsraum, die Situation des Offent-
lichen Personennahverkehrs und das er-
wartete Fahrgastaufkommen nach-
geprift und mdogliche Linienfiihrungen,
verschiedene Ausbaustufen, ein Betriebs-
konzept und Trassenstudien aufgrund
von Verkehrsprognosen und Kosten-
schatzungen erarbeitet worden.

Konkrete Vorstellungen zur Stadtbahn-
verbindung nach Hallein und Grodig
wurden in weitere Folge in einem Ge-
samtverkehrskonzept Salzburgs Nah-
verkehr 2001 préasentiert, welches die
Biirgerinitiative "Aktionsgemeinschaft
Rote Elektrische" verdffentlicht hat. Hier
ist der Vorschlag enthalten, die Stadt-
bahn weiter in Richtung Siiden zu fiih-
ren, wobei ein rasches Auftauchen an die
Oberflache in Hinblick auf die Kosten er-
forderlich wére. Entlang der AlpenstraBe
sollte die Stadtbahn einerseits zur OBB-
Station Salzburg Stid/Glasenbach gefiihrt
werden, andererseits hatte die so ge-
nannte Halleiner Stadtbahn der Alpen-
straBe entlang in Richtung Anif zu ver-
laufen. Nach Anif soll Niederalm erreicht
werden, wo sich die Stadtbahntrasse er-
neut teilt. Ein Linienast erreicht tiber Neu-
Anif die Endstation Grodig, der andere
sollte Gber Rif, die Rehhofsiedlung und
dem Halleiner Stadtteil Kaltenhausen
zum Halleiner Hauptbahnhof fiihren.

Doch auch von fachlicher Seite hat man

die Lokalbahnverlangerung in Richtung
Stiden untersucht. Bereits 1987 erarbei-
tete das internationale Tunnelbau-Biiro
Sauer ein Stadtbahn-Konzept, welches in
dem Vorprojekt Stadtbahn Salzburg -
Lokalbahnverlangerung  Siid  weiter
verifiziert wurde. Ziel war die detaillierte
Ausarbeitung der Linienfiihrung, eines
technischen Konzeptes fiir Errichtung
und Betrieb, eines Terminplanes und
einer Gesamtkostenschatzung. Dezidiert
hielt man dabei auch an der Machbarkeit
einer Verlangerung der oberirdischen
Stadtbahn im Siden der Landeshaupt-
stadt bis zum Bahnhof Hallein fest, wobei
erstmals auch die Mdglichkeit der Giiter-
beforderung auf der Sidlinie Erwdhnung
fand.

Bereits ein Jahr spater wurde fiir eine
detaillierte Planung der Stadtbahn die
Berechnung verschiedener Szenarien
herangezogen (IPE/IVU). Dabei ging man
allerdings von einer unterirdischen Fih-
rung auf der gesamten Strecke aus. In
der Variante A wurde dabei die Durch-
bindung der Salzburger Lokalbahn bis
Salzburg Siid untersucht. Zusammen mit
der Optimierung des Busnetzes wurde im
offentlichen Verkehr die Zunahme mit
28% beziffert, damit 60% mehr als bei
der optimierten Busvariante B2 (ohne
Stadtbahn). Nicht beriicksichtigt hat
man bei dieser Untersuchung allerdings
die Mdoglichkeiten eines weiteren Aus-
baues der Bahn in Richtung Siiden. Trotz-
dem wiirde eine Verlangerung nur bis in
das Stadtzentrum allein bei der beste-
henden Lokalbahn einen Fahrgastzu-
wachs von 80% (ohne innerstadtische
Fahrten) bedeuten, und das noch ohne
Restriktionen beim motorisiertem Indivi-
dualverkehr und ohne Einbindung der
West- und Tauernbahn in den unterirdi-
schen Lokalbahnhof, so die Studie.

Nicht verschwiegen werden darf auch die
1991 verdffentlichte Vorprifung einer
oberirdischen Lokalbahnverldngerung.
Allerdings hat man dieses Projekt niemals
ernstlich weiter verfolgt, da es zu viele
unlgsbare Probleme in den verschie-
densten Bereichen gab (Makartplatz,
Makartsteg, Rudolfplatz, Triebwagenzug-
linge etc.).

Nachdem den bayrischen Kurorten im
Berchtesgadener Tal durch den sténdig
steigenden motorisierten Individualver-
kehr der Verlust des Kurstatus drohte,
gab man dort Anfang der neunziger
Jahre umfangreiche Untersuchungen
zum Offentlichen Personennahverkehr in
Auftrag (Lang/Keller/Burkhard/Immich).
Neben weitreichenden Verbesserungen
im Busliniennetz und der bestehenden
Bahnlinie Freilassing - Berchtesgaden
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wurde auch die Errichtung einer Bahn-
linie durch das Berchtesgadener Tal liber
Grodig und Anif in die Stadt Salzburg
gefordert. Ein Jahr spater fundamen-
tierte eine Machbarkeitsstudie von SNV
zur Uberpriifung und Neukonzipierung
des offentlichen Personennahverkehrs im
Landkreis Berchtesgadener Land die
Forderung nach einer Stadtbahn vom
Konigssee iiber Berchtesgaden und Anif
in die Salzburger Innenstadt.

1989 beschloss der Salzburger Gemein-
derat im Zuge einer Diskussion uber die
Errichtung der unterirdischen Stadtbahn
einstimmig den Neubau des Salzburger
Lokalbahnhofes in Tieflage vor dem
Hauptbahnhof. Finf Jahre spater fasste
der Gemeinderat den Grundsatzbe-
schluss, die Lokalbahnverlangerung wei-
ter zu verfolgen. Durch diese Entschei-
dungen und die positiven Ergebnisse der
Untersuchungen zur Lokalbahnverlan-
gerung bestarkt, legte das Salzburger
Zivilingenieurblro Herbrich im selben
Jahr umfangreiche Detailplanungen so-
wie Kostenschitzung und Terminplanung
fiir eine unterirdische Lokalbahnver-
langerung bis zum Mirabellplatz vor. Im
Zuge der geplanten Neuerrichtung des
Kongresshauses wurden diese Planungen
dahingehend modifiziert, dass eine
attraktive unterirdische Verbindung zwi-
schen Kongresshaus, Stadtbahnstation
Mirabell und Mirabellgarage eingeplant
wurde.

Mit der abermaligen Verdffentlichung
"ausgewdhlter Ergebnisse des Gutachtens
Lokalbahnverlangerung-Siid und OPNV-
Optimierung in Salzburg”, wollten die
Stadtwerke vor allem den dringenden
Handlungsbedarf beziiglich des Offent-
lichen Verkehrs in der Landeshauptstadt
unter Beweis stellen. Dem "totalen Ver-
kehrsinfarkt" standen dazu EinzelmalB-
nahmen und MaBnahmenbiindel sowohl
beim motorisierten Individualverkehr wie
auch beim Offentlichen Personennah-
verkehr gegeniber. Mit dem Verkehrs-
modell priifte man verschiedenste Bus-
und Stadtbahnvarianten, wobei die
Variante A2 (Verlingerung der Salzbur-
ger Lokalbahn in Tieflage bis Salzburg-
Siid samt integrierter Verkehrslésung)
mit Abstand am besten abschnitt. Eine
Betrachtung von Investitions- und Be-
triebskosten unterblieb aber ebenso wie
eine volkswirtschaftliche Untersuchung.

Die Prognosen des Verkehrsaufkommens
wurde im selben Jahr durch eine weitere
Studie der Stadt Salzburg fortge-
schrieben (Koch/Platzer/Rdschel/Sam-
mer). Die Untersuchung zeigte die "dra-
matische Verkehrsentwicklung" fiir die
Stadt und deren Zentralraum auf. Den
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Ergebnissen der Untersuchung wurden
fiinf Szenarien mit der Entwicklung bis
zum Jahre 2010 gegeniibergestellt.
Detaillierte Vorschlage unterlieB man
dabei aber, allerdings wurden bei den
Berechnungen je nach Szenario die ver-
schiedenen Bereiche des Verkehrswesens
mehr oder weniger gefordert bzw. sank-
tioniert.

Im Herbst 1996 verdffentlichte das
Ingenieurbiiro Herbrich eine Stadtbahn-
Studie mit einer kostengiinstigen Linien-
flihrung. Im Gegensatz zur PGS-Studie,
welche eine Tunnelréhre unter der
gesamten Altstadt vorsah, wollte Her-
brich den geologischen Vorteil des
Festungsberges nutzen. Die Altstadt soll-
te kiirzest moglich unterfahren werden,
um "im Schutze des Festgesteines" bis
Nonntal zu gelangen. Bereits nach dieser
Station sollte die Stadtbahn oberirdisch
bis in den Siiden der Landeshauptstadt
gefiihrt werden.

Seit iiber zwanzig Jahren wird iiber das Zukunftsprojekt RegionaI—Stadtbhn

Im selbem Jahr folgte abermals eine
Untersuchung der Potentiale eines
attraktivierten und ausgebauten Schie-
nenpersonennahverkehrs, wobei man
den gesamten Zentralraum Salzburg mit
seinen Schienenstrecken unter die Lupe
nahm (TTK). Bei einer Verlingerung der
Lokalbahn bis zum Mirabellplatz, eir]_her-
gehend mit Integration der OBB-
Strecken sowie der Errichtung zahlrei-
cher neuer Haltepunkte, wurden Nach-
fragesteigerungen zwischen 30% und
2500%, je nach Strecke, errechnet (ohne
Salzburg - Freilassing, bei welcher die
Steigerungen mit {iber 700% aufgrund
der heutigen mangelnden Nutzung im
Bahnverkehr betragen). Diesem Fahr-
gastzuwachs standen Investitionskosten
von 1,3 Milliarden Schilling gegeniiber.
Die Betriebskosten (inklusive der Be-
schaffung 29 neuer Leichttriebwagen)
bleiben in Summe gegeniiber den heuti-
gen Kosten unverandert. Von Seiten des
Auftraggebers wurden die Ldsungsan-

diskutiert - mit mittlerweile iiber 70 Kilogramm Gutachten, Studien ...
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satze teilweise im Projekt Nahver-
kehrs-Infrastruktur-Programm Salzburg
(NAVIS) weiter verfolgt. Die OBB erarbei-
tete ein Leitbild fiir den zukilnftigen
Haltestellenausbau im Zentralraum sowie
ein Anforderungsprofil fir zuklnftige
Nahverkehrstriebwagen. Dabei konzipier-
ten sie 16 neue Haltestellen, wobei davon
acht im Stadtgebiet von Salzburg liegen.

Das Jahr 1997 begann mit der Prasen-
tation einer dritten Variante fir die
Linienfiihrung einer Stadtbahn. Die Pla-
nungen des Zivilingenieurs Spirk sahen
dabei eine unterirdische Linienfiihrung
der Lokalbahn iiber Milln vor. Ab dort
sollte die Trasse unter dem Mdnchsberg
bis Nonntal geflihrt werden. Allerdings
konnte mit der Umfahrung der Neu- und
Altstadt nicht das gewiinschte Potential
erreicht werden. Auch die Kostenrech-
nung hielt einer genaueren Uberpriifung
durch Prof. Oberndorfer von der Tech-
nischen Universitdt Wien nicht stand.

Den detaillierten Planungen einer Lokal-
bahnverlangerung zum Mirabellplatz der
ARGE Planung Stadtbahn, welche im
Auftrag der Salzburger Stadtwerke
erstellt wurden, folgte ein Amtsbericht,
welcher eine umfangreiche Wirkungs-
analyse fiir alle Projekte forderte. Dabei
sollte auch eine oberirdische Variante in
die Untersuchungen einbezogen werden.

Unter dem Projektnamen NAVIS (Nahver-
kehrs-Infrastruktur-Programm  Salzburg)
wurde 1997 eine umfangreiche Erfas-
sung und Bewertung des Offentlichen
Personennahverkehrs im Land Salzburg
erstellt. Im Auftrage des Landes fand des-
halb eine genaue Erhebung und Auswer-
tung der Fahrgdste in Bahnen und
Bussen statt. Man hat in verschiedenen
Planfallen eine Optimierung des Offent-
lichen Verkehrs durchgespielt. Unver-
standlich bleibt dabei allerdings, dass die
erhobenen, tatsichlichen Daten in die
Berechnung keinen Eingang fanden.
AuBerdem wurde eine Untersuchung der
Auswirkungen einer etwaigen Verlan-
gerung der Lokalbahn in die Salzburger
Innenstadt im Detail nicht weiter ver-
folgt, obwohl die Prognosezahlen hoher
waren, als bei allen anderen unter-
suchten Varianten.

Eine sehr umfangreiche Untersuchung
zur Stadtbahn bzw. dem Schienen-
personennahverkehr im Zentralraum
Salzburg wurde 1999 im Rahmen der
Diplomarbeit von Brandl an der Universi-
tat Innsbruck verdffentlicht. Erstmals
wird dort eine Stadtbahn vom Haupt-
bahnhof tber Anif bis nach Hallein
genauer untersucht. Bestechend an die-
sem Projekt ist vor allem die Integration
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samtlicher Schienenstrecken im Umland.
Damit wird die 17,8 Kilometer lange
Neubaustrecke (davon 3,3 km im Innen-
stadtunnel) in das bestehende Schienen-
netz miteinbezogen.

Das Konzept sieht 7 Stadt-Regional-Bahn-
Linien in einem Streckennetz von 116 km
vor, welche in der Region groBteils im 1/2-
Stunden-Takt verkehren und sich in der
Innenstadt von Salzburg zu einem 7,5-
Minuten-Takt liberlagern. Damit werden
taglich rund 10.000 Zugkilometer zuriick-
gelegt, was jahrliche Betriebskosten fiir
den gesamten S-Bahn-Betrieb von rund
15 Millionen EURO bedeutet.

Den Betriebskosten stehen Erldse von
mehr als 29 Millionen EURO gegenliber,
da im Schienenpersonennahverkehr mit
taglichen 180.000 Beférderungsfallen
gerechnet wird. Allein den Querschnitt in
der Innenstadt passieren tdglich fast
60.000 Menschen mit der Stadt-Re-
gional-Bahn.

Fiir den Kosten-Erlés-Quotienten bedeu-
tet dies einen Kostendeckungsgrad von
200%. Rechnet man samtliche Inves-

titionskosten ein, so bedeutet das hohen
Fahrgastaufkommen immer noch einen
Kostendeckungsgrad von 719%, so die Un-

Die Investitionen in die S-Bahn Salzburg auf den
Bundesbahnen sind der erste Schrit in Richtung Regional-Stadtbahn fiir Salzburg.

tersuchung. Natirlich wird einschréan-
kend darauf verwiesen, dass fiir eine Ge-
samtbetrachtung auch der regionale und
innerstadtische Bus/Obus—Verkehr_jn eine
detaillierte Untersuchung zum Offent-
lichen Personennahverkehr einzubezie-
hen ist. Trotzdem zeigt das Ergebnis recht
anschaulich, wie effizient eine Stadt-
Regional-Bahn im Salzburger Zentral-
raum sein kdnnte.

Im selben Jahr verdffentlichte die
Birgerinitiative "Aktionsgemeinschaft
Rote Elektrische" eine umfangreiche
Ideensammlung zur Wiederaufnahme des
Stadtbahnbetriebes auf der Linie nach
Berchtesgaden bzw. Kdnigssee und eine
direkte Anbindung der Stadt Hallein an
die Landeshauptstadt mittels Stadtbahn.
Allerdings bleibt der unterirdische Teil
der Linie zwischen Nonntal und Haupt-
bahnhof bei dieser Betrachtung ausge-
klammert, da die primédre ErschlieBung
der Landeshauptstadt vom Siiden her
erfolgen sollte.

Zu Beginn des neuen Jahrtausends
untermauerte die Erreichbarkeits- und
Potentialanalyse von BVR die Notwen-
digkeit, den regionalen Verkehrsstromen
auch ein leistungsfahiges, attraktives und
schnelles Verkehrsmittel zu bieten. Allein
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durch den Entfall des Umsteigens und
der schnelleren Anbindung des Stadt-
zentrums erhoht sich das Einzugsgebiet
der Bahnlinien um gigantische 72%, so
die Studie. Allein damit l4sst sich der OV-
Anteil des in die Stadt einstromenden
Verkehrs fast verdoppeln.

Nach weiteren Jahren der Diskussion
brachte die Bewerbung zu den Olym-
pischen Winterspielen 2010 wieder neue
Untersuchungen zum Offentlichen Ver-
kehr. Die von BVR 2003 verfasste Studie
sieht die Verlangerung der Schieneniste
aus der Region in die Innenstadt als
Kernstiick einer funktionierenden Bewal-
tigung der Verkehrsmassen. Um auch die
Nachhaltigkeit und Alltagstauglichkeit
zu untersuchen wurde mittels Verkehrs-
modell die Verlangerung simuliert. Dabei
konnte nachgewiesen werden, dass im
Innenstadttunnel mit tiglichen 30.000
Fahrgésten zu rechnen ist.

In weiterer Folge wird ein endglltiger
Beschluss lber die Art des zukiinftigen
Ausbaus des Offentlichen Personennah-
verkehrs im Zentralraum Salzburg unum-
ganglich sein. Der Entscheidungsproze
dazu ist bei den politischen Vertretern
von Stadt und Land Salzburg in vollem
Gange.

Foto: K. STEINER
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Schienenverkehr im zusammenwachsenden Europa

von o0.Univ.Prof. DI Dr.techn. Hermann KNOFLACHER; Wien (AUT)

Zwei Alternativen stehen fiir die Be-
handlung dieses Themas zur Verfligung:
1) Die Therapie der offiziellen Verkehrs-
politik der meisten europdischen Staa-
ten einschlieBlich der EU-Kommission.
Diese besteht darin, den Schienen-
verkehr gesund zu beten, am Papier sei-
ne Wichtigkeit festzuschreiben, gleich-
zeitig aber seine Grundlagen zu unter-
minieren und sie zu zerstoren. Dieser
Prozess erfolgt nicht absichtlich, son-
dern in weitgehender Unkenntnis der
tatsdchlichen Zusammenhinge im Ver-
kehrssystem.

2) Die zweite Methode besteht darin,
den Schienenverkehr ernst zu nehmen,
ihn entsprechend den Zielen der EU-
Kommission sachkundig zu behandeln,
womit er wieder zum Riickgrat des
europaischen Verkehrssystems werden
kann - wenn man will. Dies setzt aber
voraus, dass man die Wirkungsmecha-
nismen des Gesamtverkehrssystems ver-
standen hat und diese so behandelt,
dass die Bahn zu dem wird, von dem die
Politik und die EU-Kommission redet.

Beweise

Zehn Jahre europdische Verkehrspolitik
zwischen 1990 und 2000 haben dazu
gefiihrt, dass die Flachenwirksamkeit
der Bahnen in diesem Zeitraum rund um
die Halfte zurlickgegangen ist. (Abb. 1
und 2)

Damit setzt die EU-Kommission das fort,
was auch in den einzelnen Staaten Euro-
pas seit 50 Jahren zu beobachten ist.
1950 waren noch 65 % des Personen-
verkehrs im o6ffentlichen Verkehr regis-
triert worden, der Anteil ist bis zum Jahr
2000 auf 17 % reduziert worden. (Abb. 3)

Abb. 1 Zwischen 1990 und 2000 wurde die Netzwirkung

Betrachten wir den Anteil transpor-
tierter Giiter auf der Schiene und den
auf Lkws, ist eine dhnliche Entwicklung
festzustellen. Dieser Anteil ging von 50
% auf 10 % in Deutschland zurlick, der
Anteil der Tonnenkilometer von 0,7 auf
0,2. (Abb. 4)

Die Therapie, die daher von den nationa-
len Regierungen und von der EU-
Kommission betrieben wird, ist daher
nicht nur ungeeignet, den Schienen-
verkehr in Europa zu dem zu machen,
was man verspricht, sie ist schadlich fir
die Bahn und zerstoren damit eines der
wichtigsten verkehrspolitischen Elemen-
te des Kontinents.

Warum Bahnreformen scheitern

Die Eisenbahn kann man nicht durch
Bahnreformen wie sie heute betrieben
werden bei denen von Sachunkundigen
und Verantwortungslosen an Symp-
tomen eines auBerordentlich komplexen
System, das sie nicht verstehen, mehr
oder weniger willkiirlich manipuliert
wird, anstatt eine sachkundige Therapie
der Bahn zu betreiben. Die sachkundige
Therapie und die Entwicklung der Eisen-
bahn zum Kernbereich des europdischen
Verkehrswesens kann nur im Rahmen
einer Gesamtverkehrsbehandlung er-
folgreich sein. Dazu muss man aber die
Bahn integrativ mit der StraBe und allen
anderen Verkehrstrdgern behandeln.
Nicht die Entwicklung von isolierten
GroBprojekten wie sie von der EU-
Kommission vorgeschlagen wird kann
daher die Bahn sanieren, sondern die
Entwicklung eines organischen vernetz-
ten Systems, das jedem Biirger Europas
und jedem Betrieb Europas einen mog-

lichst unmittelbaren, mit dem Auto -
mindestens - gleichwertigen, Zugang
zum Bahnhof sicherstellt.

Die bestehende Parkraumorganisation
ruiniert die Eisenbahn

Die Zukunft des Schienenverkehrs im
zusammenwachsenden Europa hangt
vor allem davon ab, ob und wie es
gelingt, die Fehler im Gesamtverkehrs-
system der letzten 50 Jahre zu besei-
tigen. Der Hauptfehler im europaischen
Verkehrssystem, der auch international
vorliegt, ist die Organisation des Park-
platzes und die daraus resultierende
massive einseitige Subvention des Kon-
kurrenzverkehrsmittels  Autos. Am
17.2.1939 wurde die Reichsgaragen-
ordnung geschaffen, deren Hauptziel es
war, eine starke deutsche Schwer-
industrie aufzubauen und die Motori-
sierung zu fordern sowie das Monopol
der Reichsbahn zu brechen. Die zen-
tralen Formulierungen dieser Reichs-
garagenordnung sind in der Praambel:
"Die Forderung der Motorisierung ist das
vom Fiihrer und Reichskanzler ge-
wiesene Ziel" und im §2 lautet die ent-
scheidende Formulierung: "Wer Wohn-
statten, Betriebsstatten, ... baut hat fir
die vorhandenen und zu erwartenden
Kraftfahrzeuge ... Einstellplatz ... auf
dem Baugrundstiick oder in der Nahe zu
schaffen".

Damit wurden und werden heute auch
samtliche Biirger Europas von der Eisen-
bahn ferngehalten und ebenso auch die
Betriebe. Der systematische Niedergang
der Eisenbahn war damit vorprogram-
miert. Wenn dieses Gesetz nicht aufge-
hoben wird, um einem systemkonfor-

der Eisenbahnen in Europa halbiert
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Abb. 2 Der Faktor fir die Netzwirkung der Eisenbahnen in Europa 1990
und 2000
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Abb. 3 Der Rickgang des offentlichen Verkehrs am gesamten technischen
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men fairen Wettbewerb zwischen StraBe
und Schiene Platz zu machen, wird der
Schienenverkehr in einem zusammen-
wachsenden Europa keine Rolle spielen.

Fundamentale Systemkenntnisse sind
erforderlich

Im Verkehrssystem gibt es zur land-
ldufigen laienhaften Vorstellung kein
Mobilitatswachstum, sondern lediglich
Verschiebungen der Mobilitdt zwischen
den einzelnen Verkehrstragern. Der
Autoverkehr wachst nicht aus dem
Nichts, sondern auf Kosten aller anderen
Verkehrstrager. Jede Autofahrt mehr ist
eine Fahrt mit dem offentlichen Verkehr,
dem Fahrrad oder dem FuBweg weniger.
Damit zerstort das Auto samtliche klei-
nen Strukturen und ist die Voraus-
setzung fiir die Herrschaft der Konzerne
liber die lokale Wirtschaft. Der zweite
fundamentale Irrtum traditionellen
Verkehrswesens besteht darin, dass man
glaubt, durch Geschwindigkeitserho-
hung Zeit zu sparen. Diese individuell
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richtige Einschatzung gibt es im System
nicht, im Verkehrssystem bleibt die
Mobilitatszeit konstant. Werden daher
die Geschwindigkeiten erhoht, andert
sich nicht die Reisezeit im System, es
andern sich nur die Entfernungen, das
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heiBt die Strukturen verdndern sich. Die
Eisenbahn ist diesbeziiglich allerdings
wesentlich weniger strukturbeeinflus-
send als das Auto, weil sie die hohen
Geschwindigkeiten nicht in die Fliche
Ubertragt, sondern nur bis zum Bahn-
hof. Das heiBt, mit der Eisenbahn kon-
nen regionale Strukturen und regionale
Wirtschaft regionale Arbeitsplatze er-
halten werden, bei gleichzeitig optima-
ler Fernanbindung.

Der dritte Faktor, der entscheidend ist,
ist der Irrtum von der Freiheit der Ver-
kehrsmittelwahl. Diese gibt es nicht. Die
Verkehrsmittelwahl wird durch die
Strukturen determiniert. Die Reichs-
garagenordnung ist dabei der entschei-
dende Faktor bzw. ihre Anwendung in
der Praxis. Anstatt diese einseitige Be-
vorzugung und massive Subventionie-
rung des Autos, wie sie heute vorliegt,
sollte Europa entsprechend seinen ver-
kehrspolitischen Bekenntnissen und
Zielen systemkonform handeln, das
heiBt gleichwertige Anbindung an
offentlichen Verkehr und Autoverkehr
fur alle privaten Strukturen sowie
Betriebe. Aquidistanz zum Parkplatz
sowie zur Haltestelle des offentlichen
Verkehrs ist Voraussetzung fiir einen fai-
ren Wettbewerb im Verkehrsmarkt. Dies
ware eine zentrale europdische Aufgabe.
Die europdische Kommission hat die
Kraft und die Maoglichkeiten, faire
Marktbedingungen im Verkehrssystem
durchzusetzen. Diese fairen Marktbe-
dingungen beginnen bei den physischen
Strukturen - Gleichwertigkeit der
Erreichbarkeit von Haltestelle und
Parkplatz setzen sie uber die Finanz-
strukturen fort, indem man markt-
wirtschaftliche Prinzipien einflihrt. Wer
zu Hause parkt zahlt mehr, wer an der
richtigen Stelle entfernt parkt zahlt
weniger und schlieBlich Organisations-
strukturen, indem man Organisations-
formen vorschreibt die das Auto unter

Abb. 4 Der Anteil des Guter, die auf der Schiene laufen nimmt standig ab
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den gleichen Bedingungen zwingend
stellen wie den offentlichen Verkehr.
Diese unglaubliche Marktverfilschung,
die heute vorliegt besteht darin, dass
man mit dem Auto praktisch jedes
Grundsttick erschlieBen kann ohne Riick-
sicht auf den 6ffentlichen Verkehr, in der
Folge durch Akkumulation sdamtliche
Verkehrsprobleme erzeugt uber die die
nationalen Staaten und die europdische
Kommission klagt und dann glaubt
durch Symptombehandlung diese fun-
damentalen Fehler beheben zu kdnnen.
Die europdische Kommission hat kaum
Zugang zu qualifizierten Experten und
damit auch keinen Zugang zu qualifi-
zierten Losungen. Sie ist damit nicht
geeignet, den Schienenverkehr im zu-
sammenwachsenden Europa jene Bedeu-
tung zu verschaffen, von der sie spricht.

Fehlinvestitionen offentlicher Mittel
Offentliche Mittel, und zu denen geho-
ren auch die der EU, sind nach maxi-
malen Effizienzkriterien einzusetzen.
Maximale Effizienz bedeuten, dass jene
Projekte gefordert werden, die mit den
geringsten Kosten den stirksten Effekt
bringen. Wahlen wir als Beispiel den
alpenquerenden Verkehr, dann gehort
dazu sicherlich der zweigleisige Ausbau
der Tauernstrecke und der Verzicht auf
den Brennerbasistunnel, sowie eine
Einbeziehung der Hauptverbindung von
Berlin zur Adria, die tber Prag, Linz, den
Schoberpass und die Stidbahn und nicht
tber den Brenner verlduft. Allein durch
die zweigleisige leistungsfihige Tauern-
bahn kann eine massive Entlastung des
Inntals vom Lkw-Transit erfolgen, unter
der Voraussetzung, dass dort entsprech-
end wirksame MaBnahmen auf der
Autobahn umgesetzt werden, die Giiter
auf die Schiene verlagern.

Netze sind wichtig nicht einzelne
Strecken

Nicht GroBprojekte sind fiir die Zukunft
des Schienenverkehrs in Europa ent-
scheidend, sondern die Vernetzung der
Schiene in der Flache. Die Schweiz hat
den Beweis fiir die Richtigkeit dieses
Ansatzes geliefert. Auch in der Schweiz
wurde in den frithen 80er Jahren eine
dhnliche Strategie verfolgt, wie sie heu-
te noch in vielen Landern Europas und
von der EU-Kommission verfolgt wird:
GroBprojekte fiir Hochgeschwindig-
keitsstrecken. Dieses Projekt wurde von
der Bevolkerung abgelehnt und dafir
verfligt die Schweiz heute (iber eines
der leistungsfihigsten Eisenbahnsys-
teme der Welt.

Die Eisenbahn ist ein typisches

Flichenverkehrsmittel
Zum Unterschied von den laienhaften

@

Behauptungen so genannter Verkehrs-
experten, dass die Eisenbahn ein Linien-
verkehrsmittel ist, weiB jeder qualifi-
zierte Fachmann, dass die Eisenbahn das
Flachenverkehrsmittel der Zukunft sein
soll. Nicht Bauprojekte sind fir die Zu-
kunft der Eisenbahn entscheidend, son-
dern der gute Betrieb. Wenn es gelingt,
das bestehende hoch entwickelte Eisen-
bahnnetz Europas in einen hervor-
ragenden Erhaltungszustand iberzu-
flhren, die Bahnhofe attraktiv zu ge-
stalten und einen regelmiBigen Takt im
Personen- sowie auch einen regel-
maBigen Betrieb im Giliterverkehr ein-
zurichten, der unter Einsatz moderner
elektronischer Hilfen und entsprechen-
der Adaptierung der Strecken mehrere
hundert Ziige auf einer zweigleisigen
Strecke bewaltigen kann, entsteht ein
6kologisch nachhaltiges und wirtschaft-
lich tragféhiges Schienenverkehrssystem
flr Europa. Dazu ist es aber notwendig,
neben den oben genannten Eingriffen in
den Gesamtverkehr, insbesondere in den
Autoverkehr, mit denen die heute ekla-
tanten Nachteile der Schiene beseitigt
werden missen, eine Umschichtung der
Finanzmittel von spektakuldren und
wirkungslosen GroBprojekten in wenig
spektakuldre aber daflir umso wirkungs-
vollere regionale Eisenbahnentwick-
lungen vorzunehmen. Das Ziel muss es
sein jeden Punkt Europas mit offent-
lichen Verkehrsmitteln mit jedem ande-
ren Punkt Europas so attraktiv zu ver-
binden, dass moglichst geschlossene
Transportketten fiir den Personen- und
Guterverkehr entstehen. Dies setzt aber
voraus, dass die Schnittstellen dieses
hierarchisch aufgebauten komplexen
Netzes leistungsfahig, mit modernster
Technologie und hervorragender Aus-
stattung bereitgestellt werden. Nicht zu
vergessen ist in dem Zusammenhang
auch das Umfeld.

Repariert man die fundamentalen Fehler,
die durch die Parkraumorganisation ent-
standen sind, wird sich auch die Sied-
lungs- und Wirtschaftsentwicklung wie-
der einem zukunftsorientierten Schie-
nenverkehr zuwenden. Zum Unterschied
von der StraBe, die trennt, sowohl die
eine Seite von der anderen, wie auch
ganze Landstriche und innerhalb der
Benutzer des Verkehrssystems jeden
Benutzer vom anderen, verbindet die
Eisenbahn nicht nur die Biirger, sondern
auch die Elemente der Wirtschaft in einer
umweltfreundlichen, bei entsprechender
Auslastung auch energiesparsamer Form.
Die Eisenbahn entspricht dem zivilisier-
ten Miteinander der Europder und ist ein
Teil der europaischen Kultur. Hier besteht
ein wesentlicher Unterschied zum Auto.
Das Zusammenwachsen Europas kann

nur stattfinden, wenn man die Menschen
nicht "gegeneinander” fahren ldsst, wie
dies im Autoverkehr der Fall ist.

Um ein harmonisches Europa zu ge-
stalten wird es daher notwendig werden,
ein wesentlich besseres und leistungsfa-
higeres, schienengebundenes Verkehrs-
system im Betrieb einzurichten. Nicht
GroBprojekte, sondern Betrieb werden
uber die Zukunft des schienengebun-
denen Verkehrs in Europa entscheiden.
Derzeit wird ein unglaublicher Miss-
brauch des schienengebundenen Ver-
kehrs durch clevere Lobbys betrieben, die
die Vorteile und den noch guten Ruf des
Schienenverkehrs dazu nutzen, um
absurde Bauprojekte einer entweder
komplizenhaften oder ahnungslosen Po-
litik einzureden. In Osterreich sind es die
Tunnelbauten durch die Koralm oder den
Semmering und in der gleichen Kategorie
ist auch der Brennerbasistunnel einzu-
ordnen. Diese Projekte werden die
Glaubwiirdigkeit an die Zukunft des
Schienenverkehrs in  Europa massiv
unterminieren, weil sich der Biirger be-
trogen fiihlt, wenn er erkennen wird, wie
ineffizient hier offentliche Mittel ver-
geudet wurden. Alle Fehlinvestitionen
und falschen Projekte werden auch das
Zusammenwachsen Europas behindern
wenn nicht gar gefdhrden. Die Wirkung
falscher oder richtiger Verkehrsinfra-
struktur und Verkehrspolitik auf das zu-
kiinftig Gemeinsame oder Trennende in
Europa darf nicht unterschatzt werden.
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Zukunft nach dem Erdol:
Haben Schienen Chancen? - Kyoto-Ziele und Co

von Hofrat DI Dr.techn. Leonhard HOFLER; Linz (AUT)

Verkehr und Transport werden oft mit
dem Blutkreislauf eines lebenden Orga-
nismus verglichen. Oft soll damit die
Notwendigkeit des Infrastrukturbaus,
der Beseitigung von Engpassen und der
Sicherstellung ausreichender Kapazi-
taten illustriert werden. Tatsdchlich
haben Arbeitsteilung und Mobilitat zu
einem in friheren Perioden unbekann-
ten Wohlstand beigetragen. Motori-
sierter Verkehr ist unersetzbar.

Nach wie vor ist das Denken in groBriu-
migen StraBennutzen politikbestim-
mend. Eine nachfrageorientierte Ver-
kehrspolitik orientiert ihre Entschei-
dungen an der Entwicklung der Nach-
frage; hier geht der Trend Richtung
StraBe. Es wurde mittlerweile erkannt,
dass sich ohne gegensteuernde MaB-
nahmen der Trend unvermindert fort-
setzen wird.

Alle  Prognosen kommen {iberein-
stimmend zu weiterem Wachstum - eine
Zunahme ohne Ende? Dabei wird die Ver-
kehrsinfrastruktur immer mehr zum Eng-
pass der weiteren Entwicklung. Die
Antwort der Verkehrspolitik ist oft eine
unkritische Ausweitung der StraBennetze.
Wenn man die Zeichen der Zeit un-
voreingenommen hinterleuchtet, drangt
sich die Frage auf, ob bei strukturellen
Anderungen des Umfeldes - siehe oben -
die Verkehrspolitik der letzten Jahrzehnte
unverdndert fortgesetzt werden kann.

Schon seit Jahren wird der Einfluss des
Menschen auf das Klima als die poli-
tische Herausforderung der kommenden
Jahre und Jahrzehnte angesehen. Da-
neben gehen Prognostiker davon aus,
das der Erdélmarkt - der "Lebenssaft" der
motorisierten Welt - zunehmend von
Knappheitsbeschreibungen  bestimmt
sein wird. Diese beiden Megatrends wer-
den schleichend wirksam und definieren
das kiinftige Koordinatensystem politi-
scher Entscheidungsprozesse neu.

Siedlungsstrukturen, Produktionsprozesse,
gesellschaftliche Werthaltungen, Arbeits-
teilung etc. sind in koevolutiondren
Prozessen mit der Transporttechnologie
entstanden wobei von den Nutzern nur
Anteile der Gesamtkosten iibernommen
wurden. In diesem Knappheitsszenario
sind auch Mobilitdtsbediirfnisse und

Transporterfordernisse als integrale Be-
standteile des gesellschaftlichen Lebens
und aller wirtschaftlichen Prozesse neu zu
bewerten.

Wenn man als Szenario deutlich héhere
Energiepreise unterstellt, drdngen sich
eine Reihe von Fragen auf: Wie kann die
Erreichbarkeit auf sozial vertragliche
Wiese sichergestellt werden? Ist ein
Strukturwandel von weltweitem Aus-
tauschprozessen zu regionalen wirt-
schaftlichen Kreislaufen mdglich? Was
geschieht mit extrem verkehrs- und
energieabhingigen Tourismusregionen?
Und und...

Zivilisationsgeschichte zeigt, dass Gesell-
schaften in der Lage sind, Knappheiten
durch Technologien zu kompensieren. Im
Verkehr sind Alternativen zum energie-
intensiven Pkw und Lkw seit Jahren im
Einsatz. Man sollte sich mehr auf die
Schiene und den o6ffentlichen Verkehr
besinnen. Ein gewisser Leidensdruck wird
erforderlich sein, um einen kontinuier-
lichen Ubergang zu energieeffizienteren
Standortstrukturen zu finden.

Eine besondere Herausforderung stellt die
Aufrechterhaltung der "Funktionsfahig-
keit" der Ballungsrdume dar. Die Aus-

Regional-Stadtbahn fir Salzburg

uferung der Stadte in das Stadtumland
als Folge der Motorisierung konnte bis-
lang planerisch nicht beherrscht werden.
Eine Reihe von Schnittstellenproblemen
haben dazu gefiihrt, dass sich der private
Pkw als dominierendes "Mobilitats-
instrument" weitgehend etabliert hat.

Die Performance des offentlichen Ver-
kehrs wird mit den MaBstaben des Pkw
gemessen. Uberschaubarkeit, Eigenini-
tiative und Systemeinheit beim MiV,
Komplexitat, Fremdbestimmung und
Systemvielfalt beim OPNV bedeuten
unterschiedliche "Speerldngen”, die - so-
weit als moglich - durch politische Sys-
temintervention vergleichbar gemacht
werden miissen. In den Ballungsrdumen
werden die Schienennetze eine verstark-
te Aufgabe in der Verbindung des Stadt-
umlandes mit dem Zentrum sicher-
zustellen. ErschlieBungsgrad und Ver-
netzung des Offentlichen Verkehrs miis-
sen erhoht werden. Stadtbahnen als
Riickgrat erfiillen diese Funktion her-
vorragend und stellen darum eine Zu-
kunftsoption dar.

Unter den erwdhnten Megatrends
braucht die Verkehrspolitik nicht in
Panik ausbrechen. Gefragt ist intelligen-
tes proaktives Handeln.

Noch ersticken die StraBen im Stau. Die knappen Olreserven der Welt werden
dem ein Ende bereiten. Bis dahin muss der 6ffentliche Verkehr geriistet sein,

um die Mobilitdt der Biirger sicherzustellen.
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Okologische Bedeutung einer Regional-Stadtbahn fir das
Berchtesgadener Land

von Michael BEHRINGER; Ainring (GER)

Watzmann, Konigssee, Untersberg und
Lattengebirge umschlieBen den "Inneren
Landkreis" mit dem Markt Berchtes-
gaden als Mittelpunkt, dessen Bewohner
nach Abzug der US-Armee neben kleine-
ren regionalen Handwerksbetrieben
nahezu  ausschlieBlich ~ von  der
Vermarktung der Naturschonheiten und
dem Berg- und Wintersporttourismus
leben. Die in anderen Branchen tatigen
Arbeitnehmer sowie die Schiiler an Real-
und Berufsschulen miissen in den mittle-
ren Landkreis nach Bad Reichenhall oder
weiter nordlich nach Freilassing und
darlber hinaus Richtung Miinchen und
Salzburg auspendeln. Verkehrstechnisch
ist der innere Landkreis nur durch die
nicht erweiterungsfahigen und die
Kapazitatsgrenze erreicht habenden
StraBenverbindungen dber den PaB
Hallthurm (693 Meter tiber NN) und die
AlpenstraBe uber Schwarzbachwacht
(nicht dauerhaft wintersicher - Lawinen-
sperrungen) mit dem Rest Deutschlands
verbunden. Beide StraBen zwangen sich
an den Passhohen durch Engstellen, an

L,

Die bisherige Betriebsabwicklug mit Wendeziigen (E-Lok BR 139 un mo

denen man nicht einmal langsseitig
einen FuBballplatz errichten kdnnte.
Speziell in den Morgen- und Abend-
stunden zwéngen sich auf der B 20 zwi-
schen Berchtesgaden und Freilassing die
Berufspendler im Stop-and-Go-Rhyth-
mus. Die mittlere Tagesauslastung be-
tragt werktdglich bis zu 20.000 PKW,
Tendenz steigend.

Der mittlere Landkreis um das Kur- und
Staatsbad Reichenhall liegt in dem
klimatisch besonders sensiblen Salz-
burg-Reichenhaller-Talbecken, ist an
drei Seiten von Bergen umgeben, die
einen kontinuierlichen Luftaustausch
erschweren. Zwei Transitrouten des
motorisierten Individualverkehrs, die A 8
Miinchen Salzburg mit Anschlul an
West- und Tauernautobahn sowie die
B21 (ber das "Kleine Deutsche Eck"
Tirol-Lofer-Salzburg queren auf engs-
tem Raum diese Region. Die amtlichen
Schadstoffwerte (liberschreiten die
Grenzen nur deshalb nie, weil die Mess-
stelle in Nonn am FuBe des Hochstaufen

R =, = B

L

Steilstrecke in Hallthurm die Zukunftsvision “Stadtbahnwagen”

o

denisierte “Silberlinge") trifft am Ende der

in idyllischer Lage fernab der Verkehrs-
strome positioniert ist. Eine Messstelle
fir PM 10 ist im gesamten Landkreis
nicht vorhanden.

Dem iiberregionalen Schwerlastverkehr
allein den "schwarzen Peter" fiir die
Luftverschmutzung zuzuschieben kon-
nen sich allenfalls demagogische The-
senproduzenten erlauben. 90 % des Ver-
kehrsaufkommens sind "hausgemacht”,
jedoch mit einer intelligenten Schienen-
OV-Nutzung 06kologisch vertretbar zu
steuern: Drei Viertel der Landkreis-
bevdlkerung wohnen an der Nord-Siid-
Achse Freilassing-Berchtesgaden und
somit an der 1866 von Freilasasing nach
Bad Reichenhall und 1888 weiter nach
Berchtesgaden eroffneten und seit 1915
elektrifizierten Bahnlinie (Steilstrecke
mit 410/oo und Kurvenradien von 180
Metern), die zudem ihren Fahrstrom aus
dem Saalachkraftwerk Bad Reichenhall-
Kiebling bezieht, also in punkto Ener-
gieversorgung weitestgehend autark
und zu 100 % emissionsfrei betrieben

Foto: R. FUCHS
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werden kann. Dennoch wird das System
Schiene trotz eines Angebots von werk-
taglich 40 Regionalziigen nur unzurei-
chend und von Berufpendlern fast {iber-
haupt nicht genutzt.

8 Bahnhalte auf 34 km Streckenlidnge
sind kein Alternativangebot zum PKW.
Geht man davon aus, dass ein poten-
tieller Neukunde fiir den OV nur dann
gewonnen werden kann, wenn in Klein-
stadten und Randzonen die néachste
Haltestelle fuBldufig in weniger als 15
Minuten erreicht werden kann und vom
Ausgangs- und Zielpunkt nicht weiter als
1000 Meter entfernt ist. Auch eine
Modernisierung des Fahrzeugparks -
geplant ist der Einsatz der OBB-Baureihe
4023 und die Durchbindung um Salzburg
herum bis Golling.-Abtenau, kann nur als
willkommene Qualitdtssteigerung in
einer Ubergangsphase gesehen werden,
wird aber nicht den Durchbruch im
"modal split" bringen.

Landrat und Kreistag Berchtesgadener

Land verfolgen seit September 2002 klar

das Ziel, die Schiene aufzuwerten durch

® neue zusatzliche Halte

® Halbstundentakt zumindest fiir
Berufspendler

® neue Fahrzeuge dhnlich dem
Saarbahnwagen

® Durchbindung nach Salzburg
® [ntegrierung der IC-Zlige nach
Hamburg/Dortmund

Diese Ziele sind nur in einem Regional-
Stadtbahnkonzept zu realisieren, zumal
steilstreckentaugliche Fahrzeuge mit den
notigen Beschleunigungs- und Brems-
verzogerungswerten von den Herstellern
ausschlieBlich in dieser Kategorie zu fin-
den sind. Diese Fahrzeuge sind zudem
auch fiir den Betrieb nach BOStrab und
in Zweistromausfiihrung auch fir Lokal-
bahn und Tunnelstrecke vorgesehen bzw.
optional nachristbar.In einer Machbar-
keitsstudie vom November 2003 wurde
zudem dargelegt, dass mit solchen Fahr-
zeugen bei einer Gesamtfahrzeit von 43
Minuten zwischen Freilassing und
Berchtesgaden 9 weitere Haltestellen in
einem integrierten Taktfahrplan im Halb-
stundenrhythmus auf der bestehenden
Infrastruktur bedient werden kénnen.
Eine  Streckenverldngerung  durch
Berchtesgaden bis zum Gymnasium, zur
Watzmanntherme und zum Bergwerk ist
auch nur nach einem Regionalstadt-
bahnkonzept mdglich, wie gleichzeitig
eine Umstellung der Teilstrecke Reichen-
hall - Hallthurm - Berchtesgaden auf
BOStraB die Problematik der zahlreichen
unbeschrankten Bahniibergdnge ent-
scharft.

Regional-Stadtbahn fir Salzburg

Wenn man auf der Gesamtlange der
Berchtesgadener-Bahn nur / der KFZ-
Fahrten auf die Schiene bringt, sind das bei
einem Kleinwagen z.B. vom Typ Mitsubishi-
Colt bei 5000 Fahrten x 34 km x 161 g
CO,/km (Lt. Herstellerangabe) taglich eine
Reduzierung der Schadstoffemission von
sage und schreibe 27,37 Tonnen Kohlen-
dioxyd pro Tag, jéhrlich also ca. 10 000
Tonnen. Die Kofinanzierung der vorab
notigen Fahrzeuge und die Entscheidung
fir eine schrittweise Umstellung der
Berchtesgadener-Bahn auf ein Regional-
Stadtbahnkonzept ist aber der bayerischen
Politik sinnvoll nur vermittelbar, wenn sich
Stadt und Land Salzburg in allerndchster
Zukunft fiir die Lokalbahnverlangerung
unterirdisch durch die Innenstadt ent-
scheiden, damit auch mittelfristig eine Ein-
bindung der Berchtesgadener Linie lber-
haupt angedacht werden kann. Ein High-
Tech-Bahn-Inselbetrieb zwischen Watz-
mann und Freilassing mit Umsteigen auf
die Salzburger S-Bahn und nochmaligem
Umsteigen in Salzburg Hbf auf die Bus-
linien Richtung Innenstadt reizt die Auto-
fahrer wohl nicht zum Systemwechsel und
weckt auch nicht die Investitionsfreude bei
den Entscheidungstragern. Somit hangt die
Zukunft dieser unvergleichlich reizvollen
Gebirgsbahn mit all den positiven Klima-
effekten zum groBen Teil von der Salz-
burger Verkehrspolitik ab.

Statt 8 Bahnhalte auf 34 km Streckenldnge und rund 50 - 60 Minuten Fahrzeit bei herkmmlicher Betriebsweise sind mit
modernen Stadtbahnwagen 9 zusitzlichen Haltestellen und eine Fahrzeit von 43 Miunten erreichbar.
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Gesundheitsbelastung durch Feinstaub

von Dr.med. Michael STUDNITZKA; Salzburg (AUT)

Unter "Feinstaub" versteht man kleins-
te Staubteilchen, die tiber Stunden oder
Tage in der Luft schweben. Diese
Staubteilchen sind so klein, dass Sie fiir
das menschliche Auge nicht sichtbar
sind. Bei Feinstaubbelastung finden
sich mehrere hunderttausend solcher
Teilchen in einem Kubikzentimeter Luft.
Diese Staubteilchen werden aufgrund
ihrer GroBe eingeteilt, in: PM10 =
Partikel (=Staubteilchen) kleiner 10
Mikrometer, PM2,5 = Partikel kleiner
2,5 Mikrometer, PM1 Teilchen kleiner 1
Mikrometer.

Warum ist die GroBe dieser Teilchen so
wichtig? Im Jahr 1986 wurde von der
amerikanischen Umweltschutzbehorde,
PM10 als neuer Standard der Schad-
stoffmessung definiert. Dieser wurde
festgelegt, da nur Staubteilchen mit
diesem (oder einem kleineren) Durch-
messer in die tiefen Atemwege (Luft-
r6hre, Bronchien und Lungenblischen)
gelangen. Alle gréBeren Teilchen wer-
den von den oberen Atemwegen (Nase
und Rachen) ausgefiltert. Generell gilt,
je kleiner die Teilchen umso tiefer kon-
nen Sie in die Atemwege eindringen.
Fiir die meisten dieser Teilchen ist
jedoch spatestens bei den Alveolarma-
krophagen, den Fresszellen in den
Lungenblaschen, Endstation. Nur die
kleinsten Teilchen (so genannte ultra-
feine Partikel) kénnen sogar die extrem
diinne Membran zwischen Lungen-
blaschen und BlutgefiaBen durch-
wandern, und wie die Sauerstoff-
molekiile rasch ins Blut gelangen.

Die Wirkungen des Feinstaubs, dieser
Millionen und Abermillionen kleinster
Teilchen die mit jedem Atemzug in die
Lunge gelangen, betreffen zuerst die
Atemwege und die Lunge, kdnnen
jedoch auch - iber den Blutweg - ent-
fernte Organe wie Herz, Gehirn oder
Knochenmark erreichen. Vergleichbar
der Schadigung beim Zigaretten-
rauchen, auch dabei wird ein Gemisch
aus Luft und Staubteilchen eingeatmet,
gibt es durch Feinstaub verursachte
Kurzzeit- und Langzeitwirkungen.

So kann eine akute Schadstoffbe-
lastung durch Feinstaub zur Ver-
schlechterung einer Asthmaerkrankung
(Asthmaanfall), zur Verschlechterung

o

einer chronischen Bronchitis ("Exazer-
bation"), oder beim Gesunden zu ver-
mehrtem Husten und Schleimbildung
in den Atemwegen fiihren. Kurzfristige
Wirkungen, die liber die Lunge hinaus-
gehen, sind eine erhdhte Bereitschaft
zu Blutgerinnseln, ein gehauftes Auf-
treten von Herzrhythmusstérungen,
Herzinfarkten und Schlaganfallen.

Eine langfristig erhohte Feinstaubbe-
lastung kann natiirlich auch chronische
Erkrankungen beglinstigen. So findet
man in Regionen mit hdherer Schad-
stoffbelastung vermehrt Félle von
chronischer Bronchitis und Lungen-
krebs.

In Summe flihren die vielfdltigen
gesundheitlichen Folgen der Fein-
staubbelastung offensichtlich zu einer
Verkiirzung der Lebenszeit. Die Harvard
6-Stadte Studie war die erste wissen-
schaftliche Untersuchung, die den
Zusammenhang zwischen Feinstaub-
belastung und verkiirzter Lebens-
erwartung Uberzeugend darstellen
konnte. So wurde in 6 Stadten der USA
in den 80- und 90- Jahren, 8000
Personen Ulber Jahrzehnte beobachtet.
Ihre Lebensgewohnheiten und Risiko-
faktoren wie Rauchen etc wurden auf-
gezeichnet, und die Schadstoffbe-

lastung gemessen. Bei dieser Studie
wurden mehrere Luftschadstoffe ge-
messen, die starkste Wirkung auf das
Uberleben fand sich jedoch fiir den
Feinstaub (PM2,5). Die Sterblichkeit im
Ort der hochsten Schadstoffbelastung
war um 25% hoher als im Ort mit der
besten Luftqualitat. Dieses dramatische
Ergebnis wurde durch weiterfolgende
Studien, wie z.B. jene der Amerika-
nischen Krebsgesellschaft, an der
500.000 Personen teilnahmen, besta-
tigt. Was bedeuten diese Ergebnisse
nun fiir Osterreich?

Im Jahr 1998 wurde in Kooperation mit
der WHO Europa fiir die Schweiz,
Osterreich und Frankreich ein Projekt
durchgefiihrt, dass zum Ziel hatte, die
Auswirkungen der Feinstaubbelastung
auf die konkrete Situation zu erheben.
Eine Arbeitsgruppe von 31 Wissen-
schaftern berechnete fiir eine Vielzahl
von Studien jeweils den Mittelwert einer
definierten Folgewirkung der Feinstaub-
belastung (z.B. Asthmaanfille).

Vielleicht die wesentliche Aussage die-
ser Analyse liegt darin, dass 2400
Todesfdlle durch verkehrsbedingte
Schadstofffalle/ Jahr zu beklagen sind,
wahrend dem "nur" etwa 1000
Unfallopfer/Jahr gegentiiberstehen.

des Feinstaubes auf die Atemwege
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Kann Schienenverkehr Salzburgs Umwelt entlasten?

von DI Dr. Robert GROSS; Salzburg (AUT)

Vielleicht ist die positive Grundhaltung
der meisten Menschen der Eisenbahn
gegeniiber auf die Faszination zurilick-
zufiihren, die Ziige auf Kinder austiben.
Doch auch ganz niichtern betrachtet
spricht vieles fiir den Schienenverkehr
und eine verstarkte Nutzung der Bahn.
Was sind dabei die tatsachlichen Vorteile
flr unsere Umwelt, vor allem im Vergleich
zum Personenverkehr auf der StraBe?

Da alle intensiver genutzten Schienen-
strecken elektrifiziert sind und ab-
gesehen vom Verschub durchwegs E-
Loks und E-Triebwagen zum Einsatz
kommen, entstehen durch den Fahr-
betrieb lokal keinerlei Luftschadstoff-
emissionen. Dies ist insbesondere im
Salzburger Zentralraum von groBer Be-
deutung, da weite Flachen hohe Belas-
tungen an Luftschadstoffen aufweisen
und zum Teil auch formal als belastete
Gebiete ausgewiesen sind. Die hohen
Belastungen an Stickstoffdioxid (N02)
stammen namlich tberwiegend und die
an Feinstaub (PM10) etwa zur Halfte
aus dem StraBenverkehr, und zwar
sowohl von Lkw als auch von Pkw.

Bisher gesetzte GegenmaBnahmen wie
die Verringerung des Tempolimits auf
der A10 zwischen Salzburg und Golling
stoBen bei vielen Verkehrsteilnehmern
auf geringe Zustimmung. Eine signifi-
kante Emissionsminderung wére auch
durch eine Verschiebung des Modal-
Splits vom motorisierten Individual-
verkehr zum Schienenverkehr mdglich.

NOx- und CO2-Belastung im Jahr 2002 im Zentralraum von Salzburg

Varuruscher dur NOw Dmsniisean s by T007
Basrbe Tl Salsurg Machgmy Taneemges

.

Bei attraktivem Fahrplan und an-
sprechender Ausstattung der Bahn
kdnnten vor allem Pendler, die regel-
maBig in und durch den Zentralraum
fahren, zum Umstieg bewogen werden.
Das wiirde dann nicht als ZwangsmaB-
nahme empfunden, sondern kdnnte als
echte Alternative zum eigenen Kfz posi-
tiv angenommen werden.

Ein weiterer Aspekt ist der anhaltende
Flachenverbrauch durch den Aus- und
Neubau von Stralen, um den steigen-
den Verkehr Uberhaupt bewiltigen zu
konnen. Wahrend dabei einerseits wert-
volles Griinland verloren geht, miissen
andererseits bedeutende Mengen an
Baustoffen beschafft und transportiert
werden. Die durch Abnutzung der
StraBendecke regelmaBig erforderlichen
Sanierungsarbeiten bewirken zudem
lokal erhohte Staubelastungen. Die
Bahn dagegen kann groBteils bestehen-
de Strecken nutzen und der Flachen-
bedarf bei ihren in geringem Umfang
erforderlichen Streckenneubauten ist
viel kleiner.

Neben lokalen und regionalen Umwelt-
aspekten darf auch nicht auf die inter-
nationalen Verpflichtungen Osterreichs
(und damit auch Salzburgs) beziiglich
der Verringerung von Schadstoff-
emissionen vergessen werden. So ist bei
den durch die NEC-Richtlinie der EU
begrenzten Emissionen an Stickstoff-
oxiden (NOx) eine klare Uberschreitung
der fiir 2010 erlaubten Jahresmenge zu

Warumashar gor CO2-Erminaionen im Jabr 2003
Basies Shadl TaiZurg Flachgm Tennmges
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erwarten. Auch fiir die Treibhausgase,
allen voran das Kohlendioxid (CO2) wird
statt der im Kyoto-Protokoll vdlker-
rechtlich verbindlich festgelegten Ver-
ringerung der Emissionsfracht eine
deutliche Zunahme gegeniiber 1990
beflirchtet. Letztlich sind wir durch den
Schadstoffferntransport und die an-
thropogene Klimadnderung mit Leid-
tragende dieser Fehlentwicklung.

Wiahrend die Verbrennungsmotore der
Kraftfahrzeuge durchwegs fossile Kraft-
stoffe in unerwiinschtes CO2 um-
wandeln und dabei auch Schadstoffe
wie NOx ausstoBen, wird der Strom fiir
den Antrieb der Ziige liberwiegend aus
Wasserkraft erzeugt. Laut Darstellung
der OBB stammt der Strom zu ca. 1/3
aus den eigenen (zum Teil in Salzburg
gelegenen) Wasserkraftwerken und zu
ca. 1/4 aus Partnerwerken. Der restliche
Anteil wird aus dem 6ffentlichen Dreh-
stromnetz bezogen, wodurch sich ein
beachtlicher Wasserkraftanteil von 97
% ergibt. Das bedeutet nicht nur regio-
nal betrachtet einen klaren Vorteil der
Bahn fir die Umwelt.

Die Nachhaltigkeit in der Nutzung von
Primarenergie fiir den Antrieb der Ziige
wird durch den im Vergleich zu Ver-
brennungsmotoren hohen Wirkungs-
grad der elektrischen Antriebe und die
Mdoglichkeit zur Rickspeisung von
Bremsenergie ins Netz bei Einsatz mo-
derner Loks unterstrichen. SchlieBlich
werden auch die Schienenfahrzeuge
durch die hohe Einsatzdauer und die (im
Vergleich zum durchschnittlichen Pkw-
Besetzungsgrad von ca. 1,2 Personen)
bessere Auslastung nachhaltiger ge-
nutzt. Dies tragt zur Schonung be-
grenzter Materialressourcen bei.

Zusammenfassend l3sst sich ein klarer
Umweltbonus des Schienenverkehrs
ablesen, der ein gewichtiges Argument
fiir den Ausbau und die Verdichtung des
Angebots ist. Das Einbremsen der stei-
genden Fahrleistungen und Kraftstoff-
verbrduche im StraBenverkehr und die
notwendige rasche Verringerung der
Schadstoffemissionen sind namlich
auBer durch weitere finanzielle Be-
lastungen der Autofahrer nur durch ein
attraktives Angebot der Bahn zu ver-

wirklichen.
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"Sanfte Mobilitat" -

von Richard FUCHS; Salzburg (AUT)

Die Regionen in und um Salzburg leben in
erster Linie vom Touristen, der die Sym-
biose zwischen unverfilschter Natur,
Kultur und Wintersport will. Alle drei die-
ser Tourismuswiinsche stehen im krassen
Widerspruch  zum ausufernden Kfz-
Verkehr, sei es als Belastung auf den
Transitautobahnen in den Alpentélern oder
einfach im Erdriicken der historischen
Altstadt, einem Weltkulturerbe, durch die
stetig anwachsende Blechlawine. Die
Salzburger Arzteschaft kann aufgrund der
durch den Kfz-Verkehr verursachten
Gesundheitsschaden der Salzburger Lieder
uiber das Problem, z.B. Feinstaub, singen.

Mit dieser Problematik steht Salzburg und
Umgebung nicht allein da. Dagegen kdmp-
fen alle Alpenregionen mit mehr oder
weniger Erfolg. So wurde vor Gber 15
Jahren, genau aus diesen Griinden, in einer
Arge-Alp-Tagung der Begriff "SANFTE
MOBILITAT" geprigt. Verstanden wird
darunter, dass die Tourismusgaste nicht mit
dem eigenen Pkw anreisen sollen, sondern
mit den umweltfreundlichen Verkehrs-
mitteln Bahn, Bus und Rad. Als FuBgénger
werden sie wohl selten anreisen, sehr wohl
werden sie gerne im Urlaub als solche
unterwegs sein, wenn die Natur-
schonheiten zur vollen Entfaltung kom-
men und sie nicht durch den Pkw-Verkehr
gestort werden.

Was hat nun "Tourismus light", bzw. "Sanfte
Mobilitdt" mit der Bahn zu tun? Die
Antwort kann klarer nicht sein und kann
heute schon in der Schweiz hautnah erlebt
werden! Touristen wollen heute die
Krimmler Wasserfille, morgen die Salz-
burger Festspiele und {ibermorgen das
Strandbad in Mondsee besuchen. Wenn es
maglich ist, sich wahrend des gesamten Ur-
laubs ohne Auto zu bewegen und trotzdem
alles erleben zu konnen, dann hat die Idee
"Sanfte Mobilitat" ihr Ziel erreicht. Wenn
konkret die Wasserfalle mit der Pinzgau-
bahn besucht werden kdnnen, von Zell am
See mit dem Regional-Express REX ge-
fahren wird, die Stadt Salzburg zu den Fest-
spielen und zum gepflegten Essen mit der
Regional-Stadtbahn besucht werden kann
und man noch mit einer neuen Ischlerbahn
zum Mondsee zum Baden kommt, dann ist
der Erfolg der "Sanften Mobilitat" nicht
aufzuhalten! Die Regional-Stadtbahn ist
hier im Zentralraum Salzburg dazu das
Verkehrs-Riickgrat!

20)

Touristen ohne Auto mobil

ziert: Im Kurort Bad Wildbad verkehrt die Stadtbahn mitten im Ortszentrum
in friedlicher Koexistenz mit anderen Verkehrstrigern. Zuvor hat sie auf Voll-
bahngleisen den Kurort erreicht. Um das Kurzentrum und weitere touristische
Einrichtungen "Sanft-Mobil" zu erreichen, fihrt sie dort hin, wo die Kunden
das Ziel haben. Die Stadtbahn dient jedoch nicht nur dem Tourismusverkehr,
sondern auch dem Berufs- und Schiilerverkehr und sonstigem Verkehr nach
Pforzheim, Stuttgart und Karlruhe und bildet so den Anschluss an das deut-
sche und europiische Eisenbahnetz. Fotos (2): R. FUCHS
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von DI Hans-Georg FRANTZ: Graz (AUT] un_g-'ﬁicha}d-TUCHS;;_ Saizburg (AUT) <=
T oY :

"Offentlicher Verkehr" ist ein Begriff,
von dem nahezu jeder glaubt, genau zu
wissen, was das eigentlich ist. Versucht
man jedoch diesen Begriff und die dazu
gehorigen Verkehrssysteme genauer zu
definieren wird es schwieriger denn es
gibt in der Literatur eigentlich keine
allgemeinen Begriffsdefinitionen die
den weltweiten Auspragungen des
offentlichen Verkehrs gerecht werden.
Zu finden sind nur Biicher die Detail-
bereiche erklaren wie "U-Bahnen in
Deutschland" (Alba 1971 Fritz Dieter
Kegel), "S-Bahnen in Deutschland" (Alba
1972 Meyer, Schreck u.a.) bzw. das
"Handbuch der deutschen StraBenbahn-
geschichte" von Wolfgang Hendlmeier
(Eigenverlag 1981) aus Miinchen zu die-
sem Thema.

In der Luft, zu Wasser und zu Lande

Mit diesen Zeilen soll nun der Versuch
gestartet werden, Neuland bei den
Definitionen zu beschreiten. Die erste
Definition ergibt sich durch die Reduk-
tion auf die gesetzliche Grundlage bei
welcher beispielsweise mit dem Kraft-
fahrliniengesetz die "Linie" fir den
offentlichen Verkehr klar definiert ist.

Die Zusammenfassung von Linien flhrt
dann auch zum Versuch der kommer-

ziellen (bzw. volksnahen) Definition bei
der alle jene Verkehrsmittel/Linien unter
den Begriff "o6ffentlicher Verkehr" ein-
geordnet werden, welche im Allge-
meinen mit "Verbundfahrkarten" be-
niitzt werden kdnnen. Dies gilt unab-
héngig davon ob nun der entsprechende
Unternehmer einen konkreten Vertrag
mit dem Verkehrsverbund hat, wenn es
ein "gleichwertiger" Betrieb ist. Diese
Definition gilt jedoch einerseits nur in
Osterreich mit seinen flaichendeckenden
Verbiinden und trifft andererseits nicht
alle moglichen Verkehrsmittel. Die Be-
hauptung, unter offentlicher Verkehr
(OV) versteht man nur "Bahn und Bus"
greift daher zu kurz und bleibt an der
Oberflache. In vielen Landern findet der
offentliche Verkehr erfolgreich auch auf
dem Wasser statt, wie z.B. das beriihmte
Vaporetto in Venedig. Zusatzlich wird
landldufig so manches Verkehrssystem,
z.B. der internationale Flugverkehr dem
System OV gar nicht zugeordnet,
obwohl das Kriterium "Linienverkehr"
dafiir sprechen wiirde. Hier wird bereits
augenscheinlich, dass bei den Systemen
des offentlichen Verkehrs vieles gar
nicht konsequent in den Definitionen
festgeschrieben werden kann. Bei der
"Linien-Schifffahrt" werden die Grenzen
noch "schwimmender". Sie ist wiederum
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im Sinne des "6ffentlichen Linienver-
kehrs" sehr wohl Teil des OV, auch wenn
sie als solcher nicht immer verstanden
wird und in Osterreich nicht Teil der Ver-
kehrsverbiinde ist.

Definiert man den o6ffentlichen Verkehr
als jene Verkehrsmittel fiir welchen es
gebundene "Fahrplane” gibt, wéren Luft
bzw. Schifffahrt sehr wohl eindeutig
dem System OV zuzuordnen.

Weiters gibt es ein weiteres Verkehrs-
mittel, das gegen Entgelt von Fahr-
gasten benutzbar ist, das allerdings
keine Fahrplane kennt, ndmlich das Taxi.
Wenn die freie Verfligbarkeit fir jeder-
mann wiederum ein Indiz fiir das System
"Taxi" als OV-System ist, 6ffnet sich der
offentliche Verkehr in sinnvoller Weise
auch zu bedarfsorientiert Systemen
Anruf-Sammeltaxi (AST) und Dolmusch-
Taxi (Linienverkehr mit Kleinbussen
ohne Haltestellen). Und in diesem
Umfang konnte natirlich auch der
Gelegenheitsverkehr (z.B. Reisebus) mit
Bus oder Bahn zum o6ffentlichen Verkehr
gezahlt werden.

Die abschlieBende Definition des 6ffent-

lichen Verkehrs ist daher offensichtlich
abhangig vom Zweck. Wenn es darum

@

Foto: R. FUCHS
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geht, die Alternativen zum individuellen
Kraftfahrzeug aufzuzeigen, ist sie sicher
in groBerem Umfang notwendiger als in
der Werbung fiir einen Osterreichweiten
Verkehrsverbund.

Klassifizierung anhand der techni-
schen Systeme

Gleich vorweg muss festgestellt werden,
dass es im OV "nichts gibt, was es nicht
gibt". Aus diesem Grund muss man
grundsatzliche Systemkategorien defi-
nieren, die Zuordnungen tiberhaupt erst
maoglich machen.

Eine technische Klassifizierung von OV-
Systemen unterscheidet "nicht spur-
gefiihrte" und "spurgefiihrte” Systeme.
Unter der Spurfiihrung werden technische
Systeme verstanden welche das Fahrzeug
des offentlichen Verkehrs technisch in
einer "Spur" halten. Dieser Begriff ist
daher an Ausriistungen wie Gleise, Ober-
leitungen (v.a. beim Trolleybus), Spur-
flhrung flir Autobusse durch spezielle
Fahrbahnen, Leitschienen oder optische
Filihrungen fiir die Lenkung der Fahrzeuge
gebunden. Diese "spurgefiihrten Systeme"
werden aus gutem Grund nach den
Kriterien der Eisenbahnen zugelassen und
betrieben. Aus diesem Grund ist der
"Obus", der "Oberleitungs-Omnibus" bzw.
"Trolleybus" eher mit der "StraBenbahn",
als mit dem "Dieselbus” verwandt und wird
in Osterreich auch tatsdchlich nach
Eisenbahn-Vorschriften betrieben. Mit der
Spurfiihrung ist auch die Versorgung mit
elektrischer Energie liber Leitungen leicht
moglich. Die Auswirkungen sind besonders
in Salzburg, leicht selbst in "Augen- und
Ohrenschein” zu nehmen, denn die

Stadt- und Regionalbus: Zur rschlieBung der Flache oder zur Bedienung
von jenen Gebieten geeignet, die von Obus, StraBenbahn, Stadtbahn, U-

Bahn, S-Bahn ... nicht erschlossen werden

Elektromotoren sind extrem leise und
absolut abgasfrei. Zusatzlich ermdglicht
die Spurfiihrung auch noch die Lenkung
spurgefilhrt und die Madglichkeit die
Kapazitat wesentlich zu steigern wie das
System "StraBenbahn" ganz klar zeigt.

Nicht spurgefiihrte Systeme (Bus-
systeme)

1. Stadtbusse

Bei den nicht spurgefiihrten Systemen
dominieren naturgemaB die Bussysteme.
Die "Stadtbusse" in groBen Stidten sind
die bekanntesten und oftmals an der

- -

CityBus - urspriinglich als Verkessystem in FuBgéngerzonen konzipiert, heute
in Kleinstddten als OV-Angebot im Einsatz

22/
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Leistungsgrenze  betriebenen  Bus-
systeme. Sie haben die Aufgabe, nicht
nur Fahrgaste zu beférdern, die inner-
halb der Stadt wohnen, sondern meist in
gleicher GroBenordnung die einpen-
delnden Berufstitigen und Schiiler aus
der Region. Dabei kommen Hauptbahn-
hofe in die Funktion von Pendler-
drehscheiben im Umsteigeverkehr, was
die Gesamtwegekette fiir den OPNV ins-
gesamt sehr unattraktiv macht und
meist der Grund fiir die Wahl des priva-
ten Pkw ist.

Wenn innerhalb der Stadt starke Stei-
gungen zu meistern sind und wenn auf-
grund der Witterungsverhaltnisse ab-
gasfreie und leisere Busse zum Einsatz
kommen sollen, ist der Trolleybus, der
Obus, dem Dieselbus um Langen {iber-
legen.

2. Regionalbusse

Aus der Region kommende, bzw. im
|andlichen Raum verkehrende, Buslinien
fahren in wesentlich langeren Fahrplan-
Intervallen als Stadtbusse. Der gute alte
ewig junge "Postbus" ist hier ein klassi-
scher Vertreter. Regionalbusse werden
oftmals als sog. "Schienennachfolge-
verkehre" (SchNaF) anstelle von einge-
stellten Regionalbahnen gefiihrt, was
immer eine Angebotsverschlechterung
und damit die Abwanderung zum
Privat-Pkw zur Folge hat.

3. CityBus

Der Begriff "Citybus" wird in zwei unter-
schiedlichen Einsatzbereichen ver-
wendet. Urspriinglich waren Citybusse,
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meist akkubetriebene Kleinbusse, inner-
halb von FuBgangerzonen, in denen
sonst kein Kfz-Verkehr erlaubt ist.
Immer 6fter werden Citybusse heute in
Kleinstddten und touristischen bzw.
Kurorten fiir die Mobilitdt der Gaste und
Einwohner eingesetzt, die aufgrund der
Kapazitdten allerdings meist nicht fiir
den Schiilerverkehr gedacht sind.

4. Bedarfsorientierte Systeme

Die OV-Systeme, die unregelmiBig bzw.
sogar ohne Fahrpldne betrieben werden,
sind unter dem Sammelbegriff "bedarfs-
orientierte Systeme" bekannt. In dieser
OV-Familie gibt es viele Begriffe, die
oftmals einen Namensbezug zum je-
weiligen Ort haben (z.B. "WALLI" in 00 =
"Wallern-Linientaxi").

Besondere Form des bedarfsorientierten
Verkehrs sind die AST-Systeme =
"Anruf-Sammeltaxi" auch "Rufbus" oder
"Linientaxi" genannt. Das AST ist in der
Regel ein Taxi, das zu bestimmten Zeiten
verkehrt, allerdings nur wenn mindes-
tens ein Fahrgast sich, meist eine be-
stimmte Zeit vor Abfahrt, telefonisch
anmeldet. Beim "Rufbus" ist das dhnlich,
nur sind die Fahrzeuge tatsdchlich
Busse, die im Bedarfsfall manchmal im
sog. "Richtungsbandbetrieb” von der
Hauptroute zu abseits gelegenen Halte-
stellen abweichen.

Spurgefiihrte Systeme

Bei den spurgefiihrten Systemen kann
anhand des Fahrwerkes unterschieden
werden. Neben den gerade aufkom-
menden Magnetbahnen und Bussen mit

Regional-Stadtbahn fir Salzburg

Klassischer Eisenbahnverkehr als "Heavy Rail"-System: Im Fernverkehr mit
Hochgeschwindigkeits- und herkommlichen Reiseziigen und im Nahverkehr

als Eilzug, Schnellbahn, Regionzug unterwegs

Spurfiihrung sind die wirkliche Mehrheit
der spurfiihrenden Systeme, Bahnsys-
teme mit klassischen Eisenbahnschienen.

Bei den Bahnen kann man im GroBen
und Ganzen von drei "Systemfami-
lien" sprechen, den "Tramwaysystemen"
(StraBenbahn, Stadtbahn, U-Bahn)
weitgehend innerstidtisch, den "Eisen-
bahnen" im herkdmmlichen Sinn und
den Seilbahnen. International werden in
den letzten Jahren die Kategorien
"Heavy Rail" und "Light Rail System"
unterschieden.

Thach e

TRANSLOHR: Ein neues spurgefiihrtes System, das Bus und Bahn vereinen

soll. Als Regional-Stadtbahn unter Ausnutzung bestehender Strecken - wie
fiir den Zentralraum Salzburgs erforderlich - scheint dieses System jedoch

nicht geeignet.
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1. Heavy Rail

Zu den "schweren" Eisenbahnsystemen
werden der Hochleistungs- bzw. Hoch-
geschwindigkeits-Fernverkehr, die Euro
City- und InterCity-Zlge im Fernverkehr
und im Nahverkehr Regional-Express
(Eilztige), Schnellbahnen (S-Bahnen),
Regionalbahnen und die Metro-Systeme
(U-Bahn) gezahlt. Der Begriff Heavy Rail
wird verwendet da die Fahrzeuge fir
den Mischbetrieb auch mit Giiterziigen
aus  Sicherheitsgriinden  besonders
"schwer" ausgefiihrt sein miissen.

2. Light Rail Transit Systems

Im Gegensatz zu "Heavy Rail" sind "Light
Rail Transit" Systeme schienengebundene
Verkehrssysteme die aufgrund des ge-
schlossenen Betriebes nur mit gleich-
artigen (leichten) Fahrzeugen geringere
Anforderungen erfiillen miissen und daher
auch leichter gebaut werden konnen.
StraBenbahnen bzw. Stadtbahnen sind
Beispiele fir "Light Rail" Systeme.

Die Renaissance der StraBenbahnen
durch die Weiterentwicklung zu leis-
tungsfahigen "Stadtbahnen" hat zum
eigentlichen Erfolg der Schienenbahnen
in den letzten 25 Jahren gefiihrt. Die
gute alte "Elektrische", die elektrische
StraBenbahn, gibt es nun seit 125
Jahren. (1881). Sie hat sich gewaltig
weiterentwickelt, besonders wenn sie
iber die Stadtgrenzen hinaus fahrt. Es
gab schon sehr friih "Uberlandstraen-
bahnen" z.B. Stern & Hafferl in Ober-
osterreich und die Salzburger Lokalbahn,
wie auch die amerikanischen "Inter-
urbans", die sich manchmal sogar mit
dem Fernverkehr konkurrenzierten.

23]
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Die modernen Nachfolger dieser Bahnen
gehdren heute zur Uberaus erfolg-
reichen Spezies der "Stadtbahnen" bzw.
der "Regional-Stadtbahnen", wenn
mehrere Bahnsysteme gleichzeitig be-
fahren werden. Solche Systeme sind bei-
spielsweise die Strecken der StraBen-
bahnen in den Stadten mit der
Benilitzung der klassischen regionalen
Eisenbahnen in der Region. Weltweit
werden derzeit laufend neue Stadt-
bahn-Systeme in Betrieb genommen.
Die Fahrzeuge haben in Europa fast
immer die Breite von 2,65m, was es
moglich macht, beim Fahren im
StraBenraum die von den StraBen-
verkehrsrichtlinien vorgesehene Fahr-
spurbreite (2,80m) optimal (2,65m +
Riickspiegel) zu nutzen.

Die neue "Regional-Stadtbahn" wurde
in Karlsruhe zur Perfektion gebracht. Die
Idee, Bahnen aus der Region direkt und
ohne Umsteigezwang auch als "Straen-
bahn" ins Zentrum zu bringen, ist gera-
dezu genial. Da es damit auch noch
moglich wird, auf allen Strecken von
Eisenbahnen, privaten Lokalbahnen und
StraBenbahnen mit ein und demselben
Fahrzeug zu verkehren, wird das System
in der Leistungsfahigkeit, im Komfort
und in der Fahrgastakzeptanz nahezu
unschlagbar. Damit wird ein System
geschaffen, das in der jeweiligen Region
zur wirklichen Alternative zum aus-
ufernden Autoverkehr entwickelt wer-
den kann.

Hat eine Stadt (z.B. Salzburg, Linz, Wien
etc.) auch noch das Gliick, bereits solche
Stadtbahnen (SLB, LiLo, WLB etc.) zu
haben, liegt es wohl nahe, diese auch
innerstadtisch zu nutzen, sei es im
jeweiligen Fall im Tunnel oder ober-
irdisch. Der Vorteil liegt auch darin, dass
mehrere gleichgeartete Betriebe (siche
vorher genannte) Fahrzeuge gemeinsam
in einem Fahrzeugbeschaffungspool
ankaufen und dabei giinstigere Preise
erwirken kénnen.

Die "Regional-Stadtbahn" erklart be-
grifflich diese Mehrsystem-Zige und
hat im franzosisch und englisch spre-
chenden Raum den Begriff "TramTrain"
in dem ebenso die Verkniipfung
"Tramway" und "Train" fiir Eisenbahn
beschrieben wird.

Seilbahnen

Im OPNV sind meist "Standseilbahnen”
(z.B. Festungsbahn Salzburg, Schloss-
bergbahn Graz, Turmbergbahn Karlsru-
he) im Einsatz. Die meisten Seilbahnen
im alpinen Raum stehen dem Touris-
mus, speziell fiir Schifahrer, zur Verfi-

gung.
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daher in Osterreich nach Eisenbahn-Vorschriften betrieben.

Mitte: Die StraBenbahn: Das klassische, leistungsfihige und effiziente inner-
stadtische Verkehrsmittel. Im Bild: Ein Combino der StraBenbahn Nordhausen
auf der Kuferzeile im Test bei der kleinsten StraBenbahn der Welt in Gmunden.
Unten: Die Stadt-Regionalbahn - das Produkt aus sinnvoler Kombination von
klassischer Eisen- und StraBenbahn. Heute das moderne Verkehrssystem mit
Zukunft. Im Bild: Die Stadtbahn Karlruhe - Keinzelle des Siegeszuges der
Stadt-Regionalbahn. Fotos (3): R. FUCHS
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Das Geheimnis des "Karlsruher Modells"

Die Karlsruher Stadtbahn hat sich aus
der herkdmmlichen StraBenbahn ent-
wickelt, die seit 1900 den 6ffentlichen
Personennahverkehr in der Facherstadt
pragt. Fast alle Linien fiihren durch die
KaiserstraBe, die lebendige, rund zwei
Kilometer lange FuBgingerzone in
Karlsruhe. Wie auf einer Perlenschnur
sind dort alle wichtigen Ziele in einer
GroBstadt aufgereiht - Kaufhauser, Ein-
zelhandelsgeschafte, Banken, Restau-
rants und Kinos. Hinzu kommen die Uni-
versitdt und zahlreiche Behorden und
Verwaltungen mit einigen Tausend
Arbeitsplatzen. Die meisten Fahrgaste
haben deshalb im Bereich der Kaiser-
straBe ihr Ziel. In der Rushhour féhrt
deshalb in jeder Minute pro Richtung
ein Zug, teilweise werden zwei acht-
achsige Stadtbahnwagen zu einem Zug-
verband mit einer Ldnge von 75 Metern
gekuppelt, um alle Fahrgaste beférdern
zu konnen.

Von der herkommlichen "StraBenbahn™
zur leistungsfahigen "Stadtbahn™

Wiahrend viele Stddte in der gleichen
GroBenordnung wie Karlsruhe in den
1960er Jahren ihr StraBenbahnsystem
abgeschafft und durch den vermeintlich
moderneren Omnibus ersetzt hatten, hat
der Karlsruher Gemeinderat damals

explizit beschlossen, die StraBenbahn
beizubehalten und sie Zug um Zug zu
einem leistungsfahigen Stadtbahn-
system auszubauen. In der Folgezeit er-
hielt die Tram in vielen StraBen ihren
eigenen Fahrweg. Mittlerweile fahrt die
Bahn auf rund 80 Prozent des Strecken-
netzes in Karlsruhe auf besonderem
Bahnkdrper, unabhidngig vom motori-
sierten Individualverkehr. AuBerdem
wurde ein ehrgeiziges "Beschleuni-
gungsprogramm” realisiert, in dessen
Mittelpunkt die Beeinflussung der
Signalanlagen durch die Stadtbahn
steht. Die Zuge haben an den meisten
Kreuzungen eine "eingebaute Vorfahrt"
und gleichen damit den Nachteil, alle
400 bis 500 Meter an den Haltestellen
stoppen zu miissen, wieder aus.

Ein weiteres Element des Stadtbahn-
systems sind die Fahrzeuge. Seit Anfang
der 1980er-Jahre werden moderne
Stadtbahnwagen beschafft, die hoch
motorisiert sind und einen ansprechen-
den Komfort bieten. Die ab 1995 aus-
gelieferten Fahrzeuge fiir den inner-
stadtischen StraBenbahnverkehr sind in
Niederflurbauweise ausgefiihrt, so dass
auch dltere und behinderte Fahrgaste
sowie Eltern mit Kinderwagen bequem
einsteigen, ja vielmehr eintreten konnen.
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Der Fahrplan der innerstadtischen
StraBen- und Stadtbahnlinien ist leicht
merkbar, alle Ziige fahren im Takt, und
zwar tagsiiber alle zehn Minuten,
abends sowie sonn- und feiertags alle
20 Minuten. Am Freitag auf Samstag
und Samstag auf Sonntag wird ein Zu-
satzverkehr flr Nachtschwarmer ange-
boten, bis gegen drei Uhr in der Friih.
Auf den Hauptachsen in Karlsruhe geht
der Nachtverkehr dabei nahtlos in den
Frihverkehr tber.

Daneben sorgt das attraktive Tarifsystem
des Karlsruher Verkehrsverbunds (KVV)
flir Anreize zum Umsteigen. So kostet die
Uibertragbare Umwelt-Monatskarte fiir
das Karlsruher Stadtgebiet beispielsweise
nur 38 Euro. Das ist einer der niedrigsten
Preise in ganz Deutschland. Fiir die
Umwelt-Jahreskarte ist der zehnfache
Preis zu entrichten, GroBabnehmer
erhalten zusatzlich nochmals einen
Rabatt von bis zu zehn Prozent. Daneben
gibt es fiir Schiiler ("ScoolCard"),
Studenten ("Studikarte") und Senioren
("Karte ab 60") auBerordentlich glinstige
Jahresnetzkarten. Die "ScoolCard" und
die "Karte ab 60" kosten auf den Monat
umgerechnet gerade mal 26,50 Euro.
Studenten zahlen fiir die ein Semester
lang glltige "Studikarte" nur 89 Euro.
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Und auch fiir Gelegenheitsnutzer halt
der KVV eine (berzeugende Offerte
bereit: Wer nur ab und zu mit Bahn und
Bus féhrt, ist mit der familienfreund-
lichen Citykarte gut bedient. Fir vier
Euro kann man 24 Stunden beliebig oft
im gesamten Stadtgebiet hin und her
fahren; sechs Euro kostet die "Citykarte
plus" fiir eine Kleingruppe bis fiinf
Personen. Fiir Ausfliige in die Region
empfehlen sich die 24-Stunden-Netz-
karten des KWV: Die "Regiokarte" fir
eine Person zum Preis von sieben Euro
sowie die "Regiokarte plus" flir bis zu
flinf Personen zum Preis von 11,00 Euro.

Das Stadtbahnsystem besteht also aus
einer Vielzahl von Mosaiksteinen, vom
Fahrzeug liber die Haltestellen bis hin
zum Tarifangebot. Hinzu kommt die
Vernetzung mit den anderen Verkehrs-
mitteln und eine lberzeugende Offent-
lichkeitsarbeit. Wenn man alle Mosaik-
steine richtig zusammensetzt, kann man
trotz der steigenden Motorisierung
Kunden fiir den o6ffentlichen Nahver-
kehr gewinnen. In Karlsruhe konnten die
Fahrgastzahlen in den letzten fiinfzehn
Jahren deutlich gesteigert werden. Mitte
der 1980er-Jahre fuhren rund 55
Millionen Fahrgdste mit den Karlsruher
Bahnen und Bussen, heute sind es
bereits Giber 100 Millionen.

Die Albtalbahn als Keimzelle des
"Karlsruher Modells"

Die Stadtbahn macht aber nicht an den
Grenzen der Facherstadt halt, sie fahrt
weit in die Region hinaus. Bereits Ende
der 1950er-Jahre hat die Stadt Karls-
ruhe die meterspurige Albtalbahn von
einer privaten Eisenbahngesellschaft
tibernommen, modernisiert, umgespurt
und mit dem Karlsruher StraBenbahn-
netz verkniipft. Seither fahren die Ziige
von Bad Herrenalb im nordlichen
Schwarzwald tber Ettlingen in das rund
30 Kilometer entfernte Zentrum von
Karlsruhe. Eine Seitenstrecke der Albtal-
bahn flihrt von Karlsbad tiber Wald-
bronn nach Karlsruhe. In den 1980er-
Jahren wurde die Hardtbahn, eine ehe-
malige dieselbetriebene Bundesbahn-
strecke, die nur noch dem Giliterverkehr
diente, von der Albtal-Verkehrs-
Gesellschaft (AVG) tibernommen und fiir
den Personenverkehr reaktiviert. Die
Eisenbahnlinie wurde dazu mit dem
StraBenbahnnetz verknlpft, elektrifi-
ziert (750 Volt Gleichspannung) und bis
nach Linkenheim-Hochstetten ver-
langert. Weitere Strecken folgten, etwa
die Neubaustrecken nach Rheinstetten
und Stutensee.

Die Stadtbahn fahrt im AuBenbereich in
der Regel als Eisenbahn nach den Vor-
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schriften der Eisenbahn-Bau- und Be-
triebsordnung (EBO). Sie legt dabei
lange Entfernungen mit relativ hohen
Geschwindigkeiten zuriick. In der Stadt
wandelt sich der Zug juristisch zur
StraBenbahn. Es gelten dann die Vor-
schriften der Bau- und Betriebsordnung
fiir StraBenbahnen (BOStrab). Die Bahn
fahrt in der Stadt mit kurzen Halte-
stellenabstanden und niedrigeren Ge-
schwindigkeiten. In den FuBgéanger-
zonen betragt die Hochstgeschwindig-
keit nur 25 Stundenkilometer. Den Fahr-
gast interessieren die unterschiedlichen
gesetzlichen Regelungen relativ wenig.

Er kann in der Bahn sitzenbleiben und
gelangt auf direktem Wege, ohne umzu-
steigen, von seinem Wohnort in der
Region zu seinem Ziel mitten in der
Karlsruher City. Auch im Regional-
verkehr sind die Fahrgastzahlen deutlich
gestiegen. Auf manchen neu eréffneten
Stadtbahnstrecken konnten die Fahr-
gastzahlen gegeniliber dem friiheren
Omnibusverkehr verdoppelt, teilweise
verdreifacht werden. Auch der Verkehrs-
anteil des OPNV ist auf diesen Rela-
tionen kriftig gestiegen, bei Fahrten
von Gemeinden mit Stadtbahnanschluss
in die Karlsruher Innenstadt auf teilwei-

BEF PTERANRRE SR £ |

ie Ibtabahn - Keimzelle des Erfolges: In den 50er Jahren von der Kleinbahn

zur StraBenbahn Linie A" modernisiert. Heute als moderne Stadtbahn zwischen
Bad Herrenalb/Ittersbach - Ettlingen - Karlsruhe - Hochstetten unterwegs
Oben: Die modernisierte Albtalbahn wurde jahrzehnte lang mit klassichen

StraBenbahntriebwagen der Bauart “DUWAG" betrieben.

Foto: Slg. G. MACKINGER

Unten: Tw 513 - Typ GT 6-80C - Stadtbahntriebwagen der ersten Generation auf

der Linie A unterwegs nach Ittersbach

Foto: R. FUCHS
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se uber 50 Prozent. Bemerkenswert ist
auBerdem, dass bei Befragungen (ber
50 Prozent der Fahrgdste angegeben
haben, zum Zeitpunkt der Fahrt tiber ein
Auto zu verfiigen, die Fahrt als
"Wahlfreie" also bewusst mit dem
offentlichen Nahverkehr durchgefihrt
haben.

Stadtbahn auf Bundesbahngleisen

Ganz anders war die Situation zu Beginn
der 1990er-Jahre auf den Nahverkehrs-
strecken der damaligen Deutschen
Bundesbahn (DB). Der Anteil des OPNV
betrug auf manchen Strecken unter zehn

-

e

Prozent. Die Griinde waren vielfaltig:
Veraltetes Wagenmaterial, mangelnder
Taktverkehr, geringes Fahrtenangebot in
den Abendstunden und am Wochenende,
unattraktive Fahrpreise und vieles mehr.
Ein weiterer wichtiger Grund war aber
die periphere Lage der meisten Bahnhofe,
nicht zuletzt auch des Karlsruher Haupt-
bahnhofs. Die Fahrgaste, die in die
Innenstadt wollten, mussten frither am
Hauptbahnhof oder einem Vorortbahn-
hof in die StraBenbahn umsteigen. Das
wurde von vielen als zeitaufwendig und
unbequem angesehen. Hinzu kam stets
die Furcht, den Anschluss zu verpassen

Ob im Sommer oder Winter - Aus der Stadt in die Region:
Oben: Zweisystem-Triecbwagen 881 als StraBenbahn am Karlsuher Markplatz als

Linie S 41 auf dem Weg ins Murgtal

Unten: Zweisystem-Triebwagen 911 auf der Bundesbahnstrecke im Murgtal

unterwegs als Linie S 41 nach Freudenstadt

Fotos (2): G. NOVAK-HERTWECK
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und vielleicht eine halbe Stunde oder
langer auf den ndchsten Nahverkehrszug
warten zu missen.

In den groBen Ballungszentren gibt es fiir
den Regionalverkehr durchgehende S-
Bahn-Systeme, die in der City haufig im
Tunnel verkehren. Ein solch aufwendiges,
unabhdngiges S-Bahn-System kdnnen
sich aber kleinere Verdichtungsrdume -
in der Region Karlsruhe wohnen etwa
eine Million Menschen, in der Region
Heilbronn etwa 500.000 Biirger - nicht
leisten. Die Verkehrsbetriebe Karlsruhe
(VBK) haben deshalb zusammen mit der
AVG dariiber nachgedacht, wie man mit
weniger Mitteln den gleichen Effekt
erzielen kann. Die unkonventionelle
Losung, die man schlieBlich gefunden
hat, war die "Stadtbahn auf Bun-
desbahngleisen”. Die Grundidee war fol-
gende: An geeigneten Stellen werden
relativ kurze Verbindungsgleise zwischen
den vorhandenen Bundesbahn- und
StraBenbahngleisen gebaut. Die Stadt-
bahnwagen fahren "drauBen in der
Region" auf den Bundesbahnstrecken
und wechseln am Stadtrand auf die Glei-
se der StraBenbahn Uber. Auf diesen fah-
ren sie dann mitten in die City. Da
Bundesbahn und StraBenbahn aber mit
unterschiedlichen Stromsystemen arbei-
ten, musste ein eigenes Fahrzeug entwi-
ckelt werden, das sowohl unter der
Fahrleitung der DB mit 15.000 Volt 16
2/3 Hertz Wechselspannung als auch der
StraBenbahn mit 750 Volt Gleich-
spannung fahren kann. Deshalb spricht
man auch vom "Zweisystem-Stadt-
bahnwagen". Beim Einsatz unter der DB-
Fahrleitung wird die Wechselspannung
auf Gleichspannung umgeformt. Die
daflir notwendigen technischen Ein-
richtungen wie Transformator und
Gleichrichter wurden auf dem Wagen-
dach beziehungsweise unter dem FuBbo-
den angebracht. Bei der Systemwechsel-
stelle zwischen Gleichspannungs- und
Wechselspannungsbereich schaltet das
Fahrzeug automatisch in die jeweils rich-
tige Spannung um.

Dieses neue Verkehrssystem feierte im
September 1992 auf der Kraichgaubahn
zwischen Bretten und Karlsruhe Pre-
miere. Die Stadtbahn fahrt auf dieser
Linie zundchst von Bretten bis Grot-
zingen auf einer DB-Strecke, ab Grot-
zingen auf einer neu gebauten Verbin-
dungsstrecke und wechselt am Bahnhof
Durlach auf die bestehenden StraBen-
bahngleise tiber. Der Fahrgast kann damit
von Bretten ohne umzusteigen in die
Karlsruher Innenstadt fahren. Auf der
vorhandenen Eisenbahnstrecke wurden
zusatzliche Haltepunkte eingerichtet, um
die ErschlieBung zu verbessern. Fiir die
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Stadtbahn sind zusitzliche Haltepunkte
kein Problem, da sie schnell beschleunigt
und sehr kurze Bremswege hat. AuBer-
dem dauert der Fahrgastwechsel deutlich
kiirzer als bei herkdmmlichen Nahver-
kehrsziigen der DB. So wurden beispiels-
weise in Bretten neben den vorhandenen
Bahnhofen sieben zusétzliche Halte-
punkte - darunter der zentrumsnahe Halt
"Bretten Stadtmitte" eingerichtet. Damit
erhielt die Melanchthonstadt quasi eine
innerstadtische Stadtbahnverbindung -
und das ohne einen Meter Gleis zu verle-
gen.

Unmittelbar nach Inbetriebnahme der
Stadtbahn schnellten die Fahrgastzahlen
auf dieser Pilotstrecke in die Hohe. Das
hat die Kommunalpolitiker ermutigt,
dieses System auch auf andere Eisen-
bahnstrecken in der Region zu uber-
tragen. Heute fahren die Zweisystem-
Stadtbahnwagen der AVG von Karlsruhe
nach Pforzheim und weiter nach Bietig-
heim-Bissingen, nach Rastatt, Baden-
Baden und nach Achern (Rheintalbahn),
tber Bruchsal nach Menzingen (Kraich-
talbahn) und Odenheim (Katzbach-
talbahn), in den Schwarzwald bis nach
Freudenstadt (Murgtalbahn) und Bad
Wildbad (Enztalbahn) sowie (ber die
Landesgrenzen auch in das rheinland-
pfalzische Worth.

Karlsruher Stadtbahn erreicht Heilbronn
AuBerdem wurde die Stadtbahnlinie von
Karlsruhe nach Bretten in drei Etappen
bis ins Herz der frankischen GroBstadt
Heilbronn verldngert: Zunéchst 1997 bis
nach Eppingen, im Herbst 1999 bis zum
Heilbronner Hauptbahnhof und im Jahr
2001 schlieBlich weiter ins Stadt-
zentrum. Dazu wurde die Kraichgau-

Heilbronn

bahn am Heilbronner Hauptbahnhof mit
einer neu errichteten innerstidtischen
StraBenbahntrasse, sie verlduft wie in
Karlsruhe mitten durch die FuBganger-
zone, verkniipft. Die Fahrgdste kdnnen
seitdem von der KaiserstraBe in Heil-
bronn bis zur KaiserstraBe in Karlsruhe
fahren - dazwischen liegen 80 Kilometer
Eisenbahnstrecke. Im Jahr 2004 wurde
die innerstadtische StraBenbahnstrecke
von der Harmonie bis zum Pfiihlpark im
Osten der 120.000 Einwohner zahlenden
Kathchenstadt verlangert. Dort wird die
Stadtbahntrasse im Dezember 2005 mit
einer weiteren Eisenbahnstrecke ver-
kniipft. Die Hohenlohebahn wird derzeit
bis Ohringen elektrifiziert und stadt-
bahnmaBig ausgebaut.

Fahrgaststeigerungen bei Umstellung auf Stadtbahnbetrieb

Bruchial - Kariyruha - Karliruhe - Enrtalbahn
Manzinganj- Fiinztal Brattan Fiorzheim - Raptatt-
Qdenhaim Bad Wildbad Farbach
Quelle: AVG
\. J

Murgtalbahn 9?!.

Foto: R. FUCHS

Innerhalb weniger Jahre hat sich die
Streckenlange des AVG-Stadtbahn-
netzes auf rund 540 Kilometer mehr als
verdoppelt. Die Regionen Karlsruhe und
Heilbronn haben damit eines der groB-
ten Stadtbahnnetze in ganz Deutsch-
land. Diese rasche Entwicklung war nur
moglich, weil die vorhandene Infra-
struktur der DB voll in das Stadtbahn-
system integriert wurde. Die Stadtbahn-
wagen fahren dabei auf denselben
Gleisen wie die Personen- und Giiter-
ziige der DB. Auf der Strecke nach
Baden-Baden und weiter nach Achern
kommen dem Stadtbahnwagen bei-
spielsweise regelmaBig ICE- und
InterCity-Ziige entgegen. Von der
Signaltechnik wird die Stadtbahn wie
jeder andere Zug behandelt. Fiir die Be-
nutzung der DB-Strecke erhilt der Ge-
schaftsbereich Netz der DB eine Gebiihr,
wobei die Stadtbahn den gleichen
Trassenpreis bezahlen muss wie Nah-
verkehrszlige der DB oder anderer Eisen-
bahngesellschaften. Drei Eisenbahn-
strecken - die Kraichgau-, die Murgtal-
und die Enztalbahn - konnte die AVG
von der DB langfristig pachten.

Die Finanzierung der Stadtbahn

Die Finanzierung des 6ffentlichen Nah-
verkehrs ist bekanntlich sehr komplex.
Deshalb kénnen an dieser Stelle nur die
Grundziige erldutert werden. Fir die
Investitionen gibt es Zuschisse nach
dem Gemeinde-Verkehrs-Finanzierungs-
Gesetz (GVFG). Die Aufwendungen fir
die Infrastruktur, beispielsweise fiir neue
Strecken, neue Haltepunkte oder das
Beschleunigungsprogramm, werden in
Baden-Wiirttemberg derzeit mit 75 bis
80 Prozent, fir Fahrzeuge mit 35
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Prozent bezuschusst. Den Restbetrag
tbernehmen in der Facherstadt die
Verkehrsbetriebe Karlsruhe, eine GmbH
im Eigentum der Stadt, in der Region die
bedienten kommunalen Gebietskdrper-
schaften. In der Regel teilen sich die
Landkreise und Gemeinden die Komple-
mentirmittel zu jeweils 50 Prozent. Die
durch Ertrage nicht gedeckten Betriebs-
kosten werden wie folgt finanziert: In
der Stadt Karlsruhe werden - wie in
anderen GroBstddten - die Verluste des
Verkehrsbetriebs im Rahmen einer
Holding mit den Versorgungsbetrieben
abgedeckt. In der Region iibernehmen
grundsatzlich die Landkreise die Defizite.
Im Landkreis Karlsruhe beteiligen sich
die Gemeinden zu 50 Prozent an diesen
Kosten. Hierflir wird - auf freiwilliger
Basis - eine Sonderumlage erhoben. Der
Verteilungsschliissel orientiert sich an
der Bedienungsqualitdt, so dass keine
Gemeinde mehr Zige fordern kann,
ohne sich zumindest partiell an der
Finanzierung zu beteiligen. Fiir die Ver-
kehre auf Strecken der DB gibt es

Regionalisierungsmittel. Betreiber der
Stadtbahnverkehre auf DB-Strecken ist
die AVG, die sich ebenfalls im Besitz der
Stadt Karlsruhe befindet. Die AVG hat
mit dem Land Baden-Wiirttemberg als
Aufgabentrdger fiir den Schienen-
personennahverkehr eine Finanzierungs-
vereinbarung abgeschlossen. Das Land
bezuschusst diese Verkehre aus den
Mitteln, die es gemaB Paragraph 8 Ab-
satz 1 und 2 des Regionalisierungsge-
setzes vom Bund erhalt. Nach der DB ist
die AVG inzwischen der zweitgroBte
Anbieter von Eisenbahnverkehren in
Baden-Wirttemberg.

Das "Karlsruher Modell" als Vorbild
fiir andere Stiadte?

Ob das "Karlsruher Modell" als Vorbild
flir andere Regionen dienen kann, hangt
im wesentlichen von den Rahmenbedin-
gungen vor Ort ab. Ein sehr groBer
Ballungsraum wie etwa Berlin oder
Hamburg hat ganz andere Verkehrs-
strome und braucht daher andere Ver-
kehrsmittel. Die Trennung von regionaler

HEIDELBERG

Schwaigern Ohringen
PRingen
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S-Bahn und innerstidtischen Verkehrs-
mitteln hat dort ihren Sinn. In ldndlichen
Regionen ohne GroBstadt als Ober-
zentrum stellen sich wiederum andere
Fragen. Hier ist ein Stadtbahnsystem
mangels Nachfrage zu aufwendig.

Es gibt aber bereits zahlreiche Regionen
im In- und Ausland, die auf das
"Karlsruher Modell" setzen. Allen voran
ist hier die Region Heilbronn zu nennen.
Wie bereits oben ausgefiihrt, fiihrt eine
Stadtbahnlinie der AVG seit 1999 von
Karlsruhe bis in die Frankenmetropole.
Dort mochte man nun zusammen mit
der AVG und den Stadtwerken Heilbronn
ein eigenes Stadtbahnnetz aufbauen. Im
Mai 2005 hat der Heilbronner Ge-
meinderat die Nordtrasse in die Nach-
barstadt Neckarsulm beschlossen. Sie
wird an der Haltestelle Harmonie von
den vorhandenen Gleisen abzweigen
und durch die nordliche Innenstadt
sowie ein Gewerbegebiet nach Neckars-
ulm verlaufen, wo eine Verknilipfung mit
dem DB-Netz vorgesehen ist. Sofern

J
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Planung, Finanzierung und Bau der
Stadtbahnstrecke nach Plan verlaufen,
kdnnen die ersten Ziige 2010 von
Heiloronn nach Neckarsulm verkehren.
Die Stadtbahntrasse ist Teil der Nord-
strecke nach Neckarsulm und weiter
nach Bad Friedrichshall/Jagstfeld. Von
dort aus soll sich die Stadtbahnlinie
kiinftig in zwei Aste verzweigen. Der eine
Ast soll tber Bad Rappenau und Bad
Wimpfen nach Sinsheim (Elsenz), der
andere liber Gundelsheim und Neckarelz
nach Mosbach verlaufen. Im Endzustand
soll die aus Norden kommende Stadt-
bahnlinie am Heilbronner Hauptbahnhof
auf die DB-Strecke in Richtung Bietig-
heim-Bissingen lbergehen von Lauffen
aus auf der zu reaktivierenden Zabergau-
bahn nach Zaberfeld fortgefiihrt werden.

Als erste deutsche Stadt hat Saarbriicken
1997 nach Karlsruher Vorbild ein neues
Stadtbahnsystem eroffnet. Nach der
Stilllequng  der vermeintlich  alt-
modischen StraBenbahn im Jahre 1965
haben sich die Kommunalpolitiker in der
Saarldndischen Landeshauptstadt 1992
entschlossen, eine Zweisystem-Stadt-
bahn einzufiihren. Dazu wurde inner-
stadtisch eine neue StraBenbahnstrecke
von fiinf Kilometer Ldnge gebaut, diese
aber mit der vorhandenen DB- und
SNCF-Strecke in das franzosische Sarre-
guemines verkniipft, sodass auf Anhieb
eine 19 Kilometer lange Stadtbahn-
strecke zur Verfligung steht. Zum Einsatz
kommen - wie in Karlsruhe - Zwei-
system-Stadtbahnwagen, die in der Stadt
mit 750 Volt Gleichspannung, auf der
DB- und der SNCF-Strecke mit 15.000
Volt 16 2/3 Hertz Wechselspannung fah-
ren. Die Verknlipfung mit weiteren DB-
Strecken ist geplant.

50)
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Ein Stadtbahnzug im Murgtal auf dem Te

nnetschluchtviadukt

Foto: P. WORCH

Auch in der Region Kassel wurde die
StraBenbahn- mit der Eisenbahninfra-
struktur verkniipft. Dazu hat man in der
Dokumenta-Stadt 1995 zunichst einen
Streckenabschnitt der Kassel-Naum-
burger-Eisenbahn (KNE) elektrifiziert und
an das StraBenbahnnetz angebunden.
Die Stadtbahnen fahren auf der KNE-
Strecke - nach dem Vorbild der Karls-
ruher Hardtbahn - unter Gleich-
spannung. Inzwischen sind in Kassel aber
auch Zweisystemfahrzeuge, dort "Regio-
Tram" genannt, im Einsatz. Um auch
nichtelektrifizierte DB-Strecken mit der
"Regio-Tram" befahren zu kdnnen, wer-
den in Kassel neben klassischen Zwei-

. =

systemfahrzeugen fiir den Betrieb unter
Gleich- und Wechselspannung zusatzlich
auch sogenannte Dieselhybridfahrzeuge
beschafft. Diese entnehmen im Tramnetz
die Antriebsenergie direkt aus der Fahr-
leitung, wahrend sie auf den nichtelek-
trifizierten DB-Strecken die erforderliche
Elektroenergie mittels eines Diesel-
aggregats, das einen elektrischen Gene-
rator antreibt, gewinnen.

Nach dem "Zwickauer Modell" - hier
verkehren konventionelle, normal-
spurige Eisenbahnfahrzeuge der Vogt-
landbahn auf einem Dreischienengleis
weiter ins innerstadtische, meterspurige
StraBenbahnnetz - gibt es seit Mai 2004
eine neue Variante des "Karlsruher
Modells": Das sogenannte "Nordhduser
Modell". Gemeinsam ist allen Modell-
varianten die Uberwindung von System-
grenzen zwischen Eisenbahn und
StraBenbahn. In Nordhausen wurde das
StraBenbahnnetz mit der Harzer
Schmalspurbahn (HSB) verkniipft. Da
das HSB-Netz nicht elektrifiziert ist,
kommen dort Zweisystemfahrzeuge mit
einem Dieselhybridantrieb zum Einsatz.

In Braunschweig, Bremen, Chemnitz,
Rostock, Stuttgart und in der Region
Neckar-Alb (Ttbingen und Reutlingen)
denkt man Uber einen Zweisystem-
betrieb nach, ebenso im Ausland, vor
allem in Frankreich, wo die franzosische
Staatsbahn SNCF unter der Bezeichnung
"Tram-Train" zehn konkrete Projekte in
mehreren Regionen, darunter auch in
den Stidten Strasbourg und Mulhouse
im benachbarten ElsaB, plant.

Beiersbronn

Regionalstadtbahn mit Service: Tw 845 mit

Regio-Bistro im Murgtal bei
Foto: G. NOVAK-HERTWECK
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Die Karlsruher Zweisystemstadtbahntriebwagen
- eine technische Beschreibung

von Andreas MULLER; Karlsruhe (GER)

Mit der Auslieferung der ersten Stadt-
bahnwagen im Jahr 1983 hielt bei den
Verkehrsbetrieben Karlsruhe (VBK) und
der Albtal-Verkehrs-Gesellschaft (AVG)
eine neue Fahrzeuggeneration Einzug.
Die Fahrzeugfamilie der "Stadtbahn-
wagen Karlsruhe" war geboren. Sie leitet
sich im Grundkonzept vom in Deutsch-
land weitverbreiteten sogenannten
Stadtbahnwagentyp "B" ab. Grundtyp
der Karlsruher Fahrzeugfamilie ist der
sechsachsige Einrichtungs-Gelenktrieb-
wagen GT 6-80 C. Mittlerweile verfiigen
die VBK und die AVG iiber 60 Stadt-
bahntriebwagen in verschiedenen Aus-
flihrungen (Sechs- und Achtachser,
Vier- und Fiinftiirer sowie Komfort-
fahrzeuge mit Panoramaverglasung) fir
den Einsatz auf ihren mit 750 Volt
Gleichspannung betriebenen StraBen-
bahn- und Eisenbahnstrecken.

Um jedoch auch mit 15.000 Volt 16 2/3
Hertz betriebene Eisenbahnstrecken
befahren zu konnen, beschafften die
VBK und die AVG ab 1991 sowie ab 1994
auch die Deutsche Bahn (DB) sogenann-
te  "Zweisystemstadtbahnfahrzeuge"
vom Typ GT 8-100 C/2 S. Sie wurden
nach dem "Baukastenprinzip" aus der
Karlsruher Fahrzeugfamilie entwickelt.
Bei den Zweisystemfahrzeugen handelt
es sich im Gegensatz zu den bisherigen
Karlsruher Stadtbahntriebwagen aller-
dings um Zweirichtungsfahrzeuge, da an
den Endpunkten der Stadtbahnlinien im
Netz der DB keine Wendeschleifen zur
Verfligung stehen und Ulberdies zahlrei-

che Bahnsteige in Fahrtrichtung links
vom Gleis angeordnet sind. Zur
Erhdhung der Sitzplatzanzahl wurden
die Zweisystemstadtbahnwagen von
vornherein als Achtachser konzipiert.
Dies ermdoglicht es auBerdem, die fiir
den Betrieb unter Wechselspannung
notige Zusatzausriistung besser unter-
zubringen. Sie ist im Mittelteil des
Gelenktriebwagens, dem sogenannten
"C-Teil", auf dem Fahrzeugdach und
unter dem FahrzeugfuBboden angeord-
net.

Bis auf die gerade erwdhnte 15-kV-
Zusatzausriistung entspricht die elek-
trische Ausrlistung der Zweisystem-
stadtbahntriebwagen weitgehend den
Karlsruher Gleichspannungsstadtbahn-
fahrzeugen. Im 15-kV-Betrieb wird der
im A- und B-Teil des Fahrzeugs unter-
gebrachten herkémmlichen 750-Gleich-
spannungsausriistung einfach ein Trans-
formator und ein Gleichrichter vor-
geschaltet. Die Wechselspannung wird
im 15-kV-Betrieb von dem auf dem C-
Teil angebrachten Dachstromabnehmer
durch ein Schutzrohr unter den
FahrzeugfuBboden gefiihrt, wo sich das
aus einem Transformator und einem
Gleichrichter bestehende Netzteil zur
Umformung der Wechselspannung in
Gleichspannung befindet.

Die Umschaltung zwischen Gleich- und
Wechselspannung erfolgt automatisch
ohne Mitwirkung des Triebfahrzeug-
fuhrers beim Durchfahren eines mindes-

Beschilderung eines Systemwechsels

auf der Strecke Foto: AVG

tens 70 Meter langen spannungslosen
Abschnitts an einer der sogenannten
"Systemwechselstellen”, von denen es
im Karlsruher Stadtbahnnetz mittler-
weile sieben, im benachbarten Heil-
bronner Stadtbahnnetz gegenwartig
zwei gibt. Ein elektronisches Fiihl-
element stellt wahrend der Fahrt fest,
welche Spannung die Fahrleitung gera-
de flhrt. Bei der Einfahrt in den "Null-
Volt-Bereich" schaltet sich die System-
wahleinrichtung, der sogenannte "Drei-
Wege-Trenner", zundchst auf "aus".
Beim Erreichen der neuen Spannung

Prinzip des Zweisystem-Triebwagens
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schalten sich der entsprechende "richti-
ge" Fahrzeugtrenner und der Leistungs-
schalter entsprechend der neuen Span-
nung wieder zu.

Ein weiteres Problem neben den unter-
schiedlichen Spannungen, das die
Konstrukteure der Zweisystemstadt-
bahnwagen Anfang der 1990er-Jahre
[6sen mussten, bestand darin ein geeig-
netes Radreifenprofil zu finden, das
einerseits fiir das Befahren der engen
Rillenschienen im StraBenbahnnetz ge-
eignet ist, andererseits aber auch die
Spurfiihrung bei der Eisenbahn auf frei-
er Strecke in Weichen und Doppelkreu-

zungsweichen gewahrleistet. Heraus-
gekommen ist ein sogenanntes "Misch-
profil" mit einer Radreifenbreite von 135
Millimetern, einer Spurkranzhdhe von
31 Millimetern und einem verbreiterten
Radriicken mit einem Radriickenabstand
von 1360 Millimetern, damit der
Radlenker um 10 Millimeter liberdeckt
wird.

Dank der 1997 eingefiihrten platz-
sparenden Drehstromantriebstechnik
konnten die ab diesem Zeitpunkt be-
schafften Zweisystemstadtbahnwagen
in mittelfluriger Bauweise ausgefiihrt
werden. In Verbindung mit 55 Zenti-

Diese Anzeige zeigt dem Triebfahr-
zeugfiihrer, welche Spannung die
Fahrleitung fiihrt. Beim Durchfahren
des Systemwechsels wird im neutralen
Abschnitt  “Stromlos”  angezeigt,
ansonsten die jeweilige Spannung 750
V = oder 15 kV 16,7 Hz Fotos (3): R FUCHS

52/

meter hohen Bahnsteigen ist bei den
Fahrzeugen vom Typ GT 8-100 D/2 S-M
ein stufenloser Ein- und Ausstieg mog-
lich. Die Mittelflurfahrzeuge wurden
von der AVG in verschiedenen Versionen
beschafft. Vier Fahrzeuge verfligen im
klimatisierten Mittelteil Uber einen
Bistrobereich, in dem kleine Speisen und
Getranke serviert werden kénnen sowie
tber eine Toilette. Die neueren Mittel-
flurfahrzeuge sind im C-Teil klimatisiert
und ebenfalls mit einer Toilette ausge-
stattet. Insgesamt umfasst die Zwei-
systemflotte von VBK, AVG und DB 121
Fahrzeuge, darunter 86 in Mittelflur-
ausfiihrung.

Oben: Dach eines Zweisystemfahrzeugs mit Spannungswandler sowie System-
wabhlschalter, der beim Befahren des Systemwechsels automatisch auf die ande-
re Spannung umschaltet
Unten: Systemwahlschalter auf dem Dach im Detail. Je nach Spannung
schwenkt der "armformige” Ausleger des Systemwahlschalters von der rechten

Position iiber die Mitte ("Null-Volt") in die linke Position

Fotos (2): W. ZIMMERMANN
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Die Salzburger Lokalbahn im Uberblick von Gunter Mackinger

1886
Er6ffnung der Salzburger Lokalbahn (SLB) mit der Strecke
Salzburg - Hellbrunn - Anif - Grddig - Drachenloch

1887
Er6ffnung der Gaisbergbahn

1888
Aus der SLB wird die Salzburger Eisenbahn- und Tramway-
Gesellschaft (SETG)

1892

Einstellung der Strecke St. Leonhard - Drachenloch
Er6ffnung der Pferdebahn im Innenstadtbereich
Er6ffnung der Salzburger Festungsbahn mit Wasserbetrieb

1893 i
Er6ffnung der Strecke AuBerer Stein - Parsch
Erweiterung der Pferdebahnstrecken

1896
Er6ffnung der Strecke Salzburg - Oberndorf -
Lamprechtshausen

1902
Einstellung des Pferdebetriebes in der Altstadt

1907
Er6ffnung der Strecke St. Leonhard - Schellenberg -
Berchtesgaden

1908

Einstellung des restlichen Pferdebahnbetriebes
Hauptbahnhof - Bazar

Elektrischer Betrieb Berchtesgaden - Hangender Stein

1909

Er6ffnung der Strecke Berchtesgaden - Konigssee (elek-
trisch)

Elektrischer Betrieb Salzburg - Hangender Stein
Er6ffnung der Stadtischen StraBenbahn

1916
Verlangerung der Stidtischen StraBenbahnstrecke in die
Riedenburg

1920
Er6ffnung der Strecke Bahnhof - Lehen - Stieglbrauerei
(Stieglbahn)

1923
Elektrischer Betrieb Salzburg - Maria Plain

1927
Elektrischer Betrieb Maria Plain - Bergheim

1928
Lokalbahn griindet eigenes Autobusunternehmen (Albus)
Einstellung der Gaisbergbahn

1930
Einrichtung eines LKW-Dienstes als Bahnzubringer

1938
Einstellung der Strecke St.Leonhard - Berchtesgaden

J

REGIONALE SCHIENEN EXTRA  1/2006

@



Regional-Stadtbahn fir Salzburg

Die Salzburger Lokalbahn im Uberblick
1940
Einstellung der Stidtischen StraBenbahn

1947

Ubernahme der Salzburger Eisenbahn & Tramway
Gesellschaft durch die Stadt Salzburg
Elektrischer Betrieb Bergheim - Anthering

1948

Eingliederung der Lokalbahn in die Stadtischen
Verkehrsbetriebe (SVB)

Elektrischer Betrieb Anthering - Oberndorf

1950

Elektrischer Betrieb Oberndorf - Lamprechtshausen
Stadtische Verkehrsbetriebe werden Teil der Salzburger
Stadtwerke

1951
Er6ffnung der Strecke Blirmoos - Trimmelkam durch
SAKOG, vorerst nur Guterverkehr

1952
Er6ffnung des Personenverkehrs auf der Strecke Biirmoos -
Trimmelkam

1953
Einstellung der Strecken Salzburg - St. Leonhard bzw.
Parsch

1954
Er6ffnung Gaisberglift

1958
Salzburger Lokalbahn wird eigener Stadtwerkebetrieb

1960
Umstellung der Festungsbahn auf elektrischen Betrieb

1971
Einstellung des Gaisbergliftes

1978
Ankauf moderner Gebrauchttriebwagen (Silberpfeile)

1980
Aufnahme des Zugfunkbetriebes

1981

Erstes 5-jahriges Investitionsprogramm zur Modernisierung
der Bahn

Einfiihrung Taktfahrplan (Stundentakt)

1983
Inbetriebnahme der ersten flinf modernen
Gelenktriebwagen

1986

Eingliederung der Lokalbahn in die Verkehrsbetriebe
Zweites 5-jahriges Investitionsprogramm zur
Modernisierung der Bahn

Feierlichkeiten 100 Jahre Salzburger Lokalbahn

1987
Einrichtung des BahnExpress- Verkehrs mit LKW

.
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Die Salzburger Lokalbahn im Uberblick
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Regional-Stadtbahn fir Salzburg

1988
Inbetriebnahme weiterer 5 moderner Gelenktriebwagen
Einflihrung des 30- Minuten- Taktfahrplans

1989
Salzburger Stadtwerke werden in Aktiengesellschaft umge-
wandelt

1991
Drittes 5- jahriges Investitionsprogramm zur
Modernisierung der Bahn

1992

Inbetriebnahme weiterer 4 moderner Gelenktriebwagen
Baubeginn fiir einen neuen unterirdischen Lokalbahnhof
Modernisierung der Festungsbahn

1994
Ankauf der SAKOG- Bahn Biirmoos - Trimmelkam und
Betriebsiibernahme durch die Salzburger Lokalbahn

1996

Er6ffnung des neuen unterirdischen Lokalbahnhofes
Viertes 5-jahriges Investitionsprogramm zur Modernisierung
der Bahn

1998
Baubeginn fiir die Verkehrsdrehscheibe "Bahnhof
Trimmelkam"

1999
Bestellung von vier weiteren modernen Gelenktriebwagen

2000

Salzburger Lokalbahn (SLB) wird eigensténdiger Betrieb der
Stadtwerke AG

Salzburger Stadtwerek AG fusioniert mit SAFE zur Salzburg
AG

Fertigstellung und Er6ffnung der Verkehrsdrehscheibe
"Bahnhof Trimmelkam"

2001

Flinftes - diesmal 3- jahriges Investitionsprogramm zur
Modernisierung der Bahn

SLB tibernimmt Betrieb des MdnchsbergAufzuges

2002
SLB tibernimmt Betrieb der Anschlussbahn MDF Hallein
Inbetriebnahme weiterer 4 moderner Gelenktriebwagen

2004

SLB tGibernimmt Betrieb des "Reisezug" zur Festung
Hohensalzburg

SLB erwirbt 6sterreichweite Eisenbahnkonzession und
nimmt Verkehr auf dem OBB-Netz auf

SLB erhalt Zulassung des deutschen EWW

2005
SLB (ibernimmt Betrieb der 8 Obuslinien in Salzburg

Fotos (11): Slg. G. MACKINGER; (1) R. FUCHS
J
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Die S-Bahn Salzburg

Bereits im Jahre 1991 wurde im Salz-
burger Landesverkehrskonzept der Ent-
wicklung des Offentlichen Verkehrs eine
vorrangige Rolle eingerdumt. In einem
liber eineinhalb Jahren dauernden
Projekt (NAVIS - Nah Verkehr Infra-
struktur Salzburg) wurde das Verlage-
rungspotential bei einem gezielt ver-
besserten  Schienennahverkehr und
Busverkehr ermittelt, Verkehrsstrome in
Form einer Fahrgastvollzéhlung festge-
stellt und durch Infrastruktur- und
Verkehrsdienstevertrage mit den OBB im
Jahr 1997 bis 1998 die Weichen fiir den
Ausbau des groBten Nahverkehrs-
projektes in Osterreich gestellt. Mit einem
Investitionsvolumen von mehr als 232
Millionen Euro im Bereich Infrastruktur
und 33 Millionen Euro fiir neue
Fahrzeuge wird bis zum Jahr 2009 ein
Grundsystem mit enormer Verkehrwirk-
samkeit flir die Bewohner und Besucher
des Salzburger im Zentralraumes vorhan-
den sein.

Die Entwicklungsstufen fiir dieses gewal-
tige Projekt ziehen sich (iber viele Jahre.
Nach der Neugriindung des OBB
Landermanagements Salzburg im Jahre
1996 war es ein engagiertes Team, das die
vielen vorliegenden Studien einer mogli-

36

chen Schienenentwicklung durchforstete
und aus diesen das so genannte Projekt Y
entwickelte. Innovative  Salzburger
Landes- und Stadtpolitiker erkannten die
einzigartige Moglichkeit, damit die
wachsenden  Verkehrsprobleme  des
Salzburger Zentralraumes in den Griff zu
bekommen. Die S-Bahn Salzburg war
geboren.

Diese S-Bahn ist bislang das einzige S-
Bahn System auBerhalb der Bundes-
hauptstadt Wien. Sie zeichnet sich durch
eine noch nie da gewesene Modernitat
aus. Ein transparenter Taktfahrplan,
hochmoderne neue Triebwagen und eine
gelungene Haltstellenarchitektur sind die
hervorragenden Merkmale dieses Sys-
tems. Damit sind jene Grundelemente
geschaffen, die nach MaBgabe der finan-
ziellen Mitteln beliebige Weiterent-
wicklungen zulassen. Es kdnnen weitere
Bausteine wie die Einbindung der Bahn-
strecken von Golling und StraBwalchen in
den Salzburger Lokalbahnhof und deren
Weiterfiihrung bis zum Mirabellplatz und
dariiber hinaus oder eine Anbindung des
Salzburger Flughafens an das S-Bahn
Grundelement erfolgen.

Die wesentliche Neuheit der S-Bahn

REGIONALE SCHIENEN EXTRA  1/2006

Salzburg besteht darin, dass erstmals auf
der Basis eines Taktfahrplanes {iber
Knotenbahnhofe und -haltestellen inte-
grierte Taktfahrplane erzeugt werden.
Somit besteht nicht nur ein leicht merk-
barer Taktfahrplan auf den einzelnen
Linien erkennbar iiber die gleich bleiben-
de "Minute" sondern es entsteht lber das
Prinzip der "kurzen Umsteigewege" eine
Netz von  bislang  ungeahnten
Fahrmoglichkeiten. Insbesondere verviel-
fachen sich in der Stadt Salzburg die
Fahrtmdglichkeiten durch 7 neue
Haltestellen auf insgesamt 10 Umsteige-
knoten zu den Stadt- und Regional-
buslinien. Erstmals erstreckt sich ein
straBenunabhédngiges  Verkehrssystem
durch wesentliche Stadtteile. In kiirzester
Zeit kann der Salzburger Kunde vom
Siiden in den Westen der Stadt zu wich-
tigen Zentren gelangen. Bereits vor
Fertigstellung des Systems ist die groBe
Akzeptanz bei der Bevolkerung erkenn-
bar. Allein am Siidast haben sich die
Einsteigerzahlen um 30 Prozent erhdht.

Mit der begonnenen Umsetzung der S-
Bahn Salzburg wird gezeigt, dass bei
gezielter Investition eine Veranderung im
Fahrverhalten der Menschen erreicht
werden kann.
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Die S-Bahn Salzburg: lhr Einzugsgebiet sowie Fahrzeiten und Haltestellen mit einer Erweiterung um die Strecke

Freilassing - Bad Reichenhall - Berchtesgaden als “EuRegio”-S-Bahn

EUREGIO S-BAHN
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Blick zum Nachbarn - Oberosterreich: Das strategische
Schienenverkehrsprojekt Oberosterreich

von Klaus HOLZL; Linz (AUT)

1. Einfiihrung

Das Land Oberbdsterreich verfolgt seit
Jahren das Ziel, den 6ffentlichen Ver-
kehr so zu attraktivieren, dass ein gro-
Berer Anteil von Verkehrsteilnehmern
freiwillig auf diese Angebote zuriick-
greift.

Die Umsetzung erfolgt dabei vorrangig
im Wege der Erstellung regionaler Ver-
kehrskonzepte (zumeist auf Bezirks-
ebene), welche die bedarfsgerechte
Neustrukturierung des regionalen
OPNV-Angebotes unter Einbeziehung
aller Gemeinden, der betroffenen Ver-
kehrsunternehmen, der Schulen und
Interessensvertretungen sowie der
Fachabteilung des Landes zum Inhalt
haben. Neben der nachhaltigen Ver-
besserung des OV-Angebotes fiihren

diese Konzepte auch zum Aufbau von
Mobilitdtsmanagementstrukturen in
den Regionen sowie zur Sicherstellung
der Finanzierung der jahrlichen Bestell-
leistungen durch Land und Gemeinden.

Eine der wesentlichen Vorgaben des
Landes bei der Erstellung der OV-Kon-
zepte ist die anzustrebende bedarfs-
gerechte Vertaktung der Hauptlinien,
die Abstimmung aller Verkehrssysteme
in den Taktknoten sowie vor allem die
Ausbildung der Schiene zum Riickgrat
des Offentlichen Verkehrs in den
Regionen.

Grundlage aller kiinftigen OV-Pla-
nungen sollte dabei ein in der Verkehrs-
koordinierung im Jahr 1998 er-
arbeitetes strategisches Schienen-

verkehrskonzept fiir Oberdsterreich
sein. Inhalt dieses Konzepts sollten
Grundsatzentscheidungen betreffend
kiinftige Angebotsformen und -dichte
auf allen Schienenachsen (Haupt-,
Regional- und Lokalbahnen) - vor allem
auch als Grundlage fiir den Umfang
und die Prioritdten des erforderlichen
Infrastrukturausbaus sein.

Das strategische Schienenverkehrs-
konzept orientierte sich nicht am NAT
‘91 der OBB, im Gegenteil entstand
durch die Beriicksichtigung auch der
Privatbahnen, die Orientierung nach
vorrangig regionalen Interessen sowie
die lber die Regionalverkehrskonzepte
vorgesehene Abstimmung aller Bus-
linien auf den Bahntakt ein vollig neuer
Planungsansatz.

Strategisches Schienenverkehrsprojekt Oberosterreich: Eil- und Regionalziige sowieTaktverkehre
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2. Angebotsgestaltung nach Achsen
Die Grundphilosophie besteht darin,
dass man aus ganz Oberdsterreich mog-
lichst ohne Umsteigen in den Zentral-
raum (Wels-Linz) gelangen kann bzw.
ein erforderliches Umsteigen immer in
ein schnelleres System fiihrt. Der Takt
aller Regional- und Eilzlige auf den
Hauptbahnen orientiert sich dabei nach
dem symmetrischen IC-Taktknoten Linz
Hbf. Dadurch ergeben sich entsprechend
vorgelagerte Taktknoten in St.Valentin,
Wels und Attnang-Puchheim.

Alle im Folgenden dargestellten Taktan-
gaben beziehen sich auf die Werktags-
HVZ, in der NVZ halbiertes bzw. bedarfs-
gerecht reduziertes Angebot:

A) WESTBAHN-OST (Enns/St. Valentin -
1. Halbstunden-Eilzugtakt zwischen St.
Valentin und Linz:

1a) Eilzug Kleinreifling - Steyr - Linz -
Passau im Stundentakt

1b) Eilzug (Amstetten-) St.Valentin -
Linz - Salzburg/Bad Aussee im Stunden-
takt

2 a) Stunden-Regionalzugtakt Garsten -
St. Valentin - Linz

2 b) Stunden-Regionalzugtakt St. Nikola
- Enns - Linz (in der HVZ verstarkt durch
2 Eilzugpaare Perg - Enns - Linz)

B) WESTBAHN-WEST (Linz - Salzburg/
Braunau/Passau)

1. Halbstunden-Eilzugtakt zwischen Linz
und Wels (Giber FIH Hérsching):

1a) Eilzug Kleinreifling - Steyr - Linz -
Passau im Stundentakt

1b) Eilzug Amstetten - Linz - Salzburg/
Bad Aussee im Stundentakt
2. Stundenregionalzugtakt

Linz -

Regional-Stadtbahn fir Salzburg

Seit 18.November 2006 ist die Nahverkehrsdrehscheibe Linz Hauptbahnhof mit der
Einbindung der Linzer Lokalbahn LILO volistindig in Betrieb. Die Zweisystem-Trieb-
wagen GTW 2/6 der LILO befahren nun planmiBig die Westbahn Foto: A FRAUNGRUBER

Attnang/Puchheim - Vocklamarkt/
Frankenmarkt

3. 4 durchgehende Zugpaare Linz - Inn-
viertlerbahn - Miihldorf (-Miinchen)

4. ganztagig Stundenregionalzugtakt
Wels - Neumarkt - Riedau/Andorf (in
der HVZ 2 Zugpaare ab/bis Schirding)
5. ganztagig Stundenregionalzugtakt
Simbach/Braunau - Neumarkt (abge-
stimmt auf Eilzugtakt Richtung Wels
und Passau, verstirkt um zwei durch-
gehende Eilzugpaare in der HVZ nach
Linz)

6. Stundenregionalzugtakt Schérding -
Ried - Attnang, in der HVZ verstérkt
durch Nahverkehrszlige Antiesenhofen -
Ried

iiberwindet dabei Systemgrenzen.

Moderner Nahverkehr trifft modernen Fernverkehr auf dem gleichen Gleis u

Foto: R. FUCHS
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7. Halbstundentakt Braunau - Steindorf
(in der HVZ durchgebunden von/bis
Salzburg)

C) SALZKAMMERGUTBAHN (Stainach/
Irdning - Bad Aussee - Gmunden - Att-
nang/ Puchheim)

1. Zweistunden-Eilzugtakt Bad Aussee -
Attnang/Puchheim - Linz - St.Valentin
2. Zweistundenregionalzugtakt Ober-
traun - Bad Ischl - Gmunden - Attnang/
Puchheim (mit HVZ-Verdichtungen)

D) SUMMERAUERBAHN (Freistadt -
Pregarten - St. Georgen/Gusen - Linz)
1. Stundeneilzugtakt (Summerau-) Frei-
stadt - Pregarten - Linz

2. Stundenregionalzugtakt Pregarten -
Linz

3. Halbstundenregionalzugtakt St.Ge-
orgen/ Gusen - Linz

4. + 2 Schnellzugpaare Prag - Linz ff.

E) PYHRNBAHN (Selzthal - Steyrling -
Kirchdorf - Neuhofen - Linz)

1. Stundeneilzugtakt Selzthal - Kirch-
dorf - Linz

2. Stundenregionalzugtakt Klaus - Linz
3. Halbstundenregionalzugtakt Rohr -
Linz

4. + 4 Schnellzugpaare Linz - Graz

F) Sonstige Strecken:

1. Miihlkreisbahn/City-S-Bahn:

1a)  Viertelstundentakt  Linz/Hbf-
Rottenegg

1b) Halbstundentakt Rottenegg - Neu-
felden

1¢) Stundentakt Neufelden - Aigen/
Schlédgl

@
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2. Linzer Lokalbahn:

2a) Stundentakt Peuerbach - Eferding
(Regionalzug) - Linz (Eilzug)

2b) Halbstunden-Regionalzugtakt Efer-
ding - Linz

3. Wels - Aschach:
Abgestimmtes Bus-/Bahnkonzept mit Stun-
dentakt im Abschnitt Aschach - Eferding

4. Almtalbahn:
Stundentakt Griinau - Wels, verstarkt
durch Nahverkehrsziige Sattledt - Wels

5. Vicklabruck - Kammer/Schérfling:
Abgestimmtes Bus-/Bahnkonzept mit ca.
5 Zugpaaren, verstarkt durch 1 durch-
gehendes Eilzugpaar Kammer - Linz.

6. Donauuferbahn:

Halbstundentakt Sarmingstein/St.Nikola,
wobei die Ziige alternierend nach Linz
bzw. St. Valentin fahren. Zusétzlich zwei
HVZ-Eilzugpaare Grein/Perg - Linz

7. Waidhofen - Kleinreifling:
Anbindung an Eilziige Kleinreifling -
Linz in Kastenreith

8. Lambach - Vorchdorf:
Stundentaktanbindung an Eilzlige Salz-
burg/Bad Aussee - Linz - Amstetten

9. Gmunden - Vorchdorf:
urspriingliche Planungen sind durch die
gegenwartigen Verlangerungsplane der

Mit Unterstiitzung des Landes Oberdsterreich errichtet:

o

Gmundner StraBenbahn (berholt. An-
gestrebt wird nach Zusammenfiihrung
und Durchbindung von StraBen- und
Lokalbahn ein Halbstundentakt

10. Viocklamarkt - Attersee:
Angebotsdichte bleibt im Wesentlichen
gleich, Abstimmung auf Eilzugtakt

11. Salzburger Lokalbahn:
Taktdichte bleibt, mehr Eilzlige nach
Verlangerung bis Ostermiething

3. Infrastrukturelle MaBnahmen

Die geplanten Zugfiihrungen bedingen
auf fast allen Strecken infrastrukturelle
AusbaumaBnahmen. Kleinere Vorhaben
werden im Rahmen der Umsetzung der
jeweiligen Regionalverkehrskonzepte
mitbehandelt, flir groBere Vorhaben
wurde im Jahr 1999 zwischen Bund und
Land Oberosterreich ein Planungsver-
trag tber den Schienenausbau im GroB3-
raum Linz abgeschlossen.

Der derzeitige Umsetzungsstand stellt
sich wie folgt dar:

- viergleisiger Ausbau der Westbahn
zwischen St.Valentin und Linz-Klein-
miinchen mit Errichtung der Schleife
Ennsdorf (Einbindung der Donauufer-
bahn nach Linz) bis 2008

- der weitere viergleisige Ausbau bis
Wels (einschlieBlich Schienenanbindung
des Linzer Flughafens) ist in Planung

- die Vertrage mit dem Bund betreffend

Der neue Endbahnhof der Salzburger Lokalbahn in Trimelkam

die Generalsanierung der Linzer Lokal-
bahn und der Errichtung der City-S-
bahn befinden sich in Ausarbeitung

Weitere Prioritaten ergeben sich in den
nachsten Jahren in den Bereichen:

- Ausbau/Sanierung der Mihlkreisbahn
und der Donauuferbahn

- Zweigleisiger Ausbau der Summer-
auerbahn bis St.Georgen/Gusen

- Selektiv zweigleisiger Ausbau der
Pyhrnbahn bis Micheldorf

- Verldngerung der Salzburger Lokal-
bahn bis Ostermiething

- Verldngerung der Gmundner StraBen-
bahn und Durchbindung auf Lokalbahn

4. Ausblick

Die bereits umgesetzten Regionalverkehrs-
konzepte zeigen, dass das Land mit den
aufge-zeigten MaBnahmen einen sehr
erfolgreichen Weg beschritten hat. Das
Strategische Schienenverkehrskonzept als
Grundlage aller regionalen Planungs-
ansatze hat seine Praxistauglichkeit mehr-
fach bewiesen und wurde in seinen
Grundziigen auch von den OBB bereits mit
Fahrplanwechsel Dezember 2004 um-
gesetzt. Aufgabe der nachsten Jahre wird
es nun sein, die Grundstrukturen mit den
vorgesehenen Angebotsstufen zu fiillen.
Trotz derzeit knapper Kassen der
Gebietskorperschaften wird vorerst am
geplanten Abschluss der Neustruktu-
rierung des gesamten OV-Angebotes bis
zum Jahr 2010 festgehalten.

Foto: R. FUCHS
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Die Tram-Train und das heute angebotene Rollmaterial

von DI (ETHZ) Harry HONDIUS; Beaufays (BEL)

Etwas iiber die Entwicklung

Tram-Train ist eine Stadtbahn, die in der
Innenstadt als StraBenbahn fiahrt und
ihren Weg auf Eisenbahnstrecken fort-
setzt. Die Tram-Train-Geschichte in
neuerer Zeit begann 1992 in Karlsruhe
auf der Linie nach Bretten. Inzwischen
wird in und rundum Karlsruhe ein Netz
von 515 km bedient. Als zweites System
diente sich ab 1997 Saarbriicken an, wo
inzwischen 25 km befahren werden.
Kassel wird ab 2006/2007 mit etwa 100
km das dritte System sein. Die drei deu-

tschen Systeme verwenden 15 kV, 16,7
Hz und 600/750 V DC als Spannungen.

In Luxemburg wird, wenn die Gemeinde-
ratswahlen in 2005 keine Anderung der
Plane verursachen, vermutlich in 2008
eroffnet werden. Die Bahn wird die mit
25 kV, 50 Hz elektrifizierte Nord-
Eisenbahn beniitzen und dann als Tram
mit 750 V DC das Kirchbergplateau be-
dienen. Auch die 60 km lange Eisen-
bahnlinie von Mulhouse nach Kruth soll
mit dem neuen 750 V DC Tramsystem

der Innenstadt von Mulhouse ver-
bunden werden. Zeitpunkt? 20097 Die
Linie soll elektrifiziert werden. Mit 25
kv? Mit 750 V DC? Merkwiirdigerweis
nennen die Mulhousener ihr reines
Tramsystem ,Tram-Train'. Porto will sein
Vororts-25 kV, 50 Hz-Netz mit dem
neuen Tramsystem verbinden. Auch die
Saarbriickener wollen ihr Tram-Train-
netz vergréBern. In Deutschland wird in
Braunschweig, Chemnitz und Rostock
auf Tram-Train-Losungen studiert und
in Belgien regt sich ein gewisses Inter-

Technische Hauptdaten von Tram-Train und Train-Tram-Fahrzeugen

.

Nummer 1 2 3 4 5 6 7 8
Betreiber AVG/VBK AVG/VBK Saarbahn RBK RBK SBB HTM SNCF
Stadt Karlsruhe Karlsruhe Saarbriicken Kassel Kassel Genf Den Haag Aulnay-B
Wagentyp GT8-100C/2S  GT8-100D/2S-M Link RegioCitadis RegioCitadis Bem 4/6 550 A32 Avanto
Bestellte Fahrzeuge 35 86 28 18 10 5 6 14
Fahrzeuge in Betrieb 35 79 28 6 5 6
Geliefert 1992-1996 1997-2006 1996-2000 2004-2006 2005-2006 1993 2003 2004-2006
Spannung 1 \ 750 DC 750 DC 750 DC 600 DC 600 DC 1500 DC 1500 DC (750 DC)
Spannung 2 kv 15AC;16,7Hz 15AC; 16,7 Hz 15AC; 16,7 Hz 15AC; 167 Hz ~ -----  ---—- (750 DC) 25AC; 16,7 Hz
Achsfolge B'(2)'(2)'B' Bo'(2)'(2)'Bo’ Bo'2'2'Bo’ B0'2'2'Bo’ B0'2'2'Bo’ B'(2)'B' Bo'2 Bo' Bo' 2 2 Bo'
Zul. Langsbelastung kN 600 600 600 600 600 600 600 600
Lénge m 36,57 36,57 37,07 36,76 36,76 30 29,65 36,36
Breite m 2,65 2,65 2,65 2,65 2,65 2,674 2,65 2,65
Einstiegsbreite m 2,65 2,564 2,543 2,400 2,400 2,98 2,543 2.360
Bodenhohe
- Beim Einstieg mm - 590 400 362 362 0 - 350 356
- Niederflurteil mm - - 400 0 - e e 400 381
- Mittelflurteil mm - o 595 413 4130 5800
- Hochflurteil mm 1.000 630/880 800 663 663 1.000 = = -—- 655
Tiiren pro Seite 4 4 5 4 4 4 3 5
Tirbreite mm 1.300 1.300 4x1.300; 650 1.300 1.300 1.350 1.400 1.300
Gewicht (leer) t 58,6 58,6 55,5 59,8 63,4 45,0 39,0 + 60
Fahrwerke
- Radstand TD/Lfw mm 2.100 2.100 1.800 1.900 1.900 2.100 1.800/1.400 1.900/1.800
- Rad ¢ (Triebrider) mm 740/660 740/660 650/580 660/580 660/580 740/660 630/550 660/610
- Rad ¢ (Laufréader) mm 740/660 740/660  ----- 660/580 660/580 740/660 630/550 660/580
Distanz Drehpunkte m 2x10,1 + 9,77  2x10,1 +9,77 736 + 2x11,35 7,4 + 2x10,47 7,4 + 2x10,47 2x1,0 2x 1,6
Dauerleistung kW 2 x 245 4x127 8x120 4x150 4x150 2 x 300 4x120 4 x 130
Dieselmotor ~ ——e—— e e e MAN VW - e
Leistung kW e e e s 375 8 - -
Bremsen ED+pneumatisch ED+pneumatisch ED+hydraulisch ~ ED+hydraulisch ~ ED+hydraulisch ED+pneumatisch ED+hydraulisch ~ ED+hydraulisch
Schienenbremsen 8 8 8 8 8 - 6 8
Hochstgeschwindigkeit km/h 95 95 100 100 100 100 80 100
Hersteller
- Mechanischer Teil Siemens Siemens Bombardier AlstomLHB AlstomLHB Bombardier Bombardier Siemens
- Fahrwerke Bombardier Bombardier Bombardier AlstomLHB AlstomLHB Siemens Bombardier Siemens
- Elektrischer Teil Bombardier Bombardier Kiepe/ELIN Alstom Alstom Bombardier Bombardier Siemens
Sitze (inkl. Faltsitze) 100 100 96 90 90 79 78 80
Gewicht/m= (L x B) kg/m 605 604 565 614 651 560 495 620
Leistungsgewicht kW/t 8,36 8,7 17,6 10 9,46 133 12,3 13,4
Gewicht/Sitz kg 586 586 578 664 704 569 500 746

J
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esse. Ob die Tram-Train eine weitere Ver-
breitung erhalten wird bleibt abzu-
warten. Plane wird es genug geben, aber
ob sie auch realisiert werden? Tatsache
ist, dass die Eisenbahn-Sicherheits-
behorden mit dieser Art von Fahr-
zeugen, mit einer Langsfestigkeit von
600 kN, mental Miihe haben, sie hatten
wahrscheinlich lieber die Fahrzeuge in
die 800 kN -Kategorie eingestuft.
AuBerdem ist die Beschaffung sehr
teuer geworden. Man situiert sich heute
um EUR 3,8 Mio., ja sogar dariiber.

Die Tram-Train hat wegen diesen hohen
Kosten nur dann einen Sinn, wenn der
Vorteil in die Stadt hinein zu fahren,
eine gewaltige Erhdhung der Fahrgast-
zahlen erzeugt.

Wir unterscheiden auch noch eine Train-
Tram, eine Stadtbahn, die als Ersatz der
Eisenbahnen nur auf Eisenbahngleisen
fahrt und wo es gar keine an-
schlieBenden Tramsysteme gibt, wie die
1500 V DC Linie Genf- La Plaine- Belle-
garde, dann Alphen a/d Rijn-Gouda in
den Niederlanden, und wenn eroffnet,
die 25 kV, 50 Hz Linie Aulnay - Bondy in
Frankreich. Hier ist (vorlaufig) noch kein
anschlieBendes Tramsystem zu sehen,
wenn es auch geplant ist.

Das Rollmaterial ;

Die Tabelle gibt eine Ubersicht der jetzt
bestellten oder sich in Betrieb befind-
lichen Wagen.

Alle Karlsruher Fahrzeuge (Tabelle-
nummer 1 -2) wurden vom Konsortium
Bombardier+Siemens gebaut. Waren die
ersten 35 Hochflurwagen noch Mono-
motor-Gleichstrom-Chopper-Hochflur-
Ausfiihrungen mit geraden Seitewanden
und einer Breite von 2,65m in Einstiegs-

-

Saarbriicker Wagen auf Demonstrationsfahrt im Bf Oerlikon, 1998

42/

i

hohe, die zweite Serie von 86 Wagen
haben Drehstromantriebe und mittelflu-
rige Einstiege. Sie haben Luftfederung.

Man muss sich realisieren, dass An-
passung an das UIC-Profil, nétig, wenn
man auf Eisenbahnlinien fahrt, be-
deutet, dass die Bahnen ab etwa 840
mm Bodenhohe schmiler werden. Auf
550 mm ungefdhr 2.530 mm, auf 400
mm, 2.400 mm und auf 350 mm 2.360
mm. Die Fahrgéste haben auf Sitzniveau
2,65 m zur Verfligung mit 2 + 2-Bestuh-
lung, aber die Bodenflache = Stehflache
ist wesentlich geringer.

Saarbriicken (3) erhielt ein Bombardier
Fahrzeug mit einer Hochspannungsaus-
riistung von Elin und den Rest von
Vossloh Kiepe, mit Alstom-Motoren. Der
RegioCitadis (4 und 5) ist ein reines
Alstom- und Avanto (8) ein pures
Siemens-Fahrzeug. Die letzten drei
Fahrzeuge und Fahrzeug (3) konnen

Foto: H. HONDIUS

VG GT8-100D/2S-M Nummer 859 in Wildbad Kurhaus

Foto: H. HONDIUS

Bremsstrom auch ins AC-Netz rekupe-
rieren. Die Wagen der SBB (6) sind eine
Konsortial-Ausfiihrung von Bombardier
und Siemens mit Drehstrommono-
motorantrieben. Der A32 (7) ist ein
Bombardier-Swift-Fahrzeug mit Als-
tom-Motoren und einem Alstom Down-
Chopper 1500/750 V DC. Die Nummern
1,2, 4,5 und 6 sind geschweisste Ganz-
stahlwagen, 7 eine Stahl-Hybrid- und 8
eine Stahl/Pultrodata-Konstruktion. 4, 5,
7 und 8 sind nach den Talgofahrzeugen
(ab 1944), die ersten Fahrzeuge mit
denen wieder Losrdder auf Eisen-
bahnstrecken im Fahrgastbetrieb intro-
duziert werden. Stadler baut zwar ein
prima GTW2/6 Zweisystemfahrzeug, das
in Linz und Umgebung bei der LILO zur
Anwendung kommt, es fahrt aber mit
seiner 3 m Breite auf eine 750 V DC
Regionalbahn, die unter 15 kV, 16,7 Hz
in den Linzer Hbf hineinfahrt.

Welche Fahrzeuge kann man heute
kaufen:

( Die letzten der 86 Konsortialfahrzeuge
von Bombardier/Siemens fiir die AVG/
VBK, Karlsruhe, sind in Ablieferung.
Mann konnte sicherlich noch eine wei-
tere Runde Fahrzeuge bestellen. Sie
haben Jakobsdrehgestelle und durch-
gehende Achsen. Es gibt sie mit Pano-
ramaabteil, Bistro und Toiletten. Das
Fahrzeug hat EBA-Zulassung, fuhr zwi-
schen Hanau und Risselsheim eine Zeit-
lang als S-Bahn wund machte X
Excursionsfahrten nach Osterreich und
in die Schweiz.

( Das Saarbriickener Fahrzeug von Bom-
bardier, Link genannt, wird von Bom-
bardier laufend angeboten, sei es mit
eigener oder wieder mit Vossloh Kiepe-
Ausriistung. Alle durchgehenden Achsen
sind angetrieben. Sechs Wagen fuhren
einige Jahre bei der RBK, Kassel, und
legten dort sehr groBe Distanzen zurlick.
Link wurde in der Schweiz und in
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Avanto SNCF in Wildenrath

Schweden und in Luxemburg, unter 750
V DC zwischen Ettelbriick und Diekirch,
vorgefihrt.

( Der mittelflurige RegioCitadis ist spe-
ziell fiir das Kasseler RegioTram-System
entworfen. Es soll zusammen mit 2,4 m
breiten StraBenbahnwagen durch die
Innenstadt fahren. Die Besonderheit
sind die Laufdrehgestelle des Mittel-
wagens mit Losrddern. Sowoh! die Zwei-
system- als die Diesel-Hybrid-Ausflih-
rung sind sehr leise. Alle diese Fahrzeuge
sind EBA zugelassen.

( Der Siemens-Avanto fiir die SNCF ist
mit einer Bodenhohe von 381 mm die
erste Niederflur-Tram-Train, alle ande-
ren sind Hochflur- oder Mittelflur-Aus-
flihrungen, wenn auch 4, 5 und 7
niederflurige Einstiege aufweisen. Sie ist
die erste Multigelenk-Tram-Train mit
zwei Gelenkwégelchen, alle anderen
haben entweder Jakobsdrehgestelle
oder einen Mittelwagen auf dem die
Endwagen ruhen. Sr ist nach fran-
zbsischen Vorschriften gebaut und hat
deshalb eine ,Crashnase' nach DIN 5560.
Die Front ist mit Jarett-Zylindern ver-
bunden, sodass sie bei einem Aufprall
eines Wagens von 80t, der mit 8 km/h
gegen einen stillstehenden Avanto
fahrt, keine bleibende Verformung der
Nase erfahrt. Hat der Wagen eine Ge-
schwindigkeit von 25 km/h, bleibt die
Zelle um den Fahrer intakt ebenso wie
der Wagenkasten. Er ist der Erste der mit
25 kV, 50 Hz fahrt. Avanto ist ver-
gleichsweise leise. In Deutschland miiss-
te Avanto trotz franzosischer Zulassung
die EBA-Prozedur durchlaufen.
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Zweisystem- und|

von Dr: Dieter KLUMPP; Salzgiﬂe[_ (GER) -

Neben den neuesten U- und S-Bahnen ist
Alstom LHB in Salzgitter ein weiteres
Meisterwerk gelungen. Insgesamt 28
Zweisystem- und Hybrid-Stadtbahnen fiir
den Nordhessischen Verkehrsverbund, die
Regiotram Kassel, sind geliefert.

Basierend auf der Plattform Regio CITADIS
wurden 18 Zweisystemfahrzeuge fiir den
Verkehr innerhalb der Stadt mit 750 V DC
Stromversorgungssystem und fir die
Hauptbahnstrecken mit 15 KV, 16,7 Hz
entwickelt. Flir die nicht elektrifizierten
Strecken im Umfeld von Kassel sind 10
Hybridfahrzeuge gebaut worden, die
innerstadtisch unter den 750 V DC fahren
konnen und auBerstidtisch auf den
Hauptstrecken (iber einen Dieselgenerator
versorgt werden.

Die Fahrzeuge sind 37 m lang und 2,65 m
breit. Da es sich bei dieser Plattform um
Niederflurfahrzeuge handelt, sind alle
Subsysteme auf dem Dach untergebracht
worden. Die 8-achsigen Fahrzeuge werden
durch identische Elektromotoren mit einer
Nenn-Motorleistung von 375 KW ange-
trieben.

Die Fahrzeuge sind sowohl nach BOStrab
als auch als nach EBO zugelassen und kon-
nen artgleich in Vierfachtraktion gefahren
werden.

Fiir die Fahrgaste ist ein maximal mog-
licher Komfort geboten: helle, freundliche
und Ubersichtliche Innenrdume empfan-
gen die Kunden. Fir mobilitatseinge-
schriankte Personen sind keine Stufen und
Podeste vorhanden, die den Einstieg be-
hindern kdénnten. Die dreiteiligen Zwei-
richtungsfahrzeuge fiir Kassel weisen in
den Kopfbereichen einen groBziigig ange-

@

legten Mehrzweckbereich aus, so dass fiir
Kinderwagen, Rollstiihle und Fahrrader
ausreichend Raum gegeben ist.

Da die Fahrzeiten in einer Regiobahn
durchschnittlich langer sein werden als in
StraBenbahnen ist der Sitzkomfort ent-
sprechend angepasst worden und es steht
ausreichend Flache zur Gepickbeforde-
rung auf den Gepidckablagen zur Ver-
fugung. Im Mittelwagen kénnen die Fahr-
gaste auf unterschiedlichen Sitzvarianten
auch lidngere Fahrten genieBen. Das
Grundprinzip der Fahrzeugplattform lasst
eine sehr variable Sitzeinteilung zu, so
dass bis zu 240 Steh- und Sitzplatze bei 4
Pers./m? untergebracht werden kdnnen.

Ein wichtiges Thema fiir die Fahrgaste ist
das subjektive Sicherheitsempfinden. Die-
sem wurde Rechnung getragen durch die
intelligente Innenraumgestaltung mit
Sicht zum Fahrer von allen Sitzplatzen aus.
Verschiedene Sprechstellen zum Fahrer

schirmanzeigen kann der Fahrer den Zu-
stand der Fahrzeuge ideal liberwachen, da
die Fahrzeuge mit einem modernen und
funktionalen Diagnose- und Informations-
system ausgestattet sind. Alle wesentlichen
Fahrzeugsysteme sind eingebunden. Die
grafisch unterstlitzte Information bietet
dem Fahrer eine Ubersichtliche Darstellung
aller aufgelaufenen Meldungen. Das Kup-
peln beim Stirken und Schwichen im
Fliigelbetrieb ist sehr gut einsehbar, wobei
der Vorgang in weniger als 90 Sekunden
durchfiihrbar ist. Beim Hybridfahrzeug
haben die Tests ergeben, dass die Um-
schaltung von Elektro- auf Dieselantrieb in
ca. 20 Sekunden durchfiihrbar ist.

Die im Betrieb befindlichen Fahrzeuge in
Kassel haben sowohl bei Fahrern als auch
insbesondere bei den Fahrgdsten groBen
Anklang gefunden. Unser Kunde HTM
freut sich bereits heute auf die Aus-
lieferung von 50 Tramtrains desselben
Typs, jedoch in Einspannungsausfiihrung.

deoliberwachung er-
ganzen das System.
In Anbetracht der
alter werdenden Ge-
neration wurde auf
die Lesbarkeit der
Fahrtrichtungsanzei-
gen sowohl im Innen-
raum als auch im
Frontbereich groBer
Wert gelegt.

und auch eine Vi-
M -
|

Fiir die Fahrzeug-
flihrer ist der Fahrer-
stand entsprechend
den geltenden ergo-
nomischen Regeln
gestaltet. Uber Bild-

Mehrzweckbereich des Farhrgastraumes

Foto: ALSTOM LHB
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Tram-Train in der Praxis - am Beispiel der Bombardier
FLEXITY Link Zweisystem Fahrzeuge in Saarbricken
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von Ing. Anton SCHIRUK; Wien (AUT)

Mitte der 80er Jahre und in den 90ern
sah sich die Landeshauptstadt Saar-
briicken mit einem stetigen Anstieg des
Autoverkehrs sowie mit immer weiter
steigenden Fahrgastzahlen im Bus-
verkehr, dessen Kapazititsgrenze fast
erreicht war, konfrontiert. Um das
wachsende Pendleraufkommen zu be-
wiltigen, war ein modernes Transport-
system gefragt, welches die Stadt und
das Umland auf d&kologische und
zukunftsorientierte Weise verbindet.
Die Entscheidung fiel fiir ein System auf
Schiene, bei dem sowohl inner-
stadtische Stadtbahnnetze als auch
Uberlandstrecken genutzt werden kon-
nen. Die Vision war die Verbindung von
vorhandener Schieneninfrastruktur mit
innerstadtischen Neubaustrecken - die
Integration von Regional- und Stadt-
verkehr. Vom Umland ohne Um-
zusteigen direkt ins Zentrum der Stadte
zu gelangen war das Ziel.

Bombardier Transportation entwickelte
in der Folge einen Stadtbahnwagen der
sowohl die vorhandenen Eisenbahn-
strecken der DB AG nutzen, wie auch

o

auf den innerstadtischen StraBenbahn-
strecken verkehren konnte. Die Zu-
lassung des Fahrzeuges erfolgte daher
nach EBO und BoStrab. Dariliber hinaus
fahrt der Bombardier FLEXITY Link
Tram-Train im Linienbetrieb grenziiber-
schreitend bis ins franzosische Sarre-
guemines. Im innerstadtischen Netz
werden 750 V Gleichstrom eingespeist,
auf dem Netz der Deutschen Bahn AG
15kV Wechselstrom. Diese vielfaltigen
Einsatzmoglichkeiten ersparen den
Fahrgédsten lastiges und zeitraubendes
Umsteigen.

Durch den Einsatz auf vom Autoverkehr
unabhingigen Gleiskorpern ist mit dem
Tram-Train ein rasches Vorankommen
gegeben und es kdnnen Hochst-
geschwindigkeiten von 100 km/h
erreicht werden. In den 37 Meter langen
Fahrzeugen finden rund 240 Passagiere
Platz. Zum ersten Mal in der Geschichte
der Bahnindustrie wurde ein Zwei-
system-Fahrzeug mit Niederflureinstieg
von nur 400 mm aufdie Schiene gesetzt.
Damit gibt es sowohl bei den inner-
stadtischen Bahnsteigen wie auch bei

Foto: BOMBARDIER

den Stationen im Umland einen niveau-
gleichen Einstieg mit ausfahrbaren
Trittstufen zur Uberbriickung des
Spaltes zwischen Bahnsteig und Fahr-

N

FLEXITY LINK Tram Train in der
Saarbriicker Innenstadt roto: BOMBARDIER
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Einstiegsbereich des FLEXITY LINK Tram Train in Saarbriicken

zeug. Fiir die Zulassung nach EBO miis-
sen die Fahrzeuge besondere Sicher-
heitskriterien erfiillen. So wurden die
Endwagen mit einem Stahlgerippe aus-
gestattet, welches einem Pufferdruck
von 60 Tonnen standhélt. Die Front-
scheiben wurden aus beschussfestem
Glas hergestellt. Sie mussen dem Auf-
prall eines Projektils von 1kg bei 260
km/h standhalten.

Alle acht Achsen der Bahnen sind mit
Einzelachsmotoren ausgestattet. Die
installierte Antriebsleistung von 960 kW
beschleunigt das Fahrzeug auf 90 km/h
(technisch sind 100 km/h mdglich) und

Sichrheitskriterium: Die Endwagen
sind mit einem Stahlgerippe aus-
gestattet, welches einem Pufferdruck
von 60 Tonnen standhélt roto: BOMBARDIER
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lasst es Steigungen bis zu acht Prozent
meistern. Im Vergleich zu herkémmli-
chen Regionalziigen kann trotz zusétz-
licher Haltepunkte eine Fahrtzeitver-
kiirzung erreicht werden. Die Elektrik ist
unterflurig angeordnet um den Fahr-
zeugschwerpunkt nieder und den Fahr-
komfort hoch (reduziertes Wank-
verhalten) zu halten.

Die FLEXITY Link Zweisystem-Fahrzeuge
sind seit 1997 im Betrieb, die Saarbahn-
Linie erstreckt sich mittlerweile auf eine
Ldnge von 25 km und fiihrt von
Riegelsberg am Stadtrand von Saar-
briicken durch das Zentrum bis nach

Regional-Stadtbahn fiir Salzburg

Sarreguemines in Frankreich. Durch die
Kombination von bestehender Infra-
struktur mit neu errichteten Strecken
ist eine Erweiterung der Linie nach Nor-
den im Bau, womit in dieser Ausbau-
phase das Netz etwa 43 km umfassen
wird, eine zusatzliche Linie und weitere
Verlangerungen sind in Planung. Laut
Berichten der Saarbahn GmbH be-
fordern die FLEXITY Link Tram-Trains zur
Zeit taglich mehr als 41.000 Passagiere,
seit der Einfiihrung im Jahr 1997 be-
deutet dies einen Anstieg um mehr als
60 Prozent. Ebenso ist eine Verlagerung
vom Auto zum Offentlichen Verkehrs-
mittel deutlich spiirbar und die Bahn
genieBt hohe Akzeptanz bei ihren
Fahrgéasten.

Die Saarbahn ist zum Prototyp fiir ein
vielseitiges und modernes Stadtbahn-
system geworden. Fachleute und Politi-
kerdelegationen aus der ganzen Welt
kommen nach Saarbriicken um sich
vom Erfolg dieser Zweisystem-Ldsung
zu lberzeugen.

Ausblick auf die Zukunft von Mehr-
systemfahrzeugen

Bei Bombardier kann es in Zukunft - bei
entsprechendem Bedarf - Hybrid-Fahr-
zeuge mit vier aufgeladenen Dieselmo-
toren aus dem Automotivbereich (ein
Paar fiir die Basisversorgung, ein Paar
fiir den Spitzenbedarf beim Anfahren)
geben. Ebenso besteht die Mdglichkeit
zur Anwendung von Supercap-Techno-
logie fiir die Uberbriickung von be-
grenzten Strecken ohne Oberleitung.
Diese Technologie kann auch fiir Ener-
gieeinsparungen genutzt werden.

nnenraum des FLEXITY LINK Tram Train

Foto: BOMBARDIER
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AVANTO - ZW

.
.-"J

Die wachsenden Pendlerstrome aus den

Regionen in die Stadte und zurlick rie-
fen seit Beginn der 90er Jahre des 20.
Jahrhunderts nach neuen Konzepten,
schienengebundenen Nahverkehr nicht
nur innerstadtisch anzubieten, sondern
durchgehende Verbindungen aus der
Region in die Innenstddte hinein zu
ermoglichen, um die Fahrgaste schnell,
sicher, bequem und "umsteigefrei” an
ihre Zielorte zu bringen.

Nach dem Vorbild des seit Jahren erfolg-
reichen "Karlsruher Modells" steht nun
in Frankreich der n3chste bahn-
brechende Schritt an, der dieses Konzept
mit "Tram-Train" Fahrzeugen umsetzt.
Diese Fahrzeuge kdnnen sowohl auf der
Infrastruktur der Fernbahn als auch in
den innerstadtischen StraBenbahnlinien
verkehren und bieten somit die Mog-
lichkeit, beide Netze ohne Notwendig-
keit eines Zugwechsels zu verbinden.

Das Projekt der franzosischen Staats-
bahn SNCF fiir den Tram-Train Bondy-
Aulnay im Nord-Osten von Paris stellt
eine der ersten wichtigen Phasen der
Umsetzung der Politik zur Entwicklung
des Vorstadtverkehrs dar. 2002 wurde

o

EIS
Stadt und Region Paris dur¢

EM b

dazu zwischen der SNCF und Siemens
ein Auftrag fiir die Lieferung von 35
Tram-Train vom Typ Avanto unter-
zeichnet (davon 20 Fahrzeuge als
Option).

Modulares Innendesign des Avanto

IT ZUKUNFT:
den Avanto von Siemens

Mehr-Mobilitat for

Avanto No. 1 '\

SIEMENS

vs 0

Foto: SIEMENS

Neben dem schon als klassisch zu be-
zeichnenden Mehrsystemfahrzeug mit
elektrischer DC-/AC-Versorgung, um in
der Stadt mit 750 V Gleichstrom und
auf dem nationalen Eisenbahnnetz mit

Foto: SIEMENS
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Einstiegsbereich des Avanto

25 kV 50 Hz fahren zu kénnen, besteht
im Hinblick auf moglichst barrierefreien
Zugang zum OPNV zudem der Wunsch
nach niederflurigen Fahrzeugen fiir die
innerstadtischen Bahnsteige und mit
moglichst wenig Stufen im Fahrzeug-
innern.

Die Grundkonstruktion des Avanto ist
durch ein modulares Konzept gepragt.
Zugunsten hoher Flexibilitat traf
Siemens die Entscheidung fiir ein 5-tei-
liges Fahrzeugkonzept, basierend auf
aufgesattelten Endmodulen mit klassi-
schen Antriebsdrehgestellen, kurzen
Lauffahrwerkmodulen und einer ver-
bindenden Sanfte. Die Fahrzeuglange
liegt damit bei knapp 37m fiir den 5-
teiler (auch ein Dreiteiler mit knapp
27m ist erhiltlich). Der Avanto SNCF ist
2,65m breit. (Lieferbar ist auch eine
Version mit 2,40m).

Die Einstiegsh6he von 356 mm liber
Schienenoberkante (SO) sorgt fir gute
Zuganglichkeit. Sie ist so gewahlt, dass
sowohl die innerstadtischen Anforde-
rungen mit Einstiegssituationen notfalls
von StraBenniveau erfiillt werden als
auch der Einstieg von bis zu 550mm
hohen Bahnsteigen auf Regional-
strecken mdglich ist. Zur Uberbriickung
des Spalts zwischen Fahrzeug und
Bahnsteigkante dienen elektrische
Schiebetritte, welche bis zu 400mm in
horizontaler Richtung ausfahren kén-
nen. Das niederflurige Niveau von
381mm Uber SO ist mit Ausnahme der
Bereiche tiber den Triebdrehgestellen an
den Fahrzeugenden durchgéngig, so
dass der Avanto bis zu 80% Nie-
derflurigkeit beim 5-teiligen Fahrzeug
aufweist.

REGIONALE SCHIENEN EXTRA  1/2006
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Die besonderen Anforderungen an die
Mehrsystemtauglichkeit, welche sich im
Wesentlichen im elektrotechnischen Teil
ausdriicken, sind auf dem Dach zu-
sammengefasst. Mit einer maximalen
Hochstgeschwindigkeit von bis zu
105km/h sind die Fahrzeuge hervor-
ragend fir die schnelle Verbindung von
Stadt und Region geeignet.

Im Gegensatz zu den meisten Neufahr-
zeugprojekten betrifft das Tram-Train-
Projekt Bondy-Aulnay alle Bestandteile

—

SIEMENS

L

Fransiifen

ot [ )% N

Avano Tram-Train fiir Bondy - AuIny im Nord-Osten von Paris
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des "Systems": das Schienenfahrzeug an
sich, aber auch die Infrastrukturen und
die Betriebsarten. Dies macht die Be-
triebszulassung eines solchen Fahr-
zeuges durchaus zu einer Heraus-
forderung.

Das bedeutet, dass das gesamte neue
System so ausgelegt sein muss, dass es
im Vergleich zu einem Bezugssystem,
das im Fall von Bondy - Aulnay das
eines StraBenbahnbetriebs ist, mindes-
tens gleichwertig ist (Prinzip des
"GAME" - Globalement Au Moins Equi-
valent - Insgesamt mindestens gleich-
wertig). Das Ergebnis der ersten Studien
hat gezeigt, dass ein Betrieb des Tram-
Trains ein Sicherheitsniveau aufweist,
das diese Forderung erflllt, was die
Daseinsberechtigung dieser Projekte
bestatigt hat.

Mit dem ersten Avanto-Auftrag durch
die franzdsische Staatsbahn SNCF ge-
lang Siemens nicht nur ein bemerkens-
werter Vermarktungserfolg fiir das
Mehrsystemkonzept Avanto. Er zeigt
auch die Internationalitat des "Karls-
ruher Modells" auf und erweitert den
Anwenderkreis von bislang staddtisch
gepragten Betreibern um eine national
operierende Bahngesellschaft. Die SNCF
Tram-Trains von Siemens werden Mitte
2006 den "umsteigefreien” Betrieb zwi-
schen Aulnay-sous-Bois, Gargan und
Bondy in der norddstlichen Peripherie
von Paris aufnehmen.

Foto: SIEMENS
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Die Linzer Lokalbahn (LILO) bestellte
1998 ein erstes Los von acht Triebziligen

des Typs GTW 2/6 EMU beim
Konsortium Adtranz (heute Bombar-
dier) und Stadler Bussnang AG. Diese
Einheiten wurden fir den Betrieb mit
750 V DC ausgeriistet und so konzipiert,
dass eine Nachriistung zu einem
Zweisystem-Fahrzeug mit 15kV AC,
16.7 Hz moglich ist, um zu einem spa-
teren Zeitpunkt auch auf Strecken der
OBB verkehren zu kénnen. Im Sep-
tember 2003 bestellte die LILO ein
zweites Los von sechs Triebziigen in
Zweisystem-Ausfiihrung und die Nach-
ristung der ersten Serie. Ab November
2005 sollen nun die neuen und moder-
nisierten Fahrzeuge den Fahrbetrieb bis
in den Hauptbahnhof Linz OBB bzw. bis
St.Georgen an der Gusen aufnehmen.

In den spaten 90er Jahren vergrdsserte
sich das Passagieraufkommen auf dem
Netz der Linzer Lokalbahn zunehmend
und damit auch die Erwartungen an
das Rollmaterial beziiglich Komfort und
Verfligbarkeit. 1997 veroffentlichte die
LILO eine Ausschreibung fiir die
Beschaffung neuer Fahrzeuge. Den
Zuschlag erhielt das Konsortium von

(50)

Adtranz (heute Bombardier) und Stad-
ler Bussnang AG, welches fiir 21 Mio.
EUR acht elektrische Triebziige des Typs
GTW 2/6 EMU angeboten hatte.

Die Fahrzeuge sollten vorerst auf den
Strecken der LILO mit 750 V DC verkeh-
ren, doch war bereits damals ins Auge
gefasst worden, zu einem spateren
Zeitpunkt bis in den Hauptbahnhof Linz
fahren zu konnen. Das bedeutete, dass
die Zige dann fahig sein sollten, zu-
satzlich auf dem Netz der OBB mit
einer Spannung von 15kV AC, 16.7Hz
zu fahren. Die erste Einheit wurde
schon damals als komplettes Zwei-
system-Fahrzeug gebaut und zugelas-
sen, die restlichen sieben erhielten vor-
erst lediglich die 750 V DC Ausriistung.

1999 entschied die LILO, ihre Strecke in
den Hauptbahnhof Linz (OBB) zu inte-
grieren und den Bahnhof Linz
Lokalbahn aufzugeben. Die Erdffnung
dieses neuen Teilstlickes ist fir
November 2005 geplant. Die Erweite-
rung des Angebotes loste den Bedarf
nach mehr Rollmaterial aus. Im
September 2003 bestellte die LILO beim
Konsortium Bombardier-Stadler ein

zweites Los von sechs Triebziigen mit
Zweisystem-Ausfiihrung. Daneben gab
sie die Nachristung der sieben Fahr-
zeuge erster Generation mit den 15kV
Systemkomponenten in Auftrag, um ab
dem 18. November 2005 mit insgesamt
14 GTW 2/6 sowohl auf dem eigenen
750V Netz als auch dem 15kV Netz der
OBB verkehren zu konnen.

Gleichzeitig wurden alle Einheiten mit
einem Zugsicherungssystem, einem
Brandmeldesystem und einem Dual-
band-Radiofunksystem ausgeriistet,
um dem sicherheitstechnisch neusten
Stand gerecht zu werden.

Struktur/Fahrzeugaufbau

Der Gelenktriebwagen (GTW) ist ein be-
wahrtes Niederflurf-Fahrzeugkonzept,
das schon in tiber 380 Exemplaren von
Stadler verkauft wurde. Hauptmerk-
male des GTW-Systems sind das kurze
in der Mitte liegende Antriebsmodul in
Stahlbauweise und die beidseitig ange-
hangten Wagenkasten in Aluminium-
Leichtbauweise fiir den Fahrgastbe-
reich. Die gesamte elektrische Antriebs-
ausriistung und das Triebfahrwerk bil-
den damit eine funktionale, vom Passa-

REGIONALE SCHIENEN EXTRA  1/2006
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gierteil klar getrennte Einheit. Die Wa-
genkasten der Endwagen kdnnen durch
die Aluminium-Grossprofiltechnik, die
mit grossflachigen Hohlkammerprofilen
arbeitet, sehr leicht und steif gebaut
werden. Sie erfiillen die Richtlinien EN
12663, die vorschreibt, dass die Struktur
Krafte bis zu 1500kN ohne Schaden auf-
nehmen muss.

Antriebskonzept

Die Energieanlage ist komplett im An-
triebsmodul integriert. lhre Hauptkom-
ponenten sind: je ein Hauptwahlschal-
ter fur 750V Gleichstrom und 15kV
Wechselstrom; eine Spannungsiiber-
wachung, um sicherzustellen, dass die
korrekte Spannung in das entsprech-
ende System gespiesen wird; ein Trans-
formator, um die 15kV Spannung zu
wandeln; ein IPM Stromrichter mit Ein-
gangsspannung 750V (Gleichstrom)
bzw. 1000V (Wechselstrom) und mit
wassergekiihlten IGBT Modulen, welche
frequenzgesteuerten Drehstrom fir die
zwei 260kW Fahrmotoren erzeugen. Ein
zusatzlicher Bordnetzumrichter stellt
die 3 x 400V sicher, die fiir die Hilfsbe-
triebe, wie Klimaanlage, Drucklufter-
zeugung, Batterieladung, Steuerung
notwendig sind.

Fahrwerke

Das Antriebsmodul wird von einem
Triebfahrwerk getragen, in dem die
oben erwdhnten Fahrmotoren inte-
griert sind. Ein Primar- und ein Sekun-
dar-Federsystem aus Stahl-Gummi-
federn entkoppelt die Vibrationen des
Rad-Schienekontaktes. Die Fahrgast-
wagen sind an ihren Enden je mit einem
Lauffahrwerk ausgeristet, deren Se-
kundarfederung mit Luft den Komfort
zusatzlich steigert. Radscheibenbrem-
sen, ein Gleit- und Schleuderschutzsys-
tem und Magnetschienenbremsen auf
den Lauffahrwerken gewdhrleisten ein
effizientes Bremsen.

Inneneinrichtung

Der Passagierteil mit 70% Niederflur bei
einer Einstiegshohe von 585mm (ber
Schienenoberkante machen den GTW zu
einem beliebten, kinder(wagen) freund-
lichen und rollstuhlgdngigen Fahrzeug.
Das offene, breite Raumkonzept erlaubt
eine 2+3 Bestuhlung, ohne eng zu wir-
ken. Zur Grundausstattung der 14 Trieb-
wagen der LILO gehoren eine Klima-
anlage, ein Fahrgastinformationssystem
und eine behindertenfreundliche Toi-
lette. Die Einheiten der 2. Serie sind zu-

Oen: Anlisslich der IGV-Tagung (Interessensgemeinschaft der 6stereichischen
- ) - . Verkehrsverbiinde) am ?2.22.2??? kam der Zweisystem-Triecbwagen GTW 2/6 auf
SatZ“Ch mit Gepacktragern au.sgestattet. den Strecken der OBB bis nach Bad Ischl
In zwei neuen Fahrzeugen gibt zudem Mitte: Fahrerraumgestaltung im GTW 2/6

eme.gros.sz[19|ge Lounge im I-!pchflur— Unten: Innenraum im GTW 2/6 Fotos (3): R. FUCHS
bereich ein ganz neues Fahrgefihl.
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Regional-Stadtbahn fiir Salzburg

Anforderungsprofil an ein Regional-Stadtbahn-Fahrzeug
“TramTrain Alpin” fir Salzburg

von Richard FUCHS, Ing. Horst SPEER; Salzburg (AUT) und Michael BEHRINGER; Ainring (GER)

Die Beschaffung von Schienenfahr-
zeugen scheint eine geheimnisvolle An-
gelegenheit zu sein, bei der manche sich
flir nicht zustdndig fiihlen, andere aus
dem Bauch heraus Entscheidungen nach
dem Aussehen (Design) herbeifiihren
und letztendlich Verkehrsunternehmen,
die einfach nur froh sind, von der
offentlichen Hand liberhaupt irgendwas
bekommen. Da gibt es oftmals den Aus-
druck vom "Spatz in der Hand", obwohl
man weil, dass man in den nachsten
Jahren ein paar Fahrzeuge mehr brau-
chen wird.

Fahrzeuge fiir das gesamte Regional-
Stadtbahn-Netz

Unter diesen Voraussetzungen kann ein
gesamtheitliches OPNV-System mit der
Regional-Stadtbahn als tragfdhiges leis-
tungsfahiges Mobilitdtsgeriist, wenn
iberhaupt, nur mithsam funktionieren,
schon gar nicht, wenn drei Linder (Salz-
burg, Bayern, OberGsterreich) in zwei
Staaten unter einen Hut zu bekommen
sind.

Um dieses vernetzte System innerhalb
eines bestimmten Zeitraumes entstehen
zu lassen, bedarf es der klassischen
Werkzeuge modernen Projektmanage-
ments. Vor allem muss ein Kriterien-
katalog erstellt werden, der letztendlich
die tragfahige Basis fiir die Lastenhefte
flir die Bestellung der Fahrzeuge dar-
stellt. Dazu muss auf zwei grund-
satzliche Anforderungsprofile zuriick-
gegriffen werden. Zu allererst muss fest-
gestellt werden, wo diese Fahrzeuge ein-
gesetzt werden sollen und welche geo-
grafischen und witterungsbedingten
Grenzbereiche in diesen Regionen zu
erwarten sind. Weiters muss festgelegt
werden, welche Anforderungen von be-
stehenden Eisenbahnsystemen verlangt
werden, ohne diese im Bestand und
Betrieb zu beeintrachtigen oder gar zu
gefahrden. Zusatzlich muss die Ver-
wendung offentlicher Finanzmittel
maBvoll vorgenommen werden und
daher ist es notwendig, auf bestehenden
Systemen aufzubauen.

Die geografischen Gegebenheiten von
Eisenbahn-Bestandsstrecken, besonders
im alpinen Raum, stellen an die Fahr-
zeugtechnologie hohe Anforderungen.
Gerade im Zentralraum Salzburg und

52/

auf der Berchtesgadenerstrecke, eine
eindeutige Gebirgsbahn, werden extre-
me Grenzbereiche von der Technik ver-
langt, dass man durchaus von einem
alpinen Modellfall sprechen kann.

TramTrain ALPIN als Entscheidungs-
hilfe - kein konkretes Fahrzeug

Der SAlzburger LEichte Nahverkehrs-
Triebwagen "Salent" oder "TramTrain
ALPIN" soll keine eindeutige Préferenz
fur ein bestimmtes bestehendes Fahr-
zeug darstellen, auch wenn es auf den
Kenndaten von diesen aufbaut (siehe
Tabelle Nahverkehrs-Triebwagen-Ver-

Anforderungsprofil an das Fahrzeug
Anforderungsprofil - Strecken

maximale Neigung Strecke - derzeit (Steilstrecke Hallthurm 5 km)

maximale Neigung Haltepunkt (Streitbichlweg B

maximale Bahnsteigldnge im Innenstadttunnel

maximale Bahnsteiglinge Uberland

optimale Bahnsteighdhe (nur Personenverkehr)
Anforderungsprofil - Fahrzeug
Strecke

Spurweite

Hochstgeschwindigkeit

Wagenkasten

Fahrzeugbreite (Innenstadttunnel Salzburg)
Fahrzeughdhe (Innenstadttunnel Salzburg)
Pufferdruck (EU-Norm)

Beschleunigung und Verzogerung
Anfahrbeschleuniung

maximale Bremsverzigereung (Betriebsbremse)
maximale Bremsverzigereung (Gefahrenbremse)
Gefahrenbremse

Stromsysteme

dezidiert elektrische Traktion

Wechselstrom - Spannung (OBB, DB)
Wechselstrom - Frequenz (OBB, DB)
Gleichstrom - Spannung (SLB)

Gleichstrom - Schwankungsbreite (SLB)

maximale Neigung Strecke - zukiinftig (Rampe Ernest-Thun-StraBe)

minimaler Gleisbogenradius (mit Fahrgdsten, dzt SLB Bereich Fiirwag)

minimale Bahnsteighdhe (bei Mischbetrieb mit Giiterverkehr)

Kupplunghthe (Scharffenberg-Mittelpuffer-Kupplung)

gleich auf Seite 88). Die Beschaffung
soll das wertungsfreie Ergebnis von
Ausschreibungen sein. Er soll als Vor-
schlag und als Entscheidungshilfe fir
alle dienen, die Fahrzeugbeschaffungen
entscheiden. Der AK 2010 Mobil hat
sich, in der Zeit der Olympiabewerbung
fiir 2010, sehr viele konkrete Gedanken
dazu gemacht und folgende Liste mit
den relevanten Eckdaten des Anfor-
derungsprofiles fiir den "TramTrain
ALPIN" erstellt. Auf Kriterien, die von
den Eisenbahn-Verkehrsunternehmen
aus betrieblichen Griinden zu entschei-
den sind, wurde hier bewusst verzichtet.

gional-Stadtbahn

41 %o
70 %o
41 %o
120 m
115 m
125 m
380 mm

ad Reichenhall)

550 mm

1.435 mm
120 km/h

2.650 mm
3.700 mm
600 kN
750 mm

1,1 m/s?
1,6 m/s?
2,7 m[s?
Mg-Bremse

multi-modal
15.000 V

16,7 Hz

1.000 V

+ 10 %; -20 %
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Regional-Stadtbahn fir Salzburg

Der entscheidende "Dritte Schritt": Innenstadttunnel bis
Nonntal - oberirdisch bis HellbrunnerBricke

von Richard FUCHS; Salzburg (AUT)

1. Schritt: unterirdischer Lokalbahnhof
ist bereits realisiert

2. Schritt: S-Bahn Salzburg nach NAVIS
wird umgesetzt

3. Schritt: Regional-Stadtbahn-Tunnel
Innenstadt iiberfillig

Mit der Inbetriebnahme des unterirdischen
Lokalbahnhofes 1996 wurde der "Erste
Schritt" zum Regional-Stadtbahnnetz im
Zentralraum Salzburg geschaffen. Dieser
zukunftsweisende  Schritt  ist  der
Entscheidung des damaligen Birger-
meisters Dr. Harald Lettner, Landeshaupt-
mann-Stv. Dr. Gasteiger und dem Engage-
ment des Betriebsleiters Gunter Mackinger
zu danken. Erstmals seit vielen Jahren
konnte Salzburg beweisen, auch groBere
Bauwerke realisieren zu konnen. Dieses
Wissen macht heute Mut, das Gesamt-
kunstwerk "Regional-Stadtbahn" zu reali-
sieren. Die S-Bahn Salzburg, als Teil des
NAVIS-Konzeptes, war der néchste wichti-
ge, der "Zweite Schritt".

Realistische Kostenschatzungen gibt es
bereits

Fiir die weiteren knapp 700m Regional-
Stadtbahn-Innenstadt-Tunnel hat der
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ebenfalls engagierte Tiefbau-Ingenieur DI
Rainer Herbrich, der den Bau des unter-
irdischen Lokalbahnhofes geleitet hat,
bereits eine schon sehr detaillierte Planung
erstellt. Dazu erstellte Dr. Oberndorfer
exakte Kostenabschdtzungen, die bis ca.
2007 halten. Fiir die leider vom 10C nicht
angenommene Bewerbung zu den
Olympischen Winterspielen 2010 wurden
im ersten Bewerbungsdokument (Mini-Bid)
inkl. Station "Staatsbriicke" Kosten von
179 Mio. Euro genannt, Preisbasis 2010.
Mit rund 300 Mio. Euro ist, ebenfalls vor-
sichtig geschatzt, eine GroBenordnung
erreicht, mit der der gesamte Innenstadt-
Tunnel in Salzburg, bis zur Akademiestrafe,
realistisch realisiert werden kann, voraus-
gesetzt, man wartet auf die Umsetzung
nicht bis zum St. Nimmerleinstag.

Trassenfiihrung weitgehend ausdiskutiert
- Projekt 16st auch andere Einzelprobleme
Die Trassenflihrung vom Salzburger Lokal-
bahnhof (vor dem Hauptbahnhof) bis
"Mirabell" mit der Einbindung aller
Bundesbahn-Nahverkehrsstrecken in den
Innesntadt-Tunnel, Haltestelle "Staats-
briicke" unter der Salzach mit Ausgangen zu
SchwarzstraBe und Hanuschplatz, weiter bis

"Festung Hohensalzburg" mit Direkt-
anbindung zur Festungsbahn (optional),
dann weiter tiber "Nonntal" bis "Akademie-
straBe" ist seit langerer Zeit schon relativ
auBer Streit, da damit alle wichtigen inner-
stiadtischen Ziele inklusive der Schulstadt
Nonntal erreicht werden konnen. Mit der
oberirdischen Weiterfiihrung ab Akademie-
straBe in der AlpenstraBe, die so breit ist,
dass die Regional-Stadtbahn zweigleisig mit
Rasenoberbau gebaut werden kann, bis zur
"Hellbrunnerbriicke" und P+R-Siid, ist der
alles entscheidende "Dritte Schritt" und
damit der GroBteil der Investitionen auch
schon erledigt.

Damit hat Salzburg den langst Giberfalligen
Hauptverkehrsast mitten durch die Stadt,
der keine Staus in den StraBen kennt und
uber den, der Verkehr ungestort abge-
wickelt werden kann.

Der Regional-Stadtbahn-Innenstadt-
Tunnel in Salzburg ist der Schlissel zur
Losung einer Vielzahl an Problemen, die
man seit Jahrzehnten vor sich herschiebt.
Das klingt vielleicht etwas hochtrabend, ist
aber leicht zu erkldren. Betrachtet man die
Einwohnerzahlen (siehe Beitrag "Die

Quelle: DI R.HERBRICH )
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Regional-Stadtbahn fir Salzburg

Region") und das Problem 20.000 - 30.000
Pkw tdglich aus der Stadt zu kriegen, steht
hier ein Verkehrssystem "Regional-Stadt-
bahn" zur Verfligung, das téglich ca.
80.000 Fahrgaste und mehr zu beférdern
in der Lage ist. In den Hauptverkehrszeiten
konnen Fahrgastfrequenzen zwischen
15.000 - 20.000 Fahrgasten pro Stunde
und Richtung befdrdert werden. Hier steigt
man bereits in "olympische" Dimensionen
auf, so dass bei GroBveranstaltungen tag-
lich zusatzlich ca. 250.000 Menschen
bewegt werden kdnnen! Schon die Vorbe-
reitung zum Verkehrskonzept zur Rad-WM
hat aufgezeigt, wie hilfreich es ware, gabe
es dieses Verkehrssystem in der Stadt Salz-
burg bereits. Da wére so mancher not-
wendige verkehrstechnische Kunstgriff
erspart geblieben.

Regional-Stadtbahn stellt gewaltige
Fahrgastkapazitdten zur Verfiigung

Mit dem Regional-Stadtbahn-Innenstadt-
Tunnel ersparen sich die Salzburg AG
Verkehr beim StadtBus erhebliche Kosten
bei den dzt. notwendigen Verstirkerbussen
beim Obus. Das soll an einem einfachen
Rechenbeispiel kurz erklart werden. In
einem Vierwagenzug bestehender Bauart
bei der Salzburger Lokalbahn haben, zuge-
geben eng, rund 600 Leute Platz. In einem
Gelenkobus, ebenfalls eng, haben ca. 100
Menschen Platz. Jetzt kommt das "Wett-
fahrt-Beispiel". Gébe es bereits jetzt den
Regional-Stadtbahn-Innenstadt-Tunnel
und am Salzburger Hauptbahnhof fahren
Obus und Stadtbahn zeitgleich ab, dann
konnte, grob simplifiziert, folgendes

[ . el

Streckenfuhrung Zen’rrum Nonntal - AkademiestraBe

Prozedere betrachtet werden. Der Obus
braucht, besonders in den Hauptverkehrs-
zeiten, ca. 30 Minuten bis Alpensiedlung
Siid. Die Stadtbahn im Tunnel und auf
eigenem Gleiskdrper schafft das in weniger
als 10 Minuten. Das bedeutet ganz klar,
dass im selben Zeitraum, in dem ein Obus
einmal vom Hauptbahnhof bis Alpen-
siedlung Stid unterwegs ist, die Regional-
Stadtbahn diese Strecke in jeweils 10
Minuten hin, zurlick und wieder hin, also
dreimal befahren kann und dabei auch
noch die Altstadt direkt erreicht.

Betrachtet man die Beforderungskapazitat
100 Personen im Bus zu 600 im Zug, kann
man leicht ausrechnen, dass die Kapazitat
der Regional-Stadtbahn das 18-fache
eines Gelenkbusses hat, was man mit den
dann nicht mehr notwendigen Verstarker-
fahrten innerbetrieblich einsparen kann!
Bei den Kosten spart man sich sogar ein
vielfaches mehr.

Regional-Stadtbahn-Innenstadt-Tunnel
Schliisselprojekt fiir den Verkehr iiber-
haupt. - "Werkzeug" gegen den kollek-
tiven Stau

Durch die innerstadtische Erreichbarkeit
innerhalb weniger Minuten beschleunigen
sich alle Wege mit offentlichen Ver-
kehrsmitteln, sei es im Fern-, Nah- oder
Tourismus-Verkehr, gewaltig, was weit in
die Region (bis Bayern und Oberdsterreich)
hinausreicht. Salzburg erhalt damit endlich
ein "Werkzeug" den Verkehrslawinen, die
im alljahrlichen Festspielsommerregen
oder bei GroBveranstaltungen immer wie-
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der auftreten, begegnen zu kdnnen, so als
eine  Art "Hochwasserschutz" gegen
hereinbrechende Kfz-Wellen. Stau ist in
Salzburg mittlerweile ein durchgéngiges
Ganzjahresphanomen, was aber kein
"Naturgesetz" ist, sondern vielmehr ein
Ergebnis der jahrelangen Nichtentschei-
dung flir den RSB-Innenstadt-Tunnel.

Damit wird auch die Mobilitdit der Men-
schen in dieser Stadt und aus der Region
erhoht. Mit dem Regional-Stadtbahn-
Innenstadttunnel und einem Ast zum
Messezentrum ist auch schlagartig das dzt.
Problem Reisebustourismus abgehakt.
Dann konnen die Reisebusse beim Messe-
zentrum abgestellt und die Géste in nur
wenigen Minuten ins Zentrum bzw. zur
Festungsbahn gebracht werden. Ein etwai-
ges "SpaBbad”, wie es diskutiert wird, wire
automatisch mit erschlossen.

Wenn der alles entscheidende "Dritte
Schritt" Regional-Stadtbahn-Innenstadt-
Tunnel realisiert ist, sind alle weiteren Aus-
baumaBnahmen relativ leichte Ubungen
und vermutlich wird dann das eine oder
andere zusatzliche Projekt bereits zum
Selbstldufer, weil dann ohnehin jedem klar
sein wird, warum das System sich weiter-
entwickeln soll.

Es gibt mittlerweile keinen Grund mebhr,
diesen "Dritten Schritt" nicht zu tun! Die
emotionelle und durch nichts zu begriin-
dende Schutzbehauptung "kein Geld" soll-
te aus einer sachlichen Diskussion heraus-
gehalten werden.
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Regional-Stadtbahn rechtzeitig bauen!

Regional-Stadtbahn fir Salzburg

GroBe Synergieeffekte durch gemeinsame Planung von OBB und RSB

von Harald THALLMAYER; Bergheim (AUT)

Die Situation

Ein Taktverkehr auf dem bestehenden
Netz der OBB (und DB) mit zusatzlichen
Haltestellen sowie der Neubau einer
Durchmesserlinie fiir eine "Regional-
stadtbahn" (RSB) sind die beiden wich-
tigsten Projekte fiir einen besseren
Bahnverkehr im Raum Salzburg. GemaB
dem  "Nahverkehrsinfrastrukturpro-
gramm" (NAVIS) von 1997/98 sollen
zuerst die Hauptstrecken (nach Golling,
StraBwalchen und Freilassing) fiir den
Nahverkehr fertig gebaut werden. "In
weiterer Folge: Verlangerung der Lokal-
bahn in der Stadt Salzburg."

Daneben hieB3 es, ein Nahverkehrstakt
auf der Westbahn sei erst nach Verlage-
rung des Fernverkehrs auf eine neue HL-
Strecke mdglich. Das war wohl lber-
trieben: ab 2009 soll die bald 150 Jahre
alte Bestandstrecke vor allem durch
Modernisierung der Bahnhéfe und
Haltestellen fiir den Nahverkehr ausge-
baut werden, wobei der Fernverkehr
weiterhin auf der gleichen Strecke lauft.
Erst friihestens 2015 kann an einen
Neubau der HL-Strecke gedacht werden.

Die reine Verlangerung der Lokalbahn in

Nach Errichtung der HL-Strecke Salzburg - Wallersee bleibt die alte Strecke der

die Stadt wird heute von niemandem
mehr vertreten. Das Projekt "RSB" sieht
die Einfuhrung aller 4 Nahverkehrs-
strecken in die unterirdische Stadtbahn
vor. Trotz vielfacher politischer Ab-
sichtserklarungen gibt es dafiir heute
weder eine Finanzierungszusage noch
einen Baubeschluss, nicht einmal einen
Planungsauftrag.

Die neue Chance

Der Bau der RSB hdngt eng mit den
Bauvorhaben der OBB zusammen: dem
neuen dritten Gleis Salzburg - Frei-
lassing, dem Umbau des Hauptbahnhofs
und der Einflihrung der HL-Strecke der
Westbahn. Bei den Planungen soll
bereits jetzt die nachtrdgliche Anlage
der ndtigen Verbindungslinien fiir die
RSB beriicksichtigt werden.

Deren Konzept ist aber keine Hinzufii-
gung, sondern eine Abanderung der rei-
nen Hauptbahnkonzeption. Es sieht ja
vor, dass die Nahverkehrsziige von
Golling und StraBwalchen nicht (iber
einen Bahnsteig im Hbf nach Freilassing,
sondern {iber den Lokalbahnhof direkt
in die Stadtbahn fahren; ebenso die
Ziige von Freilassing liber eine Rampe

Westbahn fiir den Nahverkehr erhalten. Derzeit verkehren hier die Ziigeder Linie S
2 Salzburg - StraBwalchen, wie hier 4023 004 am 05.08.2005 in der Haltestelle
Salzburg Maria Plain. Nach Einfiihrung des Nahverkehrs als Regional-Stadtbahn in

die Innenstadt Salzburgs verkehren moderen TramTrains
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oOstlich der Salzachbriicke. Nachtraglich
herzustellende Verbindungslinien lassen
sich schlechter trassieren (mit engeren
Gleisbogen und stirkeren Steigungen)
und werden kostspieliger durch mehr
bendtigten Fremdgrund und mehr Uber-
werfungen. Viel schwerer aber wiegt der
Umstand, dass ohne rechtzeitige Inbe-
triebnahme der RSB die neue Einflih-
rung der HL-Strecke der Westbahn nur
viel schlechter und mit viel hoheren
Kosten gebaut werden kann - ein
Mangel, der nachtraglich praktisch nicht
mehr zu korrigieren ist.

Hauptbahnhof

Die vorgesehenen 9 durchlaufenden
Bahnsteiggleise reichen fiir eine opti-
male Bedienung des Taktknotens Salz-
burg nicht ganz aus. Ein Bahnsteig ist
bisher fir den durchlaufenden Regional-
verkehr bestimmt. (Es muss der dstlichste
sein, weil nur von ihm aus das neue Nah-
verkehrsgleis nach Freilassing ohne
Kreuzung des Fernverkehrs erreicht
wird.) Wenn der Nahverkehr durch den
(tiefliegenden) Lokalbahnhof gefiihrt
wird, dann wird dieser Bahnsteiqg frei fiir
die  zusitzliche Aufnahme  (und
Durchbindung) von Regionalexpress-
(bzw. Eil-)Zuigen, die sonst im Taktknoten
nicht aufgenommen werden kénnen.

Einfiihrung der Westbahn-HL-Strecke
Es gibt weitgehend Konsens dariiber,
dass fir den schnellen Fernverkehr ein
neues Gleispaar zumindest bis lber See-
kirchen hinaus notwendig wird; der
Regionalverkehr bleibt jedenfalls auf der
Bestandstrecke. Nach dem Konzept der
OBB soll er im Hbf zum Nahverkehrs-
bahnsteig geflihrt werden, wobei er den
Fernverkehr nicht (schienengleich) kreu-
zen darf. Deshalb musste das neue HL-
Gleispaar 1999 westlich der Bestand-
strecke projektiert werden.

Das aber hat die fatale Folge, dass sich
die HL-Strecke in Kasern an den engen
Linksbogen der Bestandstrecke (fiir 95
km/h geeignet) anschmiegen muss
(Bild). AuBerdem entsteht ein etwa 1 km
langer Umweg gegeniiber einer ge-
streckten Linienfiihrung. Eine solche
direkte Linie muss aber ostlich der
Bestandstrecke liegen. So hatten die
OBB auch die HL-Strecke 1987 geplant.
als NAVIS noch nicht existierte. Bereits
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Regional-Stadtbahn fir Salzburg

damals wurde es als Vorteil angesehen,
dass die nun stadtseitig liegende Be-
standstrecke ohne groBen Aufwand
tber eine Rampe in Itzling in eine kom-
mende Stadtbahn eingebunden werden
kann. (Dabei kann sie tiber eine Linge
von etwa 1,5 km auf 1 Gleis zusammen-
gezogen werden, was Kosten spart und
Anrainer schont).

Eine kreuzungsfreie Zufahrt von der Be-
standstrecke zum Hbf ist dann freilich
nicht mehr maglich. Daflir wird kiinftig-
hin auch der Bedarf fehlen. Regional-
express-(Eil-)Ziige ab Seekirchen fahren
zweckmiBig (mit 3 Minuten Zeitgewinn)
tber die HL-Strecke. Wenn der Nahver-
kehr einmal wegfallt, reicht deren Kapa-
zitdt bei weitem aus. Das gilt auch fir
die wenigen Bedienungsgiiterziige, die
die HL-Strecke im Bereich niedrigerer
Geschwindigkeit kreuzen. (In #hnlicher
Situation sollen auf dem zuletzt ge-
bauten Abschnitt der Hochgeschwindig-

Trassenvarianten fir die HL-Strecke zwis
e T | N

keitsstrecke von London St.Pancraz zum
Kanaltunnel diesen auch Eil- und Giiter-
zlige nach Kent mitbenitzen.)

Bisher ist geplant, die Neubaustrecke
direkt (neben der Bestandstrecke, insge-
samt also 4 Gleise) in den Hbf zu fiihren.
Dabei scheint es nicht moglich zu sein,
im Hbf die Ferngleise im Richtungs-
betrieb zu bedienen, was bequemeres
Umsteigen und kirzere  Auf-
enthaltszeiten aller Ziige im Taktknoten
ermoglichen wiirde.

Wenn der Nahverkehr rechtzeitig zur
Stadtbahn hin abzweigt, werden 2 Zu-
fahrtsgleise zum Hbf funktionslos. Der
betrachtliche Bauaufwand ist dann ver-
loren. Das ist deshalb aktuell, weil mit
dem 2009 beginnenden Umbau des Hbf
jedenfalls auch die Gleisanlagen im
Nordkopf erneuert werden miissen, um
mehr gleichzeitige Ein- und Ausfahrten
zu ermoglichen.
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Giiterziige

Die schienengleiche Abzweigung von
der HL-Strecke in Sam schlieBt dort die
Begegnung eines vom Hbf ausfahrenden
Reisezugs mit einem von der Westbahn
kommenden Giiterzug nach Gnigl aus.
Die OBB-Planung von 1987 hatte daran
nichts geandert. In ihrem Projekt von
2000 musste die HL-AG, um weder das
Gegengleis noch die Bestandstrecke zu
kreuzen, von der neuen Strecke Dbei
Lengfelden 2 Giitergleise abspalten, die
(in je etwa einem 1,5 km langen Tunnel)
zum Giiterbahnhof Gnigl fiihren. Die
Kosten dafiir sind hoch.

Bei vertauschter Lage von HL- und
Bestandstrecke (HL-Strecke ostlich)
braucht es nur 1 Zufahrt nach Gnigl
ohne Kreuzung des Gegengleises. Auch
sie liegt vermutlich liber dem Bedarf.
Nach der Prognose von Rosinak (2001)
ist fiir 2015 pro Stunde (tagstiber) mit
1..2 Gliterzugseinfahrten zu rechnen. In
einem kommenden Integralen Taktfahr-
plan (der effizientesten Betriebsform)
kdnnen die Begegnungen mit Zeit-
reserven fiir kleinere Verspatungen sys-
tematisch so geplant werden, dass sich
die Ziige nicht behindern. Um auch bei
groBeren Verspdtungen das HL-Gleis
rasch zu rdumen, geniigt ein gliterzug-
langes Wartegleis vor der Abzweigung
(das freilich groBteils im Tunnel zu lie-
gen kommt).

Ausblick

Ab 2008 soll der Hbf Salzburg umge-
baut werden; fiir den Westbahn-Neu-
bau gibt es noch keinen Termin. Bis
dahin kann die Planung der RSB zumin-
dest bis Mirabell baureif gemacht und
kdnnen die Gleisanlagen im Hbf neu
geplant werden. Beginnt dann der Bau
der Stadtbahn gleichzeitig mit dem
Umbau des Hbf und der neuen Ein-
flihrung der Westbahn, so lassen sich
auBerordentliche Synergieeffekte er-
zielen:

e Der Nahverkehr wird durch die RSB bei
weitem attraktiver, der Betrieb durch
bessere Verbindungslinien erleichtert.

® Die HL-Strecke wird gestreckt und um
etwa 1 km kirzer, die Fahrzeit der
schnellen Ziige (um 1 bzw. 3 Minuten)
vermindert.

e Der Taktknoten Salzburg wird (durch
Aufnahme aller Regionalexpress-(Eil)-
Ziige) aufgewertet.

® Richtungsbetrieb fir den Fernverkehr
wird moglich )

¢ Die Baukosten von OBB und RSB wer-
den (vor allem durch etwa 2 - 3 km ent-
fallende Tunnelstrecken) radikal verrin-
gert.

e Sonst verlorener Bauaufwand wird
vermieden.

REGIONALE SCHIENEN EXTRA  1/2006



Die Sudlokalbahn

von Richard FUCHS; Salzburg (AUT)

Eigentlich ist der Begriff "Siid-Lokalbahn"
ein Arbeitstitel, der im Jahr 1999 in einem
Diskussionskonzept der Aktionsgemein-
schaft Rote Elektrische geprdgt wurde.
Dabei versteht man die Regional-Stadt-
bahn stdlich des Innenstadttunnels im
oberirdischen Bereich ab der Akademie-
straBe durch die AlpenstraBe bis Anif und
von dort weiter die Aste nach Hallein und
Berchtesgaden - Konigssee. In diesem
Raum wohnen tiber 50.000 Einwohner.

RSB-Stammstrecke in der Stadt Salz-
burg

Baulich und verkehrstechnisch sind der
Innenstadttunnel vom Hauptbahnhof bis
Nonntal zusammen mit der oberirdischen
Trasse bis zur Hellbrunnerbriicke eine
Einheit, ndmlich die Regional-Stadtbahn-
Stammstrecke in die ALLE RSB-Ziige aus
der Region hineinfahren. Diese Stamm-
strecke ist die Basis fiir das leistungsfahige
Gesamtsystem Regional-Stadtbahn im
Zentralraum Salzburg. Wahrend der
Tunnel bereits ausfiihrlich beschrieben

wurde, soll der oberirdische Teil der
Regional-Stadtbahn im Siiden der
Altstadt, entlang der AlpenstraBe, ndher
erldutert werden.

Stammstrecke in der AlpenstraBe bis
Hellbrunnerbriicke P+R

In Salzburg geht es nicht darum, einen
Tunnel zu bauen, damit der OPNV an der
Oberflache nicht "stort". "Stéren" kann er
bestenfalls den ausufernden Autoverkehr
und das kdnnte ja auch so gewiinscht sein.
Die AlpenstraBe ist bereits jetzt so breit,
dass eine zweigleisige Stadtbahnstrecke
nicht einmal wirklich dem Kfz-Verkehr
eine Fahrspur wegnimmt. Das Geheimnis
ist leicht erklart.

Zwischen Faistauergasse und dem
Ginzkeyplatz liegt in StraBenmitte wert-
voller Verkehrsraum in Form asphaltierter
abmarkierter Sperrflaichen brach. Eine
intelligente Verkehrsorganisation des Kfz-
Verkehrs ohne diese schraffierten Flachen
macht eine Fahrspur fiir eine Richtungs-

Die Trassenfihrung der Siid-Lokalbahn von Anif pis Rif
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Regional-Stadtbahn fir Salzburg

trasse flr die Regional-Stadtbahn seitlich
der AlpenstraBe frei. Mit der einzigen
Ausnahme, dem Eingang zum Freibad
AlpenstraBe, ist durchgehend bis in den
Stiden der Stadt ein 16 Meter breiter
Streifen im Flachenwidmungsplan fiir
zukiinftige VerkehrsbaumaBnahmen frei-
gehalten. Von diesen 16 Metern kdnnen
leicht ca. vier Meter fiir das zweite
Richtungsgleis (inkl. Fahrleitung) und wei-
tere fiinf Meter fir die Stationen mit
Mittelbahnsteig abgetrennt werden.

Ein besonderer Aspekt kann mit der
Regional-Stadtbahn der Alpensiedlung
mehr Lebensqualitdt zuriickgeben, ndm-
lich, wenn die Stadtbahngleise als Rasen-
gleise entwickelt werden, die durch
Gebuschreihen zum Schutz vor unbe-
fugten Uberquerungen gesichert sind, wie
man das aus Linz und Miinchen bei den
dortigen StraBenbahnen kennt. Die
Haltestellen konnen so gestaltet werden,
wie man es von der Stadtbahn in Stuttgart
kennt. Die SeitenstraBen sind uber die

AK 2010 Mobll Richard Fuchs 1052004

Regional-Stadtbahn

Salzburg
Siud-Lokalbahn

Luftfolo ROCO freigagoben vom BMLY mit GZ 5500386/ 14-Recht2004
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Regional-Stadtbahn fir Salzburg

Lichtsignal-Anlagen (LSA), die Verkehrs-
ampeln gesichert, die von den heran-
nahenden  Regional-Stadtbahn-Ziigen
angesteuert werden.

Die Hellbrunner Waldstrecke bis Anif
bzw. Park+Ride-Siid

Dieser Abschnitt ist der baulich einfachste
Bereich Uberhaupt, weil auBer ein paar
Bachdurchldssen keine Kunstbauten bend-
tigt werden und sogar die Ortsdurchfahrt
bei der Anifer Schlosswirt-Kreuzung so
breit ist, dass eine zweigleisige Regional-
Stadtbahntrasse unkompliziert Platz hat
und dies inklusive der notwendigen
Station. Etwas aufwéndiger wird der
Abzweigebahnhof "Anif-Tennispoint" und
die P+R-Station mit dem Parkplatz im
Bereich des Autobahnkleeblattes "Salz-
burg-Siid". Bis hier ist die Regional-Stadt-
bahn aus der Stadt kommend zweigleisig.

Die Rif-Halleiner-Bahn

Dieser eingleisige Ast hat bereits eine vol-
lig andere Charakteristik als die Stamm-
strecke und bendtigt auch dreigroBe
Briicken Uber die Kénigsseeache, die
Salzach und den Almbach bei der Einfahrt
in den Bahnhof Hallein. Somit ist dieser
Streckenbereich, nach dem Innenstadt-
Tunnel, baulich der aufwindigste der
"Stid-Lokalbahnen". Diese Bahn ist fiir den
Gliterverkehr ausgelegt und bietet daher,
gleichauf mit dem Personenverkehr (ca.
30.000 Einwohner), die Chance einen
leistungsfahigen Gliter-GleisanschluB fiir
die Industriebetriebe (z.B. Leube etc)
westlich der Salzach zu bekommen, was

Achritektonisches Konzept einer Station der Regional-Stadtbahn am

Beispiel der Haltestelle Alpensiediung
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die baulichen MaBnahmen auf jeden Fall
rechtfertigt.

Die neue Kdnigsseebahn

Die P+R-Anlage Salzburg-Std (begriintes
Parkhaus) im Abfahrtskleeblatt des
gleichnamigen Autobahnanschlusses mit
der RSB-Station hat nicht nur fiir die
Géste Bedeutung, die Salzburg besuchen.
Sie ist vielmehr der Parkplatz fiir die
"Watzmann-Kdnigssee-Region" im

Querprofil der Regional-Stadtbahn in der AlpenstraBe mit bzw. ohne
Station

b B T i
GLEIS 2 GLEIS 1

Quelle: PGS-Studie 1990)

Berchtesgadenerland. Die AlpenstraBe
zwischen Salzburg und Berchtesgaden
hat ihre schmalste Stelle in Markt-
schellenberg mit trotzdem noch beacht-
lichen 11 Metern Breite im Bereich der
Konigsseeachen-Briicke. Da die neue
Konigsseebahn durchaus mit einer ein-
gleisigen Trasse auskommen kann, stellen
die bendtigten vier Meter im StraBen-
raum dieser schwach befahrenen StraBe
kein Problem dar.

Um den reprasentativ gestalteten Bahnhof
Berchtesgaden den neuen Gegebenheiten
anpassen zu kénnen, wurde in Bayern die
Idee geboren, einen kurzen Tunnel west-
lich des Bahnhofes Berchtesgaden
Richtung Kdnigssee zu errichten. Dies bote
die Moglichkeit, den bestehenden Bahn-
hof uneingeschrankt mit dem System
Regional-Stadtbahn nutzen zu kénnen.
Somit wird es mdglich, RSB-Ziige, die
sowohl von Salzburg iiber Anif, als auch
von Freilassing tiber Bad Reichenhall kom-
men, im Bahnhof Berchtesgaden zu verei-
nigen und in der Gegenrichtung zu tren-
nen und bis zum Bahnhof Kénigssee, der
heute noch besteht, vorbildlich restauriert
ist und das Nationalparkbiiro Kdnigssee
beherbergt, zu gelangen. Hier ware die
Symbiose zwischen "Sanfter Mobilitat"
und SportgroBveranstaltungen auf welt-
berihmten Bob- und Rodelbahn reali-
sierbar und damit Teil der Gesamt-
philosophie eines Regional-Stadtbahn-
Netzes als Teil des Umwelt- und Natur-
schutz bei gleichzeitig gesteigerter
Mobilitdt der Bewohner und Gaste im
gesamten Zentralraum Salzburg verwirk-
licht.
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Regional-Stadtbahn als Tourismuszubringer nach Salzburg

Ergdnzungen zum Regional-Stadtbahn-Netz

von Richard FUCHS; Salzburg (AUT)

Salzburg-Besucher haben weitest-
gehend vier Mdglichkeiten anzureisen.
Dazu schafft die Regional-Stadtbahn
die Chance, diese Verkehrsstrome zu
blindeln und die Leute umweltfreund-
lich und rasch ins Zentrum zu bringen:

1. Internationaler Flugverkehr

e Gaste, von Liandern auBerhalb Europas
mit dem Flugzeug anreisen, werden im
Miinchen Airport FJS (Franz-Josef
Strauss) empfangen, der ca. 120 km von
Salzburg entfernt liegt. Dort steigen sie
in den Magistrale-Hochgeschwindig-
keitszug Richtung Salzburg um Am Salz-
burger Hauptbahnhof geht es entweder
mit dem "REX" Richtung Inner Gebirg
oder mir der Regional-Stadtbahn ins
Zentrum der Landeshauptstadt, bzw. in
den Stden weiter.

® Gaste, die innerhalb Europas ihre Reise
begonnen haben und das Flugzeug wah-
len, werden am Salzburg Airport WAM
(Wolfgang Amadeus Mozart) begriiBt
und haben dort die Mdglichkeit direkt in
die Regional-Stadtbahn Richtung Zen-
trum umzusteigen, wenn es eine Flug-
hafen-Stadtbahn gibt.

2. Eisenbahnfernverkehr

Die Magistrale fiir Europa als wichtiger
Teil des TEN (Transeuropiischen Eisen-
bahn-Netzes) mit Verknlpfungen des

Eisenbahnfernverkehrs zwischen Paris
und Budapest wird dem Tourismus-
verkehr in Richtung Salzburg gewaltige
Impulse verleihen, besonders mit
Olympischen Winterspielen. Alle Fern-
verkehrsziige sind am Salzburger Haupt-
bahnhof mit der Regional-Stadtbahn in
wenigen Minuten mit dem Zentrum des
Weltkulturerbes Salzburg verbunden.

3. Reisebus-Tourismus

Zu einer praktikablen Lésung dieses
Problems zerbrechen sich seit vielen
Jahren zahlreiche Politiker die Kopfe.
Dabei ist die Losung denkbar einfach mit
der Regional-Stadtbahn! Zwei "Coach-
Park-Terminals" mit Werkstatten bei der
"Hellbrunnerbriicke" und beim "Messe-
zentrum" ermoglichen es Busreisenden
von ihren Reisebussen direkt in die
Regional-Stadtbahn umzusteigen.
Innerhalb weniger Minuten haben sie
die Innenstadt erreicht und kdnnen
diese dann genau so wieder verlassen.

4. Pkw-Reisende

Salzburggaste, die sich wirklich die
Stau- und sonstigen Strapazen des
Unbills des StraBenverkehrs antun wol-
len, sollen zumindest in Salzburg mobil
sein, allerdings ohne Auto. An zwei
Park- & Ride-Anlagen mit ausreichen-
den Parkhdusern, beim Messezentrum
und beim Park-&-Ride-Terminal Salz-

Die Regional-Stadtbahn: Das ideale Element in der Wegekette im Tourismus auele: 58
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burg-Siid in Anif kdnnen die Privatautos
sicher abgestellt werden und die Gaste
kénnen auf kurzem Weg in die
Regional-Stadtbahn umsteigen.

In Zeiten intensiver Geschaftsreisetatig-
keit gelten natirlich alle Argumente
auch fiur diesen Kundenkreis. Letzt-
endlich geht es ja darum, dass man in
Salzburg, im Sinne von "Sanftem Touris-
mus" in Kombination mit praktiziertem
Umweltschutz und damit der Gesund-
heit der Bevolkerung unterstiitzend,
Mobilitdt ohne Auto mdglich macht.

Das niitzt allen, auch dem Tourismus, in
allen Regionen im Zentralraum Salzburg
und den angrenzenden Regionen. Die
Regional-Stadtbahn ist der Katalysator
daftir! Als Fazit kann festgestellt wer-
den, dass die Regional-Stadtbahn die
Chance fiir den professionellen
Tourismus in der Zukunft in dieser
Region sein wird.

Die "Messestadtbahn”

Dieser Stadtbahnast zweigt zwischen
den derzeit bestehenen Lokalbahn-
stationen "Maria Plain-Plainbriicke" und
"Hagenau" Richtung Westen ab, liber-
quert die Salzach neben der Autobahn-
briicke und erreicht das Salzburger
Messezentrum bei der "Salzburg-Arena".
Die Weiterfiihrung in Richtung Liefering
entlang der Autobahn bekommt eine
besondere Bedeutung, wenn man die
"Messestadtbahn" mit der "Flughafen-
Stadtbahn" verkniipft.

Die "Flughafen-Stadtbahn"

Vom Salzburger Flughafen in Richtung
Zentrum gibt es dzt. zwei Trassen-
flihrungen in der Diskussion. Die lange-
re in einem groBeren Bogen soll von
Himmelreich weg mit mehreren
Stationen entlang der Autobahn gefiihrt
und mit der "Messestadtbahn" kombi-
niert werden. Die kiirzere nitzt die
bestehende "Stieglbahn", fiihrt Gber das
Nahverkehrsgleis Salzburg - Freilassing
um uber die Tunnelrampe bei der
Ernest-Thun-StraBe in den Innenstadt-
Tunnel einzubinden. Die Gesamtfahrzeit
zwischen Salzburg Airport WAM und der
Zentrumsstation "Festung Hohen-
salzburg" liegt bei der kurzen Trasse
knapp unter zehn Minuten.



Regional-Stadtbahn fiir Salzburg

120 Jahre Salzburger Lokalbahnhof

Vom Haltestellenschild zum Tiefbau

von Gunter MACKINGER; Salzburg (AUT)

Seit 120 Jahren Abfahrtsstelle

Traditionell nimmt die Salzburger Lokal-
bahn am Vorplatz des Hauptbahnhofes,
dem heutigen Stdtiroler Platz, ihren Aus-
gang. Aber kaum ein Bahnhof oder eine
Haltestelle musste in den vergangenen 120
Jahren solche Verdnderungen Uber sich
ergehen lassen, als der Salzburger Lokal-
bahnhof. Mit Errichtung der ersten Lokal-
bahnstrecke von Salzburg tiber Hellbrunn -
Anif - Grédig - nach Drachenloch wurde
auch erstmalig am Bahnhofsvorplatz in
Salzburg eine Lokalbahnhaltestelle mit der
offiziellen Bezeichnung "Salzburger Lokal-
bahn" eingerichtet. Die Ziige hielten an
einem Haltestellenschild zum Aus- und Ein-
steigen der Fahrgéste, wobei notwendige
Verschubmanover im Bereich der nahen
Remise (etwas im Bereich der heutigen
Tunnelrampe gelegen) getétigt wurden. Ein
festes Bauwerk zum Unterstand fiir die
Fahrgéste war in der Ursprungsausstattung
noch nicht vorgesehen. Auch die Betriebs-
direktion war nicht in der Nahe der Remise
angesiedelt, sondern residierten in einem
angemieteten Lokal in der Salzburger
Neustadt. 1891 errichtete die Salzkammer-
gut-Lokalbahn (SKGLB) gegeniiber dem
Staatsbahnhof ein eigenes Bahnhof-
gebdude, welches als Abfahrstelle der Ziige
nach Mondsee und ab 1893 auch nach St.
Gilgen und Bad Ischl diente. Im ersten
Stock des Gebdudes waren neben Raum-
lichkeiten fiir die SKGLB auch solche fiir die
Salzburger Eisenbahn & Tramway Gesell-
schaft vorgesehen. Bei unveranderter Gleis-
anlage fiir die Salzburger Lokalbahn konn-
ten Dienst- und Warterdume im neuen
Bauwerk mitbenutzt werden. Ab 1896 war

der Salzburger Bahnhofsplatz auch
Abfahrtsstelle der Lokalbahnziige nach
Oberndorf und Lamprechtshausen.

Neue Verkehrsorganisation

Die Entscheidung der Salzburger Eisenbahn
& Tramway Gesellschaft, in Zusammen-
arbeit mit den bayerischen Nachbarn einen
durchgehenden elektrischen Bahnbetrieb
zwischen Salzburg und Berchtesgarden ein-
zurichten, aber auch die Bemiihungen der
Landeshauptstadt um Einrichtung eines
stadtischen StraBenbahnbetriebes, fiihrten
nach der Jahrhundertwende zu Uber-
legungen zur verkehrlichen Neugestaltung
des spateren Sudtiroler Platzes. Alle Uber-
legungen flossen in ein 1908 begonnenes
Projekt ein, wonach der bestehende Ischler-
bahnhof in den kiinftigen Lokalbahnhof der
Salzburger Eisenbahn & Tramway Gesell-
schaft umgewandelt werden sollte. Als
Ersatz flir die SKGLB wurde ein typischer
Jugendstilbau nérdlich der Kaiserschiitzen-
straBe vorgesehen. Ab Herbst 1908 liefen
die Bauarbeiten auf Hochtouren. Der be-
stehende Ischlerbahnhof wurde fir die
Zwecke der Salzburger Lokalbahn adaptiert.
So wurde im Erdgeschoss ein Bahn-
hofsrestaurant mit Sélen fiir 2. und 3. Klasse
und im Keller Kiichen- und Kiihlanlagen
eingerichtet. Neue Raume fir
Fahrdienstleitung und Fahrkartenschalter
sowie ein Zollraum fiir den Transit von
Reisegepack aus Bayern wurden einge-
richtet. Eine umfangreiche neue Gleisanlage
wurde nunmehr westlich des Empféanger-
gebadudes anstelle der alten schmalspurigen
Gleisanlagen der SKGLB erstellt. Es standen
der Betriebsabwicklung ein durchgehendes

Foto: Slg. G. MACKINGER

Hauptgleis aus Richtung Salzburg Itzling/
Remise zur Verfiigung. Dariiber hinaus be-
standen die Gleise 5, 7 und 9 fiir Abfahrten
in Richtung Parsch - Hellbrunn und
Berchtesgaden. Die Gleise 11 und 13 waren
der Salzburger Stadtbahn, also der stadti-
schen StraBenbahn vorbehalten.

Modernstes Zentralstellwerk fiir 350 Ziige
Zur Verkehrsabwicklung und zur Sicherung
des Zugverkehrs stand, als eine der mo-
dernsten Stellwerksanlagen der damaligen
Zeit, an der siidlichen Stirnfront des Lokal-
bahnhofes ein Stellwerksturm zur Ver-
fugung. Von diesem Zentralstellwerk aus
wurden 18 Weichen ferngestellt bzw. fest-
gelegt, sowie die Ein- und Ausfahrtlicht-
signale betdtigt. Der Bahnhof Salzburg
Lokalbahn war damit der erste Bahnhof der
k.k. Monarchie, der ausschlieBlich mit
Lichtsignalen ausgestattet war. Dass eine
solche hochwertige technische Ausriistung
durchaus am Platze war, zeigen die damali-
gen Zugzahlen. So mussten an Werktagen
rund 330 Zugfahrten und an sommerlichen
Sonn- und Feiertagen sogar bis zu 350
Zugfahrten an diesem Bahnhof abge-
wickelt werden. Dariiber hinaus waren
zahlreiche Verschubbewegungen zum
Umsetzen der Garnituren und zum Bei-
stellen von Beiwagen erforderlich. Der Voll-
betrieb dieser Stellwerksanlage wurde
Pfingsten 1910 aufgenommen. Die Ischler-
bahn erhielt anstelle der alten Lokalbahn-
remise einen neuen Endbahnhof ndrdlich
der heutigen KaiserschiitzenstraBe. Zeit-
weise diente dieser Bahnhof auch der
Ankunft beziehungsweise der Abfahrt der
Lamprechtshausener Ziige.

Bei Aufnahme des elektrischen Betriebes
der Lokalbahn bis Plainbriicke (heute Maria
Plain - Plainbriicke) waren alle Gleis-
anlagen beider Lokalbahnhdfe elektrisch
iiberspannt. Gleichzeitig standen auch zwei
durchgehende Streckengleise fiir die Fahrt
von Nord- auf die Siidlinie und umgekehrt
zur Verfligung. Durch Einstellung des stédt-
ischen StraBenbahnbetriebes 1940 wurden
erste Reduzierungen der Gleisanlagen
durchgefiihrt. Von Salzburg - Lokalbahnhof
Richtung Stiden wurde ab 1940 nur mehr
eingleisig gefahren.

Schwer heimgesucht wurde der Lokalbahn-
hof wéhrend der Bombenangriffe des
Zweiten Weltkrieges. Nicht nur die Gleis-
anlagen sondern auch der elektrische Zen-
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tralstellwerk wurden schwer in Mitleiden-
schaft gezogen. Letzteres musste auBer
Betrieb genommen und in den ersten
Nachkriegsjahren abgetragen werden. Die
Elektrifizierung der Nordlinie bis Lamp-
rechtshausen fiihrte zur voriibergehenden
Aufgabe des nordlichen Lokalbahnhofes,
auch Salzburg O (wie Oberndorfer Bahn)
oder Ischlerbahnhof genannt, fiir die Ziige
der Salzburger Lokalbahn. Lediglich das
Ausweichgleis wurde regelmaBig fiir Zug-
kreuzungen bendtigt. Nach Einstellung der
Leonharder und Parscher Strecke blieb der
stdliche Lokalbahnhof vorerst bestehen.

GroBe Umwiélzungen

Erst der Wunsch der Stadtvéater nach einem
Autobusbahnhof anstelle der vorhandenen
Abfahrtstellen fiir Regionalbusse am
Stdtiroler Platz und am Residenzplatz
fiihrte zur Aufgabe des traditionsreichen
Bahnhofes im Juni 1956. Die verbleibenden
Lokalbahnziige nach Lamprechtshausen
endeten von nun an nordlich der Kaiser-
schiitzenstraBe am gemeinsame mit der
Ischlerbahn benutzen Gebdude aus dem
Jahre 1908. Das Gebdude des siidlichen
Lokalbahnhofes blieb weiter bestehen und
dienste in seinem Erdgeschoss den Zwecken
des Autobusbahnhofes sowie den der stid-
tischen Obus- und Kraftwagenlinien. Die
Lokalbahndirektion war weiterhin im ersten
Stock in der Nachbarschaft zu der der
SKBLB zu finden.

Die Gemeinsamkeit mit der Ischlerbahn in
deren Bahnhofgebaude sollte jedoch nicht
lange dauern. Ende September 1957 fuhr
vielbeweint der letzte Zug von Salzburg
nach Bad Ischl. Mitte 1958 erwarben die
Salzburger Stadtwerke fir die Lokalbahn das
Gebaude am Sudtiroler Platz von der SKGLB
mitsamt dem dortigen Bahnhofsrestaurant.

Nur ein Provisorium

Anfang der 70er Jahre riickte wieder die
Frage einer Neugestaltung des Salzburger
Bahnhofvorplatzes in den Mittelpunkt des
offentlichen Interesses. Als erste MaBnahme
(fir lange Zeit auch als letzte) wurde
1973/74 der alte Ischlerbahnhof sehr zum
Bedauern vieler Salzburgerlnnen ge-
schliffen und durch einen reinen Zweckbau
ersetzt, welcher als "Provisorium" bis zur
endgliltigen Neugestaltung des Platzes der
Lokalbahnabfahrtsstelle dienen sollte. Das
gleiche Schicksal ereilte 1977 den noch vor-
handenen siidlichen Lokalbahnhof, nach-
dem die Lokalbahndirektion in das Remisen-
gelinde PlainstraBe Gbersiedelt war.

Was lange wihrt

Um den einer Festspielstadt nicht gerade
entsprechenden Bahnhofvorplatz einer Ge-
staltung zuzufiihren, wurde 1986 ein inter-
nationaler Architektenwettbewerb aus-
geschrieben, aus welchem 1987 das Archi-
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tekturbiiro Schiirmann aus Kéln als Sieger
hervorging. War in den ersten Gesamt-
l6sungen die Abfahrtsstelle der Lokalbahn
nur schlecht bis gar nicht geldst, so ent-
schied die Stadt Salzburg 1988 einen neuen
Lokalbahnhof mit der Option auf eine
Wiederverlangerung der Lokalbahn in siid-
licher Richtung unterirdisch vor dem
Hauptbahnhof zu errichten. Dieses Projekt
wurde 1989 vom Gemeinderat einstimmig
beschlossen. Die Tiefverlegung der Lokal-
bahn markierte den Beginn der Reali-
sierungsphase zur Umgestaltung des Siid-
tiroler Platzes. Nach Durchfiihrung von
Leitungsumlegungen ab Frithjahr 1993,
konnte im Herbst 1992 der offizielle
Spatentisch durch Biirgermeister Dr. Harald
Lettner getatigt werden. In schwierigsten
Untergrund (Salzburger Seeton, stark
wassergesatigt) wurde mit den Tiefbau-
arbeiten begonnen.

Das Bauwerk wurde in offener Bauweise er-
richtet, wobei als erster Schritt 0,6 - 1,0
breite, bis zu 24 m tiefe Schlitzwéinde
erstellt werden mussten, die als Bau-
grubensicherung dienten.

Erschwerend wirkte sich fiir die Bauab-
wicklung neben der Grundwasserhaltung
die Nahe zu vorhandenen Bauwerken von
teilweise unter einem Meter aus. Nach
Fertigstellung der Schlitzwénde und Aus-
steifung derselben zur Verhinderung einer
Verformung, konnte der Aushub mittels
eines eigens fiir dieses Bauvorhaben adap-
tierten Eimerkettenbaggers abgewickelt
werde. Der Gesamtaushub des Bauwerkes
betragt ca. 100.000m".

Das Bauwerk ist iiber eine zweigleisige
Abfahrtrampe ab der Fanny-von-Lehnert-
StraBe in einem Gefdlle von 50% er-
reichbar, welche auf die thion eine Ein-
bindung aus Richtung OBB (Golling &
StraBwalchen) beriicksichtigt. Zwischen
Tunnelbeginn und eigentlicher Station ist

Regional-Stadtbahn fir Salzburg

die sogenannte Technikspange eingerich-
tet, in welcher eine Gleichrichterstation
und die umfangreiche Technik fiir den Tief-
bahnhof vorgesehen sind. Im Bereich des
Bahnsteigbeginns wird der Kilometer 0,0
Nord/Stid erreicht und es folgt ein 115 m
langer Mittelbahnsteig mit Aufgdngen zur
Verteilerebene gestalteter Lift ebenfalls als
Verbindung zur Verteilerebene neben fes-
ten und Rolltreppen vorgesehen. Im Ver-
teilergeschoss befinden sich die Fahr-
kartenschalter und sonstige Dienstrdume.
Siidlich des Bahnsteiges befinden sich zwei
120m lange Abstell- und Ausziehgleise,
wobei die Dimensionierung des Bauwerkes
in diesem Bereich auf eine spatere Ver-
langerung in Richtung Stiden Riicksicht
nimmt. Der neue unterirdische Bahnhof
Salzburg Lokalbahn liegt an den Schnitt-
punkten der Verkehrsdrehscheibe Haupt-
bahnhof Salzburg. Kurze Wege zu den
Zigen von OBB und DB-AG und zu Obussen
und Autobussen gewahrleisten optimale
Umsteigerverhaltnisse fiir die Kunden und
Kundinnen der Salzburger Lokalbahn.

Beeindruckend die technischen Daten dieses
zukunftsweisenden Bauwerkes. So wurden
zur Errichtung der Schlitzwénde 20.000 m3
Beton und 20.000t Stahl benétigt. Die neue
Tunnelbahnstrecke ist mit modernster Zug-
sicherungstechnik (Streckenblock), welche
von der neuen Zugleitung im Remisen-glan-
de aus bedient wird, gesichert. ZeitgemaBe
Sicherheitseinrichtungen sorgen fiir jeden
Eventualfall vor. Das gesamte Bauwerk
wurde von der Einreichplanung bis zur
Inbetriebnahme in nur sieben Jahren errich-
tet, wovon die eigentlichen BaumaBnahmen
in vier Jahren abgewickelt wurden.

Mit dem unterirdischen Lokalbahnhof wer-
den die grundsdtzlichen Weichen fir die
Weiterentwicklung der Salzburger Lokal-
bahn und damit des gesamten Salzburger
Schienennetzes als Regional Stadtbahn
gestellt.




Regional-Stadtbahn fir Salzburg

RegionalStadtbahn-Verknipfung mit den Bundesbahnen

von DI Ginther KOCH, Hamburg (GER)

Die Errichtung eines hochwertigen S-
Bahn-Netzes ist, wie die Beispiele
Miinchen oder Wien zeigen, eine auf-
wendige Angelegenheit. Eine optimale
ErschlieBung der Innenstiddte ist meist
nur durch den Neubau von Strecken
innerhalb der Stadte maglich.

Aus der Erkenntnis heraus, dass ein voll-
wertiges S-Bahnnetz als Vollbahn mit
einer Verkniipfung des peripher zur
Innenstadt gelegenen Hauptbahnhofs
nicht zu finanzieren sein wird, ein
modernes und leistungsfahiges StraBen-
und Stadtbahnnetz aber vorhanden war,
wurde in Karlsruhe die Idee geboren, die
regionalen Schienenstrecken mit denen
des stadtischen StraBenbahnnetzes zu
verbinden. Das Ziel war dabei die
Schaffung schneller und umsteigefreier
Verbindungen in die City bei einer deut-
lichen Reduzierung der Gesamtreisezeit.
Dies wurde erreicht durch die Mit-
nutzung von Eisenbahnstrecken durch
Zweisystem-Stadtbahnen. Diese Zwei-
system-Stadtbahnen kdnnen sowohl als
StraBenbahn fahren, als auch auf dem
elektrifizierten Eisenbahnnetz der Deut-
schen Bahn weitgehend uneinge-
schréankt eingesetzt werden. Fiir ein sol-
ches System hat sich der Begriff Regio-

Die DB Regio AG besitzt selbst 4 Zweisstm-Triebwagen. DB-Intern werden die

nalStadtbahn durchgesetzt. In Frankreich
wurde hiefir der Begriff Tram-Train
gepragt. Tram-Train-Systeme sind in
Vorbereitung u.a. in Paris und Mulhouse.

Die bisherigen Erfahrungen zeigen, dass
flr die bei der Nutzung von Eisenbahn-
gleisen durch Stadtbahnen entstehen-
den Probleme technische und organisa-
torische Losungen gefunden werden
konnen, deren Um- und Durchsetzung
eine Bearbeitung in kleinen Schritten
unter Einsatz allen erforderlichen Know-
hows mit allen Beteiligten erforderte.
Zweisystem-Stadtbahnen werden von
allen groBen Systemlieferanten ange-
boten und besitzen bereits die Zulassung
fur die Gleise der Deutschen Bahn, so
dass die Systemrisiken als gering zu be-
werten sind.

Eine S-Bahn unterscheidet sich gegen-
liber einer RegionalStadtbahn im we-
sentlichen durch die hohere Kapazitaten
sowie die hohere Geschwindigkeit von
120 bis 140 km/h, im Gegensatz zur
Stadtbahn mit maximal 80 - 100 km/h.
Ein vierteiliger OBB-Talent 4024 verfiigt,
wie auch der ET 425 von DB Regio Uiber
ca. 200 Sitzplatze, bei einer Regional-
Stadtbahn ist es weniger als die Halfte.

Wagen unter der Baureihe 450 gefiihrt. Wagen 819 der Linie S4 durchfihrt auf

dem Weg nach Baden-Baden die Karlsruher FuBgéngerzone

@

Foto: G. KOCH

Unbeachtlich der Problematik der Tras-
senpreiserhebung kann durch die gerin-
gere GefdBgroBe bei Stadtbahnen das
gleiche Platzangebot mit einer dichte-
ren Taktfolge angeboten werden. Dies
erhoht die verkehrliche Attraktivitat
beim Fahrgast.

Die Steigfahigkeit von Stadtbahnfahr-
zeugen erreicht 80%o, auBerdem kdn-
nen Radien von deutlich unter 100 m
befahren werden. Dadurch kdnnen beim
Trassenbau Kosten gespart werden.
Durch die reduzierte Breite der Stadt-
bahnwagen von maximal 2,65 m und
mit einer geringeren Fahrzeughdhe re-
duziert sich der Aufwand fiir Briicken
und Tunnel gegeniiber einer S-Bahn
ebenfalls deutlich. Besonders Kosten
sparend wirkt sich auch die geringere
Fahrleitungsspannung einer Stadtbahn
von 750V bis 1.500V durch geringere
Schutzabstinde aus.

Trotz unterschiedlicher Fahrzeugbreiten
konnen Stadtbahnen und S-Bahnen an
den gleichen Bahnsteig heranfahren
und einen barrierefreien Zugang ermog-
lichen. Eine Bahnsteighohe von 55 cm,
wie im dem Netz der OBB angestrebt,
macht dies einfach mdoglich. Stadt-
bahnen verfiigen in der Regel lber eine
intelligente Hohen- und Spaltiiber-
briickung an Bahnsteigen.

Durch die Zulassung als "StraBenbahn"
kdnnen Neubaustrecken einer Stadt-
bahn gut in das vorhandene stadte-
bauliche Umfeld integriert werden.

Die Vorteile einer RegionalStadtbahn
gegeniiber einer klassischen S-Bahn lie-
gen dort, wo die Streckenhdchst-
geschwindigkeit niedrig und die Halte-
stellenabstidnde kurz sind. Die S-Bahn
kann ihre Vorteile auf langen Strecken
und bei hohem Kapazitatsbedarf aus-
spielen. Beide Systeme konnen durchaus
im selben Korridor auf den selben Gleisen
verkehren. Nur sollte ihre jeweilige ver-
kehrliche Aufgabenstellung klar festge-
legt sein. Dies ist im Zentralraum
Salzburg umsetzbar. Es ist zu erwarten,
dass eine neue Schienentrasse zur
ErschlieBung der Innenstadt von Salz-
burg, die nach den Kriterien einer Stadt-
bahn umgesetzt wird, deutlich kosten-
guinstiger im Bau und Betrieb sein wird.
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Kernstiick der Stadt-Regionalbahn: Innenstadtstrecke und Einbindung von den OBB- und DB-Strecken
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sglichen Strecken der Regional-Stadtbahn fir Salzburg
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Infrastrukturmanagement, Fahrplantrassenkonstruktion und
Betriebssimulation fur das RSB-Netz in Salzburg

von Otto SCHALLABOCK; Graz (AUT)

Das Eisenbahnwesen steht heute vor
der Herausforderung, einerseits die
gestiegenen Anspriiche der Fahrgaste
an das Angebot, die Qualitdt und nicht
zuletzt an die Plinktlichkeit zu erfillen,
andererseits missen die zur Verfiigung
stehenden finanziellen Ressourcen
mdoglichst effizient und sparsam einge-
setzt werden. Daraus resultiert der
Bedarf, Planungen fiir Gleisanlagen
und Liniennetze, sowie fiir den Betrieb
effizient durchzufiihren zu kdnnen. Das
trifft einerseits auf die Notwendigkeit
zu, auf kurzfristige Anderungen flexibel
reagieren zu konnen, andererseits auch
auf die langfristige Eisenbahnplanung.

Hier zeigte sich in der Vergangenheit,
dass den Planern keine effizienten Soft-
waresysteme zur Verfligung standen, um
diese Probleme zu I6sen. Speziell fehlten
Umlegungsmodelle fir die exakte(!)
Feststellung des Infrastrukturbedarfes
und etwaiger Engstellen, sowie ein
durchgingiges mikroskopisch genau
arbeitendes Datenmodell fir die strate-
gische und ad hoc - Planung fiir ganze
Schienennetze.

RailSys

Um diesen Bedarf zu decken, ent-
wickelte die Firma RMCon in Hannover
RailSys®. Dieses Softwaresystem unter-
stiitzt den Planer von der Festlegung

der fiir ein geplantes Betriebs-
programm idealen Infrastruktur-
variante Uber die Fahrplanerstellung
und -optimierung bis zur Ausgabe von
betrieblichen Statistiken. Durch den
modularen Aufbau [Abbildung -
railSysKern] kdnnen mehrere Infra-
struktur- und Betriebsvarianten ohne
Datenredundanz gleichzeitig unter-
sucht und miteinander in Bezug auf die
zu erwartende Betriebsqualitdt ver-
glichen werden.

Um exakte Ergebnisse zu erzielen, kdn-
nen die Infrastrukturdaten metergenau
eingegeben werden. In der neuesten
Programmversion besteht auch die
Mdoglichkeit, die Infrastruktur rechner-
gestiitzt anzulegen, wenn nur grobe
Daten zur Verfligung stehen ("Makros-
kopischer Ansatz").

Mittels synchroner Simulation werden
vom Simulationsmanager [Abbildung
Bildfahrplan] alle Ziige im gesamten zu
untersuchenden Streckennetz gleich-
zeitig berechnet. Dadurch wird sicher-
gestellt, dass die gegenseitige Beein-
flussung samtlicher Ziige, sowie der
Sicherungstechnik - von "Fahren auf
Sicht" bis hin zur Linienférmigen Zug-
beeinflussung (LZB) konnen alle géngi-
gen Sicherungssysteme abgebildet wer-
den - zu jedem Zeitpunkt wie in der

Realitat dargestellt werden kann.

Mithilfe des Auswertungsmanagers
werden exakte Statistikdaten lber den
simulierten Bahnbetrieb ausgegeben.
Hier wird auch die Auswirkung von
Storungen des Planbetriebes, die der
Planer beliebig vorgeben kann, meist
tiber einen lingeren Zeitraum (z. B. eine
Fahrplanperiode) dargestellt.

So kann mittels RailSys® unter anderem
die Puinktlichkeit jedes einzelnen Zuges,
sowie die Hiufigkeit von Anschlussver-
saumnissen in beliebigen Relationen
bereits vor Beginn der Bauarbeiten
festgestellt werden.

Auf diese Weise konnte - wie bereits bei
Prasentationen vor Fachleuten und
Entscheidungstragern in Salzburg vor-
gestellt - in vielen europdischen und
auBereuropdischen Bahnnetzen einer-
seits der exakte Infrastrukturbedarf
zum Beispiel bei der Einflihrung von
Schnell- oder Stadtbahnsystemen
nachgewiesen werden. Andererseits
wurden mit RailSys® auch Betriebs-
konzepte fiir vorhandene Infrastruktur
optimiert.

Eine Aufstellung von bereits durch-
gefiihrten Projekten findet sich unter
www.rmcon.de.

railSysKern (links) und Bildfahrplan (rechts)
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Vision Ischlerbahn: Die logische Erganzung

Das Salzburger S-Bahn-Netz ist nicht vollstindig ohne den Ast nach Osten

von Ing. Peter KEMPTNER; Salzburg (AUT)

Eine Verbindung von Salzburg tber
Eugendorf und Thalgau nach Mondsee
ist die logische Antwort auf die wach-
senden Verkehrsprobleme im 0stlichen
Flachgau und auf den &stlichen Ein-
fallstraBen der Landeshauptstadt. Allein
ihre Bedeutung fur den Pendlerverkehr
aus diesem bevolkerungsreichen Landes-
teil wiirde den Bau rechtfertigen. Eine
Studie weist nach, dass die Bahn bei
Weiterfiihrung der Strecke uber St.
Gilgen nach Bad Ischl sogar mit Gewinn
zu betreiben ist.

Das zeigt auch die Geschichte: 64 Jahre
lang, von 1893 bis 1957, verband die im
Volksmund liebevoll  "Ischlerbahn"
genannte SKGLB Salzburg mit Mondsee,
Wolfgangsee und Bad Ischl und ermdg-
lichte den touristischen und wirt-
schaftlichen Aufstieg der Region.
Obwohl die von der SKGLB beriihrten
Gebiete damals noch diinn besiedelt
waren, war die Bahn stets kosten-
deckend gefiihrt worden. Die durch die
Umwidmung der fiir die Modernisierung
bereit stehenden Gelder fiir andere

Zwecke motivierte Einstellung der
SKGLB im Jahr 1957 war eine unver-
gleichlich  kurzsichtige  verkehrs-
politische Entscheidung.

Dennoch ist sie noch heute, fast 50
Jahre nach ihrer Demolierung, in den
Kopfen der Bevolkerung fest verankert.
Und nicht nur dort: Auch international
gesehen ist sie die bekannteste einzelne
Eisenbahnlinie der Welt. Da verwundert
es nicht, dass Biirgermeister und Lokal-
politiker in der betroffenen Region die
Initiative des im Méarz 2004 gegriin-
deten  Konsortiums zur Wieder-
errichtung der Salzkammergut-Lokal-
bahn begriiBen und wohlwollend unter-
stlitzen.

In den urspriinglichen Diskussionen liber
ein Salzburger Schnellbahnnetz war die
Salzkammergut-Lokalbahn bereits als
logische Ergdnzung mit vorgesehen. Die
Uberlegung, die zur Herausnahme fiihr-
te, konnte etwas kurzsichtig gewesen
sein: Man wollte den Happen leicht ver-
daulich, das Projekt klein genug

machen, um Uberhaupt die Chance auf
Realisierung zu wahren. Sieht man vom
Salzburger Innenstadttunnel ab, bewegt
sich das NAVIS-Projekt ausschlieBlich
auf bereits bestehenden Eisenbahn-
strecken.

Das ist auch eines der groBten
Hindernisse in der offentlichen Wahr-
nehmung, dem sich das Konsortium
gegentiber gestellt sieht. Die SKGLB ist
in vielen Képfen als nostalgisches Bild
mit langsam dahin schnaufenden
Dampflokomotiven verankert, weshalb
viele an ein reines Nostalgieprojekt den-
ken. Dartiber hinaus herrscht, aus-
gehend von betonreichen Projekten von
OBB und HL-AG, ein unbestimmtes Bild
astronomischer Errichtungskosten in
den Képfen von Politikern und sonstigen
Interessenstragern.

Um diesen Bildern zu begegnen und um
Klarheit tber die tatsachlichen Verhalt-
nisse zu erlangen, wurde in unentgelt-
licher Arbeit vom Konsortialisten
Gottfried Mayer unter Mithilfe von

tgeltung.
T

=y
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Eisenbahnexperten aus verschiedenen
Bereichen eine Wirtschaftlichkeitsstudie
ausgearbeitet und am 07.09.2005 in
einer Pressekonferenz der Offentlichkeit
vorgestellt.

Das fiir manche tberraschende Ergebnis:
Die Errichtungskosten sind durch die
weitgehende  Verwendbarkeit  be-
stehender Trassenteile deutlich geringer
als bei vergleichbaren anderen
Projekten. Sie bewegen sich in GroBen-
ordnungen, mit denen im StraBenbau
bestenfalls lokale MaBnahmen um-
gesetzt werden kdnnen. Das setzt aller-
dings eine sparsamere Trassierung vor-
aus, als sie heute beim S-Bahn-maBigen
Ausbau von OBB-Strecken angewandt
wird.

Im Betrieb ergibt sich ein positives
Ergebnis, das selbst nach Abflihrung
heute (blicher Streckenbenutzungs-
entgelte an den Infrastruktureigen-
tiimer einen operativen Uberschuss
abwirft.

Dabei wurden &duBerst konservative
Ansatze zugrunde gelegt: Errichtung der
Gesamtstrecke von Salzburg Innenstadt-
tunnel bis Bad Ischl Personenbahnhof,
19 Stunden tdglich Betrieb mit /
Stunden Intervall zwischen Salzburg
und Mondsee und fi - Stunden Intervall
zwischen Mondsee und Bad Ischl, dabei
Passagierzahlen, die weit unter denen
der friheren Bahn und auch der
Salzburger Lokalbahn (S1, S11) liegen.

Eine wichtige Rolle fiir die Bahn spielt
deren Bedeutung fiir den Fremdenver-

Spurweiten eine Option sind.

Beispiele in Stuttgart und Barcelona zeigen, dass auch unterschiedliche

Regional-Stadtbahn fir Salzburg

Moderner Nahverkehr als Antwort auf die Verkehrsprobleme im ostlichen

Salzburg

kehr. Allein  vom Pendler- und
Schiilerverkehr kann eine Bahn durch
die relativ geringen Fahrterldse nicht
betriebswirtschaftlich leben. In diesem
Segment ist der nicht zu unter-
schitzende volkswirtschaftliche Nutzen
entscheidend. Die SKGLB erschlieBt
jedoch ein weltweit bekanntes und
landschaftlich wie historisch bedeut-
sames Gebiet, das fiir Ferntouristen wie
Naherholung Suchende einen enormen
Anziehungspunkt darstellt. Mit einem
auch am Wochenende dichten Taktfahr-
plan verbindet die Bahn die an der
Strecke gelegenen weltbekannten Frem-
denverkehrsattraktionen, bietet Kombi-
nationsmoglichkeiten mit der Schiff-
fahrt, der Schafbergbahn oder dem

Quelle: P. KEMPTNER
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Quelle: P. KEMPTNER/SIEMENS

Fahrrad. Fremdenverkehrsgemeinden
wie Strobl oder St. Gilgen kdnnen weiter
verkehrsberuhigt werden und im Kern
autofrei werden.

Nicht zuletzt wiirde die Einrichtung eines
Nostalgieverkehrs den darbenden Touris-
mus in der Region gewaltig ankurbeln.
Die SKGLB mit den bei verschiedenen
Vereinen vorhandenen Originalfahr-
zeugen wieder zu befahren, wére nicht
nur als zusatzliche Attraktion eine
Aufwertung der Region, sondern wiirde
mit Eisenbahnfreunden aus der ganzen
Welt vollig neue Zielgruppen erschlieBen.
Diese haben noch dazu den Vorteil, dass
es sich dabei nicht um wetterabhangige
Hauptsaisons-Pauschalreisende handelt,
sondern um Giste, die ein gemischtes
Angebot an Quartieren auBerhalb der
Saison fiillen und lokale Angebote der
Gastronomie individuell nutzen.

Die Vorteile der SKGLB liegen klar auf
der Hand. Das Proponenten-Konsortium
mit seinem Griinder, dem nunmehrigen
Salzburger Gemeinderat Ing. Peter
Kemptner, wird sich weiter uneigen-
niitzig bemihen, die bei Politikern und
Investoren herrschende Mutlosigkeit zu
bekdmpfen und durchzusetzen, dass
diese flr Salzburg und Oberosterreich
wichtige Verbindung neu ersteht. Auch
der seit langerem bestehende Club
Salzkammergutlokalbahn steht voll hin-
ter dem ehrgeizigen Projekt.

Dabei ist jede Unterstiitzung will-
kommen. Unter anderem werden zur
Deckung der Unkosten Kilometersteine
verkauft.

Weitere Informationen finden Sie auf
www.skglb.org.

@
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Gedanken zum Tunnelbau in der Stadt Salzburg

von Baurat h.c. DI Erich HACKL; Salzburg (AUT)

Ein Blick auf den Stadtplan von Salzburg
lasst das "Verkehrsproblem™ dieser Stadt
sowohl fiir den offentlichen Verkehr als
auch fiir den Individualverkehr erken-
nen:

e Die Salzach trennt die Stadt, bei nur
drei Briicken im Stadtbereich.

e Die Stadtberge, Festungsberg und
Monchsberg einerseits, Kapuzinerberg
andererseits, blockieren direkte
Verbindungen.

® Die Eisenbahntrasse zerschneidet die
Stadt bei wenigen und zu wenig
leistungsfahigen Unterfiihrungen.

e Die Autobahn (West- und Tauern-
autobahn) umschniirt das Ganze noch
einmal.

Wo immer man Umgehungen sucht,
steht man vor einem dieser "Hinder-
nisse" ...

Dem Salzburger Biirger sind durch die
Stadtberge, aber auch aus Bauvorhaben
mit tiefen Baugruben, die geologischen
Gegebenheiten gut bekannt:

® Der Festungs- und Nonnberg als Kalk-
stock, genauer: vorwiegend Hauptdolo-
mit, ebenso der Kapuzinerberg, aber
genauer: vorwiegend Dachsteinkalk.

e Der Monchs- und Rainberg (auch der
Hellbrunnerberg) als Konglomerat,
genauer: Nagelfluh.

® |Im Stadtbereich die Sedimente der
Salzach (Schotter und Sande),

® sowie tiefer darunter der beriichtigte
"Seeton"”, die Feinablagerungen eines
verlandeten Sees, die besser als
Feinsande und Schluffe beschrieben
werden.

Wenn immer man im Bereich der Stadt
Salzburg grabt, bohrt oder Hohlrdume
baut, hat man es mit diesen vier Ein-
heiten zu tun; fir den Tunnelbauer
durchaus alles Formationen, in welchen
Untertagebauten herstellbar sind, indem
dann die Hohlraumerfordernisse (Quer-
schnitt und GroBe) die Vortriebs- und
Ausbaumethoden bestimmen bzw. nach
wirtschaftlichen Gesichtspunkten wih-
len lassen.

Evident ist fiir den Salzburger, dass
Hohlrdume (selbst groBer Abmessungen)
im Nagelfluh (Altstadtgaragen, Neutor-
tunnel) unschwierig (kostengiinstig)
herzustellen sind, dass dies wohl auch
fiir die "Kalkstocke" gelten muss (Garage

©

in der Glockengasse) und dass dies wohl
im Bereich der Sedimente anspruchs-
voller sein durfte. Letzteres gilt praktisch
aber fiir fast alle stadtischen Unter-
grundbahnen, die in "Lockergesteinen"
(also nicht in Festgesteinen irgend-
welcher Felsformationen) herzustellen
sind: Wien, Miinchen, Frankfurt, London,
Bangkok, Singapur, in Japan, Korea, oder
in den Stadten Lateinamerikas, um eini-
ge aufzuzihlen.

Nicht die Frage nach dem Baugrund soll
entscheiden, ob in einem stidtischen
Bereich eine U-Bahn erforderlich ist, ob
sie sich volkswirtschaftlich rechnet,
wenngleich der "Baugrund” das Kosten-
spektrum mit beeinflusst; es ist Aufgabe
des Ingenieurs sich den Erfordernissen
zu stellen und hiefiir optimale Losungen
zu suchen. - Zur Beantwortung der
Frage, ob Salzburg eine "U-Bahn"
braucht (besser ist von einer Regional-
Stadtbahn als Verlangerung der Lokal-
bahn im Verbund mit einem S-Bahn-
und dem O-Bus-Netz zu sprechen), soll
daher der Baugrund nicht in eine
Grundsatzdiskussion einbezogen wer-
den, sondern emotionslose Abwdgungen
von Bedarf, Auslastung, Passagierzahlen,
damit einhergehenden Verbesserungen
an der Oberfliche, mégen die Grund-

U-Ban Miinchen__:
Tunnelbauweise NOT

Tunnelherstellung nach der neuen 0sterreichischen

lagen hiefiir sein; selbst die Finan-
zierung eines derartigen Bauvorhabens
mag erst spater in Entscheidungs-
prozesse einflieBen: Eine "Bedarfsstudie”
moge zuerst die Voraussetzungen schaf-
fen.

Ein "Leitfaden" wird natirlich sein: je
weniger bergmannische Bauweisen, d.h.
je mehr in offener, oder so genannter
Deckelbauweise realisierbar ist, umso
kostengtinstiger sind diese Strecken.

Eine unterirdische Fihrung einer ver-
langerten Lokalbahn (nach subjektiven
Vorstellungen des Verfassers) wird ver-
mutlich den Bereich "Mirabell" (Andri-
viertel) tangieren missen, um dieses
zentrale, stadtische Gebiet zu bedienen,
dann in den Bereich "Altstadt"
(Residenzplatz) fiihren und vermutlich
weiter ins "Nonntal" (Schulen), um ent-
weder (oder in zwei Asten) in Richtung
Kommunalfriedhof - Berchtesgadener-
straBe bzw. AlpenstraBe - Anif weiter-
zufiihren. (Diese letzteren Bereiche
boten sicherlich schon ausreichend
Mdoglichkeit, um wieder an die Ober-
flache zuriickzukehren.

Wenn man diesen Uberlegungen folgt,
sie weiteren Gedanken iber die damit

Quelle: E. HACKL
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erforderlichen BaumaBnahmen zu-
grunde legt, dann ergibt sich etwa fol-
gendes Szenarium fir die Bau-
durchfiihrung:

a) Hauptbahnhof - Mirabell: Im Zuge
der RainerstraBe sind wohl weitgehend
offene/halboffene Bauweisen machbar.
Neben Sedimenten wird je nach Tiefen-
lage auch mit Seeton zu rechnen sein.
b) Station "Mirabell": Die Bereiche zwi-
schen MirabellschloB/RainerstraBe/
Kongresshaus bieten ausreichend Platz
um eine Station in offener Bauweise
herzustellen. (Die teuerste Rekultivie-
rung an der Oberflache ist um vieles bil-
liger als eine bergméannisch herzu-
stellende Station ...)

c) Mirabell - Residenzplatz: ein Blick auf
den Stadtplan (Mirabellgarten/Stadt-
theater/Stiftung Mozarteum/Schwarz-
straBe/ Salzachunterfahrung/Altstadt)
zeigt schon, dass hier wohl nur eine
bergménnische Herstellung der Tunnel-
rohre fiir die Lokalbahn in Frage kommt;
die damit bedingte Tiefenlage, wird
sicherlich den Seeton als wesentlicher
Baugrund erreichen.

d) Eine Station Dom/Residenz wird
wegen der "einzigartigen" Oberfliche,
sowie auch wegen der vermuteten
archdologischen Fundstdtten nur in
bergménnischer Bauweise herzustellen
sein, wobei Liftschdchte, Rolltreppen-
und Versorgungsschichte hinsichtlich
Herstellung und Platzierung geniigend
Herausforderung bieten. Beispiele fiir
unterirdisch hergestellte Stationen gibt

U-Bahn Washington: Sation Wheaton Station der “Red-Line”

es inzwischen weltweit genug. Auch hier
wird vermutlich der Seeton den Ton
angeben.

e) Residenzplatz - Nonntal: auch hier
finden die vorangehenden Strecken-
verhdltnisse ihre Fortsetzung. Je nach
Streckenfiihrung kann eventuell der
"Kalkstock" des Festungs-/Nonnbergs
fir eine Abwechslung als Vortrieb im
Fels sorgen; (eine Station in diesem
Bereich bote Ein- bzw. Ausgange in etwa
beim Kajetanerplatz und sidlich des
Nonnbergs, wo die Schulen erreichbar
sind ...).

U-Bahn Miinchen: Qurschnitt der Sation Herrengasse der U-Bahnlinie U3
Quelle: E. HACKL
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Eine Station weiter siidlich fande auch
Mdglichkeiten fiir eine offene Bauweise.
f) Eine Streckenfiihrung in die
AlpenstraBe und/oder Berchtesgadener-
straBe sollte weitgehend an der
Oberflache moglich sein.

In diesen Uberlegungen ist nicht darauf
eingegangen, ob diese Streckenfiihrung
zweigleisig oder doch nur eingleisig
erfolgen sollte; dies misste aus einer
"Bedarfsstudie” hervorgehen. (Selbst-
redend ist bei einer eingleisigen Trassen-
fiihrung alles einfacher, billiger).

Als Wesentlich zu diesen Gedanken ist
hervorzuheben, dass nach einer er-
folgten "Bedarfsstudie”, welche auch
Linienflihrung und Stationen, Ein- oder
Zweigleisigkeit definieren misste, eine
intensive geologische Erkundung des
damit erfassten Baugrundes zu erfolgen
hatte, welche die zu erwartenden geo-
logischen, wie hydrogeologischen Ver-
hiltnisse aufzeigt. Erst darauf basierend
kann eine seriése Bauplanung mit
Baukosten- und Bauzeitabschdtzung
erfolgen (auch in einem Vorplanungs-
stadium), womit durchaus auch
Empfehlungen fiir Korrekturen in der
Trassenflihrung und Situierung der
Stationen verbunden sein mogen.

Erst dann werden Vortriebsmethoden,
offene  Bauweisen, Konzepte fir
Stationen entwickelt, welche Grund-
lagen fiir ein definierbares und ein-
schatzbares Projekt sind.

Am Mut dies alles zu priifen sollte es
nicht fehlen, wenn eine "Bedarfsstudie”
zum Schluss kdme, Salzburg fiir den
offentlichen Verkehr zukunftsweisend
zu untertunneln.

©
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Die Tieferlegung der Lokalbahn am
Bahnhofsplatz in Salzburg markiert den
Beginn der Realisierungsphase eines
Projektes, welches im Jahr 1986 im Zuge
eines internationalen Architektenwett-
bewerbes mit dem 1. Preis ausge-
zeichnet wurde. Das hier im Detail be-
schriebene Bauvorhaben ist ein wichti-
ger Baustein fiir dieses Projekt.

Ziel des Projektes ist vor allem die besse-
re Anbindung der Lokalbahn an alle am
Bahnhofsplatz  zusammentreffenden
offentlichen Verkehrsmittel. Die unterir-
dische Lokalbahnstation libernimmt die
Funktion einer Drehscheibe fiir die
Benutzer der offentlichen Verkehrs-
systeme und bildet den Ausgangspunkt
flir die geplante Verldngerung durch das
Stadtzentrum Uber Mirabellplatz -
Hanuschplatz - Kajetanerplatz/Nonntal
bis Akademiestral3e.

Rampe und Tunnel

Die zweigleisige Abfahrtsrampe beginnt
nordlich des Bahnhofsplatzes direkt hin-
ter der Kreuzung der Lokalbahntrasse.
Nach einer Ubergangsstrecke von rund
80 Metern betrdgt das Gefdlle fiinf
Prozent. Die offene Rampe liegt zwi-
schen den geplanten Neubauten des
Postgebdudes und der alten Brotfabrik.

@

Der Tunnel flihrt unter dem geplanten
Postgebdude hindurch. Kurz vor dem
Bahnhof verbreitert sich der Tunnel. Er
weist in der Mitte eine doppelte, sieh
erweiternde Stiitzenreihe und im weite-
ren Verlauf einen Keil mit den elektro-
technischen Betriebsrdaumen auf.

Bahnhof

Der zweigeschossige Lokalbahnhof ist
parallel zum Hauptbahnhof unterirdisch
situiert. Dabei betrdgt der geringste
Abstand zum bestehenden Bahnhofs-
gebdude im Bereich des Siidrisaliten 72
Zentimeter. Der Mittelbahnsteig im zwei-
ten UntergeschoB, auf 11,15 Meter unter
dem Platzniveau angeordnet, ist 8,12
Meter breit und 115 Meter lang. Die bei-
den Enden des Bahnsteiges werden durch
jeweils ein Treppenhaus markiert.

Im mittleren Teil erweitert sich der ein-
geschossige Bahnhof zu einem zwei-
geschossigen Raum, der von der Ver-
teilerebene in der ersten Ebene bei sechs
Meter unter Niveau durchschnitten
wird. Vom Bahnsteig ausfiihren beid-
seitig jeweils eine Rolltreppe und eine
normale Treppe hinauf auf die Verteiler-
ebene. Ergdnzt wird diese ErschlieBung
durch einen gerdumigen gldsernen
Aufzug im Zentrum des Bahnsteiges.

Verteilerebene

Die Verteilerebene, sechs Meter unter
Platzniveau, von der man beidseitig auf
den Bahnsteig hinunterschaut, ist das
Herz der gesamten Anlage- Von hier aus
gelangt man zu allen weiteren Verkehrs-
mitteln. Uber zwei breite Treppen,
erganzt um jeweils eine Rolltreppe auf-
warts, gelangt man zu den neuen, mit
Glas tberdachten Obushaltestellen auf
dem neuen Bahnhofsplatz. Ebenerdig
flihrt der Weg einerseits in die Tief-
garage mit zirka 180 Platzen und einer
unterirdischen Bahnhofsvorfahrt mit
Kurzhalteplatzen und andererseits in die
neue  Fahrradgarage. Von  der
Aufgangshalle unter dem bestehenden
Bahnhof fiihrt eine u-férmige Treppe
und ein gerdumiger, glaserner Fahrstuhl
in das Bahnhofsgebdude hinauf, in die
seinerzeitige Gepackhalle. Fiir Rollstuhl-
fahrer ist dies der wettergeschiitzte Weg
hinauf auf das Platzniveau. Durch die
Aufgangshalle unter dem Bahnhof hin-
durch erreicht man Uber eine breite
Treppe nach links abknickend, flankiert
von zwei Fahrtreppen, den hoher gele-
genen Mitteltunnel des Bahnhofes.
Dieser sollte bis zum neuen, unter den
Gleisen gelegenen Busterminal der OBB
ausgebaut werden, und hatte gleich-
zeitig eine FuBgdngerverbindung zum
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Stadtteil Schallmoos geschaffen. Nach
jlingsten Entscheidungen der Stadt
Salzburg wird dieser unterirdische Bus-
terminal aber nicht mehr errichtet.

Ausziehstrecke

Die unterirdische Lokalbahn endet vor-
ldufig in einem vom Bahnhof aus-
gehenden 125 Meter langen Tunnel, der
Ausziehstrecke. Diese mit einer Wei-
chenanlage ausgestattete Strecke dient
zum einen dem Gleiswechsel der an-
kommen den Zlige und zum anderen als
Depot fiir Lokalbahnziige, im Aufgangs-
bereich dieser Ausziehstrecke, unmittel-
bar hinter dem Treppenhaus, liegt ein
keilformiger, die gesamte Liiftungs-
anlage fiir den Bahnsteig und Technik-
bereich bergender Raum.

Bodenverhiltnisse

Unter Terrassenschottern aus sandigen
Kiesen und Kies-Sandgemischen steht
ab einer Tiefe von drei bis 6,5 Metern
der "Salzburger Seeton" an. Hierbei han-
delt es sich um wassergesattigte, fein-
sandige bis tonige Schluffe von weicher
bis zdhplastischer Konsistenz. Die
Unterkante des Seetons wurde im
Bereich des Bauwerks in 25 Meter Tiefe
noch nicht erreicht.

Die Baugrubensohle liegt in zirka 13,5
Metern Tiefe im Seeton. Die Griindung
in diesem weichen setzungsempfind-
lichen Boden bestimmt in wesentlichen
Bereichen die Konstruktion und den
Bauablauf bei diesem Bauwerk.

Wasserhaltung

Die GrundwasserausgleichsmaBnahmen
wurden im wesentlichen durch folgende
zwei Faktoren bestimmt: Der Grund-
wasserspiegel liegt in der Mitte des
Bahnhofsplatzes im Mittel zirka 2,7
Meter unter der Geldndeoberflache auf

des Salzburger Hauptbahnhofes

Kote 417,3 Meter. Die Schwankung
betrdgt entsprechend den Pegel-
messungen rund 60 bis 80 Zentimeter.

Im Bereich des etwa in Nord-Siid-
richtung verlaufenden Tunnels herrscht
ein Grundwasserstrom in Ost-West-
richtung vor, wobei als Grund-
wasserleiter die durchldssigen vier bis
sechs Meter starken Terrassenschotter
dienen. Das mit Schlitzwdnden um-
schlossene Bauwerk wirkt als Grund-
wasserstauer. Zur Aufrechterhaltung des
Grundwasserstromes war deshalb eine
Grundwasserumleitung erforderlich.

Um einen Baubetrieb zu ermdglichen,
musste die wassergesittigte Seeton-

Die Verteilerebene des unterirdischen Lokalbahnhofes
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schicht in die das Bauwerk einbindet, fiir
den Bauzustand durch Wasserhaltungs-
maBnahmen entwissert werden.

Baugrubensicherung

Der rechteckige Tunnelquerschnitt liegt
im Bereich der Ausziehstrecke und des
Bahnhofes zwischen Schlitzwanden, wel-
che bis in 22 Meter Tiefe reichen. Im
Rampenbereich nimmt die Schlitzwand-
tiefe stufenweise auf etwa 16 Meter ab.
Die Oberkante der Schlitzwande befindet
sich direkt beziehungsweise rund einen
Meter unter der Gelandeoberkante.

Die Schlitzwandstarke betragt groBteils
80 Zentimeter, wobei sich diese in der
Ausziehstrecke auf 100 Zentimeter
erweitert. Im Bereich der Rampe betragt
die Schlitzwandstérke teilweise nur 60
Zentimeter. Nach dem Pilgerschritt-
verfahren mussten die Schlitzwande
alternierend hergestellt werden.

Aussteifung der Schlitzwidnde

Da die Riickverankerung der Schlitz-
winde im Seeton nur beschrankt mog-
lich gewesen wire beziehungsweise
unter dem Bahnhofsgebdude aus Denk-
malschutzgriinden iiberhaupt nicht er-
laubt gewesen ware, mussten vorge-
spannte Innenaussteifungen vorgesehen
werden.

Eckdaten des Gesamtbauwerkes:

Umbauter Raum ca. 71.000 m3
Gesamtaushub ca. 100.000 m3
Schlitzwand 24.000 m?
Betonstahl 4.500 t
Spannstahl 50 t
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Paris - Budapest: Magistrale fur Europa!

von Florian ISMAIER; Karlsruhe (GER)

Der Schienenkorridor "Paris - Buda-
pest”

Die "Magistrale fiir Europa" verbindet
Paris, Strasbourg, Stuttgart, Miinchen,
Wien und Budapest durch einen 1.500 km
langen Schienenweg. Sie stellt damit die
zentrale mitteleuropdische Verbindungs-
achse zwischen West- und Osteuropa dar
und verbindet Stddte, Metropolen und
Regionen von hoher wirtschaftlicher, kul-
tureller und politischer Bedeutung [Abb.
1]. Mit dem Fall des Eisernen Vorhangs und
der Erweiterung der Europdischen Union
nach Stdosteuropa hat sie als West-Ost-
Verbindung einen deutlichen Bedeutungs-
aufschwung gegeniiber den in bisher in
Westeuropa dominierenden Nord-Siid-
Verbindungen erfahren. Im Magistrale-
Korridor leben insgesamt 34 Millionen
Einwohner (ca. 7 % der Bevdlkerung der
erweiterten Europaischen Union) und 16
Millionen Beschéftigte, im unmittelbaren
Einzugsgebiet der Magistrale-Bahnhdofe
wohnen mehr als 9 Millionen Menschen.

Trotz ihrer lagebedingt hohen verkehrs-
politischen Bedeutung fiir Europa ist die
Schienenverbindung zwischen Paris und
Budapest derzeit noch stark von natio-
nalen Eigenheiten, Schwachstellen und
Engpassen gepragt, die ihre Leistungs-
fahigkeit einschrénken. So existieren ein-
gleisige Abschnitte, Passagen mit extrem
niedrigen Geschwindigkeiten, zwei ver-
schiedene Stromsysteme sowie Kopfbahn-
hofe in Paris, Stuttgart, Miinchen, Wien
und Budapest. Wesentliche fehlende Teil-
abschnitte fiir eine durchgehend hoch-
wertige Schienenverbindung sind:

Abb. 1: “Magistrale fir Europa” als Verbindungsachse von Stddten, Metro-

polen und Regionen

~ LaMagistrale
pour I'Europe
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- der Abschnitt Baudrecourt - Stras-
bourg durch die Vogesen als ostliche Fort-
fiihrung der bereits im Bau befindlichen
Etappe des TGV Est von Paris nach
Baudrecourt,

- der Abschnitt Strasbourg - Kehl/
Appenweier als Verbindung des franzos-
ischen mit dem deutschen Netz,

- der Abschnitt Stuttgart - Augsburg,

- der Abschnitt Miinchen - Miihldorf -
Salzburg und auf Osterreichischer Seite
der Abschnitt Salzburg - Attnang-Puch-
heim.

All dies tragt dazu bei, dass die durch-
schnittliche Reisegeschwindigkeit auf der

Abb. 2: Mitglieder der Initiative “Magistrale fir Europa” (Stand Oktober

2004)

13 Stadte
Budapest, Gydr, Wien, St. Pdlten, Salzburg, Stadtebund Inn-Salzach,
Mianchen, Augsburg, Ulm, Stuttgart, Karlsruhe, Strasbourg, Mancy.

9 Regionen
EuRegio Salzburg - Berchtesgadener Land —
Regionaler Planungsverband Manchen, Regionaler Planungsverband Augsburg
Regionalverband Donau-lller, Verband Region Stuttgart,
Regionalverband Mittlerer Oberrhein, Regionalverband Sadlicher Oberrhein,
Ortenaukreis.

9 Wirtschaftskammern
Wirtschaftskammer Osterreich, Wirtschaftskammer Wien,
Wirtschaftskammer Salzburg, IHK fir Minchen und Oberbayern,
IHK Augsburg und Schwaben, IHK Ulm, IHK Region Stuttgart,
IHK Karlsruhe, IHK Freiburg.
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Gesamtstrecke derzeit nur bei 100 km/h
liegt. Damit ist die Magistrale - sowohl
was die Geschwindigkeit als auch die
Kapazitat betrifft - weit vom Standard
einer Hochleistungsverbindung entfernt.

Die Initiative "Magistrale fiir Europa” -
Ziele, Organisation, Aktivititen

Fiir eben dieses Ziel, die moglichst rasche
Realisierung einer durchgehenden Hoch-
leistungsverbindung Paris - Strasbourg -
Karlsruhe - Stuttgart - Miinchen - Wien -
Budapest, setzt sich die "Initiative Magis-
trale flr Europa" seit etwa 15 Jahren ein.
Inzwischen zdhlen 30 Stidte, Regional-
verbénde sowie Wirtschaftskammern aus
Frankreich, Deutschland, Osterreich und
Ungarn zu ihren Mitgliedern [Abb. 2]. Vor-
sitzender der Initiative ist derzeit der
Oberbiirgermeister der Stadt Karlsruhe.

Die Mitglieder dieses freiwilligen trans-
nationalen Aktionsbiindnisses eint die
Uberzeugung, die "Magistrale fiir Europa"
von einer regionen- und landerlber-
greifenden politische ldee zur Realitat
werden zu lassen, um die Menschen ein-
ander im zusammenwachsenden Europa
naher zu bringen und ihre Lebensqualitat
und Wirtschaftskraft zu mehren. Dieses
ambitionierte Ziel ist fiir die Mitglieder der
Initiative "Magistrale fiir Europa" jedoch
nicht nur Vision, sondern Postulat ihres
politischen Handelns. Da die Mitglieder
selbst weder Planungs- noch Bautrdger
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Abb. 3: Reisezeitgewinne einer duchgdngig ausgebauten Magistrale

Faris - Karlsruhe
Strasbourg - Minchen
Stuttgart - Wien
Augsburg - Budapest
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fiir die Schieneninfrastruktur sind, wirbt
die Initiative zusammen mit ihrer franzosi-
schen Schwesterorganisation, der "Associ-
ation TGV Est Europeen”, in der Offent-
lichkeit fiir ihre ldee und setzt sich bei den
Entscheidungstrdgern ihrer jeweiligen
Lander - Regierungen, Parlamenten und
Bahnen - fiir eine moglichst rasche Reali-
sierung des Projektes bzw. seiner Teil-
abschnitte ein.

Um die eigenen Vorstellungen auf Stich-
haltigkeit zu Uberpriifen, beauftragte die
Initiative im Rahmen des EU-Programms
INTERREG Il C bei einem international be-
setzten Wissenschaftlerteam (Bokemann,
Rothengatter, Stohler) ein Gutachten. Das
Projekt wurde von den Mitgliedern der
Initiative und den an der Trasse liegenden
deutschen bzw. osterreichischen Bundes-
landern Baden-Wirttemberg, Bayern,
Salzburg, Oberosterreich, Niederdsterreich
und Wien sowie der "Association TGV Est
Europeen" kofinanziert. Die Studie sollte
die vermuteten von der geplanten Hoch-
geschwindigkeitsstrecke ausgehenden In-
tegrationswirkungen, Wirtschaftsimpulse
und Standorteffekte untersuchen.

Integrationswirkung, Wirtschaftsimpulse
und Standorteffekte einer Hochleis-
tungsverbindung "Paris - Budapest
Kernaussagen der 2001 verdffentlichten
Studie (Bokemann, Rothengatter, Stohler
(2001): Magistrale fiir Europa - Das Riick-
grat im europdischen Schienennetz. Inte-
grationswirkung,  Wirtschaftsimpulse,
Standorteffekte) sind:

Durch den vorgeschlagenen Ausbau und
einer Erhohung der durchschnittlichen
Reisegeschwindigkeit von derzeit 100 km/h
auf 130 km/h lassen sich erhebliche Reise-
zeitgewinne realisieren. Die Fahrzeit re-
duziert sich beispielsweise von Paris nach
Karlsruhe von derzeit 5 Stunden auf kiinf-
tig 2:40 Stunden und von Stuttgart nach
Wien von 7:25 Stunden auf 6 Stunden
[Abb. 3]. Die zu erwartenden Reisezeit-
gewinne berlcksichtigen bereits die not-
wendige Integration des kiinftigen Ver-
kehrsangebots auf dieser Strecke in ein
umfassenderes Fahrzeitkonzept im Fern-
verkehr. Aufgrund des verbesserten Ange-

bots wird fiir das Jahr 2015 eine Zunahme
der Bahnfahrten innerhalb des Magistrale
Korridors von 47 Millionen auf 61 Millio-
nen Bahnfahrten jahrlich prognostiziert.
8,9 Millionen zusatzliche Fahrten pro Jahr
wiirden aus der Verlagerung von Autofahr-
ten und Flugreisen auf die Bahn resul-
tieren, 3,7 Millionen Fahrten wiirden durch
die Realisierung zusétzlicher Fahrten durch
verbesserte Erreichbarkeit entstehen und 2
Millionen Fahrten wéren die Folge einer
durch den Ausbau stimulierten regional-
wirtschaftlichen Entwicklung [Abb 4]. Abb.
5 zeigt beispielhaft die hieraus resul-
tierende erwartete Belastung am Beispiel
des deutschen sowie des angrenzenden
franzosischen und osterreichischen Schie-
nennetzes.

Der Ausbau wiirde erhebliche groBraumige
Erreichbarkeitszuwichse induzieren [Abb.
6]. So kénnte die Bevolkerung des Magis-
trale-Korridors innerhalb von 4 Stunden
durchschnittlich 17,2 % mehr Bewohner
Europas erreichen als dies ohne Ausbau
maoglich wére. Insbesondere bei guter Ver-
kniipfung der Hochleistungsverbindung
mit den regionalen Netzen an den Magis-
trale-Haltepunkten als Schnittstelle - wie
dies in einigen Regionen schon heute der
Fall ist - pflanzen sich groBrdumig gene-
rierte Erreichbarkeitsvorteile weit in die
Regionen um die MagistraleHaltepunkte
fort. Umgekehrt fungieren optimal mit der
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Magistrale verkniipfte, leistungsfahige Re-
gionalnetze als Zubringer fiir die Magi-
strale und erhdhen so die Nachfrage nach
Magistrale-Verkehrsleistungen.

Verbesserte Erreichbarkeiten erhohen die
Standortqualitdt und lésen vermehrte
Wirtschaftsaktivitdten aus. Insbesondere
die in tiberdurchschnittlichen Umfang im
Magjistrale-Korridor angesiedelten Hoch-
technologie-Bereiche und produktionsbe-
zogenen Dienstleistungen sind besonders
auf verbesserte Erreichbarkeiten ange-
wiesen und wiirden daher auch (ber-
durchschnittlich hiervon profitieren. Darii-
ber hinaus wiirden Anreize zur Ansiedlung
weiterer hochspezialisierter und global
orientierter Dienstleistungsunternehmen
im MagistraleKorridor gesetzt.

Die prognostizierten gesamtwirtschaft-
lichen Effekte der qualitativen Verbesse-
rungen im Bahnreiseverkehr liegen in der
GroBenordnung von 2 Milliarden Euro
jahrlich und wéren auf viele Regionen und
Wirtschaftssektoren verteilt. Die erforder-
lichen Investitionen werden mit ca. 15
Milliarden Euro angenommen [Abb. 7]. Der
Magistrale-Ausbau scheint daher hochef-
fizient, wenn man die monetiren und
nichtmonetiaren Nutzen ins Verhiltnis zu
den Kosten (Annuititen der Investitions-
ausgaben) setzt.

Durch den Ausbau kdnnten auch fiir den
Schienengiiterverkehr zusatzliche Kapazi-
taten geschaffen werden. Zunéchst wiir-
den durch viergleisigen Ausbau und die
Trennung von Ziigen mit unterschied-
lichen Geschwindigkeiten die Kapazitaten
fiir den Giiterverkehr direkt auf der Trasse
erhoht. Darliber hinaus wiirden fir den
Schienengiiterverkehr auch zusatzliche
Kapazitaten durch die Biindelung des
schnellen Personenverkehrs geschaffen, da
hierdurch andere Trassen in héherem
MaBe dem Giiterverkehr zur Verfiigung
gestellt werden kdnnten.

Abb. 4: Zusatzliche Bahnfahrten im Magistrale-Korridor
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Abb. 5: Belastung des deutschen Schienennetzes im Jahr 2015

Graphik: INITIATIVE "MAGISTRALE FUR EUROPA”
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Gegenwirtiger Stand politischer Ent-
scheidungsprozesse

Auf europdischer Ebene ist die europdische
Dimension der "Magistrale fiir Europa"
inzwischen umfassend anerkannt. Durch
eine Entscheidung des Europdischen
Parlaments und des Rates im April 2004
wurde die gesamte Magistrale "Paris-
Budapest” im Rahmen der Revision der
transeuropdischen Verkehrsnetze (TEN,
Entscheidung Nr. 884/2004/ EG) als priori-
tares "Vorhaben von europdischem Inter-
esse" sowohl fiir den Personen- als auch
fiir den Guterverkehr eingestuft (Projekte
Nr. 17 und 22), [Abb. 8]. Gleichzeitig wur-
den die Finanzierungsregeln fur For-
dermittel der Europdischen Union fiir TEN-
Projekte gedndert (Verordnung (EG) Nr.
807/2004).

Die Entscheidung baut auf den Ergeb-
nissen der im Vorfeld von der EU-
Kommission beauftragten "Hochrangigen
Gruppe" unter Leitung von K. van Miert

auf. Die Vorschlage sollten sowohl die im
Rahmen des 2001 verdffentlichten
WeiBbuchs "Die europdische Verkehrs-
politik bis 2010: Weichenstellungen fiir die
Zukunft" erfolgte Neuausrichtung der
europaischen Verkehrspolitik als auch die

Erweiterung der Europdischen Union be-
rlicksichtigen.

Der unmittelbare positive Ausfluss der
Entscheidungen der Europdischen Union
liegt einerseits in der politischen Signal-
wirkung. Die prioritdren "Vorhaben von
europdischem Interesse" sollen bis spates-
tens 2010 begonnen und bis spatestens
2020 abgeschlossen sein. Dies betrifft ins-
besondere die Verkehrspolitik der von der
Magistrale durchquerten Nationalstaaten,
die nun gehalten sind, ihre jeweilige
nationale Verkehrspolitik an den im Rat
gemeinsam beschlossenen europdischen
Vorgaben auszurichten. Andererseits stellt
die Europdische Union Fordermittel so-
wohl fir Planungs- als auch fiir
Investitionskosten in Aussicht. Sie betra-
gen bis zu 10 %, bei grenziiberschrei-
tenden Abschnitten sowie bei besonders
schwierigen topographischen Verhdlt-
nissen bis zu 20 % der gesamten In-
vestitionskosten. Darliber hinaus soll die
Projektrealisierung durch die Ernennung

Abb. 6: Magistralenbedingte Erreichbarkeitsgewinne (5-Stunden-

Bevolkerungs-Isochrone)
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eines "Europdischen Koordinators" seitens
der Europdischen Kommission unterstiitzt
werden.

Wiahrend die Européische Union dem
Ausbau der Magistrale eindeutig Prioritat
einrdumt, sind die nationalen Priorititen
hinsichtlich des Ausbaus der jeweiligen
nationalen Magistrale-Abschnitte sehr
unterschiedlich. Wahrend in Frankreich bis
zum Jahr 2007 der ca. 300 km lange
Abschnitt Paris-Baudrecourt des TGV Est
fertiggestellt sein wird (Investitionskosten
ca. 3.3. Mrd. Euro) und auch Osterreich die
Westbahn zumindest zwischen Attnang-
Puchheim und Wien sukzessive ausgebaut,
wird der Ausbau der Magistrale in
Deutschland weder mit gleicher Intensitét
noch in ausreichender Abstimmung mit
den Nachbarstaaten vorangetrieben.

Zwar wurden bei der Verabschiedung des
Bundesverkehrswegeplans  bzw.  des
Bundesschienenwegeausbaugesetzes im
Juli 2004 einige Abschnitte in den "vor-
dringlichen Bedarf" aufgenommen, die
mittelfristige Finanzplanung fiir die Jahre
20042008 sieht jedoch insgesamt nur
Investitionen in der Hohe 221 Mio. Euro
vor. Verglichen mit den geschatzten In-
vestitionen in der Hohe von 5,3 Mrd. fiir
den durchgangigen Ausbau des siid-
deutschen Magistrale-Abschnitts, ist dies
nur ein verschwindend geringer Bruchteil.

Die ungarische Magistrale-Teilstrecke
Heygeshalom - Budapest stellt insofern
eine Besonderheit dar, als sie nach dem Fall
des Eisernen Vorhangs bereits weitgehend
auf 160 km/h ertiichtigt wurde und daher
ein mit weiterer Geschwindigkeitser-
héhung verbundener Ausbau realistischer-
weise erst mittelfristig angestrebt werden
kann. Da sich die Stadt Budapest jedoch im
Kreuzungspunkt zweier prioritarer "Vor-
haben von europdischem Interesse" - der
Magistrale und des Projektes 6 Lyon - Turin
- Mailand -Ljubljana - Budapest - befindet,
liegt die groBe Herausforderung vor allem
darin, das dezentrale Budapester Kopf-
bahnhofsystem zum leistungsfahigen TEN-
Knoten auszubauen.

Bei genauerer Betrachtung stellt sich die
Situation entlang der Trasse auf den ver-
schiedenen Abschnitten recht unter-
schiedlich dar. Einzelne Abschnitte sind
bereits realisiert, andere befinden sich im
Bau, wieder andere in der Planungsphase,
und fiir manche wurde noch nicht einmal
mit der Planung begonnen. Abb. 9 stellt
schematisch dar, welche Realisierungs-
horizonte sich nach derzeitigen Stand der
Dinge fiir die einzelnen Streckenab-
schnitte abzeichnen.

Grenzerfahrungen
Abgesehen von unterschiedlichen natio-
nalen Prioritatensetzungen, ist der durch-
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gangige Ausbau der Magistrale vor allem
in den grenziiberschreitenden Abschnitten
von Stillstand bedroht. Wesentliche feh-
lende Teilabschnitte der Magistrale liegen
- wie auch bei anderen europdischen
Verkehrsprojekten zu beobachten - in den
Grenzraumen [Abb. 10]. Die wesentlichen
"Missing Links" der Magistrale befinden
sich im deutsch-franzésischen Grenzraum
(Baudrecourt - Strasbourg - Kehl - Appen-
weier) und im deutsch-dsterreichischen
Grenzraum (Miinchen - Mihldorf - Frei-
lassing - Salzburg - Attnang-Puchheim).

Offensichtlich sind grenziiberschreitende
Schienenprojekte in besonderem Ausmal
von Problemen wie wiederholter Zuriick-
stellung in nationalen Planungsprozessen,
fehlender Investitionsplanung sowie man-
gelnder grenziiberschreitender Abstim-
mung betroffen. Eine Ursache hierfir liegt
auch im konzeptionellen Aufbau der Be-
wertungsmethodik, der als Entscheidungs-
grundlage fiir die nationalstaatlichen Prio-
ritditensetzungen dient. Die Nutzen, die
durch den Ausbau grenziiberschreitender
Schienenprojekte generiert werden, wur-
den daher bisher allenfalls partiell erfaBt.
Somit wird die Bedeutung grenziiber-
schreitender Schienenprojekte durch die
jeweiligen nationalen Perspektiven und
Bewertungsansatze einerseits tendenziell
unterbewertet, andererseits ist die Reali-
sierung angesichts erhéhten Koordinie-

Abb. 8: Transeuropdische Verkehrsnetze: “Vorhaben von europdischem Interesse”
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rungsaufwandes zwischen den jeweiligen
Nationalstaaten und den beteiligten Bahn-
gesellschaften zweifelsohne komplexer.

Ein weiteres, hiermit in Zusammenhang
stehendes Grenzproblem ist das Ent-
stehen von Pattsituationen zwischen
zwei beteiligten Nationalstaaten, die
grenziiberschreitende Realisierungsfort-
schritte verhindern und etwa nach
folgendem Muster ablaufen: Jede Seite
macht - mit dem berechtigten Argument,
dass eine Investition auf dem eigenen
Territorium nur vertretbar sei, wenn auch
die andere Seite ihrerseits investiert - das
eigene Engagement vom Engagement
des Gegeniibers abhingig. Wenn keiner
der beiden Verhandlungspartner in Vor-
leistung geht, kdnnen beide Seiten die
eigene Inaktivitat auf die jeweilige Inak-
tivitdt des Gegeniibers zurlickfiihren. Er-
schwerend hinzu kommt die durch die
seitens der Europaischen Union vorange-
triebene Liberalisierung des Schienenver-
kehrs ausgeloste verscharfte Konkurrenz
zwischen den Bahngesellschaften.

Eine derartige Blockadesituation herrsch-
te tiber Jahre hinweg im deutsch-franzo-
sischen Grenzraum am Oberrhein. Trotz
der sog. "Vereinbarung von La Rochelle"
aus dem Jahr 1992 zum gleichrangigen
Ausbau der Fernverkehrsverbindung Paris
- Ostfrankreich - Siiddeutschland (POS)

iber den Nordast Saarbriicken - Mann-
heim und den Siidast Strasbourg - Karls-
ruhe wurden hinsichtlich des Ausbaus
des Silidastes keine Fortschritte erzielt.
Konkret betraf dies auf franzdsischer
Seite den Ausbau der zweiten Phase des
TGV Est durch die Vogesen (106 km)
sowie der Teilstrecke Strasbourg - Rhein,
auf deutscher Seite hingegen den Neu-
bau einer zweigleisigen Rheinbriicke
(eine aus dem 2. Weltkrieg (!) resul-
tierenden Reparationsverpflichtung) so-
wie dem Ausbau des 17 km langen Abs-
chnitts Kehl - Appenweier zur Anbindung
an die Rheintalschiene Karlsruhe - Basel.

Um dieses Patt zu Lasten der grenziiber-
schreitenden Schieneninfrastruktur am
Oberrhein aufzulosen, bedurfte es des
hartnickigen, intensiven und grenziiber-
schreitenden Engagements der gesamten
Region. Die Verbindung des deutschen
und des franzdsischen Hochgeschwindig-
keitsnetzes wurde auf beiden Seiten des
Rheins zum zentralen Thema der Kom-
munal- und Regionalpolitik. Letztendlich
gelang es durch die Biindelung aller
Argumente - von der v.a. durch Initiative
"Magistrale flr Europa" transportierten
europdischen Dimension des . Vorhabens
bis hin zu Fragen der regionalen Er-
schlieBung, die deutsche und die franzo-
sische Regierung Ende 2003 zu einer
Ausbauvereinbarung im Rahmen eines

deutsch-franzosischen Gipfeltreffens der
Regierungschefs zu bewegen. Nach der-
zeitigem Stand der Dinge soll der
Abschnitt Strasbourg - Rheinbriicke -
Appenweier bis 2010 ausgebaut werden,
der 2. Abschnitt des TGV Est soll ab 2008
begonnen und bis spatestens 2014 abge-
schlossen sein.

Im deutsch-osterreichischen Abschnitt
wurde auf deutscher Seite zumindest
erreicht, dass im Bundesverkehrswege-
plan bzw. im Bundesschienenwege-
ausbaugesetz der Abschnitt "Minchen -
Muhldorf - Freilassing" vom "weiteren
Bedarf" zur "internationalen Schienen-
verbindung" aufgewertet wurde. Der
weitere Ausbau hdngt damit von einer
bilateralen Vereinbarung zwischen der
Republik Osterreich und der Bundes-
republik Deutschland ab. Auf oster-
reichischer Seite wurde kiirzlich der Bau
eines 3. Gleises inklusive Neubau der
Salzachbriicke fiir den Abschnitt Frei-
lassing - Salzburg Hauptbahnhof be-
schlossen. Dennoch kann zumindest bis-
her leider noch nicht die Rede davon
sein, dass im deutsch-0stereichischen
Magistrale-Abschnitt  "Miinchen -
Miihldorf - Freilassing - Salzburg -
Attnang-Puchheim" &hnliche grenz-
liberschreitende Fortschritte wie im
deutsch-franzosischen Bereich erzielt
werden konnten.

Abb. 9: Redlisierungshorizonte und Problembereiche der “Magistrale fir Europa”
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Schlussfolgerungen

Mit dem Engagement der Initiative
gelang es, die Magistrale in den letzten
10 Jahren stérker ins Bewusstsein einer
breiteren Offentlichkeit und der politi-
schen Entscheidungstrager zu ricken.
So hat die Magistrale "Paris - Budapest”
im Vergleich zu den beiden anderen gro-
Ben West-Ost-Schienenverbindungen
Briissel-Berlin-Warschau und Lyon-Mai-
land-Triest in der offentlichen Wahr-
nehmung an Bedeutung gewonnen.
Auch die Europdische Union hat die
gesamteuropdische Bedeutung der
Magistrale durch die Verankerung des
prioritares "Vorhaben von europdischem
Interesse” im Rahmen der transeuropa-
ischen Netze (TEN-V) anerkannt und
auch rechtlich verankert. Gerade vor
dem Hintergrund der Konkurrenz um
begrenzte TEN-Mittel missen nun die
vorhandenen Fordermdglichkeiten fiir
Planungs- und Investitionsmittel im
Rahmen der hierfiir vorgesehenen Fris-
ten konsequent genutzt werden. Es ist
zu hoffen, dass auch der Einsatz von
"Europdischen Koordinatoren" seitens
der Europdischen Union fiir "Vorhaben
von europdischem Interesse" weitere
Impulse bringen wird. Synergieeffekte
erhofft sich die Initiative "Magistrale fuir
Europa" mit der in diesem Zusammen-
hang vorgesehenen starkeren offiziellen
Einbeziehung lokaler und regionaler
Gebietskorperschaften.

Dagegen wird die Magistrale auf natio-
naler Ebene insbesondere im slddeut-
schen Raum nicht mit der gleichen
Intensitdt wie in den Nachbarstaaten
Frankreich und Osterreich vorange-
trieben. Dies spiegelt sich u.a. in den im
Rahmen der mittelfristigen Finanz-
planung 2004-2008 zur Verfligung ge-
stellten Investitionsmittel wider, die nur
einen geringen Bruchteil der erforder-
lichen Gesamtinvestitionen darstellen.
Darunter leidet insbesondere auch der
deutsch-o6sterreichische Grenzabschnitt

Abb. 10: Missing Links der Magistra

Miinchen - Mihldorf - Freilassing -
Salzburg - AttnangPuchheim.

Wie das skizzierte Beispiel aus dem
deutschfranzosischen Grenzraum zeigt,
erscheint die Uberwindung nationaler
Blokkaden in Grenzabschnitten am
ehesten maglich, wenn dem Problem
eine hohe regionalpolitische Prioritat
eingerdumt wird und alle relevanten
Akteure gemeinsam und grenziiber-
schreitend die Notwendigkeit des Aus-
baus einfordern und dabei die euro-
paische, nationale und regionalen Funk-
tionen der Schienenverbindung heraus-
stellen. Der Initiative "Magistrale fiir
Europa" kommt in diesem Zusammen-
hang vor allem die Aufgabe zu, den gro-
Beren Rahmen, die europiische Di-
mension des Ausbauprojekts in den Vor-
dergrund zu stellen.

Das in der Initiative "Magistrale fiir
Europa" gebiindelte Engagement aller
betroffenen lokalen und regionalen Ge-
bietskdrperschaften erscheint um so
wichtiger, je mehr nationale Investitio-
nen in die Schieneninfrastruktur mit
Verweis auf die schwierige Haushaltslage
verringert, zeitlich gestreckt und mosaik-
haft auf verschiedene Projekte verteilt
werden. Je starker die Schienenprojekte
"vor der eigenen Haustilr" in einen gro-
Beren europdischen verkehrspolitischen
Kontext eingebunden sind, desto liber-
zeugender |3Bt sich gegen Planungs- und
Investitionsstillstand argumentieren.

Um auch inhaltlich weitere Impulse zu
setzen und somit aktiv zur raschen,
durchgingigen Realisierung der Magis-
trale beizutragen, plant die Initiative
"Magistrale fiir Europa" vor dem Hinter-
grund der EU-Erweiterung und der fort-
schreitenden europdischen Integration
derzeit ein weiteres EU-Projekt. Aus-
gehend von der zu erwartenden Intensi-
vierungen der Handelsbeziehungen zwi-
schen West- und Osteuropa und damit

le in grenziberschreitenden Abschnitten
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verbundenen erhéhten Verkehrsaufkom-
men im Personen- wie im Giterverkehr
sowie den politischen Zielsetzungen zur
Verkehrsverlagerung auf die Schiene soll
das beabsichtigte EU-Projekt "Magistrale
- CentRail" im Rahmen einer integrierten
Betrachtung von Personen- und Giiter-
verkehr zeitlich und raumlich differen-
ziert konkreten Investitionsbedarf im
Schienenkorridor "Paris - Budapest" auf-
zeigen.

Magistralenausbau  macht in
Deutschland Fortschritte

Nach jahrelanger ,Pause” wurden im
abgelaufenen Jahr 2005 konkrete
Schritte zur Umsetzung der Pldne fiir
den zweigleisigen elektrifizierten Aus-
bau der Strecke Miinchen-Miihldorf-
Freilassing unternommen:

Im Wirtschaftsgipfel am 14. April
2005 wurde in Berlin der zeitnahe
Ausbau dieser Strecke gefordert. Am
11. Mai 2005 befiirwortete der Ver-
kehrsausschuss des Deutschen Bun-
destages die vorrangige Beriick-
sichtigung dieser Relation. Ende Mai
wurde ein erster Bauabschnitt fiir den
zweigleisigen Ausbau in ein Son-
derinfrastrukturprogramm der Bun-
desregierung aufgenommen. Am Mitt-
woch, den 14. September 2005 wurde
im Rathaus von Miihldorf zwischen
Staatssekretdr Nagel und DB-Kon-
zernbevollmdchtigen Josel der Finan-
zierungsvertrag fiir das erste Baulos
Ampfing-Miihldorf  unterzeichnet.
Nach Beendigung der Frostperiode
werden die Arbeiten im Friihjahr 2006
beginnen und bis 2008 fertiggestellt
sein.

Es bleibt zu hoffen, dass es trotz der
Haushaltskrise der neuen Bundesre-
gierung gelingt, auch die Finan-
zierung der (Gbrigen Streckenteile
abzusichern. M. Behringer
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Die Regional-Stadtbahn erweitert den Einzugsbereich zur
~Magistrale fir Europa”

von Richard FUCHS; Salzburg (AUT)

Das vielzitierte Beispiel vom Baum, der von
den Asten lebt, kann kaum eindrucksvoller
dargestellt werden, als am Beispiel interna-
tionaler  Eisenbahn-Fernverkehr  und
Schienen-Personen-Nahverkehr (SPNV). Die
Initiative "Magistrale fiir Europa” hat den
Einzugsbereich der Regionen der Fern-
verkehrsbahnhofe entlang der ,Magistrale
fiir Europa” Paris - Miinchen - Salzburg -
Wien - Budapest erhoben und damit ein
Fahrgastpotential in den Einzugsbereichen
zu den Bahnhofen in zeitlichen Sektoren
halbe, volle, zwei Stunden eruiert. Diese
vom Schweizer Institut SMA+ Partner AG
erstellte Studie basiert natiirlich auf dem
Status bestehender Systeme.

Wenn sich nun die leistungsfahigen
Schieneniste in der Region in Bereiche vor-
wagen, die es den Einwohnern und Touris-
musgasten ermdglicht, wesentlich schneller
die Stadt Salzburg und den Magistrale-
bahnhof Salzburg Hbf. zu erreichen, erwei-
tert sich das mogliche Potential an Fernver-
kehrsfahrgasten mit der Bahn gewaltig,
wird der Flughafen mit angebunden, natiir-
lich auch das Potential fiir den internatio-
nalen Flugverkehr. Aus diesem Grund ist es
auch wichtig, die Anbindungen der Flug-
hafen Salzburg, Miinchen und Linz als Teil
des Gesamtkonzeptes ,Magistrale fiir Euro-
pa" zu betrachten.

Wie im Beitrag ,Die Region" nachzulesen

Salzburg Hbf

77?

ist, wird im 50-Kilometer-Zirkel und Inner
Gebirg das Potential von 1,5 Millionen
Einwohner angesprochen. In diesem 50-
Kilometer-Zirkel ist es mit der Regional-
Stadtbahn mdoglich, Reisezeiten um eine
Stunde bis zum Magistralebahnhof
Salzburg Hbf. bzw. zum Salzburg Airport
WAM zu erzielen. Durch das umsteigefreie
Erreichen der Stadt Salzburg, das die
Regional-Stadt-bahn mdglich macht, bzw.
das wesentlich raschere Reisen durch den
Innenstadttunnel innerhalb der Mozart-
stadt, wird die Attraktivitat des Gesamt-

1 KR I LR

Bild: R. FUCHS

Schienenverkehrs wesentlich erhoht, was
auch zu erwartende groBere Fahrgast-
stréme bringen wird.

Als Conclusio ist demnach die Erkenntnis zu
definieren, dass mit der Regional-
Stadtbahn die Erreichbarkeit der interna-
tionalen Destinationen ab Salzburg, sei es
Hochleistungs-Eisenbahn-Fernverkehr im
Rahmen der TEN, oder {ber Salzburg
Airport WAM, dber einen Quantensprung
an Qualitat und Quantitat erweitert wer-
den wird.

?7?
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Die Region - ihre Einwohner im Umkreis von 50 km

von Richard FUCHS; Salzburg (AUT)

Die Region im Verdichtungsraum um die
Landeshauptstadt Salzburg wird, be-
zogen auf die Einwohneranzahl, immer
unterschitzt. Man kann einfach die Ein-
wohnerzahlen aus den Jahren 2000
(Deutschland) und 2001 (Osterreich) in
der Liste im Anhang vergleichen und
kommt dann sehr bald zur Erkenntnis,
dass der Verkehrsraum Salzburg das
Dreieck Bundesland Salzburg mit einem
aufgesetzten Kreis (Zentralraum Salz-
burg) mit angrenzendem Bayern und
Oberosterreich ausmacht.

1,5 Millionen Einwohner in 3 Bun-
desldndern

Dann redet man plotzlich (ber einen
Verkehrsraum mit 1,5 Millionen Ein-
wohnern. Salzburg hat eine Stadt-
grenze, die gleichzeitig Landes- und
Staatsgrenze ist. Kein Mensch kann
realistisch annehmen, dass der Verkehr
an dieser Grenze aufhort. Das Problem

dabei ist, dass in einem 50-Kilometer-
zirkel um die Salzburger Staatsbriicke
als absolutes Verkehrszentrum, drei
Bundeslander (Bayern, Oberdosterreich,
Salzbu__rg) in zwei Staaten (Deutschland
und Osterreich) betroffen sind und
damit Kompetenzgrenzen in der Pla-
nung zu tberwinden sind. Da kann na-
tlirlich die Euregio Salzburg - Berchtes-
gadener Land - Traunstein hilfreich sein.
Sehr wahrscheinlich wird auch die Inn -
Salzach - Euregio einzubinden sein, die
zusatzlich den Bereich Oberdsterreich
abdeckt.

Je 1/3 in Bayern, Oberdsterreich und
Salzburg

Die Einwohnerzahlen im 50-km-Zirkel
teilen sich, grob gezeichnet, in je ein
Drittel Salzburg, Bayern und Oberoster-
reich. Der Verkehr spielt sich weit-
gehend im Raum zwischen Chiemsee
und Traunsee und zwischen Braunau

Die Region und das Einzugsgebiet der Regional-Stadtbahn Salzburg
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und Bischofshofen ab. Mit dieser
Abgrenzung ist auch bereits der Bereich
abgezirkelt, in welchem in Zukunft das
Regional - Stadtbahnnetz mit moder-
nen Mehrsystem-Fahrzeugen befahren
werden soll. Die Grenzen existieren
langst nicht mehr in den Kopfen der Be-
volkerung. Es gibt sie nur mehr in den
Kompetenzbereichen der Politik, der
Beamtenschaft und bei den Bundes-
bahnen, da sie von den Landes- und
Staatsgrenzen getrennt werden.

Verhandlungen, die sich lohnen

Es ist vermutlich eine schwere Ubung in
multilateralen Verhandlungen zwischen
zwei Staaten, drei Bundeslandern, zwei
Staatsbahnen und zwei bzw. drei Privat-
bahnen zu vermitteln. Diese Ubung
lohnt auf jeden Fall den Aufwand in
einer Region mit rund 1,5 Millionen
Einwohnern, die hochgradig vom
Tourismus leben.
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Blick zum Nachbarn: Haben Regionalbahnen Zukunft?

von DI Otfried KNOLL; St.Pélten (AUT)

In den USA heiBen sie Short Lines und sind
anerkannte regionale Institutionen, als
Zubringer zu den Hauptbahnen wichtiger
Bestandteil einer arbeitsteiligen Trans-
portwirtschaft. In Osterreich hieBen sie
friiher Lokalbahnen und werden seit dem
3. Reich als Nebenbahnen bezeichnet. Von
diesen gibt es offensichtlich zwei Katego-
rien: Die florierenden und die totgesagten.

Meist Isst sich aus der Belastung paralleler
StraBen gut ableiten, ob eine Lokalbahn
Zukunft haben kann und welcher dieser
Kategorien sie angehdrt. Fiir beide gibt es
gentigend Referenzlinien. Die florierenden
sind oft nicht nur der Sied-
lungsentwicklung gefolgt, sondern haben
diese sogar beeinflusst. Auch hat sich ge-
zeigt, dass Lokalbahnen, die seit jeher
Flachenbediener gewesen sind, sich evolu-
tiondr den gegebenen Bedingungen und
Maglichkeiten ihrer beschrankten Markte
anzupassen verstanden. Sie entwickelten
dabei ein know-how, das ihnen heute mehr
denn je Sympathien entgegenbringt. Diese
Bahnen beweisen taglich, dass es an der
Bahn selbst und an der Art ihrer Betriebs-
fiihrung im weitesten Sinne liegt, ob sie als
zeitgemdB und fiir den Beniitzer glaub-
wirdig vorteilhaft akzeptiert werden.
Denn fir den Kunden zihlt bei der Ver-
kehrsmittelwahl nicht nur das objektive,
ingenieurmaBige, dkonomische, rationale
Argument, sondern auch der subjektive
Nutzen und Wert seines Verhaltens, der bis
zum Imagefaktor der Verkehrsmittelwahl

gegeniliber der personlichen Umgebung
reicht. Diese Werte gezielt anzusprechen,
ist ein Gebot der Kundenbindung. Hierin
liegt auch ein wesentlicher Unterschied
zwischen der Einstellung der Schweizer
und der Osterreicher zu ihrem OV-System.

Bringschulden der Kundenorientierung lie-
gen dabei weniger bei den ortlichen Eisen-
bahnern. Manche von ihnen sind sogar bei-
spielgebend fiir die Pflege von Kunden-
beziehungen. Organisatorisch sind sie aber
zu weit weg von den Entscheidungstragern
und diese gedanklich zu weit weg von
ihnen, sodass ihre Bemiihungen oft durch
zu viele Zustandigkeits-Filter geleitet wer-
den. Im Kontext zu groBen unternehmeri-
schen  Entscheidungen  wirken ihre
Vorschldge dann vermeintlich neben-
sachlich, zeit- und ressourcenbindend,
dabei letztendlich nur Peanuts bringend.

Der Standort der Entscheidungstrager be-
stimmt oft auch deren Standpunkt: Schon
allein aus dem Wandel der sympathischen
Bezeichnung Lokalbahn zum zentralistisch
gepragten und wertenden Begriff "Neben-
bahn" ist erkennbar, wie sehr sich aus dem
Blickwinkel der Regionen die Prioritdten
verschoben haben.

Wahrend bislang dem Niedergang der Se-
kundarnetze groBteils reaktiv begegnet
und radikale Kostensenkungsprogramme
durchgezogen wurden, mit denen sich die
Eisenbahn immer mehr aus dem Bewusst-

Zermatt Bahn (BVZ) und Furka - Oberalp Bahn (FO) enstanden, ist heute eine

moderne, zukunfsweisende Regionalbahn in der Schweiz
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Quelle: 0. KNOLL

sein der Bevdlkerung entfernte, gingen
einzelne Bahngesellschaften den umge-
kehrten Weg und mutierten von teilweise
verlotterten Nachkriegs-Beforderungs-
anstalten zu modernen Betrieben. lhre Ein-
bindung in das ortliche Geschehen, Ko-
operationen auf allen Ebenen, Kontakte
mit Biirgermeistern und Landesstellen,
Zielgruppenmarketing und ideenreiche
technisch-organisatorische Rationalisie-
rung legten die Basis fiir allmihlich wach-
sende Unterstiitzung dieser Initiativen
durch die 6ffentliche Hand.

Es steht mittlerweile kaum mehr in Zweifel,
dass die Zukunft von Regionalbahnen nur
in gesamthafter, konsequenter Regionali-
sierung der Verantwortung liegen kann.
Auf Gesetzgeberseite zeigen sich dazu ge-
dankliche Ansatze. Was die Finanzierung
dieser Verantwortung betrifft, ist aber noch
vieles zwischen Bund und Ldndern un-
geklart. Wenn es gelingen sollte, ebenso
wie die Verlanderung der BundesstraBen
samt deren Finanzierung auch eine ge-
samthafte Verldnderung der regionalen
Eisenbahnverantwortung einschlieBlich der
dazu notwendigen Transferzahlungen des
Bundes zu erreichen, wére ein wesentliches
Entscheidungshemmnis beseitigt. Dazu
miissten die Regionen allerdings deutlich
machen, fiir welche Strecken sie bereit sind,
initiativ zu werden und Teilverantwortung
zu libernehmen. Bei jenen Strecken wird
der Bund klarzustellen haben, ob und in
welcher Hohe er die Infrastrukturen finan-
zieren wird, da Eisenbahninfrastruktur auf
Regionalbahnen keine ertragbringende
Tatigkeit ist und sich deshalb fiir eine Pri-
vatisierung nicht eignet. Dass dabei aber
durchaus Kooperationsformen wie das
Einbinden von StraBenmeistereien Sinn
machen konnen, wird bei Detailunter-
suchungen eine Rolle spielen.

Es ist jedenfalls an der Zeit, jene Lokal-
bahnen zu identifizieren, bei denen sich
eine Konzentration aller positiven Krafte
lohnt. Vielleicht werden sich manche Dis-
kussionen schlussendlich auf die Frage re-
duzieren lassen, was nun das Schicksal
einer Nebenbahn wirklich ist: Eine solche
zu sein, oder nach den Kriterien eines un-
geliebten Nebenjobs geflihrt zu werden.

Aber Bahnbetrieb ist nun einmal kein
Nebenjob. Schon gar nicht auf Neben-
bahnen.
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Olympisches Verkehrskonzept mit der Regional-Stadtbahn

von DI Peter G. BRANDL; Salzburg (AUT)

Im Zuge der Bewerbung um die Aus-
tragung der Olympischen Winterspiele
2010 in der Stadt Salzburg - gemeinsam
mit Kitzblihel, Berchtesgaden und der
Wintersportregion Amadé - war im
Rahmen der Erstellung des Bewerbungs-
dokumentes ein schliissiges Verkehrs-
konzept zu erarbeiten. Die Frage war
dabei keinesfalls, ob eine Stadtbahn
sinnvoll ist, ob Autobahnen ausgebaut
werden oder neue Busse anzuschaffen
sind. Die Grundsatzfrage war, ob die
Leistungsfahigkeit aller Verkehrssysteme
ausreicht, den "olympischen Verkehr" zu
bewiltigen. MaBgebliche Entscheidungs-
parameter waren dabei die Umwelt-
vertraglichkeit und die Nachhaltigkeit.

In allen Uberlegungen wurde so primar
der Offentliche Verkehr als leistungs-
fahigste und umweltvertraglichste Form
der Mobilitdt in der Olympiaregion in
Betracht gezogen. Um seridse Aussagen
liber Besuchermengen, Kapazitaten, Aus-
baunotwendigkeiten und die Nach-
haltigkeit aller Investitionen treffen zu
konnen, wurde vom Arbeitskreis Verkehr
in Zusammenarbeit mit dem Biiro fir
Verkehrs- und Raumplanung (BVR) ein
Verkehrskonzept erstellt.

Grundlage des Verkehrskonzeptes war
das Datenmodell der Verkehrszahlung im

Land Salzburg 1996. Aufbauend auf den
Zahlen und der in diesem Zeitraum reali-
sierten Verkehrsprojekte wurde anhand
der bekannten Prognosen fiir das Jahr
2010 eine Hochrechnung vorgenommen.
Somit konnte ein Fall "Status Quo"
errechnet werden, welcher vor allem zur
Dokumentation der Nachhaltigkeit bzw.
zum Nachweis der Wirtschaftlichkeit von
geforderten Investitionen notwendig
war. Diesen Daten wurden dann die
"olympischen Verkehrsstrome" {iberla-
gert, wobei hier zu unterscheiden war
zwischen dem Verkehr, welcher zu und
von olympischen Veranstaltungen fiihrte
und jenem Verkehr, welcher durch touris-
tische Interessen entstand.

In der Modellrechnung wurden unter-
schiedlichste Szenarien berechnet. Hier
sollen themenorientiert vor allem die Er-
gebnisse der Regional-Stadtbahn ohne
den olympischen Verkehr dargestellt
werden. Die Untersuchung zur Verlange-
rung der Lokalbahn bis zur Staatsbriicke
inklusive der Einbindung der Schienen-
aste von Strasswalchen und Golling kom-
mend zeigte dabei, dass mit Quer-
schnittsbelastungen von 24.000 bis
30.000 Fahrgasten pro Tag zu rechnen ist.
Damit war klar, dass eine Regional-Stadt-
bahn eine sehr nachhaltige und - wie
Bahnsysteme im Allgemeinen - sehr 6ko-
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logische Zukunftsinvestition war.

Parallel zum "offiziellem" Arbeitskreis
Verkehr Olympia 2010 war aber auch die
Birgerinitiative  Aktionsgemeinschaft
Rote Elektrische intensiv mit der Proble-
matik der Mobilitatsgarantie fiir Olympia
2010 beschaftigt. Die Ergebnisse dazu
wurden in einer umfangreichen und
fachlich sehr versierten Broschiire mit 56
Seiten publiziert, wobei hier auch eines
der zentralen Probleme der Salzburger
Olympiabewerbung aufgezeigt wurden,
namlich die fehlende Entschlossenheit
der Politiker zur Realisierung von um-
setzungsreifen Projekten.

Diese Mutlosigkeit der Entscheidungs-
trager wurde im endgiltigem Bewer-
bungsdokument durch das fehlen der
geplanten Lokalbahnverlangerung ins
Zentrum sichtbar. lronischerweise wur-
den das Verkehrsleit- und -management-
system (VERMAN) wie auch der Umbau
des Salzburger Hauptbahnhofes als
geplante (und garantierte) Investitionen
mit Realisierung 2007 bzw. 2006 ange-
fihrt. Was von diesen Pldnen lbrig
geblieben ist, ist hinldnglich bekannt.

Zukiinftige Bewerbungen (Olympia 2014)
miissen sich noch intensiver mit Salz-
burgs Verkehrsproblematik auseinander-
setzen. Allein die Tatsache, dass ein gutes
Verkehrsnetz in der Olympiaregion
besteht bedeutet noch lange nicht, dass
auch die notwendige Leistungsfahigkeit
und die notwendige ErschlieBung ge-
geben sind. Das Verkehrsnetz im Zentral-
raum Salzburg ist heute bereits (iber-
lastet, der Ausbau des dffentlichen Ver-
kehr geht - vor allem in der Region - sehr
schleppend voran und die direkte
Schienenanbindung der Salzburger
Innenstadt fehlt trotz Ausbau der S-Bahn
Salzburg auch weiterhin. Dass mit der
vorhandenen Infrastruktur somit kein
Potential fiir den "Olympiaverkehr" vor-
handen ist, zeigt das tagliche Verkehrs-
chaos schon heute. Wollen die Entschei-
dungstrager nicht noch einmal den
Fehler begehen, das vorhandene
Verkehrssystem als ausreichend "zu ver-
kaufen", so gilt es schon heute - noch vor
Abgabe des Bewerbungsdokumentes
2014 - die "Hausaufgaben" zu machen
und Zukunftsprojekte wie die Regional-
Stadtbahn zu realisieren.
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Projekifahrplan - Ausbaustufen bis 2014

von Richard FUCHS; Salzburg (AUT)

Olympische Winterspiele 2014 er6ffnen
fiir den gesamten 6ffentlichen Verkehr die
Riesenchance bis zu einer zeitlichen
Deadline Projekte intensiv und mehrere
zeitgleich realisieren zu kdnnen. Ein weite-
res Riesengllick ist, dass fiir die meisten
der Schienenausbauten alle relevanten
Grundsatzuntersuchungen und Studien,
teilweise schon lange, vorliegen. So kann
man, aufbauend auf den Grundlagen-
studien, bei den Schienenausbau-
investitionen als Nachstes weitestgehend
in die Detail- und Projektpldne eintauchen
und diese realisieren.

Fiir das Regional-Stadtbahn-Teilstlick
Hauptbahnhof - Mirabell liegt eine relativ

detaillierte Planung vor, ebenso die sog.
"Oberndorfer-Studie”, die die Finanzie-
rungsentscheidungen unterstiitzen kann.
Die S-Bahn Salzburg auf Basis NAVIS ist im
laufen und die Ausbaustrecke 38 Miinchen
- Mihldorf - Freilassing steht unmittelbar
vor der Realisierung.

Professionelle Projektmanager und OV-
Consulenten sind gefragt

Die Zeit der Visionare ist langst dem Ruf
nach der Notwendigkeit und der Nach-
haltigkeit der AusbaumaBnahmen ge-
wichen. Die Argumente sind vielfach
publiziert und diskutiert worden. Dieses
Papier ist die profunde Zusammenfassung
der Ergebnisse. Was jetzt kommen muss,

ist die Zeit der politischen Entscheidungen
und nun geht es darum, sich um Professio-
nisten umzuschauen, deren Metier ge-
samtheitliches Planen und Projekt-

management bei GroBprojekten ebenfalls
ist, wie OV-Consulenten, die internatio-
nales Know-how von komplexen OV-
Systemen haben. Gefragt sind Leute, die
das moderne System Stadtbahn im kleinen
Finger haben und dieses professionell um-
zusetzen in der Lage sind.

Projektplan zum Olymoia-Fahrplan 2014
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Finanzierung Regional-Stadtbahn Salzburg

von Dipl.-Wirt.-Ing. Arnulf SCHUCHAMNN; Zirich (SUI)

Angesichts knapper offentlicher Mittel
stellt sich immer haufiger die Frage nach
alternativen Finanzierungsmdoglichkeiten
fiir Verkehrsinfrastrukturen. Dies ist mit-
nichten ein mitteleuropdisches Problem.
Auch andere Erstweltstaaten, aber auch
Entwicklungslander setzen sich damit
auseinander. Dabei spielen analog zu
Steuerdebatten Aspekte, wie Finanzie-
rungsgerechtigkeit, ~ Angemessenheit,
Nutzerbeitrdge, Daseinsvorsorge, etc. eine
Rolle.

Inzwischen ist es Ublich, private Nutz-
niesser offentlicher Verkehrsinfrastruktur
an der Entwicklung und Finanzierung der-
selben zu beteiligen, um die Belastung der
offentlichen Haushalte hieraus zu redu-
zieren. Dies kann neben direkter Be-
teiligung Privater durch Steuerfinan-
zierungen der 6ffentlichen Hand erfolgen.

Im folgenden wird zunéchst ein kurzer
Uberblick wesentlicher Finanzierungs-
formen fiir o6ffentliche Verkehrsinfra-
struktur und deren Betrieb dargestellt,
bevor auf transferierbar erscheinende
Modelle fiir Salzburg eingegangen wird.

Uberblick international iiblicher Finan-
zierungsformen

e Subventionen aus generellen Steuer-
einnahmen

Die meistverbreitete Form der Finanzie-
rung offentlicher Verkehrsinfrastruktur ist
bis heute die Subvention der Vorhaben
aus dem generellem Steueraufkommen.
So wird zum Beispiel in Deutschland ein
Teil (etwa 4%, rund 1,7 Mrd Euro in 2002)
der Mineraldlsteuer fiir die Finanzierung

“koordinierte |

solcher Projekte verwendet. Davon kom-
men knapp 50% dem &ffentlichen Verkehr
zugute. Die Hohe der Zuschiisse betragt
bis zu 65% der Investitionskosten, Lander
und Gemeinden kdonnen komplementar
Fordermittel bewilligen.

In Japan wurde bereits 1972 ein staatli-
cher Fond eingerichtet ("Railway Develop-
ment Fund"), aus dem Subventionen von
etwa 36% der Konstruktionskosten von
Schienenstrecken finanziert werden.
Darliber hinaus Ubernehmen Regierung
und Kommunen im Wege von "interest
payment programs" Zinsen oberhalb einer
Rate von 5%, um die Zinskosten fiir das
Unternehmen zu reduzieren.

e Zweckgebundene Steuern und Abgaben
In manchen Landern werden auch zweck-
gebundene Steuern erhoben, die dem
Auf- und Ausbau der &ffentlicher Ver-
kehrsinfrastruktur zugute kommen (z.B.
Korea, Japan). Diese Form der Finan-
zierung stellt im Prinzip eine Abwandlung
der Subvention aus generellen Steuer-
mitteln dar.

So werden in Oslo, Trondheim und Bergen
die Mittel aus der StraBenbenutzung ("toll
system") fiir Investitionen in den offentli-
chen Verkehr verwendet.

In Frankreich wird mit der "Versement
Transport" eine spezielle Abgabe auf die
Lohnsumme von Unternehmen zwischen 1
und 1,75% (Ausnahme Paris: 2,2%) erho-
ben und in den 6ffentlichen Verkehr gelei-
tet. Die Erhebung und Verwendung erfolgt
lokal.

e Value Capturing, Abschdpfung von
Wertsteigerungen

Wihrend die beiden erstgenannten For-
men die Allgemeinheit belasten, stellt das
Value Capturing eine (teilweise) Finan-
zierung durch die Nutzniesser infolge
Wertsteigerungen dar. Hintergrund ist die
Tatsache, dass Grundstlicke und Lie-
genschaften im Umkreis von Schienen-
strecken durch die Anbindung oder besse-
re Erschliessung eine Wertsteigerung
erfahren. Diese wird von den Eigentiimern
bei Verdusserung aber auch Vermietung
abgeschopft. Diese Art der Finanzierung
wird beispielsweise in Hongkong fiir den
Ausbau der Metro (MRT Linie 4) eingesetzt.

Nachvollziehbarerweise ist das Value
Capturing nicht einfach zu realisieren. Die
Identifikation der tatsdchlichen Nutz-
niesser (im Sinne Wertsteigerung) der
Investition sowie die Festlequng der Werte
vor und nach Durchfiihrung der geplanten
MaBnahme bereiten die groBten
Schwierigkeiten. Weiterhin ist der gesetz-
geberische Rahmen zu schaffen, um die
Abgaben tberhaupt zu erheben und auch
einzutreiben.

e Nutzungsfinanzierung durch Anrainer-
firmen

Daneben hat es sich in manchen Staaten
etabliert, die Firmen entlang der zu bau-
enden Infrastruktur in die Finanzierung
durch lokale Abgaben einzubeziehen. Dies
betrifft einerseits Firmen, die mit ihren
Mitarbeitern ein Teil des Verkehrsauf-
kommens generieren, Entwickler von Bau-
vorhaben entlang der geplanten Verkehrs-
infrastruktur, die Teile der Investitions-
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Regional-Stadtbahn fiir Salzburg

???

finanzierung libernehmen oder Grund-
stiicksteile bereitstellen miissen, und
andererseits Eigentiimer, die Zuginge zum
Bahnsystem finanzieren.

® Mischformen der Finanzierung
Selbstverstandlich werden Verkehrsinfra-
strukturprojekte in der Regel in Misch-
formen finanziert. In StraBburg wurde
eine typische Mischfinanzierung von pri-
vaten und offentlichen Mitteln fiir die
Stadtbahn durchgefiihrt: Zuschiisse der
Zentralregierung und der Kommunen,
Finanzierung aus der Verkehrsabgabe
"Versement Transport” (sieche oben) und
Eigenmittel durch Kreditaufnahmen durch
das Verkehrsunternehmen.

e finbeziehung von privaten Geldgebern
(PPP-Modelle)

Privates Engagement in der Finanzierung
von Verkehrsinfrastruktur kann die 6ffent-
lichen Haushalte entlasten und Kosten-
senkungen bei der geplanten MaBnahme

Hier brauche ich ein Bild
oder eine Grafik!!!

Eventuell Werbung?

beitragen. Letzteres hat den Ausschlag bei
der Entscheidung in London gegeben, die
Infrastruktur in drei Teilen fir 30 Jahren
privaten Konsortien zur Sanierung und
Bewirtschaftung zu Uberlassen. Fiir diesen
Zeitraum wird die Infrastruktur vom Unter-
nehmen angepachtet und geht danach in
das offentliche Eigentum iiber. Die
Kostensenkung durch die Durchfiihrung
der notwendigen SanierungsmaBnahmen
durch Privatfirmen wurde auf etwa 20%
beziffert und kompensierte den Finan-
zierungsvorteil der &ffentlichen Hand
durch niedrigere Zinsen bei weitem.

Ein ahnliches Kalkil lag beim Bau eines
Tunnels in Rostock zugrunde. Das Bau- und
Betreiberkonsortium erhalt die Einnahmen
aus der Nutzungsgebiihr fiir einen langen
Zietraum und ubergibt dann den Tunnel in
das Eigentum der Kommune.

Im Autobahnbau werden entsprechende
Wege schon lange beschritten. Beispiele fiir

privatfinanzierten StraBenbau gibt es in
Frankreich, Spanien, Italien und neuerdings
auch in Deutschland.

Essentiell bei der Einbeziehung von Privat-
investoren ist die sachgerechte Risiko-
teilung zwischen Investor, Betreiber und
langfristigem Eigentiimer (Kommune).
Hieran sind in der Vergangenheit bereits
eine Reihe von Vorhaben gescheitert.

Modelle fiir die Regional-Stadtbahn
Salzburg

Angesichts des etablierten Steuersystems
auf Bundesebene scheidet eine Abgabe auf
dieser Basis aus.

Lohnenswert erscheint dagegen dariiber
nachzudenken, die lokalen Nutzniesser
zumindest teilweise an der Finanzierung zu
beteiligen. Diese Abgabe konnte - analog
zu einer Reihe von Flughéfen - lokal und
zeitlich befristet bzw. einmalig erhoben
werden (private und  kommerzielle
Eigenttimer).

Darlber hinaus ist die Einbeziehung priva-
ter Investoren sicher sinnvoll, um die
Anfangsinvestitionen fiir die offentliche
Hand zu vermeiden oder zumindest zu
reduzieren und in Form von jahrlichen
Zahlungen zu strecken.

Sofern aus dem Betrieb der Regional-
Stadtbahn fiir die Verkehrsunternehmen
Gewinne erwirtschaftet werden, sollten
auch sie an der Finanzierung durch eine Art
Infrastrukturbenutzung beteiligt werden.

Im  Ergebnis sollte zur schnellen
Realisierung der fiir die Stadt Salzburg, die
Region und die Bevdlkerung sicher sinn-
volle Regional-Stadtbahn eine Misch-
finanzierung angestrebt werden.

o N | b |
3L 1
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Hamburg - Zirich

WeidestraBe 120b
D-22083 Hamburg

Dreikdnigstrasse 31a
CH-8002 Zirich

fon 040-288 076 60
fax 040-288 076 65

fon 044-208 32 10
fax 044-208 35 00

www.s2r-consulting.com

Experten fiir Verkehr und Logistik

i S2R Consulting ist ein Beratungsunternehmen mit Sitz in Ziarich und

Hamburg, das auf die Verkehrs- und Logistikbranche spezialisiert ist

lich-technischen Themen

i Wir unterstitzen unsere Kunden in Managementfragen und in betrieb-

i Dabei verfolgen wir einen pragmatischen Ansatz und lassen uns an

den Ergebnissen unserer Arbeit messen

i Das umfassende Know-how Uber den Markt, das Eingehen auf die

Kundenbedirfnisse und die Persdnlichkeit der Mitarbeiter sind unsere

Erfolgsfaktoren

i Unter kompetenter Beratung verstehen wir die zielgerichtete

Erarbeitung von Ergebnissen und deren Umsetzung zum Nutzen

unserer Kunden

&
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Regional-Stadtbahn fir Salzburg

Einwohner pro Bundesland, Bezirk und Gemeinde im Einzugsbereich der Regional-Stadtbahn in den Landern Salzburg,

angrenzedes Oberdsterreich und angrenzendes Bayern

SALZBURG Braunau am Inn 16.372  Tiefgraben 3.071
BZ Stadt Salzburg 142.662 Burgkirchen an der Mattig 2.551  Timelkam 5812
BZ Flachgau 135.104 Eggelsberg 2.112  Vocklabruck 11.717
Anif 4.048  Feldkirchen bei Mattighofen 1.832  Vécklamarkt 4.765
Anthering 3.108  Franking 842 Rest BZ Vocklabruck 38.275
Bergheim 4.839 Geretsberg 1.065 BZ Ried im Innkreis 58.341
Berndorf 1.578  Gilgenberg am Weilhart 1.223  BZ Gmunden B 99.569
Biirmoos 4.418  Haigermoos 545 Summe angr. OBEROSTERREICH
Dorfbeuern 1.392  Handenberg 1.330 380.070
Ebenau 1.348  Hochburg-Ach 2.982
Elixhausen 2.681 Hohnhart 1.400 Angrenzendes BAYERN
Elsbethen 5.117  Jeging 597 LK Berchtesgadenerland 101.304
Eugendorf 6.118  Kirchberg bei Mattighofen 1.012  Ainring 9.829
Faistenau 2.850 Lengau 4.412  Anger - Autham 4.340
Fuschl am See 1.334 Lochen 2.320  Bad Reichenhall 16.565
Goming 607  Maria Schmolin 1.271  Bayerisch Gmain 2913
Gradig 6.638 Mattighofen 5.094 Berchtesgaden 7.682
GroBgmain 2.416  Mauerkirchen 2.303  Bischofswiesen 7.463
Hallwang 3.499  Mining 1.165  Freilassing 15.712
Henndorf am Wallersee 4.647 Moosbach 917  laufen 6.646
Hintersee bei Faistenau 460 Moosdorf 1.389  Marktschellenberg 1.808
Hof bei Salzburg 3.405 Munderfing 2.689 Piding 5.257
Koppl 3.037  Neukirchen an der Enknach 2.110  Ramsau im BGL 1.825
Kastendorf 2.453  Ostermiething 2.888  Saaldorf-Surheim 5.289
Lamprechtshausen 3.140  Palting 867  Schneizlreuth 1.555
Mattsee 2.850 Perwang am Grabensee 720  Schénau am Kénigssee 5418
Neumarkt am Wallersee 5420 Pfaffstdtt 946 Teisendorf 9.002
NuBdorf am Haunsberg 2.176  Pischelsdorf/Engelbach 1.644 LK Traunstein 169.742
Oberndorf bei Salzburg 5.431  Polling im Innkreis 919  Altenmarkt an der Alz 4.164
Obertrum 4.208 RoBbach 947  Bergen 4.755
Plainfeld 1.131  Schalchen 3.514  Engelsberg 2.614
Schleedorf 882  Schwand im Innkreis 847  Fridolfing 4.098
Seeham 1.677  St.Georgen/Fillmannsbach 400 Grabenstdtt 4.061
Seekirchen am Wallersee 9.344  StJohann im Walde 2.066  Kirchanschéring 2.985
St.Georgen bei Salzburg 2.728  St.Pantaleon 3.062  NuBdorf Kreis Traunstein 2.390
St.Gilgen 3.683  St.Peter am Hart 2.403  Ruhpolding 6.321
StraBwalchen 6.752  St.Radegund 580 Siegsdorf 8.137
Strobl 3.453  St.Veit im Innkreis 367 Tacherting 5.608
Thalgau 5212 Tarsdorf 1.940 Tittmoning 6.066
Wals-Siezenheim 11.024  Treubach 749  Traunreut 21.478
BZ Tennengau 54.282  Uberackern 592 Traunstein 18.180
Abtenau 5.671  Uttendorf an der Mattig 3.246  Trostberg 11.613
Adnet 3.324  Weng im Innkreis 1.390 Ubersee 4.770
Annaberg-Lungdtz 2.296 BZ Vocklabruck 126.811  Vachendorf 1.805
Bad Vigaun 1.885  Attersee 1.496  Waging am See 6.291
Golling an der Salzach 3.903 Attnang-Puchheim 8.782  Rest LK Traunstein 54.406
Hallein 18.399  Frankenmarkt 3.508 LK Altotting 109.586
Krispl 849  Gampern 2.472 LK Miihldorf (OBB) 110.570
Kuchl 6.431 Lenzing 5.049 LK Rosenheim 296.330
Oberalm 3.844 Mondsee 3.207 LK Rottal-Inn 119.729
Puch bei Hallein 4.088  Neukirchen an der Véckla 2.530 LK Passau 188.533
RuBbach am PaB Gschiitt 803  Niederthalheim 1.076  Stadt Rosenheim 59.820
Scheffau am Tennengeb. 1.292  Oberhofen am Irrsee 1.335 Stadt Passau 50.536
St.Koloman 1.497  Ottnang im Hausruck 3.745 Summe angr. BAYERN 1.206.150
BZ Pongau 79.476  Pindorf 2.232
BZ Pinzgau 82.520 Redlham 1.309
BZ Lungau 21.283 Regau 5.495 G ESAMT 2 " 1 01 .547
Summe SALZBURG 515.327  Schlatt 1.338

) Schorfling/Attersee 3.170
Angrenzendes OBEROSTERREICH Schwanenstadt 4.143
BZ Braunau am Inn 95.349  Seewalchen am Attersee 4.761  Daten: )
Altheim 4.883  St.Georgen/Attergau 4.032  Volkszdhlung Osterreich 2001
Aspach 2.341 Stlorenz 2.010  Personenstand Deutschland 2000
Auerbach 505  StraB3 im Attergau 1.481  Zusammenstellung Richard FUCHS
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Regional-Stadtbahn fiir Salzburg

Nahverkehrstriebwagen im Vergleich - Ubersicht technischeDaten

Hersteller

Typ

Fahrzeug-Familie
Besteller

Achsfolge

Spurweite [mm]

Linge tiber Kupplung [mm]
Breite [mm]
Tunnelprofil

Gewicht leer [t]
Gewicht 2/3 beladen [t]
Platze gesamt
Sitzplatze
Niederfluranteil [9%]
Einstieghche [mm]
Kupplungshéhe [mm]
Tiren pro Seite
Gangbreite [mm]
Stromsystem

Leistung [kW]

Achsen angetrieben
Hochstgeschwindigkit [km/h]

Anfahrbeschleunigung [m/s?]

max. Neigung [%o]

entworfen wurde

Bremsverzdgerung Betrieb [m/s?]

Bremsverzégerung Gefahr [m/s?]

** = Tunnelrampe Salzburg-LB

STADTBAHN
DUEWAG  Siemens  SGP/AEG ?7?
GT8/100-25  Avanto 9% SALENT*
Rh 40/50
2 omerarion Avanto. Duewag U3 AR
Kafl‘;/r(ahe SILE i?)llfglé;%enr di
Bx'2 2 By  Bo'2'2'Bo Bo'2'Bo’  Bo'Bo'Bo'Bo
1.435 1.435 1.435 1.435
37.610 36.965 28.400 37.870
2.650 2.650 2.650 2.650
Stadtbahn  Stadtbahn Stadtbahn Stadtbahn
58,0 59,7 49,5 55,5
72,7 81,7 59,2 72,8
220 242 180 245
100 86 80 114
----- 80 cemee 70
tsrftht‘gti’]l'e‘r'] 350 600 400
700 ~500 750™ 750™
4 Doppel, 5 2 4 Doppel,
1 Einzel 1 Einzel
600 600 600 600
TR TEY wov e
2 x 280 4 x 200 2 x 300 960
4 von 8 4 von 8 4 von 6 8 von 8
95 100 80 120
0,85 1.3 1,0 1.1
1,6 115 1,2 1,6
2,73 2,74 25 2,8
50 75 50" 70

** = kuppelbar zwischen SLB Rh 40/50 und Salent

Alstom

Regio-
Citadis

Citadis

Kassel

Bo'2'2'Bo’

1.435

36.760

2.650

Stadtbahn

75

362

=600V
~ 15 kV

4 x 150

4 von 8

100

Bombardier

Saarbahn

FLEXITY Link

Stadtbahn
Saar GmbH

Bo'Bo'Bo'Bo
1.435
37.900
2.650

Stadtbahn

50

400

500

4 Doppel,
1 Einzel

600

=750V
~ 15 kV

960

8 von 8

100

1,1 (max.,
2/3 Bel.)

1.6

2,8

80

VOLLBAHN

Siemens

5022

Desiro

0BB

B'(2)B'

1.435

41.700

2.830

uIC

70,3

81,5

227

118/11 KI.

60

575

1.060

2x 315

4 von 6

120

1.1

09

>1,15

40

Bombardier

4023

TALENT

0BB

Bo'2'2'Bo’

1.435

52.120

2.925

uIC

94,5

115,5

31

126/25 Kl

50

590

1.040

562

~ 15 kV

1.450

4 von 8

140

0,75

1.0

1.0

35-40

Bombardier/
Stadler™*

GTW 2/6

Stadler GTW

LILO

2'Bo'2'

1.435

38.200

3.000

uIC

60

72

220

118

77

595

650

500

=750V
~ 15 kV

520

2 von 6

120

60

* = "Salent" Arbeitstitel fiir ein Stadtbahn-Fahrzeug, das fiir die Streckenbediirfnisse im Raum Salzburg (starke Steigungen, selbe Kupplungshohe etc.)

** = TW erste Serie von AdTranz/Stadler werden aufgeriistet zu Zweisystem-TW, neue Serie (Einbindung Linz Hbf. 12/2005) Bombardier/Stadler

J
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Verkehrskonzep

Regional-Stadtbahn fiir Salzburg

Beitrag zur Geschichte des Verkehrs-
bzw. Postwesens des Hoch- & Erzsstiftes;
K. Keesbacher;

1886 - Linz

Die letzte Fahrt der Pferdepost nach Bad-
gastein und die Nordrampe der Tauernbahn;
H. Zimburg;

1909 - Badgastein

Die Postgeschichte des Berchtesgadener
Landes;

M. Heindl;

1939 - Schongau

Osterreichs Post - Einst und Jetzt;
H. Pfeuffer;
1939 - Wien

Die Dampftramway oder meine Tanten
reisen um die Welt - ein Salzburger
Familienidyll;

E. Buschbeck;

1946 - Wien

Von Salzburg nach Bad Ischl - Ein Nach-
ruf auf die Salzkammergut-Lokalbahn;
J. 0. Slezak;

1958 - Wien

Der Obusbetrieb in Salzburg;
Spazier;

1958 - Freiburg
Von Salzburg nach Bad Ischl -
Ergdnzungsheft;

J. O. Slezak;

1959 - Wien

Salzburg Chronik;
Pert Peternell;
1960 - Salzburg

Heimatkunde Stadt Salzburg;
J. Hiibl;
1962 - Salzburg

Generalverkehrsplan fiir den Raum Salz-
burg 1970/72;

TU Miinchen - Instittut f. Verkehrsplanung
Schaechterle/Siebrand;

1972 - Salzburg

Salzburger Stadtlinienverkehr;
Autor unbekannt;
1972 - Salzburg

Gesamtverkehrsplanung der Landes-
hauptstadt Salzburg Arbeitsbericht;
Doblhamer;

1975 - Salzburg

Gesamtverkehrsplanung der Landeshaupt-
stadt Salzburg Schriftenreihe Stadtplanung 3;
Hable/Strasser/Strasser;

1975 - Salzburg

Das Projekt Saalach-Tunnel - Neue
Eisenbahnverbindung Salzburg - Lofer -
St.Johann i. Tirol, Denkschrift;
Kursidem;
1975 - Wien
Beschleunigungsprogramm  fiir den
Linienverkehr der Stadt Salzburg;
Autor unbekannt;
1976 - Salzburg
g

(mit Bezug zu den Schienenbahnen in Salzburg

Die Pinzgauer Lokalbahn - Geschichte der
Schmalspurbahn Zell am See - Krimml;

H. Fritz;

1976 - Murau

Umwelthygienisch-6kologische Begut-
achtung der Verkehrsplanung;

E. Stiiber;

1976 - Salzburg

50 Jahre Kraftwagendienst der Oster-
reichischen Bundesbahnen;

W. Marsalek;

1978 - Wien

0-Bus-heute, am Beispiel Salzburg;
Low-Gfatter;
1978 - Salzburg

Salzkammergut-Lokalbahn

Bad Ischl - St.Wolfgang - St.Gilgen -
Salzburg/Mondsee;

J. 0. Slezak;

1978 - Wien

Schafbergbahn St. Wolfgang;
J. Stockklausner;
1978 - Wien

Die Eisenbahnen in Salzburg - Geschichte
der Schienen- und Seilbahnen, 2. Auflage;
A. Mueller;

1979 - Salzburg
Eisenbahnsiedlungen  (Bischofshofen,
Schwarzach, Attnang);

Dissertation G. Lindinger;

1979 - Salzburg

Nahverkehrskonzept Zentralraum Salz-
burg - Schienenverkehr - technisches
Konzept;

Zierl[Hackl/Fleischmann/Besch;

1979 - Bludenz

Obus in Osterreich;
G. Mackinger;
1979 - Wien

Verkehr auf Schienen - Herausforderung
an die Elektrotechnik;

Siemens AG Berlin/Miinchen;

1979 - Berlin/Miinchen

Programm f. d. Nahverkehr im Zentral-
raum Salzburg;

Hutter;

1980 - Salzburg

Salzburger Lokalbahnen;
DI Harrer/Holcomb;
1980 - Wien

Bedienungsqualitit des o6ffentlichen
Nahverkehrs im Zentralraum Salzburg;
Steierwald/Stdcker;

1980 - Salzburg

Die Belastung der Obusfahrer in Salz-
burg;

KfV  Kuratorium fiir Verkehrssicherheit
Salzburg;

1981 - Salzburg

OBB Handbuch Ausgabe 1981;
Horn/Freihsl/Kirchmayer/Rollinger/Schuh;
1981 - Wien

& OPNV im ZR Salzburg)

Die Krimmlerbahn - Zustand und Ent-
wicklungsmaglichkeiten einer Schmal-
spurbahn;

W. Schnauder;

1982 - Salzburg

Nahverkehrskonzept Zentralraum Salz-
burg Bestandsaufnahme der Bedien-
qualitdt im 6ffentlichen Nahverkehr;
Steierwald/Stocker/Hofler/Bruckner;

1982 - Salzburg

OPNV-Nahverkehr 2000 Exposé;
A. Fuchs/R. Fuchs/H. Lechner;
1982 - Salzburg

OPNV-Nahverkehr 2000 Exposé¢ - Belastungs-
studie;

R. Fuchs;

1982 - Salzburg

Salzburger Umweltreport;
Pressebliro des Landes Salzburg;
1982 - Salzburg

Neue Gelenktriebwagen der Salzburger
Stadtwerke;

J. Riedl;

1983 - Salzburg

OBB Handbuch Ausgabe 1983;
Horn/Freihsl/Hoch/Kirchmayer/Rollinger/Sc
huh;

1983 - Wien

Gaisbergbahn;
DI Heinrich Harrer;
1984 - Wien

Die Zukunft des schienengebundenen
Nahverkehrs im GroBraum Salzburg zum
Thema Stadtbahn;

AGRE-Schrift 2 - R. Fuchs;

1985 - Salzburg

Nahverkehrskonzept Zentralraum Salz-
burg Verkehrsuntersuchung 1982 -
Kurzfassung;

TU Graz & Sozialforschung Brog;

1985 - Graz/Miinchen

Nahverkehrskonzept Zentralraum Salz-
burg Verkehrszihlung;
Kostenberger/Sammer/Kriebernegg;

1985 - Graz

100 Jahre Salzburger Lokalbahn - 100
Jahre Salzburger Verkehrsbetriebe;
Riedl/Zelinsky/Mackinger;

1986 - Salzburg

Bewertung von Netzvarianten des
offentlichen Verkehrs in Salzburg
Schriftenreihe Stadtplanung 22;
Engel/Nadler;

1986 - Salzburg

Offentlicher Verkehr Konzept fiir Salz-

burg;
Engel/Nadler;
1986 - Wien

Salzburgs Nahverkehr - Eine Geschichte
von der Postkutsche zur modernen
Stadtbahn;

A. Fuchs (Chronologie R. Fuchs);

1986 - Salzburg

J
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Regional-Stadtbahn fiir Salzburg

Verkehrskonzep

zu den Schienenbahnen in Salzburg

Stadtbahn Salzburg - Betriebliche Vorstudie;
Verkehrsbetriebe/Lokalbahn;
1986 - Salzburg

Stadtbahn Salzburg Vorstudie 1986;
Geoconsult Ingenieursbiiro;
1986 - Salzburg

Stadtplanung in Osterreich von 1918 bis
1945 unter besonderer Beriicksichtigung
der Stadt Salzburg;

Braumann;

1986 - Wien

Tagungsprotokoll “"Nahverkehrstag 86"
Lamprechtshausen;

AGRE-Schrift 1 - A. Fuchs;

1986 - Salzburg

Verkehrspolitisches Ziel- und MaB-
nahmenkonzept Sonderbeilage Amtsblatt
der Landeshauptstadt Salzburg;
Verkehrsplanung Stadt Salzburg;

1986 - Salzburg

Stadtbahn-Konzept Salzburg; Verlidnge-
rung der Lokalbahn, 1.Teil verkehrliche
Bewertung;

E. Engel;

1987 - Wien

Parkraumbewirtschaftung zur Regelung
des Ruhenden Verkehrs in der Innenstadt
Salzburgs - Amtsbericht;

Mag.Abt. 09/01;

1987 - Salzburg

Bahnhofsvorplatz Salzburg;
Arch.Prof. J. Schiirmann;
1988 - KélIn

Salzburgs Nahverkehr 2001 - Ein zu-
kunftsweisendes Gesamtverkehrskonzept
fiir den OPNV im Zentralraum Salzburg;
AGRE-Schrift 4 - R. Fuchs;

1988 Salzburg

Spurbus, O-Bahn, Bus eine System-
analyse im Vergleich zur Stadtbahn;
AGRE-Schrift 3 - R. Fuchs/G. Fuchshuber;
1988 - Salzburg

Stadtbahn Salzburg technischer Bericht TB
1099;

Dr. G. Sauer;

1988 - St.Jakob/Thurn

Technischer Bericht Grundsatzuntersu-
chung zur Wiederaufnahme des Betrie-
bes der Gaisberg-Zahnradbahn 1134/TB;
Dr. G. Sauer;

1988 - St.Jakob/Thurn

Stadtbahn-Konzept fiir Salzburg;
E. Engel;
1988 - Wien

Betriebswirtschaftliche Uberlegungen zur
Steigerung der Akzeptanz des OPNV im
GroBraum Salzburg;

Diplomarbeit G. Fuchshuber;

1989 - Salzburg

Die Problematik des Parallelverkehrs Bus
- Schiene Fallbeispiele aus Salzburg;
AGRE-Schrift 5 - R.Fuchs/A. Meisl;
1989 - Salzburg

(.

Mobilitdt im Land Salzburg 1983-2011;
Sammer/Fallast/Lamminger/Rdschel/
Schwaninger;

1989 - Graz

Betriebswirtschaftliche Uberlegungen zum
integrierten Taktfahrplan (IT 91) am Beispiel
Regionalbahn Zell am See - Krimml;

G. Fuchshuber;

1989 - Salzburg

50 Jahre Obus in Salzburg 1940 - 1990;
Salzburger Stadtwerke - Verkehrsbetriebe;
1990 - Salzburg

AGRE-Stellungnahmen Stadtbahn aktu-
ell - An der Schwelle zur Realisierung;
R. Fuchs/A. Meisl/J. Weiser;

1990 - Salzburg

Chronik der Obus- und Buslinien 1940-
1990;

Salzburger Stadtwerke - Verkehrsbetriebe;
1990 - Salzburg

Landesverkehrskonzept Salzburg - MaB3-
nahmenkonzept - Erster Bericht;
Rosinak/Snizek;

1990 - Salzburg

Neue Buslinie Siggerwiesen LB - Anthering
Ort - Obertrum, System-Verkehr-Eiser;

R. Fuchs/G. Fuchshuber;

1990 - Salzburg

Stadtbahn Salzburg Vorprojekt 1990 -
Planmappe;

PGS Planungsgruppe Stadtbahn;

1990 - Salzburg

Stadtbahn Salzburg Vorprojekt 1990 -
Technischer Bericht;

PGS Planungsgruppe Stadtbahn;

1990 - Salzburg

Umfassende Beurteilung der Wirkungen
einer Lokalbahnverldngerung Siid in Salz-
burg;

Cerwenka;

1990 - Salzburg

Obus in Salzburg Bestandsaufnahme der
Schwachstellen Istzustand - Anregungen
- Zukunftsziele;

R. Fuchs;

1990 - Salzburg

Netzplan Stadtbahn Salzburg - Paradig-
ma fiir einen Realisierungsplan;

R. Fuchs;

1990 - Salzburg

Auswege - Landesverkehrskonzept Salz-
burg Diskussionsentwurf;
Rosinak/SedImayer/Snizek;

1991 - Wien

Auswirkungen der Optimierung des OV-
Liniennetzes Variante A1 Rechen-
ergebnisse;

IPE-Wien Platzer;

1991 - Salzburg

Auswirkungen der Optimierung des OV-
Liniennetzes Variante B1 Rechenergebnisse;
IPE-Wien - Platzer;

1991 - Salzburg

& OPNV im ZR Salzburg)

Bus zur Bahn - Regionalbusnetz als Zu-
bringer zu den Bahnen: Konzept fiir den
Raum Braunau - Salzburg;

AGRE-Schrift 7 - R. Fuchs;

1991 - Salzburg

Die Grenzen der Mobilitit;
R. Strasser;
1991 - Salzburg

Lokalbahnverldngerung-Siid und OPNV-
Optimierung in Salzburg - Endergebnisse
der Berechnungen;

IPE-Wien - Platzer;

1991 - Salzburg

Oberirdische Lokalbahnverlingerung Salz-
burg Ergebnisse durchgefiihrter Vor-
priifungen;

Prof-ETH DI Bréndli;

1991 - Salzburg

Oberirdische  Lokalbahnverlingerung
Salzburg Pridsentation der Ergebnisse
durchgefiihrter Vorpriifungen;
Informationszentrum Stadt Salzburg;

1991 - Salzburg

OPNV-Optimierung und Lokalbahnverldnge-
rung Siid Salzburg - Zwischenprasentation;
IVU GmbH Berlin;

1991 - Berlin

OPNV-Optimierung und Lokalbahn-
verldngerung Siid Salzburg - Endbericht;
IVU GmbH Berlin;

1991 - Berlin

Park & Ride in Salzburg;

AGRE-Schrift 8 - R. Fuchs/W. Karlowitsch/
J. Weiser;

1991 - Salzburg

Pilotprojekt 4 Korridor Lokalbahn-Nord
Endbericht;

IPE-Wien Platzer/IVU-Berlin Bracher;

1991 - Salzburg

S-Bahn Salzburg;
Lanzinger/Aigner;
1991 - Salzburg

Szenarien der zukiinftigen Bevélkerungs-
entwicklung 1991-2031;

Referat 0/03 Statistik - Raos;

1991 - Salzburg

Auswege Gasteiger 1992 ein Verbund
fiir's ganze Land! Modell eines Verkehrs-
verbundes f. d. Land Salzburg;

Gasteiger;

1991 - Salzburg

Bahn im Bild 84: Die elektrische Lokal-
bahn in Salzburg;

G. Mackinger;

1992 - Wien

Bundesverkehrswegeplan und Bedarfs-
plan fiir FernstraBen 1992 Stellung-
nahme Bund Naturschutz in Bayern;

H. Steininger;

1992- Miinchen

Die modernen Triebwagen der Salzburger
Lokalbahn;

G. Mackinger/W. Mauracher;

1992 - Wien
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Verkehrskonzepte Salzburg (mit Bezug zu den Schienenbahnen in Salzburg

Eine Stadt, die so viel leistet, muss sich
eine Stadtbahn leisten konnen. Die
StadtUbahn muB her!;

Vzbgm. Dr. J. Dechant;

1992 - Salzburg

Einschdtzungen zur Mobilitat Stadt Salz-
burg - Band 2;

Socialdata - W. Brog;

1992 - Miinchen

Flughafenbahn Salzburg - Konzept einer
S-Bahn zum Salzburg-Airport;

P. Brandl;

1992 - Salzburg

Kennziffern der Mobilitidt Stadt Salzburg
- Band 1;

Socialdata - W. Brog;

1992 - Miinchen

Landesverkehrskonzept Salzburg Pilot-
projekt Il Musterkorridor B1 Ost Salz-
burg - Eugendorf - Endbericht;
Unterabteilung 6/2;

1992 - Salzburg

Landesverkehrskonzept Salzburg Pilot-
projekt Ill Musterkorridor B1 Ost Salz-
burg - Eugendorf - Systemplanung;
Unterabteilung 6/2;

1992 - Salzburg

Landesverkehrskonzept Salzburg Sonder-
publikation Landespressebiiro 94;
Rosinak/SedImayer/Snizek;

1992 - Salzburg

Moglichkeiten zur Optimierung des
offentlichen Nahverkehrs im Salzburger
Zentralraum - Ergédnzungsarbeit;

Richard Fuchs;

1992 - Salzburg

Nahverkehrskonzept Berchtesgadener Tal
- Erlauterungsbericht;
Lang-Keller-Burkhardt;

1992 - Miinchen/Zorneding

Nahverkehrs-Optimierung im Zentralraum
Salzburg Méglichkeiten und Varianten;
Expertengesprach;

1992 - Salzburg

OPNV-Optimierung und Lokalbahn-
verlingerung Siid Salzburg - Amtsbericht
Stellungnahme Mag. Abt. 9/01;
Magistratsabteilung 9 - 9/01/51763/90/130;
1992 - Salzburg

Potentiale fiir den offentlichen Verkehr
Stadt Salzburg - Band 3;

Socialdata - W. Brog;

1992 - Miinchen

Regionalisierung eine Chance fiir den
Nahverkehr auf der Schiene;
Bornewasser/Murr;

1992 - Miinchen

Salzburger Nahverkehrskonzept;
Floimair;
1992 - Salzburg

Umweltverbund Daten Fakten Chancen
Stadt Salzburg - Band 4;

Socialdata - W. Brog;

1992 - Miinchen

.

Verkehrsleit- und Informationssystem
Salzburg - Teilbericht Staumanagement;
Stottmeister;

1992 - Darmstadt

Verkehrstechnisches Gutachten OV-
Musterkorridor B1 Ost Salzburg - Eugen-
dorf;

SedImayer/Snizek;

1992 - Salzburg

Vorschlige zur Weiterentwicklung des
offentlichen Personennahverkehrs im siid-
lichen Landkreis Berchtesgadener Land;
M. Leubner;

1992 - Berchtesgaden

Mitdenken - Umdenken - Umsteigen -
Einsteigen: Steigen Sie ein in die
Diskussion Nahverkehr hat Zukunft;

R. Fuchs;

1992 - Salzburg

Finanzierungsmodelle ~ Stadtbahnbau
Salzburg Baukostensummen auf der Basis
der PGS-Studie;

R. Fuchs/R. Deutner;

1992 - Salzburg

100 Jahre Festungsbahn;
G. Mackinger;
1992 - Salzburg

Projekt einer Gaisbergbahn mit zwei Tal-
stationen;

Th. Wizany;

1992 - Wien

Organisation des Offentlichen Nahver-
kehrs im Zentralraum Salzburg;

R. Fuchs;

1992 - Salzburg

AK Schienenverkehre Stadtbahn, Schnell-
bahn, Regionalbahn - Typenblitter -
Netzpléane;

R. Fuchs;

1993 - Salzburg

Aktionsprogramm Verkehr und Langfrist-
entwicklung Salzburg Konzepte kleinerer
u. mittlerer Stadte;

M. Eckschlager;

1993 - Kaiserslautern

Ausbau des Nahverkehrs im Strecken-
abschnitt Salzburg-Freilassing - MaB-
nahmenkatalog;

Ing. Miihlbachler;

1993 - Wien

Buslinie 99 Konzept fiir eine Buslinie

zwischen  Ausstellungszentrum und
Hauptbahnhof;
P. Brandl;

1993 - Salzburg

Grundlagenpapier zum Thema Lokal-
bahnfinanzierung - Stadt/Land - Gipfel
vom 3. September 1993;

R. Fuchs/P. Haibach;

1993 - Salzburg

Landesverkehrskonzept "Der Salzburger
Weg": Vortrag Osterreichische Verkehrs-
wissenschaftliche Gesellschaft;

H. Schnirer;

1993 - Salzburg

& OPNV im ZR Salzburg)

Linienzusammenstellung Flachgau, Ten-
nengau;

G. Fuchshuber;

1993 - Salzburg/Wien

Machbarkeitsstudie zur Uberpriifung und
Neukonzeptionierung des OPNV Land-
kreis Berchtesgadenerland;

SNV Studiengesellschaft Verkehr mbH.;
1993 - Berlin

Mit der Lokalbahn als Stadtbahn ins
nichste Jahrtausend;

AGRE-Schrift 10 - R. Fuchs;

1993 - Salzburg

Nahverkehr in Salzburg! Erfolg durch
Kompetenz: LAbg. Iris Schludermann -
Nahverkehrssprecherin der FPO Salzburg;
I. Schludermann;
1993 - St. Gilgen

Offentlicher Nahverkehr in Salzburg;
G. Laserer/A. Buchner;
1993 - Salzburg

OPNV-Massnahmenpaket 1993 Amts-
bericht;

H.-P. Kloss;

1993 - Salzburg

S-Bahn Salzburg-Freilassing;
Verein Neue Verkehrslésungen Salzburg;
1993 - Salzburg

StraBenverkehrslirm MaBnahmenplédne
Landeshauptstadt Salzburg 1992;
A.Univ.-Prof.DI Dr. H. Tiefenthaler/DI Sélder;
1993 - Innsbruck

Verkehrssituation und Verkehrspolitik in
Salzburg;

A. Unterhuber;

1993 - Salzburg

Verlingerung Krimmlerbahn vom Bahn-
hof Vorderkrimml bis Krimml bzw.
Krimml/ Wasserfille - Studie;
Schlosser/Leitner/Haussteiner;

1993 - Zell am See

Tourismus &  Schienenverkehr -
Gedanken zu einer neuen Chance im
umweltvertréglichen Tourismus;

R. Fuchs;

1993 - Salzburg

Das innovative Verkehrssystem fiir Salz-
burg: M-Bahn eine Weichenstellung fiir
den Personennahverkehr;
Enzinger/Lankmayer/Schmidt;

1993 - Salzburg

Abseits vom Auto - Losungen fiir den
offentlichen Personennahverkehr -
Handbuch fiir Gemeindevertreterinnen;
G. Fuchshuber;

1993 - Salzburg

Stadtbahn,
Regionalbahn -

AK Schienenverkehre
Schnellbahn,
Thesenpapier;
R. Fuchs;

1994 - Salzburg

Das Buch der Murtalbahn;
Dr. H. Wittmann;
1994 - Graz
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Verkehrskonzep

zu den Schienenbahnen in Salzburg

Greenpeace Klima Spezial - Verkehr-
Klima-Raumordnung - Wege zur klima-
vertrédglichen Landespolitik in Salzburg;
Fuchs/Kok/Lauber/Regner/Unterhuber/
Weichhart;

1994 - Salzburg

Grundlagenpapier Umweltverbund in der
EuRegio Salzburg;

R. Fuchs;

1994 - Freilassing

Hohe Auszeichnung fiir
Lokalbahn bei EuroRail
Award" Pressemitteilung;

W. Wichter;

1994 - Oerlinghausen/Bielefeld

Salzburger
‘94 "Green

Lokalbahnverlangerung Mirabell Projekt-
studie;

DI R. Herbrich;

1994 - Salzburg

Mit der "ROsenheimer REGIOnalbahn™
am Stau vorbei;
H. Ernst;

1994 - Salzburg

Umweltverbundkatalog Anforderungs-
profil fiir den Umweltverbund in der
EuRegio Salzburg;

R. Fuchs;

1994 - Salzburg

REK - Raumliches Entwicklungskonzept
Ziele und MaBBnahmen;

Mag.Abt. 09/01;

1994 - Salzburg

Stadtbahnverldngerung Mirabellplatz
Projektstudie;

DI R. Herbrich;

1994 - Salzburg

Verkehrsdaten zum Bus- und Obus-
verkehr;

Magistratsabteilung 9/04;

1994 - Salzburg

Schienennahverkehr im Zentralraum
Salzburg - engagierte Biirger formieren
sich und zeigen realisierbare Losungen;
R. Fuchs;

1994 - Wien

Ausbau des Nahverkehrs im Strecken-
abschnitt Salzburg - Freilassing - Nach-
tragsprotokoll zum MaBnahmenkatalog;
Mihlbachler;
1994 - Wien

Die Karte fiir den o6ffentlichen Verkehr -
Land Salzburg;

Freytag-Berndt und Artaria;

1995 - Wien

Entwicklungstendenzen der Verkehrsnach-
frage durch Angebotsverbesserung - aus-
gewdhlte Strecken Oberosterreich u. Salz-
burg;

Diplomarbeit F.-J. Schober;

1995 - Salzburg

Linienverkehr LandkreisBerchtesgadener
Land Bahnlinien, Konigssee-Schiffahrt,
Buslinien;
G. Fuchshuber;

\1995 - Salzburg

Moglichkeiten zur Optimierung des
offentlichen Nahverkehrs im Salzburger
Zentralraum - ausgewihlte Ergebnisse;
IPE-Wien Platzer/Sebastnik;

1995 - Salzburg

OV Musterkorridore B1/B158 Einfiih-
rung;

SedImayer/Snizek/Stocker;

1995 - Salzburg

Verkehrsentwicklung fiir die Stadt Salz-
burg - Szenarien;
Sammer/Roschel/Koch/Platzer;

1995 - Graz

VERMAN - Verkehrsmanagement im
Zentralraum Salzburg Projektstudie GZ
530;

Snizek;

1995 - Salzburg

S-Bahn Salzburg-Freilassing - Mit unse-
rer Bahn durch Salzburg;
Aigner/Buchner/Lanzinger/Laserer;

1995 - Salzburg

Grundsatzpapier der Salzburger (O)Bus-
Initiative;

Gaich;

1995 - Salzburg

Salzburger Verkehrsverbund - wesentlich
einfacher und auch giinstiger - Landes-
korrespondenz 26.5.1995;

Gasteiger;

1995 - Salzburg

Die Entwicklung von Regionalverkehrs-
konzepten in Salzburg - Stidtevergleich
Karlsruhe - Salzburg;

Seminararbeit M. Kunze;

1996 - Innsbruck

Die Lokalbahn Salzburg - Biirmoos -
Trimmelkam - ein Memorandum zur
Neuordnung;

J. Kaniak;

1996 - Salzburg

Die Salzburger Verkehrsbetriebe von
1975 bis heute;

Seminararbeit F. Rinder;

1996 - Innsbruck

Die verkehrspolitische Entwicklung der
Stadt Salzburg 1945-1975;
Seminararbeit G. Dallago;

1996 - Innsbruck

Empfehlungen des Verkehrsforums zum
Verkehrsleitbild der Stadt Salzburg und
beispielhafte MaBnahmen;

DI Eckschlager;

1996 - Salzburg

Handbuch fiir den Nahverkehr - Anre-
gungen, Bemerkungen, Vorschlige,
Konzepte;

G. Laserer;

1996 - Salzburg

Obus im AufbRUCH - OBUS SALZBURG -
WAS WIR FAHRGASTE UNS ERwarten -
Pressefahrt zum Obus-Symposium;

A. Schwarz/B. Stadlmann;

1996 - Salzburg

& OPNV im ZR Salzburg)

Regionale und wirtschaftliche Sinnhaftig-
keit des Ausbaus der regionalen Schienen-
streckn im Salzburger Zentralraum;
TransportTechnologie-Consult  Karlsruhe
GmbH;

1996 - Karlsruhe

Uberarbeitetes Stadtbahnkonzept Salzburg;
DI R. Herbrich;
1996 - Salzburg

Verbindung Westbahn (OBB) - Neuer
Lokalbahnhof;

P. BrandI/W. Karlowitsch/H. Thallmayer;
1996 - Salzburg

Verbindung Westbahn (OBB) - Neuer
Lokalbahnhof;

AGRE-Schrift 11/2 - P. Brandl/W. Karlo-
witsch/H. Thallmayer;

1996 - Salzburg

Bushaltestellen in Salzburg - zur Ge-
staltung der Obus- und Bushaltestellen
und ihres Umfeldes;

A. Schwarz/S. Hitter-Fertl/B. Stadlmann;
1997 - Salzburg

90 Jahre Postautobus;
Lésch/Potschner;
1997 - Bonn

Ideen zur Bewiltigung des offentlichen
Verkehrs bei Olympischen Winterspielen
in Salzburg 2006;

R. Fuchs;

1997 - Salzburg

Lokalbahn Salzburg - Lamprechtshausen/
Trimmelkam - Fahrgastzéhlung 1997;
BVR Biiro f.\Verkehrs-u. Raumplanung -
Schlosser/ Rauch;

1997 - Innsbruck

Lokalbahnverlingerung Ergebnisse der
Gutachten - geologisch-geotechnische
Beurteilung der Varianten;
bvfs Bautechnische Versuchs-
schungsanstalt;

1997 - Salzburg

& For-

Lokalbahnverldngerung Lokalbahnhof -
Mirabell technische Begutachtung 1997
- Planmappe;

DI R. Herbrich;

1997 - Salzburg

Lokalbahnverldngerung Lokalbahnhof -
Mirabell technische Begutachtung 1997
- Technischer Bericht;

DI R. Herbrich;

1997 - Salzburg

Navis Nahverkehrs-Infrastruktur-Pro-
gramm Salzburg - Gutachterempfehlung;
Snizek;

1997 - Wien

Olympische Winterspiele 2006 in Salz-
burg Grundlagen und Voraussetzungen f.
d. Machbarkeit der Bewerbung;
Wirtschaftskammer Salzburg;

1997 - Salzburg

Privatbahnen in Osterreich;
Christopher/Mackinger/Wegenstein;
1997 - Stuttgart

J
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Verkehrskonzepte Salzburg (mit Bezug zu den Schienenbahnen in Salzburg

Salzburgs Synchronik eine gleichlaufende
Darstellung historischer Ereignisse Stadt,
Land, Osterrreich, Welt;

J. Brettenthaler;

1997 - Salzburg

Stadtbahn ein ergdnzendes Verkehrs-
system fiir Miinchen und sein Umland;
Lauterbach/Barth;

1997 - Miinchen

Stadtbahn Salzburg Technisch-wirt-
schaftliche Machbarkeitsstudie und
Kostenschitzung;

DI Oberndorfer;

1997 - Wien

Verkehrswirtschaftliche Bewertung von 4
Ausbauvarianten einer Lokalbahn-
verlangerung in Salzburg;

IPE-Wien - Platzer;

1997 - Wien

Verlingerung der Regionalbahn Lamp-
rechtshausen - Biirmoos - Salzburg durch
die Stadt Amtsbericht;
Magistratsabteilung 9;

1997 - Salzburg

Von Salzburg nach Bad Ischl - Geschichte
der Salzkammergut-Lokalbahn, 3.
Auflage;

J. O. Slezak;

1997 - Wien

Auftakt in Salzburg - die Neuordnung
des Nahverkehrs in Salzburg;

F. Wernsperger;

1998 - Salzburg

Citylogistik fiir Salzburg - logistische
Konzeption zur Losung innerstidtischen
Lieferverkehrsprobleme Salzburg;
Fraunhofer-Institut Verkehrslogistik;

1998 - Niirnberg

Die Pinzgauer Lokalbahn Zell am See -
Krimml;

G. Breitfuss;

1998 - Murau

NAVIS - Die Weichen sind gestellt;
F. Wernsperger;
1998 - Salzburg

Salzburger Lokalbahn Analyse und Fort-
fiihrungskonzept;

Infora Unternehmensberatung;

1998 - Graz

Diskussionskonzept zur Neuerrichtung

einer SUD-LOKALBAHN  Kénigssee
Golling/Hallein - Anif - Salzburg-
Nonntal;

AGRE-Schrift 12 - R. Fuchs/P. Brandl/W.
Karlowitsch/G. Pitterka;
1999 - Salzburg

Dr. Richard - Geschichte eines Erfolges;
P. Lésch;

1999 - Bonn

Entwicklungskonzept EuRegio Salzburg
Berchtesgadener Land  Traunstein
Strukturuntersuchung;

SIR Salzburger Institut fiir Raumforschung;
1999 - Salzburg
g

ErschlieBung des stddtisches Umlandes
mit Stadtbahnen am Beispiel Hallein -
Anif - Salzburg;

Diplomarbeit P. G. Brandl;

1999 - Innsbruck

Grundsatzpapier Mobilitdtsvertrige - ein
neues Instrument der Sbg. Ld.Reg. Zur
Sicherung der Wirtschaftskraft;
Fachabteilung 6/7;

1999 - Salzburg

OBB Handbuch Ausgabe 1999;
Horn/Heless/Hofmann/Kropik/Lehnhart/
Petrovitsch;

1999 - Wien

Obus-Report der Plattform der Verkehrs-
initiativen;
Haibach/Hitter-Fertl/Schwarz/Stadlmann/
Seitinger u.a.;

1999 - Salzburg

Ersehnte Weite - Die Dampftramway und
andere Salzburger Erinnerungen;

E. Buschbeck;

2000 - Salzburg/Wien

Mehr Sicherheit fiir die Lokalbahn: 75
Mill. S sind gut angelegt! - Presse-
information;

Klinger Public Relations;

2000 - Salzburg

NAVIS  Projekt S-Bahn Salzburg
Anrainerinformation Haltestelle Parsch -
Abfalter;

0BB-Salzburg;

2000 - Salzburg

NAVIS Projekt S-Bahn Salzburg Prisen-
tation Landesregierung & Stadtrats-
kollegium;

OBB-Salzburg;

2000 - Salzburg

Verkehrsdrehscheibe Innviertel Bahnhof
Trimmelkam;

G. Mackinger;

2000 - Salzburg

1999/2000:
Reisezeitvorteile,

OPNV-Systemplanung
Erreichbarkeiten,
Potentialabschédtzung;
Stadt Salzburg, Magistrat f. Raumplanung
und Verkehr - Biiro f. Verkehrs- und Raum-
planung (Schlosser/Rauch);

2000 - Salzburg/Innsbruck

Olympisches Mobilititskonzept 2010
Mobil Bulletin 1;

AK 2010 Mobil - R. Fuchs;

2001 - Salzburg

Watzmann-Salzach-Verbund - Konzept
zum Offentlichen Personennahverkehr
Raum Siidostbayern und Salzburg;

M. Behringer;

2001 - Ainring

20 Jahre Aktionsgemeinschaft Rote
Elektrische - Osterr.dlteste durchgehend
aktive Verkehrs- & Fahrgastinitiative;

R. Fuchs;

2002 - Salzburg

& OPNV im ZR Salzburg)

Olympische Winterspiele Salzburg 2010,
Themenbereich Verkehr - Verkehrsmodell
zur Darstellung und Beurteilung der
Verkehrsstrome;

Biiro f. Verkehrs-
(Schlosser/Rauch);

2003 - Salzburg/Innsbruck

und Raumplanung

Mobilitdat in der Olympischen Zone
Salzburg 2010 - Grundsatzpapier zu
einem grenziiberschreitenden Verkehrs-
konzept;

AK 2010 Mobil - R. Fuchs;

2002 - Salzburg

Mobilitdt in der Olympischen Zone
Salzburg 2010;

AK 2010 Mobil - R. Fuchs/P. Neuherz;
2003 - Salzburg/Wien

Stern und Hafferl -
Tradition;
H. Marchetti; 2003 - Gmunden

Visionen mit

Packen wir’'s gemeinsam an - Appell des
AK 2010 Mobil zur neuerlichen
Bewerbung fiir Olympische Winterspiele
2014;

R. Fuchs/J. Weiser;

2003 - Salzburg

Pro Obus ist pro Umwelt - Tagungsband
1. Salzburger Obustage;

Regionale Schienen - Sonderband;

2004 - Biirmoos

Grenzenlos mit Bahn und Bus durch
Europa - Tagungsband 2. Salzburger
Verkehrstage;

Regionale Schienen - Sonderband;

2005 - Biirmoos

Salzburg - die Obusstadt - gestern,
heute, morgen;

Regionale Schienen - Sonderband;

2004 - Biirmoos

Erste Salzburger Verkehrstage 2003 -
Die Regionalbahn der Zukunft ist die
Zukunft der Bahn;

Regionale Schienen - Sonderband;

2004 - Biirmoos

Mobilitdtssicherung durch Stadtbahnen
in Stadt und Region;

DI G. Koch;

2004 - Salzburg

Regional-Stadtbahn in Salzburg;
Peter Brandl;
2004 - Salzburg

Regional-Stadtbahn in Salzburg;
Regionale Schienen - Sonderband;
2005 - Salzburg

REGIONALE SCHIENEN - alle Ausgaben
seit 1995 mit diversen Artikeln;
Regionale Schienen;

2005 - Salzburg/Seekirchen/ Biirmoos

Der Obus in Salzburg
G. MACKINGER
2005 - Salzburg
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Autoren dieser Ausgabe

Michael BEHRINGER

Vorsitzender Bund Naturschutz in Bayern e.V.
Ortsgruppe Freilassing, Saaldorf-Surheim &
Ainring

DI Peter G. BRANDL

Centerleiter Betrieb Bahnen bei der Salz-
burger Lokalbahn dabei fiir den Betrieb von
Obus, Lokalbahn und Bergbahnen zustindig.
2002 bis 2003 Projektleiter des Arbeitskreises
Verkehr der Bewerbungskommission Olympia
2010. Salzburg

Peter FEDDRICH

Siemens AG Transportation Systems Projekt-
direktor Stadtbahnen, Projektleiter Avanto/
S70, ehem. Elektro-Ingenieur in Stahl- und
Bergbauindustrie Asien Erlangen

FH-Prof. DI Hans-Georg FRANTZ

Prof. FH-Joanneum Kapfenberg Studien-
gang Infrastrukturwirtschaft / Urban
Technologies; Geschaftsfiihrer B.LM. OEG
Technisches Biiro Graz

Richard FUCHS

1995-2001 Salzburger Verkehrsverbund Tech-
nik, seit 2001 Oberdsterreichischer Verkehrs-
verbund Tarif- u. Angebotsplanung, Aktions-
gemeinschaft Rote Elektrische, Griinder
Zeitschrift Regionale Schienen, Salzburger
Verkehrsplattform Salzburg

DI Dr. Robert GOSS
Umweltschutzabteilung Land Salzburg

Baurat h.c. DI Erich HACKL
Ingenieurskonsulent fiir Bauwesen Hoch- &
Tiefbau, Boden- & Felsmechanik, Geologie,
Hydrogeologie, Verkehrswesen u.a.m., Gesell-
schafter und Firmengriinder Geoconsult ZT
GmbH. Wals/Salzburg

Mag. Peter HAIBACH

Sprecher der Plattform der Verkehrsinitiativen
im Zentralraum Salzburg; Obmann des Vereins
“Regionale Schienen”

DI Rainer HERBRICH

Geschaftsflihrer Herbrich Consult  Zivil-
technikergesellschaft, Statik & Bau unter-
irdischer Lokalbahnhof Salzburg

HR DI Dr.techn. Leonhard HOFLER
Leiter der Abteilung "Verkehrskoordinierung"
beim Amt der 00. Landesregierung, Linz/Donau

Klaus HOLZL )
Abt. Verkehrskoordinierung OV-Planung, Amt
der 00.Landesregierung, Linz/Donau

\

DI ETHZ Harry HONDIUS

freier Publizist, Berater, Eidgendssische Tech-
nische Hochschule Ziirich (ETHZ) Beaufays
Belgien

Florian ISMAIER
Geschaftsfiihrer der Initiative "Magistrale fiir
Europa", Karlsruhe

GR Ing. Peter KEMPTNER

Konsortium Neue Ischlerbahn, Gemeinderat
Stadt Salzburg, Geschaftsfiihrer “Peter
KempterMachtMarketing”, Salzburg

Dr. Dieter KLUMPP

Geschaftsflihrer Vorstand Alstom LHB GmbH.,
Vizeprasident Verband der Bahnindustrie
Salzgitter

o.Univ.Prof. DI Dr.techn.

Hermann KNOFLACHER

Vorstand TU-Wien Institut fiir Verkehrs-
planung & Verkehrswesen, Prds.Forum
Osterr.Wissenchaftler Umweltschutz, Mitglied
Europ.Akadem.Wissenschaft & Kunst, Uni
BOKU Verkehrsplanung, Lehrtétigkeit zahl-
reiche Uni Europa, USA, Japan, eigenes
Ingenieursbiiro fiir Verkehrsplanung Wien

DI Otfried KNOLL

Geschaftsfiihrer Niederdsterreichische Nah-
verkehrsorganisations Gesellschaft (NOVOG),
1986-1994 Leiter Verkehrsabteilung Stern &
Hafferl, 1992 Projektleiter Betriebs- & MaB-
nahmenkonzept 00 Privatbahnen Auftrag 00
Landesregierung, seit 1997 Eigentlimerver-
teter Schneebergbahngesellschaft St. Pélten

DI Giinther KOCH

Leiter KompetenzCenter Nahverkehr DE-
Consult Deutsche Eisenbahn-Consulting
GmbH Karlsruhe

Dr.-Ing.e.H. DI Dieter LUDWIG
Geschaftsfiihrer Verkehrsbetriebe Karlsruhe
VBK, Geschaftsfiihrer Albtal-Verkehrs-Gesell-
schaft AVG, Geschéftsfiihrer Karlsruher
Verkehrsverbund KWV, Vizeprasident Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen VDV, Be-
triebsleiter Stadtwerke Heilbronn Verkehrs-
betriebe Karlsruhe

Dir. Gunter MACKINGER

Leiter Geschaftsfeld Verkehr der Salzburg AG,
Direktor Salzburger Lokalbahn, Direktor
Stadtbus Salzburg

Andreas MULLER
Offentlichkeiitsarbeit/Marketing Karlsruher
Verkehrsverbund, Organisation Betriebs-
abteilung Verkehrsbetriebe Karlsruhe VBK
Karlsruhe

Dr. Giinther PENETZDORFER
Leiter OBB Regionalmanagement Salzburg
bis 2005 Koppl/Salzburg

Dipl.-Ing. Horst SCHAFFER
Senior Mobility Consultant & Intern. Ko-
ordinator Trolleymotion, ehem. stellv. Direk-
tor Verkehrsbetriebe Ziirich Unternehmens-
bereichs-Leiter Markt; Ziirich

Otto SCHALLABOCK

geschaftsfihrender Gesellschafter der
Grazer Firma B.I.M. OEG - Technisches Biiro
Verkehrsplanungen Betriebssimulationen
der dsterreichischen Partnerfirma von
RMCon, und beschiftigt sich schwerpunkt-
maBig mit Eisenbahnbetriebssimulation

Ing. Anton SCHIRUK
Verkaufsleiter Bombardier
Systems Wien

Light Rail

Ing. Andreas SCHWENDEMANN
Siemens AG Osterreich Leiter Geschaftsfeld
Mass Transit, Projektleiter Gelenktrieb-
wagen Salzburger Lokalbahn Wien

Dipl.-Wirt.-Ing. Arnulf SCHUCHMANN
geschiftsfiihrender Gesellschafter der S2R
Consulting mit Sitz in Ziirich und Hamburg;
S2R Consulting ist ein internationales
Beratungsunternehmen in der Verkehrs-
und Logistikbranche

Ing. Horst SPEER .

ehem. Leiter Maschinendienst OBB-Zug-
forderungsstelle  Bischofshofen, ehem.
Betriebsleiter AnschluBbahn Kraftwerke
Kaprun, Salzburg

Dr.med. Michael STUDNICKA
Universitdts-Klinik fiir Pneumologie, Dekan
fiir Akademische Angelegenheiten der
Medizinischen Privatuniversitdt Paracelsus
Salzburg

Harald THALLMAYER

1942-49 Studium der Mathematik und
Physik an der Univ. Innsbruck, 1951-85
Lehrer am BG und BRG Innsbruck, WSH Fel-
bertal und WIKU Salzburg.1987-95 Entwurf
von Taktfahrpldnen beim OIR Wien und EWI
ZURICH

DI Marc WAGNIERE
M-Engineering Projektleiter GTW Lilo
Stadler Rail AG Bussnang/Schweiz

Anton ZIMMERMANN
Verkaufsleiter Stadler
nang/Schweiz

Rail AG Buss-
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PORR baut fir uns alle. PORR baut alles fir uns. Zum Beispiel

im Verkehr. Ob StraBen und Autobahnen, ob Tunnel, Briicken, nnnn
Eisenbahnstrecken oder Landebahnen. Bahnhoéfe und Gleisan-

lagen sind Verkehrsbauten besonderer Art. Sie schaffen

Verbindungen zwischen Stadten und Dérfern. Know-how zahilt.

Wir haben es.

Zukunft zahlt. Wir bauen sie.

————
e

Absberggasse 47, A-1103 Wien
Porr Technobau und Umwelt AG Tel. 050 626-1509 | Fax 050 626-1651
Abteilung Bahnbau bahnbau@porr.at | www.porr.at




Starke Leistung
am Gleis

ROBEL Bahnbaumaschinen GmbH

Industriestrafe 31 - 83395 Freilassing - Deutschland
Tel: +49 (0) 8654 /6090 - Fax: +49 (0) 8654 /609-100 H D B E l

E-mail: info@robel.info - Internet: www.robel.info Halhisbhinmetoblinan EmbH




Inc. oder ihrer

der

Mobilitit im Stadtverkehr spielt im modernen
Leben eine zentrale Rolle. Bombardier* FLEXITY*
StraBen- und Stadtbahnen bieten weltweit Ver-
lasslichkeit und Effizienz fiir den stidtischen
Nahverkehr. Bombardier Transporlation verfiigt
tiber eine vielfach bewéhrte Produkipalette, von
der 100% Niederflur-StraBenbahn bis zu Hochflur-
Stadtbahnen. Unser modulares Fahrzeugkonzept
ermaoglicht flexible Lisungen, die sich den
Gegebenheiten jeder Stadt anpassen. FLEXITY
Produkte garantieren einfache Integration in

www.bombardier.com

schiiisselfertige Transportsysteme und
ermdglichen den Einsatz von Antriebs- und
Steuerungstechnik aus dem Hause Bombardier.
Mit einem Wartungs- und Instandhaltungsservice
vor Ort sowie einem umfassenden Ersatzteil-
programm steht Ihnen Bombardier stindig zur
Seite. Detaillierte Marktkenntnis und technisches
Know-how zéhlen zu den Stdrken unserer
Mitarbeiter. Bombardier FLEXITY StraBen- und
Stadtbahnen bringen mit Sicherheit Bewegung in
Ihre Stadt.

BOMBARDIER
FLEXiTY



DIE ARBEITERKAMMER.

WIR BRINGEN IHRE RECHTE AUF SCHIENE.

WERBUNG

In allen Fragen rund um den Job oder
wenn es um den Konsumentenschutz geht.

Kammer flir Arbeiter und Angestellte fur Salzburg AL TOURIE
5020 Salzburg - Markus-Sittikus-Strae 10 - Tel.: 0662-8687-0 ] 4C
o o o e e e R Em E Em Em mm Em Em

AL, www.ak-shg.at

TRAFICO

VERKEHRSPLANUNG

Gmunden - Salzburg — Wien — Luxembourg

OGB G Eisenbahner

Gewerkschaft

Wir beraten Sie gerne!

www.trafico.at

Die Gewerkschaft der Eisen-
bahner tritt fir eine
rasche Realisierung der

Stadt-Regionalbahn in
seit 1919 .
in ltzling Salzburg ein!

Ein Familien-
unternehmen

Zentralheizungen Reden wir nicht mehr
Gas- und Wasserinstallationen daruber — bauen wir sie
endlich!
ING. JOSEF WEISER KG
Itzlinger Hauptstr. 21 - 5020 Salzburg - Tel. 0662/451151-0 1 ios!
Fax 0662/45 35 54-85 . E-Mail: office@weiser-kg.at (Ot Clicho| @i
AK-Vizeprasident
Walter Androschin

Landesvorsitzender der Salzburger Eisenbahnergewerkschaft




S-Bahn Salzburg

- die S-Bahn Salzburg wird auf den bestehenden Schienenstrecken
von StraBwalchen nach Golling gefiihrt

Bahn wirkt.

- mit dem Ausbau des Westastes werden die S-Bahn Zige kiinftig
bis Freilassing durchgebunden

Die neue Nahverkehrsflotte.

- Elf neue Talent-Triebwagen machen den Salzburger Nahverkehr
attraktiver

- bis 2009 entstehen zwolf zusatzliche moderne S-Bahn
Haltestellen

- bereits jetzt sind 25 von insgesamt 31 Haltestellen im S-Bahn
System in Betrieb

- zwischen Salzburg Hbf und Golling verkehren taglich 67 S-Bahn Ziige,
zwischen Salzburg Hbf und Stralwalchen 48

- taglich werden von der S-Bahn 3.300 Zugkilometer zuriickgelegt

” ”l Molinari Rail
M Ilhr Partner fiir ...

MOLINARI

Molinari Consulting AG
Schulstrasse 11
8542 Wiesendangen/Schw

Operation

fon +41 52 338 20 82 . e
fax +41 52 338 20 81 Training

. Engineering
Molinari Engineering Gmb!

Achenseestrasse 1-3

6200 Jenbach/Osterreich

fon +43 52 446 00 29 11
fax +43 52 446 00 557

info@molinari-rail.com
www.molinari-rail.com

NERGIEAG

Oberosterreich

Kraftwerk Riedersbach &
5120 St. Pantaleon |

Tel. 07684/9000-8220

e-mail:
service@energieag.at

Internet: §
www.energieag.at }
www.stahlpark.com




Kompakter, luftgekihlter
IGBT Traktionsstromrichter der
Baureihe ETRIS T1000

ELIN EBG Traction GmbH, CumberlandstraBe 32-34, A-1141 Wien,
Tel: (+43/1) 89990-2386, Fax: (+43/1) 89990-3862, www.elinebgtraction.at

Ihr zuverlassiger Partner bei der Ausflihrung
anspruchsvoller Bauvorhaben der Bereiche:

HOCH- UND INDUSTRIEBAU
GENERALUNTERNEHMERBAU
RENOVIERUNGEN, BAUTRAGER
BRUCKENBAU, LARMSCHUTZBAU
KANAL- UND DEPONIEBAU
KLARANLAGENBAU, LEITUNGSBAU
SPEZIALTIEFBAU, KRAFTWERKSBAU
STRASSENBAU, PFLASTERUNGEN
BAHNBAU

UNTERTAGEBAU
BEWEHRUNGSZENTRUM

ALPINE MAYREDER Bau GmbH
5071 Salzburg/Wals, Alte Bundesstr. 10

Telefon 0662/8582-0, Fax 0662/8582-31
e-mail: office@alpine.at e http:\\www.alpine.at

e A I

pedeSTRAIL - STRAILastic_S

Wir verbinden Schiene & Stral3e

Gummiwerk Kraiburg Elastik GmbH / D-84529 Tittmoning, Obb. / GdllstraRe 8 +49|8683|701-0 -126 | info@strail.de

STRAIL ist eine Marke der KRA'BURG Gruppe




Kompetenz in Fragen des 6ffentlichen Verkehrs

Folgende Fragen kénnen wir mit Hilfe des Programms RailSys beantworten:
e Maximalfahrplan fiir die bestehende Infrastruktur

e Abklarung der fiir den beabsichtigten Fahrplan erforderlichen

Beratung und InfrastrukturmaBnahmen

Infor matlo!7§ \{erar bel_tung Im e Eventuell notwendiger Ausbau der Sicherungstechnik
Mobilitétsbereich e Trassenfindung fiir Ziige auch iiber das S-Bahn-Gebiet hinausgehend
Schmiedgasse 36 ¢ A-8010 Graz e Abklirung der fiir eine piinktliche Betriebsabwicklung benétigten
Tel.: +43 (0) 316/844 888 * Fax: DW-44 : ; s
E-Mail: office@bim.at ® www.bim.at lGlsaniiagen ingey Bahnkafch
- Simulationsprogramm auch geeignet fiir StraBenbahn- und O-Busbetrieb

b »,

| )c OLlE ci PDlDa O a [) :

Glib D, die Betrieb ation de enba erke ae
die op ale a Ba Proje

WERBUNG

FH KAPFENBERG
4C

TRAFFIC

Nutzen Sie unsere kompetenten Beratungsdienst-
leistungen und innovativen Softwaresysteme.

PTV - |hr Partner im O PNV Aktuelle Informationen zu Beratung und Software-
lésungen finden Sie auf unserer Homepage

www.ptv.de oder rufen Sie uns an.

PTV Planung Transport Verkehr AG
Stumpfstraiie 1, 76131 Karlsruhe

Tel: +49 721 %6 51-200 D | KV-/
Fax: +49 721 06 51-299
E-Maik: info pt@ptv.de

wyw.phy.de traffic mobility logistics




HERBRICH CONSULT®

ZIVILTECHNIKERGESELLSCHAFT

Ingenieurbliro Herbrich Ziviltechnikergesellschaft
A-5020 Salzburg * Ginzkeyplatz 10
Telefon +43/(0)662/624700 * Fax +43/(0)662/624700-20
E-Mail: herbrich_consult@herbrich.at * www.herbrich.at

_ NW LPRUF ek i
e GUTACHTEN, BERATl;[Nﬁr

A-5020 Salzburg / Austria, Preishartiweg 4, Tel.+43 /662 / 430703-0, Fax -33
E-Mail: office@laabmayr.at Internet: www.laabmayr.at

WELTWEITE ERFAHRUNG IN PLANUNG
UND BERATUNG VON U-BAHNSYSTEMEN

Mitarbeit bei U-Bahnprojekten in Athen, Bangkok, Bochum, Genua,
Hongkong, Istanbul, London, Miinchen, Neu Delhi, Pittsburgh, Porto;
Pusan, Rom, Santiago de Chile, Sao Paolo, Seoul, Singapur, Ta|§)e|,
Washington, Wienu.a.m. -

GEOCONSULT ZT GmbH, HOLZLSTRASSE 563, A-5071 WALS/SALZBURG r‘
" TEL. 0662-65 9 65-0, FAX.0662-65 9 65-10, E-MAIL: office@geoconsult.at
Zertifiziert nach.1SO 9001




Systeme fiir Schienenfahrzeuge

raiservices
KEEPS YOUR BUSINESS RUNNING.

Betreiber und Hersteller von Schienenfahrzeugen haben eines gemeinsam: unterschiedliche Serviceanforderungen. Deshalb bietet Knorr-Bremse jetzt
ein breites Spektrum von Nachmarktdienstleistungen in erstklassiger Qualitét. Fiir alle Fahrzeugtypen - maBgeschneidert, in jedem gewiinschten

Umfang. Mit railservices haben Performance und Wirtschaftlichkeit im Service-Segment einen neuen Namen!

KNORR-BREMSE

www.knorr-bremse.com

'WESTINGHOUSE
Bl

@ ‘ WESTINGHOUSE
plaiform screen doors
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raiervices
!"“!':ii{:!!,u'm i dinns Brems- ‘ Luft- On-Board- ‘ Bahnsteig- [{\EIE I ET
;.;LL.C.I..C Systeme tiiren Services

systeme | beschaffung

Brems- Drehgestell- ‘ Hydraulische‘ Tiir
steuerung ausriistung Systeme Systeme

NI ic

@ member af iC group

Verkehrsplanung
Standortplanung

Regionalplanung

Verkehrstrageriibergreifende
Losungen

Strategie - Konzeption -
Finanzierung - Umsetzung

IPE Integrierte Planung und Entwicklung
regionaler Transport- und Versorgungssysteme Ges.m.b.H.

A-1070 Wien, KaiserstraBBe 45
Tel.: +43(1)522 47 67

office@ipe.co.at
www.ipe.co.at
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Zur Attraktivitdtssteigerung des &ffentlichen
Verkehrs gehért maBgeblich ein entsprechend
ausgebautes Informationsangebot. Der
Salzburger Verkehrsverbund hat als erster
Verkehrsverbund Osterreichs auf ein neues
Instrument der Kundeninformation gesetzt
und mit August 2005 den sogenannten
.Ssprechenden Fahrplan® eingefiihrt. Dieses
neuartigeautomatischeFahrplanauskunftssystem
basiet auf moderner Spracherkennungstech
nologie und ist rund um die Uhr verfiigbar. Als
grenziiberschreitendesundvonderEUimRahmen
des Interreg lll-A Projektes geférdertes System
bietet es Fahrplanauskiinfte fiir das gesamte
Gebiet des Salzburger Verkehrsverbundes

einschlieBlich des Landkreises Berchtesgadener
Land. Das System kann von jedem Handy oder
Festnetz aus angerufen werden. Der Kunde
widhlt die Servicenummer
+43 / 662 / 632900

(Fiir Anrufe aus Deutschland: 0 86 51-773 131)
und wird von einer menschlichen Stimme
Schritt fiir Schntt durch das System geleitet.
Die benétigten Verbindungen werden dem
Anrufer vorgelesen, kiinnen auf Wunsch aber
auch als SMS zugesandt werden. Das Service
inklusive SMS verursacht fiir den Kunden neben
den nomalen Telefongebiihren keine weiteren
Kosten.

f}F

i - l
Land und verd von dar EU
Fonds iir Regonals Entwickhung [EFRE) kofinansert.

Alle Busse! Alle Bahnen! Eine Auskunft! =:..=.

dietmar tollerian fotografiert




Die Zukunft der Bahnen
gemeinsam gestalten

www.siemens.com/transportation

SIEMENS

efficient rail solutions



Zuverlassige Partner

in allen Bereichen des Gleisbaues

bbw

BAHNBAU WELS

12 bittner

[ IGieisau BAHN- UND GLEISBAU GMBH

| HHDMEEHE‘-

ﬂ: _
Unternehmen der ™8 Bahntechnik Gruppe

Bahnbau Wels GmbH Tel.: +43 (0)7242 47045 0
Grunbachplatz Fax: +43 (0)7242 47045 1
Postfach 115 E-Mail: office@bbw.at

4600 Wels www.bbw.at



