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1. Allgemeines

Der Stadtbahnbeauftragte nennt seine Ausarbeitung Bericht. Hierzu folgende Erlauterungen:

Bericht:

Laut Wikipedia (abgerufen 15.04.2017) ist ein Bericht ein Dokument, das einen Sachverhalt oder eine Handlung
objektiv schildert, ohne Wertungen des Autors zu enthalten.

Ein Bericht muss die Aufgabenstellung enthalten (wortiber soll berichtet werden) und die hierzu getroffenen
Feststellungen zum Sachverhalt in nachvollziehbarer Form, also mit Quellenangaben, und zweckmaRig aber
nicht notwendig eine Zusammenfassung.

Studie:

Eine Studie beschreibt in der Regel zu einem Problem eine Analyse, mehrere mdgliche Entwicklungen, mehrere
Lésungsmaglichkeiten, mit oder ohne Empfehlungen.

Eine Studie enthalt in der Regel die Aufgabenstellung (was will der Auftraggeber wissen), die Erhebungen der
tatsachlichen oder vermuteten Tatsachen, die absehbaren und mdéglichen Entwicklungen und Lésungsmog-
lichkeiten mit Wertungen, und zweckmaRig aber nicht notwendig eine Zusammenfassung.

Der Wert einer Studie ist in hohem Maf} abhdngig vom Fachwissen des Erstellers.

Gutachten:

Laut Wikipedia (abgerufen 15.04.2017) ist ein Gutachten ein begriindetes Urteil eines Sachverstandigen uber
eine Zweifelsfrage. Ein Gutachten enthalt die Aufgabenstellung (was will der Auftraggeber wissen), die
Feststellung der Tatsachen in nachvollziehbarer Form, die sachverstandige Beurteilung und zweckmaRig aber
nicht notwendig eine Zusammenfassung. Mehrere Gutachten kénnen in der Beurteilung voneinander abwei-
chen.

2. Zum Bericht

2.1. Aufgabenstellung

Die Aufgabenstellung ist nicht klar definiert.

Laut Abschnitt 5 erhielt der Stadtbahnbeauftragte von der Stadt Salzburg folgenden Auftrag:

,Die Stadt Salzburg richtet zur Unterstiitzung und Beratung bei der Realisierung einer Euregio-Bahn die
Funktion eines Stadtbahn-Beauftragten ein. Dieser soll als Konsulent auf ldngere Sicht einerseits flir die
Ermittlung der Errichtungs- und Betriebskosten eingesetzt werden und andererseits die Méglichkeiten einer
Finanzierung dieses Grol3projektes kléaren.”

In Abschnitt 2 schreibt der Stadtbahnbeauftragte: ,Das Teilnetz T2 mit unterirdischer Stadtquerung war
Gegenstand der Analysen des Stadtbahnbeauftragten.®

Aus dieser unklaren Formulierung kann die beabsichtigte Aufgabenstellung nur vermutet werden. Anzunehmen
ist, dass zu ermitteln waren

- die Errichtungskosten,

- die Betriebskosten,

- die Finanzierungsmaglichkeit,

und zwar fur das Teilnetz T2.

2.2. Feststellungen zum Sachverhalt

Die Benennung der Quellen ist mangelhaft.

Bankverbindung Oberbank IBAN AT72 1509 0001 1115 2799 BIC OBKLAT2L Seite 1 von 21 Seiten



Es werden Firmen wie z.B. ,Blros Herbrich, PTV und Traffix“ (Abschnitt 2) genannt, ohne den vollen Wortlaut
der Firmen zu nennen. Solche Angaben sind nicht nachvollziehbar und deshalb wertlos.

Es werden Studien, Gutachten, Stellungnahmen und Berichte wie z.B. Herbrich-Studie, PTV-Studie (Abschnitt
1) zitiert, ohne die Arbeiten exakt zu benennen. Es ist anzunehmen, dass diese Biros schon mehrere Studien
gemacht haben. Das trifft auch auf die in Abschnitt 5 aufgezahlten analysierten Dokumente zu. Lediglich die
»Stellungnahme des Landesgeologen vom 21.04.2016“ und das ,,Gutachten und der Prifbericht der
Bautechnischen Versuchs- und Forschungsanstalt Salzburg vom 19.06.1997 zur Frage des Baugrundes
(Seeton)“ (Abschnitt 5) sind eindeutig benannt. Alle anderen Dokumente sind nicht eindeutig, die Zitate sind
deshalb wertlos.

Bei Verweisen auf Internetseiten fehlen die Abrufdaten. Es handelt sich Gberwiegend um Verweise auf Seiten,
die fur das Publikum und nicht fur Fachleute gemacht sind.

Es werden wichtige Dokumente nicht erwdhnt und nicht beriicksichtigt. Uns ist bekannt, dass dem
Stadtbahnbeauftragten unter anderem die sogenannte Brandl-Studie’ Gibermittelt wurde. Diese grundlegende
Studie kommt im Bericht des Stadtbahnbeauftragten nicht vor.

Es werden Gesprache erwahnt, wie z.B. ein ,Gipfelgesprach” (Abschnitt 3), ohne Angabe eines Datums und
der Teilnehmer oder wenigstens eines Hinweises, wer der ,Gipfel® ist.

In Abschnitt 5 wird unter ,Gesprache“ eine Namensliste wiedergegeben, ohne Bezeichnung der Funktion der
Gesprachspartner, ohne Gesprachsdatum, ohne wenigstens zusammenfassende Inhaltsangaben. Diese
Angaben sind wertlos.

Im gesamten Bericht ist nicht erkennbar, wo die Sachverhaltsdarstellungen enden und wo Wertungen des
Stadtbahnbeauftragten beginnen. Der Bericht ist auch in dieser Hinsicht mangelhaft. Da es sich um einen
Bericht handelt, dirften Wertungen nicht vorkommen. Der Bericht ist aber durchsetzt mit Wertungen. Es fallt
auf, dass der Bericht auf einer Herbrich-Studie (welche? 2) aufbaut und dann alle méglichen Kosten aus anderen
Quellen hinzukommen. Ein Bericht misste aber die verschiedenen Quellen nebeneinander vergleichbar dar-
stellen. Der Bericht vermischt Errichtungskosten (Baukosten) und Betriebskosten zu einem Konglomerat. Finan-
zierungsmoglichkeiten kommen tberhaupt nicht vor, aufder einem Hinweis, dass ein Public-Private-Partnership
(PPP) Modell nicht zu verfolgen sei (Abschnitt 13 - Zu guter Letzt), diese Uberschrift wohl als Ausdruck von
Selbstironie?

Es handelt sich also eher um ein Gutachten als um einen Bericht. Der Aufgabenstellung ware wohl Gutachten
geschuldet. Die Erstellung eines Gutachtens ist aber dem Stadtbahnbeauftragten nach eigenem Ermessen
(Sonntags-Interview mit Salzburg24 am 26.Marz 2017) mangels Sachverstand nicht moglich.

2.3. Zusammenfassung

Der Bericht stellt die Zusammenfassung an den Anfang (Abschnitt 1). Das ist in Ordnung, erhéht aber die
Wahrscheinlichkeit, dass der eigentliche Bericht nicht gelesen wird. Die Diskussion, nach Ablieferung des
Berichtes, Iasst die Vermutung aufkeimen, dass das gar nicht gewiinscht wurde.

Die Fragen nach

- den Errichtungskosten werden unscharf beantwortet, weil nicht nachvollziehbar und vermischt mit den
Betriebskosten,

- den Betriebskosten, werden unscharf beantwortet, weil nicht nachvollziehbar und vermischt mir den
Errichtungskosten,

- der Finanzierungsmaglichkeit werden Uberhaupt nicht beantwortet.

" Dipl.-Ing. Peter G.Brandl: ,ErschlieRung des stadtischen Umlandes mit Stadtbahnen — am Beispiel Hallein-Anif-Salzburg®, Innsbruck 1999
2 Dipl.-Ing. Rainer Herbrich: Im Zusammenhang mit der Regionalstadtbahn hat die Firma Herbrich Consult, Ziviltechniker-GmbH die Ge--
samtleitung, die Statik und den Tiefbau des Salzburger Lokalbahnhofes erfolgreich ausgefuhrt. Neben dem Gesamtprojekt Bahnhofsvor-
platz mit Tieferlegung Lokalbahnhof hat DI Herbrich folgende relevanten Studien fir den Weiterbau der Regionalstadtbahn verfasst, bzw.
mitgearbeitet: 1. Projektstudie Stadtbahnverlangerung Lokalbahn Mirabellplatz 1994, 2. Vorstudie Stadt-Regional-Bahn Salzburg 2008
Leistungsbild, Vorprojekt und Einreichprojekt, 3. ERB-Machbarkeitsstudie Teilnetzuntersuchungen T1b und T2 erstellt 6.9.2016
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3. Mangel des Berichts im Einzelnen

Auffallig ist die Tatsache, dass das Ergebnis des Willi Rehberg in seinem ,Bericht des Stadtbahnbeauftragten
zu den Kosten und Risiken des Projektes Stadtregionalbahn Salzburg® von ihm selbst bereits zu Beginn seiner
Arbeit, also ein Jahr vor Abschluss, den Medien bekanntgegeben wurde. Bei Gutachten, Studien und Berichten,
wie dies einer sein soll, ist es Ublich, dass auf bisherigen Arbeiten aufgebaut wird, bzw. diese zumindest, mit
Sachargumenten kommentiert werden. Das fehlt bei diesem Bericht vollig. Zum Thema Regional-Stadtbahn
existiert, als Ergebnis des ,Arbeitskreises Stadtbahn“ im Auftrag des Landes Salzburg, das sogenannte
sLeistungsbild Stadtregionalbahn aus dem Jahr 2008. Diese Studie wurde von vier namhaften Salzburger
Tunnelbau-Ingenieursburos, Geomechanikern und Tiefbauern, auf Basis aller bisherigen Gutachten und
Studien, erarbeitet und ist derzeit die einzige seridse Kostenberechnung fur das Bauprojekt Regional-
stadtbahn-Innenstadttunnel. Dieses ,Leistungsbild* erfahrt im Bericht des Stadtbahnbeauftragten nicht einmal
eine Erwahnung. Darauf wird spéater noch eingegangen.

Damit fehlt jegliche Berechnungsbasis im Bereich Tiefbau und damit auch die Berlicksichtigung der geologi-
schen Gegebenheiten in Salzburg (Seeton). Nur so ist zu erklaren, dass den bisherigen Gutachten und Studien
im Bericht des Stadtbahnbeauftragten unterstellt wurde, dies ,vergessen® zu haben.

Nachdem also die Behauptungen im Bericht des Stadtbahnbeauftragten nicht auf fachkompetenten Vorarbeiten
aufbauen und er selbst auch keine nachvollziehbaren Berechnungen auf eigenen Recherchen aufweist, ist es
mit dieser Bewertung notwendig, auf eine Reihe gravierender Mangel im Bericht des Stadtbahnbeauftragten
hinzuweisen. Dabei muss auf die fachlich kompetente Arbeit der vielen Experten hingewiesen und gedankt
werden, weil im Bericht des Stadtbahnbeauftragten man den Eindruck gewinnen muss, dass die Autoren aller
Vorarbeiten seit 1989 bis heute in ihren Aussagen diskreditiert werden. Es ware auch die Pflicht des Stadtbahn-
beauftragten gewesen, sich all dieser Literatur zu widmen.

Obwohl selbst dieser Bericht des Stadtbahnbeauftragten, mit allen sehr leicht zu widerlegenden Behauptungen,
auch durch den viel zitierten ,Hausverstand* als unrichtig erkannt werden kann, hat der Verein S-Bahn Salzburg,
das Ergebnis diskutiert und unter fachlichen Aspekten bewertet.

3.1. Fahrgastpotential der Regionalstadtbahn im Netz und im Innenstadt-
Tunnel

Im Bericht des Stadtbahnbeauftragten und in diversen Interviews in den Medien erklart der Stadtbahnbeauf-
tragte, hier im Sonntags-Interview mit Salzburg24 am 26.Marz 2017, folgendes: "Zum Beispiel habe ich versucht
zu erkléren, wie ich darauf komme, dass eine Stadtregionalbahn lediglich 5.000 Autofahrten pro Tag einsparen
wirde. DIESE ZAHL STAMMT NICHT VON MIR, sondern von einer Untersuchung der PTV ...". Warum wird
die Zahl nicht verifiziert? Wenn der Stadtbahnbeauftragte nur an einem Wochentag in der Friih zwischen 6 und
8 Uhr am Bahnhofsvorplatz die Pendlerstréme beobachtet hatte, was naheliegend gewesen ware, hatte er
selbst merken mussen, dass diese Zahl nicht stimmen kann! In der ERB-Machbarkeitsstudie wird von einem
Fahrgastpotential von 62.000 (PTV ERB Verkehrsmodellierung und gesamtwirtschaftliche Bewertung Seite 68)
gesprochen. Die Zahl ,5.000 die der Stadtbahnbeauftragte behauptet, ist zwar auf Seite 64 zu finden, betrifft
allerdings nur das Fahrgastpotential zwischen Anif und Hallein. Der darauf folgende Satz wurde vom
Stadtbahnbeauftragten schlicht ,vergessen®: ,,Das LRT-Netz hat damit eine hohe Verkehrswirkung.
Werktaglich ist mit etwa 62.000 LRT-Beférderungsféllen zu rechnen.” Dass die Zahl 5.000 falsch sein
muss, durfte offensichtlich dem Stadtbahnbeauftragten selbst aufgefallen sein, weil sonst hatte er nicht beim
Verein S-Bahn diesbezlglich nachgefragt. Um die vom Stadtbahnbeauftragten ausgeldste Verwirrung nicht
weiter breitzutreten, wird einfach die Tabelle ,T2 Teilnetz Austrae — Hallein“ aus der ERB-Machbarkeitsstudie
auf der ndchsten Seite aufgezeigt. Damit kann sich jeder sein eigenes Bild von der Aussage des Stadtbahnbe-
auftragten machen.

Im Bericht des Stadtbahnbeauftragten wird behauptet, dass es mit dem Verkehrsplaner Dr. Gerhard Platzer ein
Gesprach gegeben haben soll. Wenn dem so ware, misste der Stadtbahnbeauftragte von Dr. Platzer die Zahl
38.000 gehort haben. Dr.Platzer hatte 1995 eine Fahrgastprognose fiir die Regional-Stadtbahn erarbeitet und
mit 38.000 Fahrgasten pro Tag als Minimum definiert. In der Diplomarbeit von DI Brandl wird von 80.000
gesprochen. Das genannte Fahrgastpotential aus 5.000 ,eingesparten Autofahrten® liegt in einer Zehnerpotenz
neben den wahrscheinlichen Zahlen.

In jeder seridsen Studie wird auf Fakten aufgebaut, die meist in der Statistik Austria erhoben werden. Zum
Thema Fahrgastpotentiale muss vorab der Verkehrsraum, der Zentralraum Salzburg mit knapp 1,5 Mio
Einwohnern, herangezogen werden. Dann mussen die Begriffe ,Fahrten® und ,Pendler” differenziert werden,
denn ein Pendler (eine Person) absolviert in der Regel zwei Fahrten pro Tag. Beim Fahrgastpotential ist aber
nur die Anzahl der Fahrten relevant.
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ERB-Verkehrsmodellierung und gesamtwirtschaftliche Bewertung —

Bericht Teil 2: Gesamtwirtschaftliche Bewertung Gesamtwirtschaftliche Bewertung der Planfélle

T2: Teilnetz AustraBe- Hallein
KenngroRen Infrastruktur/Betrieb

Streckenlange (Neubau) 17,5 Km
Grundtakt LRT-Linien (HVZ / tagesdurchgangig)
Salzburg Stammstrecke (Hbf - AkademiestralRe) 5/5 Min
Sbg Australe - Hbf und Akademiestr - Hellbr.Briicke 5-10/5-10 Min
Ostermiething/Lamprechtshausen — Salzburg 15/30 Min
Bergheim — Salzburg 15/15 Min
Hallein — Salzburg 15/30 Min
Fahrzeugbedarf LRT 10
davon Traktionsfahrten (nur HVZ) 1
Betriebsleistung LRT/Lokalbahn (Mehrleistung) 1.100.000 Zug-km/a
Betriebsleistung Bus (Minderleistung) -1.847.000 Bus-km/a
Investitionen
Infrastruktur 535 Mio. €
Fahrzeuge LRT 37 Mio. €
Jahrliche Kosten (Mehr-/Minderkosten)
Kapitaldienst Infrastruktur 19,5 Mio. €/a
Unterhaltung Infrastruktur 5,3 Mio. €/a
Kosten des laufenden Betriebs (inkl. Fahrzeuge)
LRT 4,8 Mio. €/a
Lokalbahn 0,7 Mio. €/a
Vollbahn 0 Mio. €/a
Stadtbus -3,4 Mio. €/a
Regionalbus -2,7 Mio. €/a
Saldo Kosten (Infrastruktur und Betrieb) 24,1 Mio. €/a
Verkehrsnachfrage LRT
max Querschnitt/Linie Mirabellplatz — Staatsbriicke
Streckenbelastung 28.300 Pers/Werktag
Anzahl LRT Fahrgaste / Werktag 62.000 Beforderungsfalle/Werktag
Anzahl LRT Fahrgaste / Jahr 18.600.000 Beférderungsfalle/a
Neukunden im Offentlichen Verkehr / Jahr 2.310.000 Fahrten /a
vermiedene Pkw-Fahrten / Jahr 1.500.000 Fahrten /a

Wirkungen (Jahreswerte)

Reisezeiteinsparung 1.249.000 Stunden/a
vermiedene Pkw-km 18.100.000 km/a
vermiedene CO2-Emissionen 4,700 t/a
vermiedene Unfalle mit Personenschaden 14 Anzahl/a

Volkswirtschaftlicher Nutzen

Reisezeit 11,7 Mio. €/a
Pkw-Betrieb 4.9 Mio. €/a
Schadstoff-/Klimakosten (COz, NOx, NMVOC, PM) 0,3 Mio. €/a
Sicherheit (Unfalle, Personenschaden) 3,5 Mio. €/a
Saldo Nutzen 20,5 Mio. €/a
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 0,85

Nutzen-Kosten-Differenz -3,7 Mio. €/a

Abbildung 39: Dossierblatt Planfall T2, (C) PTV Transport Consult GmbH Feb/15 Seite 68/106
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[ 1 Pendler = 2 absolvierte Fahrten (Hin- und Riickfahrt)!

Wenn man den Stau auf Salzburgs StraBen in Zukunft vermeiden will, muss man, im Minimum, den Pkw-
Anteil (Lenker und Mitfahrer) um 10% Prozentpunkte von 45% auf 35% reduzieren. Dazu braucht man
ein, von der StraBe unabhingiges, leistungsfihiges Schienenverkehrssystem, da es sich dann um rund
50.000 Pkw-Fahrten pro Tag handelt!

Betrachtet man die Nutzergruppen der Verkehrsmittel (Pendler, Schiler, Touristen, etc.) und den Modal Split
(Verkehrsmittelanteil), anhand der Tabelle 2, ist wohl eindeutig klar, dass die Dimension des Fahrgastpotenti-
ales bei 50.000 bis 80.000 Pkw-Fahrten pro Tag liegt und nicht, wie im Bericht des Stadtbahnbeauftragten
falsch behauptet, 5.000!

Tabelle 2:

b S v P\lﬂ.

Fotos: R.Fuchs Salzburg Hauptbahnhof
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tagliche Verkehrsbewegungen Stadt Salzburg

Modal Split Stadt Salzburg 2004 (nach Herry 2006)

o e 5 s9nstige
Verkehrsmittel i).:tlz'l;fs- :)e;m’?:;ig g:&m;z;l Pensionist gfri::fs- GESAMT
tétige
Fuld 17% 19% 24% 31% 29% 22%
Rad 16% 23% 17% 13% 15% 16%
MIV-Lenker 52% 37% 10% 32% 33% 37%
mi't\]f;hrer 6% 7%  14%  10% 9% 8%
OPNV 11% 13% 35% 15% 14% 16%
Summe 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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Tabelle 3

Benutzergruppen Stadt Salzburg 2014

Wohnbezirk gesamt :Y:-gzi/r Lii

erwerbstatige Ein-/Auspendler 71.000 142.000
erwerbstatige Binnenpendler 48.899 97.798
Schilerpendler ein/aus 44.554 89.108
Tagestouristen (ohne Nachtigung) 30.137 60.274
Tourismusnachtigungen 13.625 27.250
Einkaufs-& Freizeitverkehr nicht beriicksichtigt 0 0
Quelle: Statistik Austria 208.215 4 1 6 .430

Tabelle 4

Potential 2014 nach Modal-Split Stadt Salzburg
Modal Wege/Tag

LGS Split hin-zuriick

FuB 22% 93.280
Rad 16% 67.462
MIV-Lenker 37% 155.745
MIV-Mitfahrer 8% 33.314
OPNV 16% 66.629
Quelle: Statistik Austria 100% 416.430

Tabelle 5

Fahrgaststrome Schienennahverkehr 2015

F?hr- % Rtg. Fahrgaste Rtg.
Bahnzulaufstrecken auf Stadt Salzburg ﬁaeiuttee Salzburg Salzburg Hbf.
(2015) Hbf* heute
S1/511 Salzburger Lokalbahn 13.700 80% 10.960
S2/53 Osterreichische Bundesbahnen 22.000 75% 16.500
S3/S4 Berchtesgadenerlandbahn 3.500 50% 1.750
Mattigtalbahn 1.900 80% 1.520
Stdostbayernbahn (Mihidorf-Freilassing Schatzung) 1.000 50% 500
Meridian Salzburg-Miinchen 19.000 75% 14.250
Quelle: Erhebung Verein S-Bahn Salzburg, *Schatzung
‘S:‘::‘I;)vljrrfe/:i(;iii—-Sb—jS-lbzbv.vd\Aéw.oebb.at ARGE Mattigtalbahn, 61.400 45 . 7 20
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3.2. _Kosten“ sind nicht gleich ,,Kosten‘

Im Bericht des Stadtbahnbeauftragten fallt auf, dass Kostengruppen miteinander vermischt werden, die ursach-
lich miteinander nichts zu tun haben. So muss man diese vorab in zwei Hauptgruppen aufteilen, die ,Baukosten*®
und die ,laufenden Kosten®. Die ,laufenden Kosten“ haben Uberhaupt nichts mit Errichtungskosten zum Bau,
bis zum Tag der Inbetriebnahme, zu tun. Diese Kostengruppen sollen nun naher definiert werden.

3.2.1. Gruppe Errichtungskosten bzw. ,,Baukosten*

Gleich vorweg fallt auf, dass bei einem so wichtigen Kapitel, wie das der Baukosten, dem Stadtbahnbeauf-
tragten keine professionelle Tunnelbaufirma zur Seite gestellt wurde. So ist zu erklaren, dass relevante Tat-
sachenfeststellungen Giber den Tunnelbau in Salzburg fehlen. Hier muss folgende Frage gestellt werden: ,Wa-
rum wurde keine professionelle Tunnelbaufirma eingebunden, die realistische Zahlen liefern kann?“ Das nahrt
nattrlich die Vermutung, dass realistische konkrete und fachlich fundierte Zahlen gar nicht gewlinscht waren.

3.2.1.1. Planung: ,,Die Genehmigungsplanung, auch Eingabeplanung oder Einreichplanung genannt, ist
ein Teil einer Bauplanung zur Erstellung von Bauwerken.“ [https://de.wikipedia.org/wiki/Genehmigungsplanung, aufgerufen
22.5.2017] Sie ist notwendig, um die behdrdlichen Genehmigungen zu erhalten, die Bedingung fur den Bau sind.
Die Bauplanung beschreibt einen Vorgang, bei dem ein Bauvorhaben gedanklich entwickelt und gestaltet wird.
Die Umsetzbarkeit der Planung wird in Berechnungen nachgewiesen. Die Bauplanung ist der erste Abschnitt
des Bauprozesses, wird jedoch auch noch wahrend der Bauausfiihrung weitergefiihrt. Fr die Regional-Stadt-
bahn wurden fiir die Einreichplanung 9 Mio. € vorgesehen, fir die seitens des Landes 5 Mio. bereitgestellt sind.
Die eigentliche Bauplanung ist bereits Teil des Baues und wird zwei Jahre vor und auch wahrend des Baues
durchgefiihrt.

3.2.1.2. Errichtungskosten: ,,Baukosten sind Aufwendungen fir Giiter, Leistungen und Abgaben,

die fir die Planung und die Ausfiihrung von Baumalinahmen erforderlich sind.” https:/de.wikipedia.org/wiki/Baukosten
abgerufen 22.5.2017]
Fir die Regional-Stadtbahn bedeutet das die Kosten fiir die einmalige Herstellung des Tunnels, der Stationen

und der Gleisanlagen als schlisselfertiges Gesamtbauwerk.

3.2.1.2.1. Errichtungskosten als Kernstiick aller Kostenberechnungen

Kernstlick des Berichtes des Stadtbahnbeauftragten ist die Investitionskostenberechnung, die naturgemaf
auch medial am meisten beachtet wird. Zu jeder seridsen Kostenberechnung bendétigt man eine ganz klare
Basisberechnung eines eindeutig definierten Konzeptes mit unmissverstandlichen Zielvorgaben zur Erreichung
eines gewdlnschten Zieles in der Zukunft. Zur Zielerreichung miissen die Mengengeriiste definiert werden,
wieviel Verkehr konkret von der Stral3e auf die Schiene verlagert werden soll. Wenn auf der Strafte kein Platz
mehr ist, was sich in den immer haufigeren und immer intensiveren Stauereignissen manifestiert, bedarf es
eines, vom Stau unabhangigen, leistungsfahigen anderen Fahrweges, der Schiene. Damit ist in Salzburg eine
woberirdische StraRenbahn® bereits aus dem Rennen. Weiters muss das, im konkreten Fall angemessene,
~Werkzeug“, also das Verkehrssystem definiert werden:

Tabelle 6 Definition der Verkehrssysteme:

S-

gesetzliche

gesetzliche

Finanzierung

vorhanden

Bahn _ Basis Basis _ Bund Finanz. | System in
Definition Einsatzbereich = fihig Osterreich = Deutschland Fahrzeug-Typ Osterreich % Salzburg
StraRenbahn | innerstddtisch nein StrabVO BOStrab Strab max.75m Keine 0 nein
i EisbVvO, Privatbahn -
STADTBAHN | Stadt & Region JA StrabVO BOStrab/EBO | Stadtbahn/LRV unterstiitzung 50 JA SLB
REGIONAL- X EisbVO, Privatbahn -
STADTBAHN Stadt & Region JA StrabVO BOStrab/EBO | Stadtbahn/LRV unterstiitzung 50 JA SLB
: ~ Rahmenplan OBB .
Eisenbahn Ballungszentren JA EisbVO EBO SPNV-Vollbahn | +Kostenbeitrige 80 JA OBB
SPNV Dritter
U-BAHN innerstadtisch nein StrabVO BOStrab i T“'t nur Wien 50 nein
Stromschiene
"U-BAHN" . . emotionales mediales Totschlagargument zur Verhinderung von .
. nirgends nein . : nein
Begriff jeder Art von Schienenausbau
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Jedes dieser SPNV-Systeme (Schienen-Personen-Nahverkehr) braucht systemspezifische bauliche Mal-
nahmen, die voneinander erheblich abweichen kdnnen. ,U-Bahnen® bendtigen vollkommen getrennte Fahr-
wege und sind weder mit StralRenbahnen, noch mit Eisenbahnen kombinierbar und daher fir Salzburg unge-
eignet. Eisenbahnen der Staatsbahnen mit 15.000 Volt Wechselspannung sind innerstadtisch, aus Sicherheits-
grinden, kaum zulassungsfahig. Wenn man Ziige umsteigefrei aus der Region in die Innenstadt fahren lassen
will, kommt in Salzburg ausschlief3lich das System ,STADTBAHN®, konkret die Regionalstadtbahn, Light Rail
Transit System, TramTrain in Frage, besonders, wenn, mit der Salzburger Lokalbahn SLB, so ein System
bereits existiert!

Fur die Planung eines solchen Nahverkehrssystems, auch im Wissen um das Fehlen ausreichenden Platzes
an der Oberflache, bendtigt man ein Konzept fir das System Stadtbahn, besonders, wenn die bestehende
Salzburger Lokalbahn nur weiter ausgebaut werden muss. Fir die Regionalstadtbahn mit Innenstadttunnel
wurden, Uber die Jahre, alle notwendigen Studien und Bodenprobebohrungen (Kernbohrungen) gemacht.

3.2.1.2.2. Die bautechnischen und geologischen Grundlagen, die sog. ,,PGS-Studie 1990

Gleich vorweg, dieses Vorprojekt kommt im Bericht des Stadtbahnbeauftragten tUberhaupt nicht vor, was die

Unwissenheit Uiber den sog. ,Salzburger Seeton* erklart. Bereits 1986 verfasste die renommierte Salzbur-
ger Tunnelbaufirma Geoconsult ,Stadtbahn Salzburg Vorstudie 1986“. Es folgte 1988 vom Biiro Dr. Sauer der
»1echnische Bericht Uber eine Studie zur Stadtbahn Salzburg“. Im Auftrag der Stadt Salzburg erarbeitete und
verfasste im Jahr 1990 die Planungsgruppe Stadtbahn Salzburg (Teilnehmer siehe Grafik) den technischen
Bericht ,Stadtbahn Salzburg Lokalbahnverlangerung Sid Vorprojekt 1990 die unter ,PGS-Studie® bekannt ist.
Auf Seite 4 unter 3.2 Studien ist zu lesen: ,dem Vorprojekt gingen folgende Studien voraus:

e  Ergebnisse der Nahverkehrsuntersuchung 1982 des Nahverkehrskonzeptes im Zentralraum Salzburg, Engel-Nadler-Studie

e  Offentlicher Verkehr, Konzepte fiir Salzburg, Bewertung von Netzvarianten von E.Engel und F.Nadler, Salzburg 1986

e  Technischer Bericht 1099/TB/1/0/1 Uiber eine Studie zur Stadtbahn Salzburg, erstattet an den Magistrat Salzburg von
G.Sauer, Janner 1988 und geologische Untersuchungen im Bereich der Stadt von Dr. Tichy

e  Lokalbahn als Stadtbahn durch Salzburg durchs Zentrum, Salzburgs Nahverkehr 2001 — Ein zukunftsweisendes
Gesamtverkehrskonzept fiir den OPNV im Zentralraum Salzburg von Richard Fuchs 1988

e  Verlangerung SVB-Lokalbahn, Ermittlung Regellichtraumprofil, Lage des Bahnsteiges, Geoconsult Mai 1989

e  Vorlberlegungen zur elektrotechnischen Ausriistung des Stadtbahntunnels Stadtbahn Salzburg, Rihr-Verkehrsplanungen
GmbH, August 1989

e  Vorstudie Stadtbahn Salzburg, Geoconsult 1986

»Zur Darstellung der generellen geologischen und geotechnischen Verhaltnisse des Salzburger Untergrundes
beauftragte die Planungsgruppe Stadtbahn (PGS) die Herren Dr.phil. D.Bechthold und Dipl.Ing.Dr.techn. H.
Breymann der Bautechnischen Versuchs- und Forschungsanstalt Salzburg (bvfs).“ So ist es unter Punkt 4 in
der PGS-Studie zu lesen. Ab der Seite 9 sind ,geologische und geotechnische Verhaltnisse®, u.a. das ,bau-
technische Verhalten des Salzburger Seetones” sehr detailliert aufgefiihrt. Wenn im Bericht des Stadtbahn-
beauftragten diese Erlauterung von den Geologen und Geomechanikern Bechthold und Breymann nicht vor-
kommen, hat der Stadtbahnbeauftragte diese offensichtlich nicht gelesen, was ein groles Manko darstelit.
Dass, nach Angaben des Stadtbahnbeauftragten, einer der Verfasser dieser Erlauterungen, namlich Dr. Brey-
mann, sich an die eigene Arbeit im Jahr 1990 Uberhaupt nicht zu erinnern scheint, klingt unwahrscheinlich und
sehr merkwirdig! Somit ist die Aussage des Stadtbahnbeauftragten, dass sich niemand mit dem ,Salzburger
Seeton® beschaftigt haben soll, véllig falsch. Die ,PGS-Studie” hatte derart perfekt und ausfiihrlich alle Teilas-
pekte, wie Linienfliihrung, Geologie und das Baukonzept bis hin zur Kostenabschatzung Planungsstand 1990.

Kosten je Bauabschnitt

l—t?e?lil IPGGS7-:Studie Seite 123 (in Mio. Schilling) Kosten
Kostenaufstellung Hauptbahnhof - aorels - GESAMIT (in Mio. EUR)
PGS-Studie 1990 Nonntal briicke (in Mio.ATS)

Baukosten 2.594,60 1.379,40 3.974,00 288,80
sonst.Kosten* 320,30 191,30 511,60 37,18
Gesamtkosten 2.914,90 1.570,70 4.485,60 325,98

* Planung, Bautiberwachung, Servitute, Grundeinlosung, Bodenerkundung, Beweissicherung
Damit haben alle weiteren Studien auf diese PGS-Studie zuriickgegriffen und mussten somit nicht alles neu
erarbeiten, vor allem bzgl. Geologie.

Bankverbindung Oberbank IBAN AT72 1509 0001 1115 2799 BIC OBKLAT2L Seite 8 von 21 Seiten



3.2.1.2.3. ,Leistungsbild Stadtregionalbahn 2008, die Basis aller Kostenberechnungen

In den Jahren 2005 bis 2008 sichtete die ,Arbeitsgemeinschaft Stadtbahn Salzburg®, unter der Fiihrung des
Zurcher Verkehrsexperten Dr. Horst Schaffer, im Auftrag des Landes Salzburg, alle bisherigen Gutachten und
Studien. Dabei wurde die Variante ,1c kurz* als sinnvollste bewertet. Als Ergebnis dieser Arbeit wurde von vier
international renommierten Tunnelbau-Ingenieurs-Unternehmen das sogenannte ,Leistungsbild Stadtregio-
nalbahn 2008 erstellt. In diesem Papier sind alle notwendigen Bauschritte erklart und in einer Kostenaufstellung
definiert. Die sehr professionell und fachkompetent erstellte Infrastruktur-Kostenaufstellung ist der relevante
Entscheidungsfindungsbehelf fiir die Politik zum Bau der Regionalstadtbahn tGiberhaupt!

Dieses profunde Expertenpapier ist, auch heute noch, die Basis fir alle weiteren Entscheidungen fiir die
Regionalstadtbahn mit Innenstadt-Tunnel. Nach den Inflationsraten hochgerechnet bis 2014, sind diese darin
genannten Kostenpositionen, auch heute noch, uneingeschrankt giiltig! Osterreich ist nur in ganz wenigen
Bereichen (aufler dem Schifahren) weltweit fiilhrend. Der 6sterreichische Tunnelbau rangiert hier dabei sehr
weit vorne. 40% aller weltweit realisierten Tunnelbauten werden von diesen 6sterreichischen Firmen realisiert
(Geomechanik Colloquium 1999 Salzburg). Vier dieser international anerkannten Tiefbau-Planungsunter-
nehmen haben dieses ,Leistungsbild Stadtregionalbahn 2008“ im Auftrag der ,ARGE Stadtbahn Salzburg®, im
Auftrag des Landes Salzburg erstellt:

e HC-Ingenieurbiiro Herbrich Consult Ziviltechnikergesellschaft
e Geoconsult ZT GmbH

e IL-Ingenieurbiro Laabmayr & Partner ZT GmbH

e |IGT Geotechnik und Tunnelbau Ziviltechniker G.m.b.H.

Tabelle 8:
Kostenschatzung Vorstudie Stadt-Regional-Bahn Salzburg
LEISTUNGSBILD VORPROJEKT UND EINREICHPROJEKT - Vergleich HC - IGT

Kostenstand 2008

HC — Herbrich Consult IGT Geotechnik und Tunnel-bau

Basis Oberndorfer Trasse Basis Neuberechnung IGT U2 Differenz Differenz
Arbeitsgruppe NAVIS 2 Variante 1 auf NAVIS 2 adaptiert absolut relativ
Basiskosten 302,1 Mio. 310,3 Mio. 8,2 Mio. 25%
Risiko 56,5 Mio. 106,7 Mio. 50,2 Mio. 88,80 %
Gesamt 358,6 Mio. 417,0 Mio. | 58,4 Mio. | 16,30 %
Risikoaufschlag 18,70 % 34,40 %

Quelle: Herbrich-Consult ZT GmbH 27.11.2008 erganzt IGT 11.12.2008 aus ,Stadt-Regionalbahn Salzburg Leistungsbild Vorprojekt und Einreichprojekt®,
Kosten in Euro.

Solange nicht Politiker das Projekt Regionalstadtbahn, auf emotioneller Ebene, abwirgen wollen, um selbst
nicht aktiv werden zu mussen, ist dieses Leistungsbild, evaluiert bis 2014, das brillanteste Papier als Basis fir
die Entscheidung zum Bau der Regionalstadtbahn.

Tabelle 9:

Kostenstand 2014 HC — Herbrich Consult IGT Geotechnik und Tunnelbau

Indexsteigerung
bis 2014
Inflationsrate Basis Oberndorfer Trasse
19,23% Arbeitsgruppe NAVIS 2

Basis Neuberechnung IGT U2 Differenz
Variante 1 auf NAVIS 2 adaptiert Differenz absolut relativ

Basiskosten 360,19 Mio. 369,97 Mio. 9,78 Mio. 2,71 %
Risiko 67,36 Mio. 127,22 Mio. 59,85 Mio. | 88,85 %
Gesamt 427,56 Mio. 497,19 Mio. | 69,63 Mio. | 16,29 %
Risikoaufschlag 15,69 % 34,39 %

Nach funf verlorenen Jahren, einer entbehrlich gewesenen Strallenbahn-Diskussion, entstand im Jahr 2014 die
sogenannte ,ERB-Machbarkeitsstudie” (Euregiobahn) veréffentlicht Marz 2015. Durch die Einflussnahme eines
Blrgermeister-Vereines, mit ziemlich emotionsgeladenen, fast missionarisch ideologischem Sendungsbewuf3t-
sein, um eine oberirdische Strallenbahn durchzusetzen, sind leider einige gravierende fachliche und v.a. kapi-
tale Denkfehler (z.B. Umsteigebahnhof Akademiestralie) unterlaufen.

Angesichts der bis dahin bereits angehauften groRen Anzahl professioneller aussagekraftiger Gutachten, zum
Thema ,Regionalstadtbahn®, verzichtete damals der Verein S-Bahn Salzburg auf eine Bewertung der ERB-
Machbarkeitsstudie; was, aus heutiger Sicht, vielleicht ein Fehler war. In dieser ERB-Machbarkeitsstudie wur-
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den 2015, in einer evaluierten Weiterrechnung des Leistungsbildes 2008, die Infrastrukturkosten fur die
Innenstadt-Durchfahrt im Tunnel, mit 535 Millionen Euro bewertet.

3.2.1.2.4. ,ERB-Machbarkeitsstudie 2014/2015“ die Basis weiterer Kostenberechnungen

In der ERB-Machbarkeitsstudie ist folgende Feststellung zu lesen:

,Die Investitionen, die in die Studien eingehen, beziehen sich auf verschiedene Preisstdnde. Um sie
vergleichbar zu machen, erfolgt eine Hochrechnung der Investitionen aus der Studie von Schaffer
vom Preisstand 2006 auf den Preisstand 2014 der ERB-Studie mit einer mittleren Preissteigerung
von 2,56 % p.a.”

Tabelle 10:

s
U n te rs u c h u n g Sfa I Ie 2006, Dr.Horst Schaffer 2006, Dr.Horst Schaffer 2014/15 ERB-MBS 2014/15 ERB-MBS

ERB-Machbarkeitsstudie 2015 | Planfall 1c kurz Planfalllc  Tib* T2*

Lokalbahn bis | . 21hahn bis
MaRnahme Lokalbahn bis Lokalbahn bis fll‘_f.??':st:;a&e Akademiestrafe
In Mio € Hellbrunner Briicke | Hallein ) Hellbruunner + LRT AustraBe —
: Briicke Hallein
Preisstand 2006 344 466 - -
Preisstand 2014 419 568 466 535

* LRT: Denkfehler in ERB-Machbarkeitsstudie: Lokalbahn sei kein LRT!
LRT = Light Rail Transit System = TramTrain = Stadtbahn = LOKALBAHN

3.2.1.2.5. Valorisierung der ERB-Machbarkeitsstudie durch KPMG 2016

Diese 535 Millionen Euro Infrastruktur-Errichtungskosten (exakt 535,3 Mio.€) wurden, im Auftrag von Landesrat
Hans Mayr, von der KPMG mit einem ,Risikozuschlag“ von ca. 25% und rund 12 Regionalstadtbahn-Triebwa-

gen erweitert. Damit stehen die Infrastrukturkosten plus die Fahrzeugbeschaffung bei

derzeit 870 Mio. Euro als offizielle Kostenzahl des Landes. Alle Kostensteigerungen seit 2008
sind somit inflationsbereinigt.

Tabelle 11:
Stand der Errichtun

Kostenaufstellung Land Salzburg
Basis KPMG — April 2016

gskosten fir die Regionalstadtbahn mit Tunnel — April 2017

Prozent Kosten i wio.

ERB-Machbafkeltsstqdle '2015" ' ‘ 61,59% 535,3
egionalstadtbahn in der Stadt inklusive Verlangerung bis Hallein
Planung 8,16% 70,89

& - o
Grundstiicksablosung 1,74% 15,13 offizielle
Remise & Werkstatt 2,51% 21,77 ICH
+ 27% Risiko-Zuschlag 19,98% | 173,64 [t
12 Stadtbahn-Zweisystem-Triebwagen s 4,4 mio. Euro 6,03% 52,37 I 14

100%

*Quelle: ERB-Stadt-Land-Arbeitsgruppe 18.4.2016 auf Basis KPMG,
erganzende Aussagen Landesrat Mayr bei einer Veranstaltung im ,,KuK 869’ 10
Waagplatz“ am 19.April 2017 und SVG 26.Mai.2017, befragt von Verein S-Bahn
Richard Fuchs
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3.2.1.2.6. unzuldssige Vergleiche mit anderen Stadten durch falsche Begriffsbestimmungen

In seinem Bericht versteigt sich der Stadtbahnbeauftragte in folgende Aussage: ,Mit dem Begriff U-Bahn ist

jede unterirdische Bahn gemeint”. Wirde das stimmen, waren der Gotthardtunnel oder der Armelkanal-
tunnel ,U-Bahnen®. Dass das falsch ist, muss jedem, der etwas mitdenkt, klar sein. Aus diesem Grund missen
Vergleiche unterschiedlicher Systeme zu irrefiihrenden Aussagen flihren, was dem Stadtbahnbeauftragten
ganz offensichtlich und eindeutig passiert ist. ,Experten” unterscheiden sich von ,Amateuren“ dadurch, dass sie
das fachlich korrekte Fachwort verwenden, um einen Sachverhalt eindeutig zu bestimmen. Der Bericht des
Stadtbahnbeauftragten ist somit ein exemplarisches Beispiel, wie ein ,Nichtfachmann® durch die falsche
Verwendung eines Begriffes, hier ,U-Bahn®, einen Vergleich wertlos macht.

Im Bericht des Stadtbahnbeauftragten werden unterschiedliche Stadte mit unterschiedlichen Systemen mit der
Salzburger Stadtbahn verglichen:

Tabelle 12:

Stadtevergleich der Verkehrssysteme

Stadt System/Projekt Stromabnahme Spannung

Wien U-Bahn Stromschiene 750V=

Wien Stadtbahn U6 Oberleitung 750V=

Minchen Eisenbahn/S-Bahn Oberleitung 15.000V~
Karlsruhe "Kombildsung" Stralentunnel - -

Karlsruhe "Kombilésung" Stadtbahn Oberleitung 750V=/15.000V~
Salzburg | Stadtbahn/Lokalbahn | Oberleitung | 1.000V=

Warum nicht jede unterirdische Bahn eine ,,U-Bahn* ist, kann man schon einfach an der Spannung und der Art
der Stromabnahme erkennen. ,U-Bahnen® sind klar durch die Art der Stromabnahme mittels Stromschiene
definiert. Vermutlich ohne es bemerkt zu haben, hat der Stadtbahnbeauftragte ein Wesensmerkmal der U-Bahn
erlklart: “Wir wurden hingewiesen, dass U-Bahnen immer auf eigenen kreuzungsfreien Gleisanlagen,

in Tieflage oder oberirdisch aufgesténdert in Hochlagen oder in Trog Gleiskérpern gefiihrt werden.”
Das ist mit der Stromflhrung in Stromschiene und Schiene im Gleis begriindet, die auf gar keinen Fall von
Mensch und Tier berthrt werden dirfen. Daher ist es nicht mdglich, eine U-Bahn mit anderen Schienensys-
temen zu kombinieren. Darum bengétigt eine U-Bahn ausschlief3lich finanziell aufwandige Kunstbauten. Weiters
sollte es jedem klar sein, dass die Schutzabstande von einer Fahrleitung (Oberleitung) bei 15.000 Volt
Wechselspannung, wie bei der S-Bahn Miinchen, anders sein missen, als bei 750 oder 1.000 Volt Gleichstrom,
wie in Salzburg. Dazu gibt es eine Studie aus 1989 die ,Vorliberlegungen zur elektrotechnischen Ausristung
des Stadtbahntunnels Stadtbahn Salzburg® von Rohr-Verkehrsplanungen GmbH Krefeld.

Eine Berechnung im Bericht des Stadtbahnbeauftragten ist besonders kritisch zu hinterfragen, wenn die
unterschiedlichen Kosten fiir diverse U-Bahn-Bauabschnitte aufgelistet werden, allerdings nur die allerteu-
erste Variante der Donauunterquerung als Vergleich flr die gesamte Strecke in Salzburg herangezogen
wird. Eine seridse objektive Betrachtung sieht anders aus:

Tabelle 13:

Errichtungskosten der Wiener U-Bahnen
Kosten fiir einen Kilometer U-Bahn in Wien (ausgesuchte Teilstrecken)

Linie Streckenabschnitt Art der Trasse Kosten/km
U2 |Verlangerung Seestadt Aspern | Hochstrecke 80
U2 |Verldangerung Aspernstrale Hochstrecke 102
Ul |Verlangerung Leopoldau Tunnel & Hochstrecke 126
U2 | Verldngerung Stadion Tunnel unter Donaukanal 225

Quelle: Stand 1.U-Bahn-Tagung im Jahr 2011

Darauf aufbauende Kostenberechnungen fir Salzburg sind demnach absolut falsch.
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Der Vergleich bei der Munchner S-Bahn mit 15.000 Volt Wechselspannung im Tunnel wurde schon aufgezeigt.
Ein Vergleich mit Salzburg ist, aufgrund der unterschiedlichen Systeme und Spannungen der Fahrleitungen mit
Salzburg nicht zuldssig!

Ein echtes Verwirrspiel ist der Vergleich mit Karlsruhe. Derzeit wird die sogenannte ,Kombilésung* realisiert,
die einen 3,4 Kilometer langen Stadtbahntunnel und einen 1,4 Kilometer langen Straftentunnel beinhaltet. Die
Kosten werden ca. zu 2/3 fir den Stadtbahntunnel und zu 1/3 fiir den StralRentunnel veranschlagt. Das sind 4,8
Kilometer Tunnel unterschiedlicher Auspragung und sind mit dem Salzburg Stadtbahnprojekt Giberhaupt nicht
vergleichbar. Um einen Vergleich darstellen zu kdnnen, missten die Teilprojekte des reinen Stadtbahntunnels,
unter den Finanzierungsbedingungen in Deutschland herausgerechnet werden, was so in Salzburg nie zur
Anwendung kdme. AuBerdem verfalscht die Insolvenz der Firma Alpine-Bau die zeitliche Abfolge und daraus
resultierende Kostensteigerungen.

3.2.1.2.7. Die ,,Risikozuschlage*“

Bemerkenswert und auffallig sind in allen genannten relevanten Berechnungen die ungewohnlich hohen
Positionen fiir ,Risikozuschlage®, ,Risikoaufschlage” oder ,Unvorhergesehenes® und die ,Kampfmittelerhe-
bung“. Das sind alles Betrage, die mit den unmittelbaren Baukosten nicht direkt zu tun haben. Um hier Sicherheit
in der Finanzierung zu haben, sind solche ,Risikozuschlage” allerdings wichtig.

3.2.1.3. Finanzierungskosten: ,Die Finanzierungskosten eines Unternehmens setzen sich aus den Kos-
ten firr die Nutzung von Eigenkapital und den Kosten fiir die Inanspruchnahme von Fremdkapital zusammen.*
[Thomas Hutzschenreuter, Allgemeine Betriebswirtschaftslehre 2009] Fir den Bau des Regional-Stadtbahn-Innenstadt-
tunnels ist es vorrangig nicht notwendig Fremdkapital aufzunehmen, da jeweils fir Stadt und Land Salzburg
Uber einen Zeitraum von 6 Jahren (2 Jahre Planung, 4 Jahre Bau) pro Jahr durchschnittlich nur ca. 25 Mio.
Euro anfallen. Um die, je nach Baufortschritt, anfallenden Kosten auszugleichen, ist vermutlich ein Kredit tGber
eine Laufzeit von 10 Jahren sinnvoll. Bei der derzeitigen EU-Zinspolitik ist, bis auf Weiteres, mit geringen bis
gar keinen Zinsen zu rechnen. Niemand wird heute einen Kredit aufnehmen und dafir freiwillig 2,5% Zinsen
bezahlen, wenn das gar nicht notwendig ist, auch wenn das im Bericht des Stadtbahnbeauftragten so behauptet
wird.

Tabelle 14:
1 Jahr 2 Jahre 3 Jahre 4 Jahre 5 Jahre 6 Jahre 7 Jahre 8 Jahre 9 Jahre 10 Jahre ==
. x e
Schweiz B3 09 o091 090 08 079 072 066 058 052 048 ==
Japan @ 022 018 018 0,16 016 0,17 -0,16 0,13 006 -005 %
Deutschland 061 062 064 059 049 047 041 031 019 005 == Wiirde der Staat
. — =
Niederlande gan—-0.63 060 061 057 041 040 031 019 005 006 == Qsterreich heute
~\ . = ]
Iqsterreuch 054 -054 052 049 -043 -038 -0,34 -029 000 0,16] = eine neue 8-
;:m.and - 058 -059 0,58 0,48 045 -035 -028 017 000 009 == jahrige Anleihe
ien 0,62 -059 055 0,50 -0,42 -036 0,27 0,11 004 019 ==
= =  begeben, dann
Frankreich BB os8 058 054 049 -038 034 022 012 005 019 =ma bekamne er fur
Schweden mmm 072 -064 058 0,53 035 029 023 0,10 001 012 —= 5 hul u
Spanien " 023 018 009 001 014 022 042 073 087 102 = diese Schulden
Italien BB o022 009 002 006 025 042 060 080 099 115 =a Geld...
Norwegen afmm 052 061 057 061 075 08 091 098 104 112 —=
N . S LA c
Grossbrltannlenah 0,16 015 0,14 0,19 0,22 031 038 046 056 066 “E__-:
USA BE= 59 081 092 1,06 120 133 146 150 155 1,59
Rendite von Staatsanleihen, Quelle: Bloomberg

Daten per 31.08.2016

,Osterreich kann sich bereits fiir sieben Jahre verschulden und Geld dabei verdienen — eine Folge des extremen
Niedrigzinsumfelds. ... . Was auf den ersten Blick weltfremd klingt, ist fiir eine Reihe von Staaten in Europa
heute Realitat. Investoren wie Banken, Sparkassen und Versicherungen sind bereit, LAndern Geld zu Nega-

tivzinsen zu borgen. Davon profitiert aktuell auch Osterreich massiv.” [derstandard.at/2000039586317/75-Prozent-aller-
Staatsanleihen-mit-negativen-Zinsen, abgerufen am 22.04.2017]

Der Verein S-Bahn Salzburg hat bei fachkundigen Bankern nachgefragt, was es bedeuten wiirde, wenn die
offentliche Hand am Kapitalmarkt Geld fur den Bau der Regionalstadtbahn aufnehmen wirde. Dabei kam eine,
nahezu unglaubliche, Tatsache zutage, dass fur InfrastrukturbaumafRnahmen durch die 6ffentliche Hand uber
Staatsanleihen sogenannte ,Negativzinsen® anfallen wirden. Man kann es fast nicht glauben, aber das wirde
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bedeuten, dass fir einen Kredit mit Laufzeit von acht Jahren, am Laufzeitende, nach Kreditriickzahlung, das
Land sogar Geld zurlickerhalt.

Die vom Stadtbahnbeauftragten genannten Zinslasten, Gber 35 Jahre, mdgen in seiner aktiven beruflichen Zeit
so Ublich gewesen sein. Aktuell sind fir den Bau der Regionalstadtbahn Kredite so giinstig, wie iberhaupt noch
nie. Wenn man schon unbedingt Kredite aufnehmen will, sollte man das jetzt tun. So giinstig wie heute, kriegt
man das vermutlich nie wieder!

Fir die Bundesfinanzierung von Infrastruktur-Errichtungskosten fiir den Schienenverkehr gibt es klare
Vorgaben des Bundes fiir Privatbahnen (nicht bundeseigene Eisenbahnen, wie die Salzburger Lokalbahnen)
und die OBB. Aus der Weiterentwicklung der frilheren sogenannten ,Nahverkehrsmilliarde 1984 werden
Nahverkehrsprojekte der OBB mit 80% durch den Bund bezuschusst (Finanzierung aus dem Rahmenplan der
OBB, abziiglich der Kostenbeitrage von Landern und Gemeinden). Darin ist der Eigentimeranteil des Bundes
von 30% inkludiert. ,Privatbahnen® (NE-Bahnen, nicht bundeseigene Bahnen) werden nach dem Privatbahn-
gesetz, mit maximal 50% durch den Bund bezuschusst, den restlichen Betrag bringen die Eigentimer der
Bahnen und Gebietskorperschaften auf. Fir die U-Bahn Wien bezuschusst der Bund ebenfalls mit 50%, wah-
rend es fur Stralenbahnen und Fahrzeuge lberhaupt keine Bundesgelder gibt! Genau aus diesem Grund wa-
ren fir Stadt und Land Salzburg StraRenbahnen wesentlich teurer, auch wenn das Bauwerk an sich billiger sein
sollte, weil der 50%-Anteil des Bundes nicht zur Auszahlung kommt!

3.2.1.4. Fahrzeugkosten

Bei der Kostenaufstellung sind die Fahrzeugkosten als sprungfixe Kosten anzusehen und genau aus diesem
Grund an dieser Stelle, in diesem Papier, positioniert. Die Fahrzeuge werden, zu Unrecht, bei den Projekt-
Uberlegungen gerne vernachlassigt. Dass mag daran liegen, dass es daflir keine Bundeszuschiisse gibt.
~oprungfixe Kosten® heildt, dass bei der Fahrzeugbeschaffung die zu erwartenden Fahrgaststrome als Kapazi-
tatsmarke beriicksichtigt werden miissen, was, aus politischen Uberlegungen gerne unterdimensioniert aus-
gelegt wird. Die bisherigen vier Beschaffungszyklen, die Kostenspriinge, haben bei der Salzburger Lokalbahn
das ganz klar aufgezeigt, weil die Fahrgastzahlen den Einsatz von zusatzlichen Fahrzeugen notwendig mach-
ten. Der Einbau der Mittelteile in die bestehenden Fahrzeuge war eine logische Konsequenz aus dieser Ent-
wicklung, die langst nicht abgeschlossen ist. Die nachste Fahrzeug-Generation steht ohnehin schon wieder vor
der Tur, auch ohne Tunnel.

Als REGIONAL-STADTBAHN bzw. TRAM-TRAIN wird im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) die
Verknipfung von innerstadtischen Strallenbahn- bzw. Stadtbahn-Systemen mit regionalen Lokalbahn- bzw.

Eisenbahnstrecken bezeichnet. Ziel ist es dabei, rasche und umsteigefreie Verbindungen zwi-

schen der Region im Umland mit der Innenstadt zu schaffen. Der Wegfall des Umsteigezwanges
am Hauptbahnhof und damit bereits ein sicherer Sitzplatz aus der Region in die Stadt schraubt die Attraktivitat
dieses Systems des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in oftmals ungeahnte Héhen und bringt Auto-
fahrer in groem Umfang zum Umsteigen! Oft kommen dabei Mehrsystemfahrzeuge flir mehrere Stromsysteme
bzw. Antriebsarten zum Einsatz. In anderen Fallen werden Strecken so adaptiert, dass die vorhandenen Fahr-
zeuge in das jeweils andere System Ubergehen, bzw. im Tunnel durch die Innenstadt fahren kénnen.

k-Triebwagen: SALZBTJRG, Karlsrhe, Saarbriicken, Kassel

Fotos: R.Fuchs Regional—StadtbahnGelen

Von den Fahrzeugen ist im Bericht des Stadtbahnbeauftragten nichts zu sehen, obwohl sie bereits im Namen

,Stadtbahnbeauftragter” vorkommen. Die Regional-Stadtbahn bzw. die ,,Stadtbahn“ wird durch die Art der
Fahrzeuge definiert. In der Palette der Schienen-Nahverkehrs-Fahrzeuge steht die ,Stadtbahn®, Light Rail Tran-
sit System, TramTrain, Sneltram, metro |égére, etc. zwischen der Nahverkehrs-Eisenbahn und der Strallen-
bahn. Namhafte Vertreter der ,Stadtbahn“ in Osterreich sind die Wiener Lokalbahn ,Badnerbahn*, die Stubai-

talbahn, die Stern- & Hafferl-Bahnen und die Salzburger Lokalbahn. Es wird immer wieder vergessen,
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dass auf der Otto-Wagner-Stadtbahn-Gurtellinie der Wiener U-Bahn immer noch Stadtbahn-Fahrzeuge unter-
wegs sind, auch wenn diese unter ,U6“ firmieren®. [Siehe Foto Seite 15 unten links]

Auf einen kapitalen Denkfehler in der ERB-Machbarkeitsstudie wurde schon hingewiesen. Der Denkfehler
bezieht sich darauf, dass falschlich das System ,Stadtbahn® mit der StralRenbahn gleichgesetzt wurde, weil sich
der Blrgermeisterverein in der Idee ,oberirdische Stralienbahn“ verrannt hat. So kam es zur, absolut nicht
notwendigen, Umsteigestation Akademiestralle. In der Realitat, wie in Karlsruhe, Saarbriicken, Kassel und
Mulhouse, haben sich, sogar umgekehrt, StraBenbahnen zu Stadtbahnen weiterentwickelt. Genau in diesen
vier genannten Stadten fahren Regionalstadtbahn-Zweisystem-Treibwagen aus der Stadt in die Region, Uber
Eisenbahnstrecken, hinaus.

Die Stadtbahn-Gelenk-Triebwagen der Salzburger Lokal-
bahn entwickelten sich aus den ersten modernen Stadt-
bahn-Triebwagenfamilien B, U2 und U3 heraus und stellen
eigentlich eine Kombination aus Kdlner B-Wagen (tech-
nisch) und der Front der Frankfurter U3-Wagen zusammen.
Die Weiterentwicklungen des Salzburger Stadtbahn-Trieb-
wagen fahren, in dieser Fahrzeugfamilie, u.a. auf den Light-
Rail-Transit-Systemen in Pittsburgh und Cleveland in den
USA.

Foto: Stadtbahnbauamt Frankfurt: Stadtbahn-Gelenk-Triebwagen Type U3 in Frankfurt, unterirdische Station Merianplatz
1981/SW/225

Derzeit verkehren auf der Salzburger Lokalbahn 18 Stadtbahn-Gelenktriebwagen, die auf dem kunftigen
Regionalstadtbahn-Netz, auf den Gleichstromstrecken (1.000 V) bis Hallein und zum Kénigssee, uneinge-
schrankt einsetzbar sind. Da mit dem Einbau der Mittelteile die Fahrzeuge grundlegend erneuert wurden, ist ihr
Einsatz Uber die nachsten 30 Jahre sichergestellt, was bis weit nach der Inbetriebnahme des Innenstadt-
Tunnels reicht.

Obwohl es fiur Fahrzeuge keine Bundeszuschiisse gibt, eréffnen sich im Regionalstadtbahn-Netz weitere
andere Mitfinanzierer, wie Bayern und Oberdsterreich. Das hangt von der Linienlange und dem gewtnschten
Fahrplan in den jeweiligen Regionen ab. Eine echte Faustformel fir die Fahrzeugkapazitaten gibt es nicht, weil
der Bedarf von den Umlaufplédnen und den tagesaktuellen Fahrgaststromen abhangt. Faktum ist, dass auf 37
Kilometern Streckenlange der Salzburger Lokalbahn derzeit 18 Stadtbahn-Gelenktriebwagen im Einsatz sind.
Das ware so eine ,Faustformel” mit einem Fahrzeug je zwei Kilometer, die so einfach nicht unbesehen
verwendet werden sollte. Bei den Beschaffungskosten der Fahrzeuge sind Nahverkehrs-Eisenbahn-Triebwa-
gen und Stadtbahn-Triebwagen mit 4 bis 4,2 Mio € pro Fahrzeug gleich. Fir den Zweisystembetrieb auf Gleich-
strom- und Wechselstromstrecken kommen fiir den Vierquadrantensteller als Umrichter nochmals 200.000,- €
dazu. https://de.wikipedia.org/wiki/Vierquadrantensteller 22.5.2017

3.2.2. Gruppe ,,laufende Kosten

3.2.2.1. Instandhaltungskosten sind Kosten zur Erhaltung der Betriebsanlage in einsatzfahigem
Zustand nach der Fertigstellung des Infrastrukturprojektes. Instandhaltungskosten fallen, in gréRerem Umfang,
im Bahnbereich in der Regel erst nach 30 Jahren nach Inbetriebnahme an. Fur Bahnanlagen rechnet man mit
Abschreibungsfristen von 30 Jahren, fir den Tunnel mit 100 Jahren. Instandhaltungskosten haben nichts mit
den Errichtungskosten zu tun. Instandhaltungskosten, aufgrund von Schaden, die wahrend des Baus zu
reparieren sind, sind Teil der Gewahrleistung und sind, von den Baufirmen, in den Baukosten zu berlicksich-
tigen. Risikozuschlage fiir Risiko des Bauherrn, Gewahrleistung in der Kalkulation der Firma enthalten, sind
nach auf3en nicht sichtbar. Im Leistungsbild 2008 gibt es die Position ,Kampfmittelerhebung® Giber 60 Millionen
Euro flr den Fall einer Explosion eines Bombenblindgangers, eine ziemlich unwahrscheinliche Situation, die
allerdings mdéglich ware. Das ware so ein Fall von ,Instandhaltung“ wahrend des Baus, der allerdings unter
~-Kampfmittelerhebung® ohnehin in den Baukosten mitbertcksichtigt ist.
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3.2.21.1. Vergleich Instandhaltungskosten U-Bahn Wien und Stadtbahn Salzburg

Der wohl kurioseste Vergleich des Stadtbahnbeauftragten ist die
Gegenlberstellung (Salzburg24 Interview 26.3.2017) der Instand-
haltungskosten der Wiener U-Bahn, jahrlich 15 Millionen, mit der
Salzburger Regionalstadtbahn um 800.000 Euro mehr, also 15,8
Mio. Euro pro Jahr! Die Begriindung bleibt der Stadtbahnbe-
auftragte vollkommen schuldig. So kann jeder selbst beurteilen,
ob das stimmen kann.

Dazu muss eine kurze Erklarung, mit ein paar Zahlen und Fotos Uber die Wiener U-Bahn abgegeben werden!
Die heutige Wiener U-Bahn hat in der historischen, vom beriihmten Jugendstil-Architekten Otto Wagner gebau-
ten und 1898 in Betrieb gegangen,als Dampf-Stadtbahn, ihren Ursprung. Die Otto-Wagner-Stadtbahn-Bauten,
im heutigen U-Bahn-Grundnetz mit Wiental-, Donaukanal- und Giirtel-Linien, sind hochgradig denkmal-
geschitzt und attraktiver Teil des Wiener Stadtbildes:

o T~ WA Y o

Fotos: R.Fuchs 6.5.2017 U-Bahn Wien 120 Jahre Otto-Wagner-Bauten:
oben: Station Karlsplatz, v.I.: Hauptzollamtbriicke, Briicke (iber die Zeil, Reinigungsarbeiten Stadtbahnbégen Gumpendorfer Stralle, unten:
denkmalgeschiitztes Otto-Wagner-Geldnder

Wenn diese Bauten, nachstes Jahr 120 Jahre alt, Instandhal-
tungsmallnahmen bendtigen, durften die jahrlichen Instandhal-
tungskosten von 15 Mio. Euro, so diese stimmen, Uberhaupt
nicht erschrecken. Es geht bei der Wiener U-Bahn immerhin um
ca. 78,5 Kilometer Streckennetz im Personenverkehr, der Grol3-
teil im Tunnel, zusatzlich ca. 5 Kilometer Betriebsstrecken fur
Uberstellungsfahrten (Verbindungsschleifen und Remisenzu-
fahrten) und um drei riesige Betriebshdfe (Remisen) mit Abstell-
anlagen fir alle U-Bahn-Fahrzeuge.

* Vergleicht man also das 83,5 Kilometer
(zweigleisige) Schienennetz der Wiener U-
Bahn mit der rund 8 Kilometer Regionalstadt-
bahn-Strecke innerstadtisch zwischen Haupt-
bahnhof und Stadtgrenze bei Anif-Muhlei, mit
nur 3 Kilometer Tunnel in der Stadt Salzburg,
kommen im Kostenvergleich pro Kilometer
ganz eklatante Preisunterschiede zutage, die
durch nichts erklarbar sind:

Fotos: R.Fuchs 6.5.2017 Wien: beide Systeme Stadtbahn (Oberleitungsausleger vorne) links, U-Bahn (gelbe Stromschiene) rechts
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Tabelle 15:

Instandhaltungsarbeiten Vergleich Wien:Salzburg
It.Behauptung Stadtbahnbeauftragter

£

= 3
c c
£ 5
1) L
c S
)
-

Inbetriebnahmen
[ab 1925 elektrisch]

Instandhaltung
Betrieb Inst./Jahr Inst./km
U-Bahn Wien Ul | Reumannplatz ¢ Leopoldau | ab 1978 U-Bahn U-Bahn 14,541 19 2.609.468,09 179.455,89
Teilstrecke 1966 als U-
U2 | Seestadt <> Karlsplatz U-Bahn 16,848 20
U-Bahn Wien P StraRenbahn, ab 1980 U-Bahn 3.023.472,83 179.455,89
U-Bahn Wien U3 | Ottakring €> Simmering ab 1991 U-Bahn U-Bahn 13,402 | 21 2.405.067,83 179.455,89

U4 | Hutteldorf <> Heiligenstadt ab 1898 als Stadtbahn, ab U-Bahn 16,361 | 20
U-Bahn Wien 1976 U-Bahn 2.936.077,81 179.455,89

ab 1898 Teilstrecken als
U6 | Siebenhirten <> Floridsdorf Stadtbahn, ab 1996 moderne | Stadtbahn 17,347 24

U-Bahn Wien Stadtbahn 3.113.021,32 179.455,89
BetrlePsstrecken ohne ab 1978 beide* )

U-Bahn Wien | BET | Fahrgéste 5,087 912.892,11 179.455,89
www.wienerlinien.at *U-Bahn+Stadtbahn 83;586 15.000.000,00 179.455,89

Betrag 15 Mio/Jahr wurde angeblich von den Wiener Linien ggi. dem Stadtbahnbeauftragten genannt!

Stadtbahn &> Anif Miihlei
Salzb s1 Etadtjgtba;hnhof Anif Muhlei Prognose 2027 Stadtbahn | 8,804 | 1
a z urg al ‘enze,

[

15.800.000,00 | 1.794.638,80

Den Grund, warum eine funkelnagelneue Stadtbahn in den Instandhaltungskosten genau zehnmal so teuer
sein soll, als eine 120 Jahre alte historische Bahn, die zwei Weltkriege hinter sich hat, wird wohl niemandem zu
erklaren sein! Wer diese Zahlen ,Instandhaltung pro Kilometer” betrachtet, kann klar nachvollziehen, dass die
Behauptung des Stadtbahn-Beauftragten, nicht stimmen kann! Bei der Betrachtung dieser ,Instand-
haltungskosten® liegt die Vermutung nahe, dass der Stadtbahnbeauftragte es mit Zahlen nicht so ganz genau
nimmt. Damit sind auch alle anderen Kostenpositionen sehr ernsthaft zu hinterfragen. Wenn sich jemand
~otadtbahnbeauftragter” nennt, muss von ihm, zumindest ein Quantchen ,Fachkompetenz® verlangt werden,
bzw. dass er ernsthaft recherchiert. Angesichts der Zahlen zur ,Instandhaltung®, genannt vom Stadtbahn-
beauftragten, kommt der Verdacht auf, dies seien vorurteilsbehaftete Meinungen, die nicht den geringsten
realen Hintergrund haben.

3.2.2.2. Betriebskosten sind laufende Kosten, die beim Betrieb eines Unternehmens anfallen. Zu den
Betriebskosten gehdren Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe fir Zwecke der Produktion (Materialaufwand),
Personalkosten, Abschreibungen, Raumkosten und Lagerkosten. Fir die Regional-Stadtbahn sind dies die
unmittelbaren Kosten flr den Bahnbetrieb, den Einsatz und die Wartung der Zige durch Triebfahrzeugfihrer
(Lokfuhrer), Zugbegleiter (Schaffner) sowie die Zugleitung, das Remisen- und Werkstattenpersonal. Die
Betriebskosten haben nicht das Geringste mit den Infrastrukturkosten, den Baukosten, zu tun und haben in der
Baukostenberechnung des Regional-Stadtbahn-Innenstadttunnels nichts verloren.

Betriebskosten im OPNV werden als Gesamtaufwand zur Durchfiihrung des Betriebes betrachtet, bezogen auf
die Jahres-Kilometerleistung, fir die Fahrten im fahrplanmafigen Personenverkehr, zuziiglich der betrieblich
notwendigen Leerfahrten (Beistellfahrten von/zur Remise) zum/vom Ausgangs-/Endpunkt der Kursfahrten.
Darin inkludiert sind auch die Personalkosten der Triebfahrzeugfiihrer (Lokflihrer), der Zugbegleiter (Schaffner),
des Remisen- und Werkstattenpersonals und der Zugleitung. Diese Betriebskosten werden als Kosten fiir die
gefahrenen Kilometer berechnet und sind die KerngroRe fur bestellte Leistungen durch die 6ffentliche Hand.
Verwaltungskosten fallen nicht darunter.
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3.2.2.3. Erlose im OPNV [rabelle 16]: Wenn schon in einer Aufstellung von Errichtungskosten auch
Betriebskosten genannt werden, muss im selben
Zuge auch die Erldssituation genannt werden.
I5se Imic Wenn im Bericht des Stadtbahnbeauftragten
E::Cgfdemﬂmegzﬁx zwar von Kosten gesprochen wird, aber nicht von
Prinzipskizze mit Richtwerten den Erlésen und zwar ganz speziell von den
erzielbaren Mehrerldésen durch die Verbesserung
des Angebotes flr den Fahrgast, durch eine
Regionalstadtbahn mit Innenstadttunnel, dann ist

das weder objektiv noch serids.

Ein Verlagerungspotential von 10% des Kfz-

Verkehrs auf den OPNV, ergibt weitgehend eine

Verdoppelung der Fahrgeld-Erlése. Im Quer-

schnittvergleich durch die Verkehrsverbiinde Os-

. terreichs kann als Richtwert gesagt werden, dass

die Fahrkartenverkaufe lediglich zwischen 10 und

15 Prozent (Stadtverkehre etwas hoher) der Kos-

ten ausmachen. Bei der Schiler- und Lehrlingsfreifahrt bezahlt der Steuerzahler, das entspricht ca. 30% der

Kosten, jedem Schiiler und jedem Lehrling, die Anspruch auf die Freifahrt haben, aus dem Familienlasten-

Ausgleichsfonds der Republik Osterreich, einen Freifahrausweis, weitgehend im Gegenwert einer Jahreskarte.

Der Betrag von € 19,60, die jeder Schiler- bzw. Lehrling zu zahlen hat, ist lediglich ein Selbstbehalt, der der
gekauften Leistung in keiner Weise gerecht wird.

® Fahrkartenverkiufe

schiller-/Lehrlings- Freifahrt

Eine sehr gefahrliche Modeerscheinung derzeit, ist die Verbilligung der allgemeinen Jahreskarten, die zur Folge
hat, dass der Erlésanteil bei den Fahrkartenverkdufen noch weiter unter 10% sinkt. Eine trlgerische Fehl-
einschatzung sind die vermeintlichen Zuwéachse bei den Jahreskarten, die fast ausschlief3lich aus der soge-
nannten ,Verwanderung“ von Wochen- und Monatskarten hin zur Jahreskarte entstehen. Solange jemand, wie
in Wien und Linz, diese Differenz ausgleicht, mag so eine Malinahme, als Werbegag, wirkungsvoll sein.

Wenn die Stadt Salzburg diesen Ausgleich nicht durchfiihrt, fehlen groBe Summen, die flr den Ausbau des
OPNV nicht zur Verfiigung stehen! Wenn dann auch noch, wie in der Stadt Salzburg geschehen, auch die
jahrliche Index-Steigerung, die Inflationsrate NICHT bereinigt werden darf, schlittert dann sehr bald die

Finanzierung in ein groRes unfinanzierbares Loch. Wenn man diese Entwicklung nicht stoppt,
bzw. dieses Delta nicht massiv finanziert, ist ein boses Erwachen fiir den Verkehr in

Salzburg zu erwarten, nicht nur durch den Stau. Mehrerlése sind nur durch eine massive Ange-
botsverbesserung im OPNV und in Salzburg nicht Giber Fahrgeldgeschenke mdglich!
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3.2.3 Finanzierungsaufteilung fur die Regionalstadtbahn bis Hallein

Der Finanzierungsschlissel fir die Regionalstadtbahn unterirdisch durch die Stadt und oberirdisch ab der
Akademiestral’e Uber Anif bis Hallein, inkl. der notwendigen Regionalstadtbahn-Triebwagen, ist Uber einen
Zeitraum von zehn Jahren finanzierbar. Dabei bendtigen Stadt & Land Salzburg jeweils 23,65 Mio € jahrlich,
der Bund 47,25 Mio € nach dem Privatbahngesetz. Bei Finanzierung, mittels Krediten, kann der jeweils jéhrliche
Finanzierungsbedarf entsprechend reduziert werden.

3.2.3.1. Finanzierungsaufteilung

Innenstadt-Tunnel + Verlangerung bis Hallein + Fahrzeuge 870 Mi0.€
Tabelle 17:
Finanzierung** Regionalstadtbahn-Tunnel tiiber 10 Jahre
Finanziers a— Errichtungskosten* Fahrzeuge* Kosten in Mio.
Regionalstadtbahn Anteil Baukosten Anteil Beschaffung Anteil GESAMT
+ Fahrzeuge Mio.€ % Mio.€ % Mio.€ %  Mio.€
Republik Osterreich | €0,00| 50%| €335,00| 0% €0,00|3736% | 335,00
Land Salzburg €10,00) 25%| €167,50| 58%| € 104,40 |3362%| 281,90
Stadt Salzburg €10,00| 25%| €167,50 20% € 36,00 | 2443%| 213,50
Bayern €0,000 0% €0,00| 11% €19,80| 230%| 19,80
Oberdsterreich €0,00] 0% €0,00 11% €19,80| 230%| 19,80
:::?;::a?:,burg bis Hallein inkl. RSB- 100,00% €670,00| 10000% €180,00| 10000% 87 0

** Finanzierung ist naturlich jederzeit verhandelbar, kénnen noch andere zusatzliche Finanziers gefunden werden, etc.
Tabelle Vorschlag Verein S-Bahn Salzburg

Tabelle 18:
Finanzierung Bau + Triebwagen jedes Jahr 2018-2027
Mio €
140
120+
100+
80-
o I I I I I
40
=i ER EN cf EN |
20+ _
U LLLLLE
2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027
H Stadt Salzburg O Land Salzburg H Republik Osterreich
O Bayern HE Oberosterreich W
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4. Was kommt, wenn die Regionalstadtbahn nicht kommt?

Diese Frage hatte im Bericht des Stadtbahnbeauftragten unbedingt beantwortet werden missen! Die Stadt
Salzburg und die Umlandgemeinden haben ein mittlerweile untragbares Stauproblem, das ganz dringend geldst
werden muss. Die Probleme, die durch den ausufernden StralRenverkehr entstanden sind, kdnnen nicht durch
einen Bericht des Stadtbahnbeauftragten vom Tisch gewischt und geldst werden, ohne auch die Alternativen
bzw. Konsequenzen aufzuzeigen und monetar zu bewerten. Wenn schon die Kosten fiir die Regionalstadtbahn
in diesem Bericht angesprochen werden, missen unbedingt alle Kosten der Alternativen und Konsequenzen
bei Nichtrealisierung der Regionalstadtbahn dargelegt werden. Genau diese fehlenden Bewertungen liefern
den Grund, dass es dringenden Handlungsbedarf fiir die Realisierung einer leistungsfiahigen Alternative
gegen das Stauproblem gibt. Es ist aber auch nicht die Aufgabe des Vereines S-Bahn Salzburg, dieses
Manko auszugleichen.

So soll nur eine Stichwortliste auf das Fehlen dieser wichtigen Aspekte hinweisen:

Der STAU ist mittlerweile alltdglich und allgegenwartig und verhindert die Mobilitat der
Menschen in der Stadt und im Umland.

Umweltbelastungen durch Autoabgase in Form von Feinstaub, Ozon und Larm
Steigerung der Herz-Kreislauferkrankungen bzw. Asthmaerkrankungen
Verminderung der Lebensqualitidt entlang der StaustraBen in Salzburg
Wertminderung von Wohnungen entlang der verkehrsbelasteten StraBen in der Stadt

TomTom-Stau-Ranking - Salzburg ist in der weltweiten Liste der stauanfilligsten Stadte auf
dem negativen Platz 85. 32% der Fahrzeit pro Tag steht der Autofahrer im Stau

Abwanderungen von Firmen aus der Stadt mangels funktionierendem Verkehr

Unkalkulierbarkeit von Terminen schafft Probleme am Arbeitsplatz, bei Behorden, bzw. bei
der rechtzeitigen Erreichbarkeit von Krankenhdusern

Kosten durch Verdoppelung des Obusnetzes durch zusatzliche Fahrzeuge und Fahrer
Unkontrollierbares Ansteigen des Kfz-Verkehrs in der Zukunft
Erlésverluste durch Fahrscheinverbilligungen aufgrund Verwanderung der Kartenarten

Riickgang des Tagestourismus mit Reisebussen; viele Reisebusanbieter fahren mittlerweile
Salzburg gar nicht mehr an.

Vergiftung des politischen Klimas zwischen der Stadt Salzburg und den Umlandgemeinden
bzw. der Landesregierung, durch Weigerung der Realisierung der Regionalstadtbahn

# Kostenexplosion im Bau der Regionalstadtbahn in Zukunft in Salzburg, Bayern und
Oberdsterreich

Diese Liste kann keinen Anspruch auf Vollstadndigkeit erheben.

HO(H | () OB | H| H (H (| H | R
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5. Fazit — SchluBbemerkung zum Bericht des Stadtbahnbeauftragten

Samtliche Argumente des Berichtes des Stadtbahnbeauftragten konnten widerlegt werden. Die zu erwartenden
Fahrgastzahlen wurden mit nur einem Zehntel des realen Wertes angegeben. Die Instandhaltungskosten im
Vergleich Salzburg zu Wien wurden verzehnfacht wiedergegeben. Die Infrastrukturkosten wurden in etwa
doppelt so hoch angesetzt, als in der Berechnung des Landes, auf Basis der Expertenuntersuchungen. Somit
ist klar erkennbar, dass die im Bericht des Stadtbahnbeauftragten genannten Zahlen mit der Realitat nicht viel
gemeinsam haben. Sehr verwirrend ist die Tatsache, dass scheinbar allen Politikern und Medien véllig klar ist,
dass das Ergebnis des Stadtbahnbeauftragten vallig falsch ist, aber dieses obskure Ergebnis trotzdem als bare
Miinze genommen wird. Der Stadtbahnbeauftragte hat offensichtlich seinen Auftrag, die argumentative
Zerstdérung des Themas Regionalstadtbahn, zur Zufriedenheit des Blrgermeisters, abgeliefert. Es geht offen-
sichtlich um keine Fakten, sondern nur um den emotionellen Freibrief des Blrgermeisters, in Sachen Ver-
kehrsldsung nicht aktiv werden zu missen. Ob die Birger das auf Dauer schlucken, wird noch gezeigt werden.

Das einzige Positive des Berichtes des Stadtbahnbeauftragten ist die Erkenntnis, dass
es tatsachlich kein stichhaltiges Argument gegen den Bau der Regionalstadtbahn mit
Innenstadttunnel gibt. Man kann diesen Bericht des Stadtbahnbeauftragten getrost als
politisches Kuriosum dem Archiv liberantworten.

Brauchbar ist der Bericht des Stadtbahnbeauftragten nachweislich nicht!
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